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Executive Summary

Die Héhe von Taxipreisen ist immer wieder Gegenstand politischer und medialer Debatten in
Deutschland. Um diese Debatten informierter flihren zu kénnen, analysiert die vorliegende
Studie die Taxitarife deutscher Gro3stddte im nationalen und internationalen Vergleich. Ge-
nutzt werden dafur standardisierte 5-km-Fahrten auf Grundlage amtlicher und offizieller
Daten. Verglichen werden deutsche Grol3stadte untereinander, zehn europaische Haupt-
stadte und New York City. In einem zweiten Schritt werden die Preise ins Verhaltnis zur loka-
len Wirtschaftskraft gesetzt: Zum verfligbaren Einkommen, ortstiblichen Mietpreisen, einem

OPNV-Ticket und zum regionalen Bruttoinlandsprodukt.

Die Ergebnisse zeigen im untersuchten Stadtesample ein durchgehend hohes Preisniveau.
Selbst die glinstigsten untersuchten deutschen Grof3stadte liegen oberhalb vieler eu-
ropdischer Hauptstadte wie Stockholm, Rom, Dublin oder Madrid. Wahrend Wirtschaftsmet-
ropolen erwartungsgemaf hohe Tarife aufweisen, verlangen weniger strukturstarke Stadte
nur moderat weniger. Das Tarifniveau der untersuchten deutschen Stadte ist strukturell

hoch und variiert nur begrenzt mit der regionalen Wirtschaftskraft.

Die 6konomische Kontextualisierung differenziert diesen Befund. Im innerdeutschen
Einkommensvergleich schneiden wirtschaftsstarke Stadte trotz hoher absoluter Preise relativ
besser ab. In strukturschwacheren Regionen beanspruchen ahnliche Tarife einen gréReren
Anteil des durchschnittlichen verfigbaren Pro-Kopf-Einkommens. Auch im internationalen
Vergleich relativiert sich das hohe nominale Preisniveau der untersuchten deutschen
Stadte nicht vollstandig. Der Quotient aus regionalem BIP pro Kopf und Fahrpreis dient
dabei als makrodkonomischer Erschwinglichkeitsindikator: Bei gleicher Tarifhdhe vergroRert
eine hohere regionale Wirtschaftsleistung den rechnerischen dkonomischen Spielraum. Nach
diesem Indikator weisen New York und Stockholm héhere Werte auf als viele deutsche Grol3-

stadte.

Es ergibt sich ein klares Bild: Die untersuchten deutschen GroRstiadte weisen nicht nur
nominal, sondern vielfach auch im Verhaltnis zum durchschnittlichen Pro-Kopf-Ein-
kommen hohe Taxipreise auf. Die Taxifahrt — flr vulnerable Gruppen oft von essentieller
Bedeutung fur ihre individuelle Mobilitat — stellt eine finanzielle Herausforderung dar. Die Er-
gebnisse sprechen fiir eine starkere wettbewerbliche Offnung und mehr Preisflexibilitat als

Reformoptionen.



Einleitung

Individuelle Personenbefdrderung ist ein integraler Bestandteil der urbanen Mobilitatsarchi-
tektur. Sie erganzt den o6ffentlichen Personennahverkehr, ermdglicht flexible Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen und Ubernimmt Funktionen, die weder Bus noch Bahn vollstandig erflllen kon-
nen.! Insbesondere in Randzeiten, bei eingeschrankter Mobilitat oder bei komplexen Wege-
ketten stellt das Taxi ein relevantes Verkehrsmittel dar. Gleichzeitig unterliegt der Taximarkt
in Deutschland der kommunalen Preisregulierung: Preise werden behérdlich festgelegt und
sind nur sehr begrenzt wettbewerblicher Dynamik ausgesetzt.? Damit unterscheiden sich Ta-
xitarife deutlich von Kraftstoffpreisen, Carsharingtarifen, Hotelibernachtungen oder Bahnfahr-

ten im Fernverkehr.

Vor diesem Hintergrund stellt sich grundlegende wirtschaftspolitische Fragen: Wie hoch sind
die Taxipreise in Deutschland im nationalen und internationalen Vergleich — und wie verhalt

sich dieses Preisniveau zur wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit der jeweiligen Regionen?

Die offentliche Debatte fokussiert sich haufig auf Einzelfalle besonders hoher Preise in Met-
ropolen. Weniger Beachtung findet jedoch die strukturelle Dimension des deutschen Tarifsys-
tems: Inwiefern differenzieren die regulierten Preise nach regionaler Wirtschaftskraft? Und wie
positioniert sich Deutschland im Vergleich zu anderen europaischen Staaten, in denen Taxi-

markte teilweise starker wettbewerblich organisiert sind?
Diese Studie untersucht diese Fragestellungen entlang zwei analytischer Dimensionen:

1. Die Preisdimension: Absolut und relativ zur Wirtschaftskraft
Grundlage sind standardisierte 5-km-Fahrten inklusive Wartezeit, um eine belastbare
Vergleichbarkeit herzustellen. Die nominalen Preise werden ins Verhaltnis gesetzt zu
verflgbaren Pro-Kopf-Einkommen, Mietniveaus sowie — im internationalen Vergleich —

zur Wirtschaftsleistung gemessen am Bruttoinlandsprodukt pro Kopf. Die daraus abgelei-

' Siehe hierzu auch: Schmal, W. B. & Sues, G. (2025): Mobilitat 2040: Warum

Smart Mobility den OPNV nicht ersetzt, sondern rettet, FORMOE Policy Impuls, No. 7, FORMOE -
Forschungsforum Mobilitdtsékonomik, limenau.

2 Zwar besteht in einigen Stadten mittlerweile die Méglichkeit, vor Fahrtantritt einen festen Gesamt-
preis (,Festpreis®) fur eine konkrete Strecke zu vereinbaren. Dieser ersetzt jedoch nicht die tarifliche
Grundstruktur, sondern basiert regelmafig auf den behérdlich festgelegten Tarifbestandteilen. Ein
freier, kilometerunabhangiger Preiswettbewerb zwischen Taxiunternehmen im klassischen Sinne ent-
steht dadurch nicht, da die kommunalen Tarifordnungen weiterhin die ma3gebliche preisliche Refe-
renz darstellen.
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teten Quotienten werden als relative Erschwinglichkeits- beziehungsweise Belastungsin-

dikatoren interpretiert; sie bilden keine individuelle Haushaltssituation ab.

2. Die geografische Dimension: Deutschland und internationale Vergleichsstadte
Die Tarife deutscher Grol3stadte werden untereinander verglichen und internationalen
Metropolen gegenibergestellt. Diese bestehen aus zehn europaischen Hauptstadten

und werden erganzt durch die US-amerikanische Weltmetropole New York City.

Diese Differenzierung ist entscheidend. Ein hoher Preis in einer einkommensstarken Region
wirkt 6konomisch anders als derselbe Preis in einer strukturschwacheren Stadt. Ein rein no-

minaler Vergleich erfasst daher die tatsachliche Belastungswirkung nur teilweise.

Die Ergebnisse zeigen ein konsistentes Muster: Die untersuchten deutschen Grolistadte wei-
sen im internationalen Vergleich ein hohes Taxipreisniveau auf. Dieses wird durch hohere
durchschnittliche Einkommen beziehungsweise eine hdhere regionale Wirtschaftsleistung nur
teilweise kompensiert und flhrt insbesondere in wirtschaftlich schwacheren Regionen zu einer
héheren relativen Belastung. Die regulierte Preisstruktur variiert nur begrenzt mit regionalen
Produktivitatsunterschieden, obwohl die Einkommens- und Wirtschaftsunterschiede erheblich

sind.

Datengrundlage und Methodik

Die vorliegende Studie stutzt sich fur Deutschland auf die amtlichen Verordnungen zur Hohe
des Taxitarifes. Nach § 51 Abs. 1 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ist die Landesregie-
rung ermachtigt, durch Rechtsverordnung die Beférderungsentgelte und -bedingungen fir den
Taxenverkehr festzusetzen. Sie kann diese Ermachtigung durch Rechtsverordnung Ubertra-
gen.? Auf Grundlage entsprechender landesrechtlicher Regelungen sind regelmaRig Kreise
beziehungsweise kreisfreie Stadte fur die Festsetzung zustandig. Als Stichtag fur Deutschland

werden die giltigen Tarife am 1. Juni 2026 zugrunde gelegt.*

Die tarifliche Festsetzung durch kommunale Behdrden fuhrt zu einer weitgehenden Verein-

heitlichung der Preisstruktur innerhalb des jeweiligen Pflichtfahrgebiets. Anders als in wettbe-

3 Personenbeforderungsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI. | S.
1690), das fur den Stichtag 1. Juni 2026 zuletzt durch Artikel 3 Absatz 2 des Gesetzes vom 15. Mai
2026 (BGBI. 2026 | Nr. 148) geandert worden ist, abrufbar unter https://www.gesetze-im-inter-
net.de/pbefg/BJNR002410961.html

4 Die Preise der internationalen Vergleichsstadte wurden teilweise friiher ermittelt. Alle Abrufdaten
sind in den Quellennachweisen dokumentiert.
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werblich organisierten Markten entsteht der Fahrpreis nicht primar durch Angebot und Nach-
frage, sondern durch administrative Entscheidung. Diese Struktur reduziert den unmittelbaren

Preiswettbewerb zwischen Anbietern.

Tarifanderungen bedirfen eines Beschlusses der jeweils zustandigen Stelle. Anschlieend
muassen die Taxameter auf den neuen Tarif umgestellt und gegebenenfalls eichrechtlich ge-
priift werden.® Dadurch kénnen kurzfristige Preisanpassungen als Reaktion auf externe Er-
eignisse institutionell verzégert werden. Wahrend eine solche Regulierung urspriinglich dem
Verbraucherschutz und der Sicherstellung einer flachendeckenden Versorgung dient, be-
grenzt sie zugleich die Moglichkeit regionaler Preisanpassungen an unterschiedliche Einkom-
mens- und Produktivitatsniveaus. Preisflexibilitdt wird institutionell eingeschrankt, wodurch

sich strukturell erhéhte Preisniveaus verfestigen kénnen.

Aufgrund der amtlichen Festlegung sind die Amtsblatter und die offiziellen Verlautbarungen
der kommunalen Behdrden die zentrale Datengrundlage dieser Arbeit fir die deutschen Ver-
gleichsstadte. Fur die internationalen Vergleichsstadte werden nach Moglichkeit und Rechts-
lage ebenfalls die offiziellen Verlautbarungen autorisierter Behdrden genutzt. Allerdings gilt
dies nur fir Stadte, in denen der Taxitarif bzw. eine preisliche Obergrenze flr die Tarife amtlich
festgelegt wird. Fur Stadte, in denen Preise von den Anbietern frei festgelegt werden kénnen,
werden offizielle Preislisten gro3er Taxianbieter herangezogen und im Quellenverzeichnis do-
kumentiert. Wenn Tarife nach Tageszeiten bzw. Wochentagen differenziert sind, wird stets
der werktagliche Tagtarif genutzt. Der Vergleich umfasst damit je nach Marktordnung amtliche
Pflichtpreise, Hochstpreise oder ausgewahlte Anbieterpreise; das jeweilige Preiskonzept wird

in den Quellennachweisen dokumentiert.

Fur auslandische Stadte, die eine separate Zeitkomponente im Tarif haben, namentlich Wien,
Stockholm und Kopenhagen, wurden Fahrzeitdaten vom TomTom Traffic Index genutzt, um
den Zeitbaustein zu berechnen. In Deutschland dagegen sind Wartezeiten tarifiert. Hier — so-
wie fur alle auslandischen Stadte mit Wartezeitkomponente — wurde pauschal eine Wartezeit
von 4 Minuten fiir eine standardisierte 5-km-Strecke angenommen.® Der Tarif wurde vom amt-
lich festgelegten stiindlichen Wartezeittarif heruntergerechnet auf die entsprechenden Minu-

tenwerte. Grundlage fur die Festlegung auf 4 Minuten sind die amtlichen Berechnungen der

5 Siehe fir das Land Berlin beispielsweise https:/service.berlin.de/dienstleistung/352930/

6 Standzeiten sind verkehrsbedingte oder durch kurze Halte verursachte Phasen ohne Fahrtbewe-
gung. Im Standardszenario setzen sie sich aus einem Halt von zwei Minuten und zwei Halten von je-
weils einer Minute zusammen. Tarifliche Freiphasen werden je Halt separat berticksichtigt; bei New
York sind die vier Minuten bereits in der angenommenen Gesamtdauer von 20 Minuten enthalten.
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Stadte Koln (4 Minuten fiir 7 km)” und Essen (5 Minuten fiir 5 km).2 Die vier Minuten bilden
ein einheitliches Standardszenario; tatsachlich anfallende Wartezeiten kdnnen darunter oder
daruber liegen. Um die Daten international vergleichbar zu machen, werden Preise in Fremd-
wahrung auf ihre Euro-Werte umgerechnet. Dazu werden Wechselkurse vom Finanzdaten-
portal “finanzen.net” herangezogen. Kurs und Datum werden ebenfalls im Quellenverzeichnis

dokumentiert.

Fir die 6konomische Kontextualisierung werden zusatzliche Parameter herangezogen, na-
mentlich das verfligbare Pro-Kopf-Haushaltseinkommen, die durchschnittliche Bestandsmiete
(kalt) pro Quadratmeter sowie ein Einzelfahrschein im OPNV. Grundlage fiir die ersten beiden
Indikatoren ist der sog. “Deutschland-Atlas” des Statistischen Bundesamtes.® Das verfligbare
Haushaltseinkommen pro Kopf basiert auf den Einkommensdaten aus der “Laufenden Raum-
beobachtung” des Bundesinstitutes fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) sowie des
“Arbeitskreises Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen der Lander”. Die Mietpreisdaten —
ebenfalls abgerufen Uber den “Deutschland-Atlas” — stammen aus der BBSR-Wohnungs-
marktbeobachtung und dem Zensus 2022. Die OPNV-Fahrpreise wurden direkt von den Ver-

kehrsverblinden bezogen, in denen sich die jeweiligen Stadte befinden.

Die drei vorgenannten Indikatoren erganzen den nominalen Preisvergleich um unterschiedli-
che Kontextrelationen. Das verfligbare Pro-Kopf-Einkommen nahert die durchschnittliche lo-
kale Kaufkraft an. Die Bestandsmiete ist ein zentraler Vergleichsindikator, da Wohnen ein es-
sentieller Kostenblock jedes Haushaltes ist. AuRerdem ist der Anteil der Mietverhaltnisse im
Vergleich zu selbst bewohntem Wohneigentum in Stadten tberproportional hoch: Wie dem

Uber die Bundeszentrale fiir politische Bildung zugénglichen “Sozialbericht 2024"'° zu entneh-

7 Die Beispielrechnung der Stadt Kéln befindet sich in der Beschlussvorlage 3648/2025 mit dem Frei-
gabedatum 27. Februar 2026 und dem Betreff “Anderungsverordnung zum Kélner Taxitarif”.

8 Die Beispielrechnung der Stadt Essen befindet sich in der Vorlage 0730/2025 vom 19. Mai 2025 mit
dem Betreff “Anderung der Verordnung Uber Beférderungsentgelte und Beférderungsbedingungen fir
die von der Stadt Essen als Genehmigungsbehdrde zugelassenen Taxis (Taxitarif)”.

9 Der Deutschland-Atlas ist ein gemeinsames Projekt des Bundesministeriums fiir Wohnen, Stadtent-
wicklung und Bauwesen, des Bundesministeriums fur Landwirtschaft, Erndhrung und Heimat, des
Bundesministeriums fur Bildung, Familie, Senioren, Frauen und Jugend, sowie des Bundesministeri-
ums des Innern. Beteiligte Behorden sind das Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung,
das Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie, das Statistische Bundesamt und das Thiinen-Institut
— Bundesforschungsinstitut fir Landliche Rdume, Wald und Fischerei. Der aktuelle Datenstand fur die
beiden gewahlten Parameter ist vom 31.12.2022. Da diese umfangreichen sozio6konomischen Da-
tenerfassungen Zeit benoétigen, wird der Deutschland-Atlas trotz der zeitlichen Verzdégerung als ein-
heitliche Vergleichsquelle verwendet; die Werte bilden die Situation von 2022 ab

0 Der sogenannte “Sozialbericht” wird von der Bundeszentrale fiir politische Bildung herausgegeben.
Kapitel 6.1 “Wohnsituation und Wohnkosten” wurde in Kooperation mit dem Statistischen Bundesamt
von Sofia Herwegen, Gabriele Flesch und Ruth Stelten erarbeitet, siehe: https://www.bpb.de/kurz-
knapp/zahlen-und-fakten/sozialbericht-2024/553247/wohnsituation-und-wohnkosten/
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men ist, lag die Eigentumsquote der “Top 7”-GroRRstadte 2022 bei nur 20,3%, bei den kreis-
freien Grol3stadten ex-Top-7 bei 26,3% — in l&ndlichen Kreisen dagegen bei 51,7%. Mit rund
%5 beziehungsweise % der Haushalte in Mietverhaltnissen ist die Bestandsmiete ein relevanter

Vergleichsparameter fir die relative Preisbelastung durch Taxifahrten.

Zuletzt beruht der Deutschland-Vergleich auf den OPNV-Einzelfahrscheinen. Zwar hat das
Deutschlandticket als unkomplizierte Abonnementldsung mittlerweile weite Verbreitung er-
langt, allerdings lasst sich die monatliche Geblihr schwerlich in Einzelstrecken umrechnen.
Aulerdem werden Taxifahrten fur Privatnutzer auch stets als Einzelfahrt abgerechnet. Durch
das grolde Einzugsgebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) sind dabei die Preise flr
viele Grol3stadte in Nordrhein-Westfalen aquivalent, da stets die stadtische Tarifstufe A zum

Einsatz kommt. Demgegenuber stehen stark divergierende Taxitarife.

Die 6konomischen Parameter kdnnen allerdings nicht unmittelbar fiir den internationalen Ver-
gleich angewandt werden, da Einkommen unterschiedlich besteuert werden und die Sozial-
versicherungen im Umfang variieren: Wahrend in Deutschland beispielsweise die gesetzliche
Krankenversicherung bereits vom Lohn abgezogen wurde, wenn das Nettoeinkommen be-
trachtet wird, muss in anderen Landern die Krankenversicherung privat aus dem Nettover-
dienst bestritten werden. Ahnlich verhalt es sich bei Mieten, da die Mietpreise in Deutschland
auch die Instandhaltungspflichten der Vermieter abdecken, die je nach nationaler Rechtslage
variieren. Und auch der OPNV ist nur begrenzt vergleichbar, da je nach Land starke Unter-

schiede im Ausbau und Umfang existieren.

Als zentraler 6konomischer Vergleichswert wird deshalb das Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro
Kopf herangezogen. Es dient als Indikator der durchschnittlichen regionalen Wirtschaftsleis-
tung. Bei gleichem Fahrpreis flhrt eine héhere Wirtschaftsleistung je Einwohner dazu, dass
die Taxifahrt einen kleineren Anteil der regional erzeugten Wertschdpfung reprasentiert und
im makrodkonomischen Sinn erschwinglicher ist. Um eine akkurate Zuordnung der regionalen
Wirtschaftskraft zu ermdglichen, werden kleinrdumige BIP-Mappings herangezogen. Fur die
deutschen Stadte und alle EU-Hauptstadte werden dafiir Daten der europaischen Statistikbe-
hérde Eurostat genutzt. Fir London und New York City wird auf nationale Statistikbehdrden
und Zensusdaten zurlickgegriffen. Das Vergleichsjahr ist 2021. Qualitativ hochwertige, statis-
tische Datenbanken haben oft einen mehrjahrigen Zeitversatz. Da fiir alle Stadte das gleiche

BIP-Referenzjahr genutzt wird, ist der Nenner zeitlich harmonisiert.

1 Siehe bspw. Schmal, W.B. (2026): Der Ordnungsrahmen des Deutschlandtickets im Spannungsfeld
von Hochsttarif und Kapazitatsausbau. In: Mietzsch, O., Gramlich, L. (Hrsg.): Wie weiter mit dem
Deutschlandticket. Springer Vieweg, Wiesbaden. https://doi.org/10.1007/978-3-658-51318-4 4
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Methodische Annahmen und Robustheit

Die vorliegende Analyse basiert auf standardisierten Annahmen zur Streckenlange und zur
Berucksichtigung von Wartezeiten. Abweichungen in tatsachlicher Verkehrsdichte, Tageszeit
oder individueller Routenwahl kdnnen im Einzelfall zu abweichenden Preisen fihren. Ziel der
Standardisierung ist jedoch nicht die exakte Simulation einzelner Fahrten, sondern die Her-
stellung vergleichbarer Benchmark-Werte zwischen den verschiedenen Stadten. Die Nutzung
von Tagestarifen und eine eher konservative Ansetzung von Wartezeiten sorgen daflr, dass
insbesondere die standardisierten Kosten fir die deutschen GroRstddte eher am unteren

Ende der realen Preisspanne, je nach Verkehrslage, angesiedelt sind.

Kurzfristige Wahrungsschwankungen kénnen bei den Preisen der internationalen Vergleichs-
stadte geringfiigige Abweichungen verursachen, verandern jedoch nicht die grundsatzliche
Rangfolge. Fur den internationalen Vergleich wird das nominale Bruttoinlandsprodukt pro Kopf
verwendet. Der daraus gebildete Quotient misst den Fahrpreis relativ zur regionalen Wirt-
schaftsleistung. Die Bezugsgrolie stellt eine Annaherung an die wirtschaftliche Leistungsfa-

higkeit dar und ist als makrookonomischer Referenzwert zu interpretieren.

Ergebnisse

Absolute Preise

Die Analyse der standardisierten 5-km-Fahrten inklusive Wartezeit zeigt zunachst ein durch-
gehend hohes Tarifniveau in den untersuchten deutschen GroRstadten. Die innerdeutsche
Differenz zwischen dem Preis-"Spitzenreiter” Dresden und der glinstigsten Stadt Dortmund
betragt mit 29,2% beinahe ein Drittel - eine substantielle Variation, die schwerlich nur mit éko-

nomischen Unterschieden erklart werden kann.

Entscheidend ist jedoch weniger die Streuung als das absolute Niveau. Selbst die glinstigsten
untersuchten deutschen Grofstadte liegen preislich deutlich oberhalb zahlreicher europai-
scher Vergleichsstadte. Stadte wie Dublin, Rom oder Madrid bewegen sich bei 5-km-Fahrten
unterhalb von 15 Euro, wahrend selbst das untere deutsche Preissegment deutlich dartber

liegt. Warschau erreicht nach dem amtlichen Hochsttarif 9,08 €, Lissabon 7,00 €.

Bemerkenswert ist zudem die relative Homogenitat des Preisniveaus im untersuchten deut-
schen Stadtesample. Wahrend Minchen, Stuttgart oder Disseldorf als wirtschaftsstarke Lan-
deshauptstadte hohe Tarife aufweisen, liegen auch strukturschwachere Stadte wie Bremen

oder Essen nur moderat darunter. Es zeigt sich kein ausgepragtes “Niedrigpreisschema” in



wirtschaftlich schwacheren Regionen; Dortmund bildet mit 17,00 € fur die Musterstrecke aller-

dings einen sichtbaren Ausreil’er nach unten.

Das Gesamtbild deutet auf ein strukturell hohes Tarifniveau hin, das nur begrenzt mit der
regionalen Wirtschaftskraft variiert. Es konnte vielmehr durch Regulierung oder politische Ab-
wagungen verursacht sein. Im internationalen Vergleich liegen viele untersuchte deutsche
Stadte preislich naher an London als an Madrid. Auffallig ist auch, dass die US-amerikanische
Weltmetropole New York mit 20,57 € im Mittelfeld der betrachteten deutschen Stadte liegt.

Betrachtet man das internationale Preisgefiige, fallt insbesondere die danische Hauptstadt
Kopenhagen auf, die im internationalen Vergleich ein deutlich héheres Preisniveau aufweist
als die meisten betrachteten Stadte. Der Preis fiir die 5-km-Standardfahrt liegt deutlich ober-
halb des deutschen Durchschnitts. Eine mogliche strukturelle Erklarung hierfir liegt in den
regulatorischen Rahmenbedingungen des danischen Taximarktes. Im Jahr 2017 zog sich der

Fahrtenvermittler Uber aus Kopenhagen zurtick.'

In der Folge war der Wettbewerb im Wesentlichen auf klassisch lizenzierte Taxibetreiber be-
schrankt. Zwar ist Uber seit 2025 wieder in Danemark prasent, agiert dort jedoch innerhalb
des lizenzierten und regulierten Taxisystems.'® Plattformbasierte Geschaftsmodelle entfalten
damit keinen eigenstandigen, preisdisziplinierenden Wettbewerbseffekt aulRerhalb des regu-
lierten Taxisystems. Vor diesem Hintergrund bieten die strengen Zugangsvoraussetzungen,
die regulatorische Harmonisierung der Anbieter und die begrenzte Wettbewerbsdynamik eine

mdgliche Erklarung flr das hohe Preisniveau in Kopenhagen.

12 Siehe bspw. ,Uber stoppt Betrieb in Ddnemark®, Artikel bei ,heise” vom 28.03.2017 auf Grundlage
einer dpa-Meldung: https://www.heise.de/news/Uber-stoppt-Betrieb-in-Daenemark-3666875.html

13 Siehe bspw. ,Kaufen statt Kooperieren — Uber Gbernimmt groRtes danisches Taxiunternehmen®,
Artikel von Wim Faber bei ,Taxi Times® vom 30.05.2025: https://taxi-times.com/kaufen-statt-kooperie-
ren-uber-uebernimmt-groesstes-daenisches-taxiunternehmen/



https://www.heise.de/news/Uber-stoppt-Betrieb-in-Daenemark-3666875.html
https://taxi-times.com/kaufen-statt-kooperieren-uber-uebernimmt-groesstes-daenisches-taxiunternehmen/
https://taxi-times.com/kaufen-statt-kooperieren-uber-uebernimmt-groesstes-daenisches-taxiunternehmen/
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Erschwinglichkeit: Okonomische Kontextualisierung

Fur die 6konomische Kontextualisierung werden “Multiplikatoren” berechnet. Sie bilden ab, a)
wie haufig sich eine Taxifahrt rechnerisch aus dem verfigbaren Monatseinkommen pro Per-
son finanzieren lielRe, b) wie vielen Quadratmetern monatlicher Bestandsmiete der Fahrpreis
entspricht und c) wie viele OPNV-Einzeltickets dem Fahrpreis entsprechen. Der Einkommens-
multiplikator nahert relative Erschwinglichkeit an; die Miet- und OPNV-Multiplikatoren sind re-

lative Preisvergleiche.™

Stadt Fahrprei? mit Stadt Erschwinglichkeit
Wartezeit gemessen am Ek

Deutschland

Dresden 21.97€ Duisburg 82.09

Miinchen 21.80€ Dresden 88.35

Koln 21.70€ Leipzig 89.17

Dusseldorf 21.37€ Bremen 96.91

Stuttgart 21.23€ Essen 98.11

Bremen 20.73€ Bochum 100.83

Hamburg 20.53€ K6In 104.11

Essen 20.30€ Dortmund 105.78

Leipzig 20.23€ Berlin 111.26

Duisburg 19.50€ Hannover 112.14

Bochum 18.97€ Hamburg 114.04

Frankfurt (Main) |18.53€ Disseldorf 116.34

Hannover 18.40€ Frankfurt (Main) |117.04

Berlin 18.35€ Stuttgart 117.90

Dortmund 17.00€ Miinchen 136.47

Die Einbettung der Tarife in 6konomische Kontextparameter verschiebt die Rangfolge deutlich

und relativiert die Aussagekraft nominaler Preisniveaus. Wird der Fahrpreis einer 5-km-Taxi-

' Im Falle von Hannover gibt der Deutschland-Atlas fiir das verfiigbare Haushaltseinkommen pro
Person lediglich Daten fir den Kommunalverband “Region Hannover” an, dem die Stadt Hannover
angehort. Fur die Bestandsmiete sind wiederum separate Daten fiir die Stadt Hannover verfiigbar.

11



fahrt nicht isoliert betrachtet, sondern ins Verhaltnis zum durchschnittlichen verfligbaren mo-
natlichen Pro-Kopf-Einkommen gesetzt, zeigt sich ein anderes Bild der relativen Belastung.
Der daraus abgeleitete Multiplikator reicht von 82,09 in Duisburg bis 136,47 in Minchen und
misst, wie haufig sich eine solche Fahrt aus dem monatlich verfigbaren Einkommen rechne-
risch finanzieren lieBe. Je hoher der Wert, desto erschwinglicher ist die Taxifahrt im Verhaltnis

zum durchschnittlichen lokalen Einkommensniveau.

Fahrpreis verfiigbares Eink. Bestandsmiete |OPNV-Einzelticket

Stadt 5-km-Fahrt pP/Monat (Multipl. |EUR/m2 |Multipl. |Preis (EUR)|Multipl.
Deutschland

Dresden 21.97€ 1,940.83€ |88.35 6.92€ |3.17 3.60€ 6.10
Minchen 21.80€ 2,975.00€ |[136.47 12.89 € |1.69 4.20€ 5.19
Koéln 21.70€ 2,259.17€ |104.11 9.39€ (231 3.80€ 5.71
Dusseldorf 21.37€ 2,485.83€ (116.34 9.24€ (231 3.80€ 5.62
Stuttgart 21.23€ 2,503.33€ |117.90 10.39€ |2.04 3.50€ 6.07
Bremen 20.73€ 2,009.17€ |[96.91 7.75€ |2.68 3.40€ 6.10
Hamburg 20.53€ 2,341.67€ (114.04 9.16 € (2.24 4.10€ 5.01
Essen 20.30€ 1,991.67€ |98.11 6.72€ |3.02 3.80€ 5.34
Leipzig 20.23€ 1,804.17€ |89.17 6.44€ |3.14 3.60€ 5.62
Duisburg 19.50€ 1,600.83€ |82.09 5.84€ |3.34 3.80€ 5.13
Bochum 18.97€ 1,912.50€ |100.83 6.25€ |3.03 3.80€ 4.99
Frankfurt M.  |18.53€ 2,169.17€ (117.04 10.58 € |1.75 3.80€ 4.88
Hannover 18.40€ 2,063.33€ (112.14 7.61€ |2.42 3.70€ 4.97
Berlin 18.35€ 2,041.67€ |111.26 7.67€ |2.39 4.00€ 4.59
Dortmund 17.00€ 1,798.33€ |105.78 6.45€ |2.64 3.80€ 4.47

Auffallig ist, dass hohe absolute Preise nicht automatisch mit einer besonders hohen relativen
Belastung einhergehen. Munchen zahlt nominal zwar zu den teuersten Stadten im Sample,
weist aufgrund des hohen durchschnittlichen Einkommensniveaus jedoch den groften Ein-
kommensmultiplikator auf. Der hohe Fahrpreis wird dort durch das tUberdurchschnittliche Pro-
Kopf-Einkommen zumindest teilweise kompensiert. Umgekehrt schneiden Duisburg und

Leipzig trotz mittlerer Nominaltarife im Verhaltnis zum verfigbaren Einkommen deutlich
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schwacher ab. Dresden nimmt eine besondere Position ein: Die Stadt weist sowohl den

héchsten Nominalpreis als auch den zweitniedrigsten Einkommensmultiplikator auf.

Gerade dieser Vergleich verdeutlicht, dass nominale Fahrpreise allein nur begrenzte Aussa-
gekraft besitzen. Fir eine 6konomisch belastbare Bewertung von Taxitarifen ist entscheidend,
wie stark sie die jeweilige lokale Kaufkraft beanspruchen. Erst die Verknupfung von Preis- und
Einkommensdimension zeigt, in welchen Stadten Taxifahrten tatsachlich leichter tragbar sind
und wo sie trotz scheinbar moderater Tarife eine vergleichsweise hohe finanzielle Hiirde dar-

stellen.

Dieses Muster zeigt sich auch im Verhaltnis zur Bestandsmiete. In Stadten mit niedrigerem
Mietniveau entspricht der Preis einer 5-km-Fahrt mehr als 3 Quadratmetern monatlicher Miete,
wahrend dieser Wert in Mlnchen oder Frankfurt bei rund 1,7 Quadratmetern liegt. Der Taxi-
preis fallt damit gerade in Stadten mit niedrigerem Mietniveau relativ zu den Wohnkosten hé-
her aus. Im Vergleich zum OPNV-Einzelticket variiert der Multiplikator zwischen rund vierein-
halb und rund sechs Einzelfahrten: Dortmund weist mit 4,47 den niedrigsten Wert auf; Dres-
den und Bremen liegen gerundet bei jeweils 6,10. Auffallig hoch ist die relative Differenz in
Stadten mit giinstigen OPNV-Tarifen, was die Substitutionsentscheidung zwischen Taxi und
offentlichem Verkehr zusatzlich beeinflussen kénnte. Fir Menschen, die beispielsweise spat
abends oder nachts ungern mit dem OPNV nach Hause fahren, kénnen solche ékonomischen

Hurden schnell die gesellschaftliche Teilhabe unterminieren.

Aus verteilungspolitischer Perspektive ist dieser Befund besonders relevant. Taxifahrten soll-
ten per Definition kein Luxusgut, sondern fiir bestimmte Bevdlkerungsgruppen eine funktio-
nale Rolle erfiillen: altere Menschen, Personen mit eingeschrankter Mobilitdt, Schichtarbei-
tende oder Menschen ohne eigenen Pkw sind in hdherem Male auf flexible Individualbefér-

derung angewiesen.
Internationaler Vergleich

Auch im internationalen Kontext ergibt sich fur die untersuchten deutschen Stadte ein klares
Bild: Taxifahren in Deutschland ist im internationalen Vergleich tberproportional teuer. Wie
bereits im Kapitel “Datengrundlage und Methodik” skizziert, konnen die 6konomischen Ver-
gleichsparameter fUr die deutschen Stadte nicht unmittelbar auf den internationalen Vergleich
Ubertragen werden. Deshalb wird das regionale Bruttoinlandsprodukt (BIP) pro Kopf herange-
zogen. Es verbindet den Fahrpreis mit der regionalen Wirtschaftsleistung: Bei gleichem Tarif
erhdht eine hdhere Wirtschaftsleistung den Quotienten und damit die makro6konomisch inter-

pretierte Erschwinglichkeit.
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Wahrend die innerdeutsche Analyse auf dem durchschnittlichen verfigbaren Pro-Kopf-Ein-
kommen sowie Preisrelationen zu Miete und OPNV basiert, erfordert der internationale Ver-
gleich eine starker aggregierte volkswirtschaftliche Perspektive. Unterschiedliche Steuer- und
Sozialversicherungssysteme, Mietkonditionen sowie Preisniveaus erschweren eine direkte
Ubertragung mikrokonomischer Parameter. Das Bruttoinlandsprodukt pro Kopf dient daher
als harmonisierte Referenzgrélie, um das Preisniveau in Relation zur Wirtschaftsleistung der

jeweiligen Stadt beziehungsweise Metropolregion zu setzen.

Die Verbindung zwischen Wirtschaftsleistung und Erschwinglichkeit beruht darauf, dass ho-
here regionale Produktivitdt und Wertschépfung typischerweise mit groReren Einkommens-
und Nachfragepotenzialen einhergehen. Bei gleichem Fahrpreis beansprucht eine Taxifahrt
dann einen kleineren Anteil der regionalen Wirtschaftsleistung. Grundlage fur die kleinraumi-
gen BIP-Daten sind fir alle Stadte beziehungsweise Metropolregionen innerhalb der Europa-
ischen Union Daten der europaischen Statistikbeh6rde Eurostat.'® Fir die britische Hauptstadt
London werden korrespondierende Daten des Office for National Statistics genutzt. Fiir New
York City werden die County-Daten der finf Counties, aus denen New York City besteht, ag-

gregiert, die Datengrundlage liefert das U.S. Bureau of Economic Analysis.

Gemessen an diesem BIP/Preis-Verhaltnis liegen die untersuchten deutschen Stadte im
schlechteren unteren bis mittleren Bereich. Taxifahrten sind dort relativ zur regionalen Wirt-
schaftsleistung haufig kostspieliger als in vielen internationalen Vergleichsstadten. New York
und Stockholm weisen einen hoéheren Quotienten als samtliche untersuchten deutschen
Grolistadte auf. Das bedeutet, dass der Fahrpreis dort relativ zur regionalen Wirtschaftsleis-
tung niedriger ist. Deutschland dagegen kombiniert ein hohes absolutes Tarifniveau mit einer

lediglich durchschnittlichen Wirtschaftskraft pro Kopf.

Insgesamt zeigt die 6konomische Kontextualisierung, dass das hohe Preisniveau der unter-
suchten deutschen Stadte nicht durchgangig durch héhere durchschnittliche Einkommen oder
eine hohere regionale Wirtschaftsleistung kompensiert wird. Besonders in wirtschaftlich
schwacheren Regionen weist der Einkommensmultiplikator auf eine héhere relative Belastung
hin. Wahrend die nominalen Unterschiede innerhalb Deutschlands zwar sichtbar, aber im in-
ternationalen Vergleich weiterhin begrenzt bleiben, treten im Erschwinglichkeitsvergleich

deutliche strukturelle Disparitaten zutage.

'S Da es sich bei den erhobenen Daten um Metropolregionen handelt, sind die Daten eine N&he-

rungslésung. Fir einen mdglichst harmonisierten Vergleich liefern die Eurostat-Erhebungen eine ein-
heitliche Datengrundlage. Die Behdrde fasst dabei das Ruhrgebiet als eigenstandige Metropolregion
zusammen. Demzufolge sind die Daten fiir Dortmund, Bochum, Essen und Duisburg fiir das BIP pro
Kopf die gleichen. Die Details zu den genutzten Datenbanken finden sich in den Quellennachweisen.
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Fazit

Die vorliegende Analyse zeigt ein konsistentes und in mehrfacher Hinsicht bemerkenswertes
Ergebnis: Die untersuchten deutschen Grol3stadte weisen gegenilber vielen internationalen
Vergleichsstadten sowohl nominal als auch relativ zu den verwendeten 6konomischen Be-

zugsgroflen ein hohes Taxipreisniveau auf.

Erstens weisen die untersuchten deutschen Grol3stadte bereits nominal ein hohes Tarifniveau
auf. Selbst Stadte im unteren deutschen Preissegment liegen haufig oberhalb zahireicher eu-
ropaischer Hauptstadte. Wahrend Madrid, Rom, Dublin, Warschau oder Lissabon deutlich
niedrigere Werte aufweisen, bewegen sich viele deutsche Grol3stadte preislich naher an Lon-
don. Auffallig ist auch, dass die US-amerikanische Weltmetropole New York mit 20,57 € im
Mittelfeld der betrachteten deutschen Stadte liegt. Das hohe Niveau ist damit kein einzelner

Ausreiller, sondern pragt das Sample in der Breite.

Zweitens stehen die untersuchten deutschen Grof3stadte auch im internationalen Vergleich
ungunstig da, und zwar sowohl nominal als auch relativ zur regionalen Wirtschaftsleistung.
Sie weisen vielfach nicht nur héhere Fahrpreise als die internationalen Vergleichsstadte, son-
dern auch niedrigere BIP-Preis-Quotienten auf. Dublin und New York erzielen trotz teilweise
hoher nominaler Preise eine deutlich hohere makrodkonomisch interpretierte Erschwinglich-
keit. Das hohe deutsche Tarifniveau wird somit durch die regionale Wirtschaftsleistung nicht

vollstandig ausgeglichen.

Drittens zeigen sich im untersuchten deutschen Stadtesample ausgepragte geografische Un-
terschiede. Wirtschaftsstarke std- und westdeutsche Metropolen kénnen hohe absolute
Preise im Einkommensmultiplikator teilweise durch hdhere durchschnittliche Einkommen
kompensieren; ahnliche oder nur geringfligig niedrigere Tarife beanspruchen in struktur-
schwacheren Regionen einen gréflieren Anteil des durchschnittlichen Pro-Kopf-Einkommens.
Besonders in Teilen des Ruhrgebietes, etwa in Duisburg, Essen und Bochum, sowie in ost-
deutschen Grof3stadten entsteht eine Uberproportionale relative Kostenwirkung. Die regulierte
Preisstruktur differenziert somit kaum nach regionaler Wirtschaftskraft, wahrend die Einkom-

mens- und Produktivitatsunterschiede erheblich sind.

In der Gesamtbetrachtung entsteht ein klares Muster: Die untersuchten deutschen GroRRstadte
weisen nicht nur nominal, sondern vielfach auch im Verhaltnis zum durchschnittlichen Pro-
Kopf-Einkommen hohe Taxipreise auf. Das hohe Tarifniveau ist dabei weitgehend unabhangig

von regionaler Wirtschaftsdynamik und deutet auf strukturelle Preisstabilisierungseffekte hin.
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Vor diesem Hintergrund stellt sich die ordnungspolitische Frage nach der Wettbewerbsinten-
sitat im Markt. Internationale Vergleiche legen nahe, dass starker wettbewerblich gepragte
Markte tendenziell niedrigere oder zumindest dynamischere Preisstrukturen aufweisen - zum
Vorteil der Verbraucherinnen und Verbraucher. Die deutsche Tarifbindung begrenzt demge-
genlber den preislichen Anpassungsmechanismus. Zusatzliche Preisflexibilitat fur alle sollte
das Gebot der Stunde sein. Wettbewerb erfiillt in Markten eine doppelte Funktion: Er wirkt
preisdisziplinierend und ermdglicht differenzierte Angebotsstrukturen. Wo Preise administrativ

fixiert werden, entfallt dieser Anpassungsmechanismus.

Sinnvoll ist auRerdem eine starkere wettbewerbliche Offnung des Marktes. Mehr Wettbewerb
wurde nicht zwingend flachendeckend sinkende Preise garantieren, kénnte jedoch regional
differenzierter und starker an Kaufkraft orientierte Preisstrukturen ermdglichen, sofern es die
Tarifbestimmungen erlauben. Gerade in wirtschaftlich schwacheren Regionen erscheint eine
hohere Wettbewerbsdynamik in Verbindung mit flexibleren Preisen als zweckdienliches In-
strument zur Reduzierung der hohen relativen finanziellen Belastung einer Taxifahrt. Das er-
moglicht auch mehr gesellschaftliche Teilhabe vulnerabler Gruppen und eine engere Verzah-
nung mit anderen Mobilitdtsangeboten. Die jingsten Tarifanpassungen in einzelnen Grol3-
stadten (z.B. Kdln) verdeutlichen, dass sich das deutsche Hochpreisniveau und die geringe
Erschwinglichkeit weiter verfestigen kdnnen. Dies gilt besonders dort, wo steigende Tarife

nicht durch eine entsprechend héhere Kaufkraft kompensiert werden.

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Deutschland weist ein strukturell hohes Taxipreisni-
veau auf, das im internationalen Vergleich Uberproportional hoch erscheint und innerhalb des
Landes regionale Ungleichgewichte verstarkt. Eine wettbewerbliche Reformperspektive er-

scheint vor diesem Hintergrund sinnvoll.

Uber den Autor:

Dr. Wolfgang Benedikt Schmal ist promovierter Wettbewerbsékonom und assoziierter Wis-
senschaftler am Fachgebiet Wirtschaftstheorie der Technischen Universitat limenau. Nach
einem dualen BWL-Studium mit Ausbildung zum Bankkaufmann (IHK) studierte er Volkswirt-
schaft in Berlin und Dublin. Im Rahmen seiner Promotion an der Heinrich-Heine-Universitat
absolvierte er Forschungsaufenthalte an der KU Leuven in Belgien und der University of Rea-
ding in GroRbritannien. Er war zweifacher Oskar-Morgenstern-Fellow am Mercatus Center der
George Mason University in Fairfax, Virginia. Seine Forschung wurde vielfach in peer-review-

ten Fachzeitschriften publiziert und mehrfach ausgezeichnet.
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Quellennachweise

Taxitarifordnungen in Deutschland zum Stichtag 1. Juni 2026

Berlin: Dreizehnte Verordnung zur Anderung der Verordnung (iber Beférderungsentgelte im
Taxenverkehr vom 28.05.2024

Bochum: Verordnung Uber den Taxitarif fur die von der Stadt Bochum zugelassenen Taxen
(Taxitarif) vom 25.08.2022

Bremen: Verordnung Uber Befoérderungsentgelte im Taxenverkehr der Stadtgemeinde Bre-
men (Taxentarifverordnung der Stadtgemeinde Bremen), Inkrafttreten: 01.02.2025

Zuletzt geandert durch Verordnung vom 24.10.2024 (Brem.GBI. S.

804)

Dortmund: Taxitarif flr die von der Stadt Dortmund als Genehmigungsbehorde zugelasse-
nen Taxen vom 27.06.2022, Dortmunder Bekanntmachungen: Amtsblatt der Stadt Dort-
mund, Nr. 32, Jg. 78, S. 741 - 744.

Dresden: Neufassung der Verordnung der Landeshauptstadt Dresden Uber

die Beférderungsentgelte und -bedingungen fir den Verkehr mit

Taxen (Taxitarifverordnung) vom 26. Marz 2026. Dresdner Amtsblatt, elektronische Ausgabe
Nr. e03-04-2026 vom 1. April 2026.

Diisseldorf: Verordnung Uber die Beforderungsentgelte und Beforderungsbedingungen im
Gelegenheitsverkehr mit den in der Landeshauptstadt DUsseldorf zugelassenen Taxen (Ta-
xentarifordnung) vom 26.02.2025

Duisburg: Rechtsverordnung uber die Beférderungsentgelte und -bedingungen fur die von
der Stadt Duisburg zugelassenen Taxen (Taxen-Tarifverordnung) vom 03.03.2015 in der
Fassung der 4. Anderung vom 15.07.2025

Essen: Verordnung vom 13. Oktober 2025 zur Anderung der Verordnung iiber die Beférde-
rungsentgelte und Beforderungsbedingungen flr die von der Stadt Essen als Genehmi-
gungsbehorde zugelassenen Taxis (Taxitarif)

Frankfurt (Main): Verordnung Uber die Beférderungsentgelte und Beférderungsbedingun-
gen fur den Verkehr mit Taxen in Frankfurt am Main (Taxentarif), zuletzt geandert durch Ver-
ordnung vom 04.11.2022 (Amtsblatt 48, Jahrgang 153, S. 1598 - 1603).

Hamburg: Taxenordnung vom 18. Januar 2000, zuletzt geandert am 21. Januar 2025,
HmbGVBI. Nr. 4, S. 162 (gultig ab 1. Februar 2025)

Hannover: Verordnung uber Beforderungsentgelte und -bedingungen im Gelegenheitsver-
kehr mit Taxen in der Landeshauptstadt Hannover — Taxitarif —, erlassen durch den Rat der
Landeshauptstadt Hannover am 22.05.2025
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https://www.parlament-berlin.de/ados/19/IIIPlen/vorgang/verordnungen/vo19-198.pdf
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https://www.transparenz.bremen.de/sixcms/detail.php?gsid=bremen203.c.249837.de&template=00_html_to_pdf_d
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https://dosys01.digistadtdo.de/dosys/bekannt.nsf/1f6ae706e484cf25c1258a700034a9d6/3ac61798de2f858cc125887100481097/$FILE/DOBEKA%2032-2022.pdf
https://dosys01.digistadtdo.de/dosys/bekannt.nsf/1f6ae706e484cf25c1258a700034a9d6/3ac61798de2f858cc125887100481097/$FILE/DOBEKA%2032-2022.pdf
https://www.dresden.de/media/pdf/amtsblatt/2026/elektronische-ausgabe/04/e03-04-2026.pdf
https://www.dresden.de/media/pdf/amtsblatt/2026/elektronische-ausgabe/04/e03-04-2026.pdf
https://www.dresden.de/media/pdf/amtsblatt/2026/elektronische-ausgabe/04/e03-04-2026.pdf
https://www.duesseldorf.de/stadtrecht/3/33/33-202
https://www.duesseldorf.de/stadtrecht/3/33/33-202
https://www.duesseldorf.de/stadtrecht/3/33/33-202
https://www.duisburg.de/rathaus/rathausundpolitik/ortsrecht/S32.08-Taxen-Tarifverordnung-ab-01.09.2025.pdf
https://www.duisburg.de/rathaus/rathausundpolitik/ortsrecht/S32.08-Taxen-Tarifverordnung-ab-01.09.2025.pdf
https://www.duisburg.de/rathaus/rathausundpolitik/ortsrecht/S32.08-Taxen-Tarifverordnung-ab-01.09.2025.pdf
https://amtsblatt.essen.de/sdnetrim/UGhVM0hpd2NXNFdFcExjZYObmr9rgEd80bv2InhbOHBli1KwB9gOMAnpr4903tLm/Bekanntmachung_246-2025.pdf
https://amtsblatt.essen.de/sdnetrim/UGhVM0hpd2NXNFdFcExjZYObmr9rgEd80bv2InhbOHBli1KwB9gOMAnpr4903tLm/Bekanntmachung_246-2025.pdf
https://amtsblatt.essen.de/sdnetrim/UGhVM0hpd2NXNFdFcExjZYObmr9rgEd80bv2InhbOHBli1KwB9gOMAnpr4903tLm/Bekanntmachung_246-2025.pdf
https://frankfurt.de/-/media/frankfurtde/service-und-rathaus/verwaltung/amtsblatt/pdf/amtsblatt/amtsblatt-2022/regulaere-ausgaben-2022/ab2022_nr_48.pdf
https://frankfurt.de/-/media/frankfurtde/service-und-rathaus/verwaltung/amtsblatt/pdf/amtsblatt/amtsblatt-2022/regulaere-ausgaben-2022/ab2022_nr_48.pdf
https://frankfurt.de/-/media/frankfurtde/service-und-rathaus/verwaltung/amtsblatt/pdf/amtsblatt/amtsblatt-2022/regulaere-ausgaben-2022/ab2022_nr_48.pdf
https://www.hamburg.de/resource/blob/1012264/a78519b486f2ab00dfe2b72411cbe683/taxi-taxenordnung-download-02-2025-data.pdf
https://www.hamburg.de/resource/blob/1012264/a78519b486f2ab00dfe2b72411cbe683/taxi-taxenordnung-download-02-2025-data.pdf
https://e-government.hannover-stadt.de/lhhsimwebdd.nsf/E43DD8AC254CB6BBC1258C8A001B4466/$FILE/1045-2025_Anlage1.pdf
https://e-government.hannover-stadt.de/lhhsimwebdd.nsf/E43DD8AC254CB6BBC1258C8A001B4466/$FILE/1045-2025_Anlage1.pdf

Koln: Rechtsverordnung tber die Beforderungsentgelte fir den Verkehr mit den in der Stadt
Koln zugelassenen Taxen - Kdlner Taxitarif - in der Fassung der 9. Anderungsverordnung
vom 02.04.2026

Leipzig: Verordnung Uber Beférderungsentgelte und -bedingungen im Gelegenheitsverkehr
mit Taxen im Pflichtfahrbereich Leipzig vom 15.09.2022

Miinchen: Verordnung der Landeshauptstadt Minchen Uber das Taxigewerbe (Taxiord-
nung) vom 7. Marz 2024

Stuttgart: Rechtsverordnung der Landeshauptstadt Stuttgart Uber Beférderungsentgelte und
Beforderungsbedingungen fur den Gelegenheitsverkehr mit Taxen im Stadtgebiet Stuttgart,
den Gemarkungen Leinfelden-Echterdingen und Filderstadt vom 1. Oktober 2022, bekannt
gemacht im Amtsblatt Nr. 33/34 vom 18. August 2022

Taxitarife und Kalkulationsgrundlagen fur die internationalen
Vergleichsstadte

Dublin: National Transport Authority: Taxi Requlation (Maximum Fares) Order, S.I. No. 479
of 2024.

Kopenhagen: In Kopenhagen sind Taxipreise prinzipiell frei wahlbar von den Taxiunterneh-
men. Als reprasentative Anbieter wurden Dantaxi (Preisliste) und TAXA 4x35 (Preisliste)
ausgewahlt und auf deren Preisangaben ein arithmetisches Mittel gebildet. Umrechnungs-
kurs Danische Kronen zu Euro: 0,1339, abgerufen am 16. Februar 2026. Da Kopenhagen
zusatzlich zur Streckenkomponente eine Fahrzeitkomponente in der Preiszusammenset-
zung fuhrt, wurden Daten des TomTom Traffic Index fur Kopenhagen genutzt, um durch-
schnittliche Fahrzeiten fur 5 km (16 min) zu ermitteln.

Lissabon: Direcdo-Geral das Atividades Econdmicas: Convencao de Precos do Servico de
Taxi 2024, unterzeichnet am 27. November 2023.

London: Transport for London: Taxi Fares / Tariffs, glltig seit 25. April 2026. Umrechnungs-
kurs Britisches Pfund zu Euro: 1,1534, abgerufen am 28. Mai 2026.

Madrid: Ayuntamiento de Madrid: Tarifas prestacion servicio del taxi; Resolucion vom 25.
November 2025, guiltig ab 1. Januar 2026. Berechnet wurde Tarif 1 (werktags Montag bis
Freitag, 07—21 Uhr) mit 2,55 € Startpreis, 1,40 €/km und 27,00 €/h.

New York City: NYC Taxi & Limousine Commission: Taxi Fare. Umrechnungskurs US-Dol-
lar zu Euro: 0,8482, abgerufen am 24. Februar 2026. Fir die standardisierte Fahrt wird eine
5-km-Strecke im Manhattan Central Business District an einem Werktag zwischen 16 und 20
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https://www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/satzungen/koelner-taxitarif_02-04-2026.pdf
https://www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/satzungen/koelner-taxitarif_02-04-2026.pdf
https://www.stadt-koeln.de/mediaasset/content/satzungen/koelner-taxitarif_02-04-2026.pdf
https://static.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/02.3_Dez3_Umwelt_Ordnung_Sport/32_Ordnungsamt/Genehmigungen/Content/Taxen-u._BefoerderungsentgeltVO.pdf
https://static.leipzig.de/fileadmin/mediendatenbank/leipzig-de/Stadt/02.3_Dez3_Umwelt_Ordnung_Sport/32_Ordnungsamt/Genehmigungen/Content/Taxen-u._BefoerderungsentgeltVO.pdf
https://www.lmg.bayern.de/mam/informationen/m%C3%BCnchen-3.%C3%84nd-vo.pdf
https://www.lmg.bayern.de/mam/informationen/m%C3%BCnchen-3.%C3%84nd-vo.pdf
https://www.stuttgart.de/medien/ibs/1-15.pdf
https://www.stuttgart.de/medien/ibs/1-15.pdf
https://www.stuttgart.de/medien/ibs/1-15.pdf
https://www.nationaltransport.ie/wp-content/uploads/2024/12/S.I.-No.-479-of-2024-Taxi-Regulation-Maximum-Fares-Order-2024.pdf
https://dantaxi.dk/taxa-pris/
https://taxa.dk/en/
https://www.finanzen.net/devisen/euro-daenische_krone-kurs
https://www.finanzen.net/devisen/euro-daenische_krone-kurs
https://www.tomtom.com/traffic-index/city/copenhagen
https://www.dgae.gov.pt/gestao-de-ficheiros-externos-dgae-ano-2023/convencao-de-precos-do-servico-de-taxi-2024.aspx
https://www.dgae.gov.pt/gestao-de-ficheiros-externos-dgae-ano-2023/convencao-de-precos-do-servico-de-taxi-2024.aspx
https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/taxi-fares/tariffs
https://www.finanzen.net/devisen/pfundkurs
https://www.finanzen.net/devisen/pfundkurs
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Moncloa-Aravaca/Taxi/?idCapitulo=11086871&vgnextchannel=e9a3ca5d5fb96010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD&vgnextfmt=default&vgnextoid=4813dc0bffa41110VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Moncloa-Aravaca/Taxi/?idCapitulo=11086871&vgnextchannel=e9a3ca5d5fb96010VgnVCM100000dc0ca8c0RCRD&vgnextfmt=default&vgnextoid=4813dc0bffa41110VgnVCM1000000b205a0aRCRD
https://www.nyc.gov/site/tlc/passengers/taxi-fare.page
https://www.finanzen.net/devisen/dollarkurs
https://www.finanzen.net/devisen/dollarkurs

Uhr mit 20 Minuten Gesamtdauer einschliel3lich vier Minuten Standzeit unterstellt. Die Ubri-
gen 16 Minuten entsprechen 11,65 mph und liegen unter der tariflichen Schwelle von 12
mph; deshalb werden samtliche 20 Minuten zu 0,70 USD je Minute Gber die Zeitkomponente
abgerechnet. Mit Startpreis und MTA-State-, Improvement-, Rush-Hour-, New-Y ork-State-
Congestion- sowie MTA-Congestion-Pricing-Zuschlagen ergeben sich 24,25 USD bzw.
20,57 €. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Gesamtfahrt von 9,32 mph liegt nahe am im
NYC DOT Mobility Report 2019 ausgewiesenen Manhattan-Mittel von 9,22 mph. Das Ergeb-
nis ist ein stilisiertes Vergleichsszenario; der tatsachliche Taxameterpreis hangt von Ver-
kehrslage und Route ab.

Paris: Arrété 2026-00088 fixant les tarifs applicables aux taxis parisiens. Fur Paris existieren
drei Tarifoptionen A, B und C. Es wurde die mittlere Option Tarif B genutzt, die beispiels-
weise im morgendlichen Berufsverkehr werktags vor 10 Uhr Anwendung findet.

Rom: Roma Servizi per la Mobilita: Taxi - veroffentlicht am 9. September 2024, aktualisiert
am 22. November 2024.

Stockholm: In Stockholm sind Taxipreise prinzipiell frei wahlbar von den Taxiunternehmen.
Als reprasentative Anbieter wurden SverigeTaxi (Preisliste) und TaxiKurir (Preisliste) ausge-
wahlt und auf deren Preisangaben ein arithmetisches Mittel gebildet. Umrechnungskurs
Schwedische Kronen zu Euro: 0,0937, abgerufen am 9. Februar 2026.

Warschau: Miasto Warszawa: Nowe limity optat za przejazdy taxi, veroffentlicht am 4. Juli
2024. Die veroffentlichten Werte sind amtliche Héchstpreise. Umrechnungskurs Euro zu
Zloty: 4,2238, abgerufen am 20. Februar 2026.

Wien: Verordnung des Landeshauptmannes von Wien, mit der verbindliche Tarife sowie
Mindest- und Hochstentgelte fir im Weg eines Kommunikationsdienstes bestellte Fahrten
fur das Personenbeférderungsgewerbe mit Pkw — Taxi festgelegt werden (Wiener Taxitarif),
W 140-020, geandert zum 1. Juni 2023. Da Wien zusatzlich zur Streckenkomponente eine
Fahrzeitkomponente in der Preiszusammensetzung fihrt, wurden Daten des TomTom Traf-
fic Index fur Wien genutzt, um durchschnittliche Fahrzeiten fur 5 km (15 min) zu ermitteln.
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https://www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/mobility-report-2019-print.pdf
https://www.prefecturedepolice.interieur.gouv.fr/sites/default/files/Documents/26000353_arrete_2026-00088_gl.pdf
https://romamobilita.it/muoversi-a-roma/taxi/
https://www.sverigetaxi.se/stockholm
https://www.taxikurir.se/stockholm
https://www.finanzen.net/devisen/schwedische_krone-euro-kurs
https://www.finanzen.net/devisen/schwedische_krone-euro-kurs
https://um.warszawa.pl/-/nowe-limity-oplat-za-przejazdy-taxi
https://www.finanzen.net/devisen/euro-zloty-kurs
https://www.finanzen.net/devisen/euro-zloty-kurs
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Gemeinderecht/GEMRE_WI_90101_W140_020_2023/GEMRE_WI_90101_W140_020_2023.pdf
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Gemeinderecht/GEMRE_WI_90101_W140_020_2023/GEMRE_WI_90101_W140_020_2023.pdf
https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/Gemeinderecht/GEMRE_WI_90101_W140_020_2023/GEMRE_WI_90101_W140_020_2023.pdf
https://www.tomtom.com/traffic-index/city/vienna
https://www.tomtom.com/traffic-index/city/vienna

Daten fur die kleinraumige Erhebung des Bruttoinlandsproduk-
tes (BIP)

EU-Stadte: Eurostat - Economic accounts by metropolitan region (ESA 2010). Datensatze:

e met 10r 3gdp (Gross domestic product (GDP) at current market prices by metropoli-

tan region)

e met 10r 3padp (Average annual population to calculate regional GDP data by met-

ropolitan region)

e \Wahrungsumrechnung bereits vorgenommen von Eurostat

London: Office for National Statistics. Datensatz:

e Regional economic activity by gross domestic product, UK: 1998 to 2021 (Data and

analysis from Census 2021), veroffentlicht am 25. April 2023.

e Wahrungsumrechnung aquivalent zu den Taxitarifen.

New York City:
e U.S. Bureau of Economic Analysis - Regional Data - GDP and Personal Income:
"CAGDP1 County gross domestic product (GDP) summary". Last updated: February
5, 2026-- new statistics for 2024; revised statistics for 2020-2023.
e United States Census Bureau: CO-EST2024-POP Annual Estimates of the Resident
Population for Counties: April 1, 2020 to July 1, 2024 fur den Staat New York. Page
Last Revised - May 28, 2025

e Wahrungsumrechnung aquivalent zu den Taxitarifen.
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https://doi.org/10.2908/MET_10R_3GDP
https://doi.org/10.2908/MET_10R_3GDP
https://doi.org/10.2908/MET_10R_3PGDP
https://doi.org/10.2908/MET_10R_3PGDP
https://www.ons.gov.uk/economy/grossdomesticproductgdp/bulletins/regionaleconomicactivitybygrossdomesticproductuk/1998to2021
https://apps.bea.gov/itable/?ReqID=70&step=1#eyJhcHBpZCI6NzAsInN0ZXBzIjpbMSwyOSwyNSwzMSwyNiwyNywzMF0sImRhdGEiOltbIlRhYmxlSWQiLCI1MzMiXSxbIk1ham9yX0FyZWEiLCI0Il0sWyJTdGF0ZSIsWyIzNjAwMCJdXSxbIkFyZWEiLFsiMzYwNjEiXV0sWyJTdGF0aXN0aWMiLFsiMyJdXSxbIlVuaXRfb2ZfbWVhc3VyZSIsIkxldmVscyJdLFsiWWVhciIsWyIyMDIxIl1dLFsiWWVhckJlZ2luIiwiLTEiXSxbIlllYXJfRW5kIiwiLTEiXV19
https://apps.bea.gov/itable/?ReqID=70&step=1#eyJhcHBpZCI6NzAsInN0ZXBzIjpbMSwyOSwyNSwzMSwyNiwyNywzMF0sImRhdGEiOltbIlRhYmxlSWQiLCI1MzMiXSxbIk1ham9yX0FyZWEiLCI0Il0sWyJTdGF0ZSIsWyIzNjAwMCJdXSxbIkFyZWEiLFsiMzYwNjEiXV0sWyJTdGF0aXN0aWMiLFsiMyJdXSxbIlVuaXRfb2ZfbWVhc3VyZSIsIkxldmVscyJdLFsiWWVhciIsWyIyMDIxIl1dLFsiWWVhckJlZ2luIiwiLTEiXSxbIlllYXJfRW5kIiwiLTEiXV19
https://www2.census.gov/programs-surveys/popest/tables/2020-2024/counties/totals/co-est2024-pop-36.xlsx
https://www2.census.gov/programs-surveys/popest/tables/2020-2024/counties/totals/co-est2024-pop-36.xlsx
https://www2.census.gov/programs-surveys/popest/tables/2020-2024/counties/totals/co-est2024-pop-36.xlsx

