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Einleitung
Gemischte Flotten, gemischte An-

wendungsfälle: Der eigentliche, nicht 

erfasste Wert liegt in der Erhöhung 

der produktiven Betriebszeit der 

Fahrzeuge über alle Flotten hinweg. 

Eine stärkere Integration in das öffen-

tliche Verkehrsnetz und eine einfache, 

intelligente Preisgestaltung zusammen 

mit einem ganzheitlichen Ansatz für 

mehr Teilnahme und Inklusion führen 

zu einer Mobilität für alle auf einem 

sehr profitablen Niveau. Ridepooling 

kann den ÖPNV individualisieren und 

ist die derzeit einzige realistische Op-

tion, um den Verkehr in den Städten 

drastisch zu reduzieren.

Städte und ländliche Räume ste-

hen in Zeiten von Klimakrise und der 

Forderung nach politischen Zielen zur 

Einhaltung der Daseinsvorsorge vor 

einer Vielzahl an Mobilitätsheraus-

forderungen. Ideen zur Bewältigung 

dieser Herausforderungen sind unter 

anderem Konzepte wie die Fünf-Mi-

nuten-Stadt, d.h. eine Stadt, in der 

alles, was unsere täglichen Bedürf-

nisse erfüllt, in fünf Minuten erreich-

bar ist. Dieser alte Ansatz erhielt in 

den letzten Jahren erneut Auftrieb 

und wurde so zu einer neuen Vision, 

die derzeit immer mehr Städte an-

treibt. Aber wie erobern wir die Stadt 

für die Menschen zurück, ohne dabei 

den Komfort der privaten Mobilität 

zu verlieren? Wie schaffen wir es, 

Vororte und ländliche Gebiete auch 

ohne eigenes Auto attraktiv zu ge-

stalten? 

Wir von door2door sind uns sich-

er: Das volle Potenzial von On-De-

mand-Ridepooling entfaltet sich, so-

bald wir als Gesellschaft bereit sind, 

es als Konzept konsequent umzuset-

zen. Die ersten Schritte sind bereits 

erfolgreich getan, die Technologie 

muss nur noch beherzt im großen Stil 

eingesetzt werden – und das wird sie 

auch. Gesetzliche Regelungen und 

der Wunsch der Städte, klimafreun-

dlich zu sein, verändern derzeit die 

öffentliche und geteilte Mobilität zum 

Positiven.

Mit diesem WhitepaperWhite Paper 

möchten wir als führender deutscher 

Service- und Softwareanbieter für 

Ridepooling-Projekte eine Lösung 

skizzieren, die unterschiedlichste 

Mobilitätslücken schließen kann. 

Diese Lösung ist schnell umsetz-

bar und zukunftssicher: Ridepooling 

ist datengesteuert und von Anfang 

an auf die Kundenbedürfnisse zu-

geschnitten – die perfekte Lösung 

zwischen der flexiblen, aber höchst 

ineffizienten Nutzung von Privat-

fahrzeugen und dem traditionellen 

Geschäft der öffentlichen Verkehrs-

betriebe. Das Endprodukt der neuen 

Technologie, der neue Rufbus, bietet 

eine Ad-hoc-Lösung, die sich auf Mo-

bilitätsbedürfnisse konzentriert, die 

derzeit nicht (ausreichend) abgedeckt 

werden. 

Auf den folgenden Seiten werden wir 

erläutern und diskutieren, wie wir 

die zentralen Herausforderungen der 

Umsetzung eines neuen Rufbusses 

durch Ridepooling-Technologie iden-

tifiziert haben. Zudem besprech-

en wir, wie diese durch den Einsatz 

verschiedener Maßnahmen überwun-

den werden können, um so das volle 

Potenzial von On-Demand-Mobilität 

zu nutzen.
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Einige der jüngsten Trends im ÖPNV 

sind durch eine Verschiebung der 

Perspektive der Verkehrsbetreiber 

gekennzeichnet:

•	 Mehr Interaktion mit Fahrgästen 

als Kunden und ein stärkerer 

Fokus auf eine serviceorientierte 

Haltung

•	 Einführung neuer Verkehrsformen, 

insbesondere zur Bedienung der 

ersten und letzten Meile

•	 Umsetzung einer weitreichenden 

Digitalisierung mit 

anspruchsvolleren Mobility as a 

Service (MaaS)-Apps und einer 

stetig wachsenden intelligenten 

Infrastruktur  

•	 Nutzung etablierter Marken 

lokaler Verkehrsanbieter als 

Vertrauenspunkt im Gegensatz zu 

global agierenden, aber anonymen 

Konzernen

•	 Partnerschaften mit lokalen 

Unternehmen wie z. B. 

Taxiunternehmen, anstatt riesige 

Flotten zu kaufen 

All diese Trends sind in der 

Ridepooling-Technologie enthalten. 

Mit Services zur Bedienung der 

letzten Meile, höherwertigen 

und individualisierten ÖPNV-

Angeboten, der Berücksichtigung 

von Kundenbedürfnissen, digitalen 

Schnittstellen sowie in vielen Fällen 

mit elektrischen und barrierefreien 

Fahrzeugen trifft Ridepooling den 

richtigen Ton in der aktuellen 

Umbruchsstimmung. Ridepooling 

eröffnet den ÖPNV-Betreibern 

erstmals die Möglichkeit, flexibel 

auf regionale Veränderungen zu 

reagieren. Neue Wohngebiete können 

spontan erschlossen werden und der 

Erfolg der Dienste lässt sich mit Hilfe 

transparenter Daten fast stündlich 

kontrollieren und korrigieren.

Mit einem bedarfsorientierten, 

digitalen Ansatz bricht die 

Ridepooling-Technologie ineffiziente 

Strukturen auf und optimiert 

bereits bestehende Angebote. Bei 

der Buchung kann jeder Fahrgast 

Abholzeit, Start- und Zielort 

individuell bestimmen und wird 

vom System einem freien Fahrzeug 

Eine neue Perspektive im ÖPNV
zugewiesen. Gleichzeitig werden 

ähnliche Anfragen, die über die App 

eingehen, geprüft. Der Algorithmus 

verteilt die Fahrgäste so auf die 

Fahrzeuge, dass Umwege bei jeder 

Fahrt auf ein Minimum reduziert 

werden. 

Diese Kombination von 

Eigenschaften hat Ridepooling in 

den letzten Jahren zu einem der 

dominierenden Innovationsthemen 

in der ÖPNV-Branche gemacht. 

Auf Mobilitätsveranstaltungen 

ist es bereits stark vertreten, 

viele öffentlich geförderte 

Forschungsgruppen haben sich 

gebildet und eine wachsende Zahl 

von Technologieanbietern liefert 

sich einen Wettstreit um das beste 

Produktangebot, um sich mit 

diesem aufkommenden Trend einen 

günstigen Marktanteil zu sichern. 

Derzeit gibt es weltweit über 270 

aktive Ridepooling-Projekte2, von 

denen die meisten in den letzten drei 

Jahren in Europa und den Vereinigten 

Staaten umgesetzt wurden.
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Die Grafik zeigt einen Überblick über die 

verschiedenen Mobilitätsarten, wobei kollektive 

und individuelle Mobilität auf der einen Achse 

mit öffentlichem und privatem Zugang auf der 

anderen Achse verglichen werden. Ridepooling 

kann als eine Form des öffentlichen Nahverkehrs 

gesehen werden, die zwischen kollektiver und 

individueller Nutzung liegt.
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Viele bestehende Mobilität-
slösungen sind entweder sehr 
effizient oder sehr flexibel. 

Dennoch gibt es viele Anwendungs-

fälle, die aufgrund von Einschränkun-

gen durch Zeit, Ort oder Verkehr-

smittel in der „Mobilitätslücke“ 

unterversorgt bleiben. Ridepooling 

kann diese Servicelücke schließen, 

indem es bestehende öffentliche 

Verkehrslösungen ergänzt oder spe-

zialisierte Dienste schafft. 

Wie oben gezeigt, gibt es unzählige 

Möglichkeiten, Ridepooling als starke 

und nachhaltige Lösung innerhalb 

eines bestehenden Geschäftsmod-

ells zu implementieren oder es di-

rekt „von Grund auf“ zu etablieren. 

Im Folgenden werden wir erörtern, 

wie die Einführung eines neuen Ruf-

busses auch viele Vorteile bringen 

kann, die einen ganzheitlichen Ansatz 

stärken.

Als nahtlose Ergänzung zu einer 

Vielzahl von Dienstleistungen kann 

Ridepooling unserer Gesellschaft so-

ziale, wirtschaftliche und ökologische 

Vorteile bringen:

Vorteile beim Schließen  
der Mobilitätslücke
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Vorteile für die Gesellschaft 

Ridepooling kann das Leben von Menschen mit Behinderun-

gen erheblich verbessern. Wir konnten so Paratransit-Dien-

ste, die normalerweise eine zweiwöchige Vorankündigung 

erfordern, durch On-Demand-Dienste mit einer maximalen 

Wartezeit von 15 Minuten ersetzen. Ridepooling kann zudem 

neuen Nutzern Zugang verschaffen, die vorher keine Alterna-

tive zum eigenen Pkw hatten. Ein gutes Nutzererlebnis zie-

ht zudem mehr Fahrgäste des öffentlichen Verkehrs an. So 

macht Ridepooling das Leben in abgelegenen Gebieten oder 

ohne Auto wieder attraktiver. 

Vorteile für die Umwelt

Durch Ridepooling können die gesamten Fahrzeugkilometer 

in Ballungsräumen zu den Stoßzeiten um über 50% reduziert 

werden. 52 % der Menschen würden ihr privates Auto dabei 

für Ridepooling zu Hause stehen lassen3. Der CO2-Ausstoß 

kann zudem bei Elektroflotten um fast 70% gesenkt werden.

Vorteile für die Wirtschaft 

Die Reisezeit ist effizienter nutzbar, ebenso wie die Effizienz 

pro Auto. Die Zusammenlegung der Fahrten verschieden-

er Personen führt zu einem Gewinn an öffentlichem Raum 

während gleichzeitig die Kosten pro Fahrt reduziert werden. 

Durch Ridepooling werden neue Arbeitsorte geschaffen. 

Zudem können durch den Einsatz von autonomen Fahrze-

ugen die Kosten deutlich gesenkt und die Effizienz weiter 

gesteigert werden.

Die gesamten Fahrzeugkilometer 

in Spitzenzeiten können in 

Ballungsräumen um 55 % reduziert 

werden4, was bedeutet, dass Raum 

für Menschen zurückgewonnen und 

die Lebensqualität der Bewohner 

erhöht wird. Die Ausweitung der 

Mobilitätsoptionen auf mehr 

Menschen ermöglicht den Zugang zu 

Arbeitsplätzen, was wiederum zum 

Wirtschaftswachstum beiträgt. 

Während der Fünf-Minuten-Takt in 

vielen Gebieten mit hoher Dichte 

fester Liniennetze erreicht werden 

kann, ist dies in Gebieten mit 

geringerer Dichte, insbesondere 

am Stadtrand, nur mit flexiblen 

und bedarfsgerechten Diensten 

realisierbar. Unser Kunde Ingo 

Wortmann, Vorsitzender der 

Geschäftsführung der Münchner 

Verkehrsgesellschaft (MVG), hat sich 

die Umsetzung eines Zehn-Minuten-

Taktes zu jeder Art von öffentlichem 

Verkehr als starke Vision zum Ziel 

gesetzt.5

Stadtplaner und Verkehrsunternehmen 
arbeiten daran, ihre Konzepte aufeinander 
abzustimmen. 
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Herausforderungen:  
Die wichtigsten  
Barrieren 

Derzeit herrscht häufig noch eine 

Diskrepanz zwischen dem theoretisch 

möglichen und dem tatsächlichen Wert, 

den ein neuer Rufbus bieten kann. Um zu 

verstehen, wie diese entsteht, haben wir 

drei Haupthindernisse identifiziert, die 

die Skalierung von Ridepooling-Projek-

ten behindern. 

1. Inkompatible Regulierung 
Derzeit gibt es in Deutschland, aber 

auch in vielen anderen europäischen 

Ländern, keine Politik oder Regu-

lierung für Ridepooling-Dienste. Neue 

Dienste fallen entweder unter den 

öffentlichen Personennahverkehr, der 

sich durch feste Linien und Fahr-

pläne auszeichnet, oder unter Taxi-

dienste, die durch ein hohes Maß 

an Regulierung und flexible Routen 

gekennzeichnet sind, aber keine Mit-

fahrgelegenheiten bieten. Dies hat 

dazu geführt, dass Betreiber Lizenzen 

beantragen, die für einen effizient-

en Betrieb von Ridepooling-Diensten 

ungeeignet sind.

In Kürze wird es in Deutschland ein 

neues Personenbeförderungsgesetz 

geben, das eine eigene Regelung für 

Ridepooling-Dienste enthält. Dies-

er wichtige erste Schritt gibt den 

Ridepooling-Betreibern Rechtssi-

cherheit und garantiert gleichzeitig 

die Daseinsvorsorge, ohne Aspekte 

der Sicherheit und Nachhaltigkeit zu 

vernachlässigen. Das neue Gesetz 

ermöglicht die Gestaltung der Mobil-

ität unter Einbeziehung aller externen 

Effekte auf einem fairen Markt für 

alle Akteure. Wenn diese Optionen 

umweltfreundlich und sozial gerecht 

ausgestaltet sind, können die Men-

schen nachhaltige Entscheidungen 

treffen.

Dazu entstehen im Idealfall neue 

Rufbusse von Verkehrsbetrieben als 

integraler Bestandteil eines öffen-

tlichen Verkehrssystems. Wenn die 

wahren Kosten des Transports auf die 

verschiedenen Verkehrsmittel umge-

legt werden, wird Ridepooling im 

Vergleich zum privaten Pkw als wes-

entlich attraktiver angesehen.
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2. Innovationsphase
Obwohl es ein wachsendes Interesse 

und das Potenzial für ein Wachstum 

des Ridepooling-Marktes gibt, fehlt 

es weiterhin an Bereitschaft, Flotten 

und Betriebsgebiete mit angemess-

ener Größe zu betreiben. Dies sehen 

wir als ein zentrales Hindernis, um 

den vollen Wert von Ridepooling zu 

beweisen. On-Demand-Dienste sind 

nicht unbedingt neu auf dem eu-

ropäischen Transportmarkt. Deutsch-

land hat eine beachtliche Geschichte 

mit AST-Diensten in ländlichen Re-

gionen. Aber die Flexibilität und Re-

ichweite dieser Dienste, die durch die 

schnelle Digitalisierung und die Verb-

reitung von Smartphones ermöglicht 

wird, ist in der Tat etwas Neues. 

Während diese Piloten ausreichen, 

um die grundlegenden betrieblichen 

Rahmenbedingungen für den Betrieb 

von Ridepooling zu verstehen, sind 

In Deutschland haben rund 90 % der 
ÖPNV-Ridepooling-Dienste eine Flotte 
von weniger als 15 Fahrzeugen. 

sie vom Umfang her viel zu klein, um 

den potenziellen Nutzen zu beweisen. 

Während es weithin akzeptiert wird, 

dass neu eingeführte Linienverkehre 

ein paar Jahre brauchen, um sich im 

öffentlichen Bewusstsein zu etablie-

ren, wird von Ridepooling-Projekten 

erwartet, dass sie innerhalb der er-

sten 12 Monate eines Pilotsystems mit 

fünf Fahrzeugen Ergebnisse liefern.  

3. Fehlen eines ganzheitlichen 
Geschäftsmodells

Eines der größten Hindernisse für die 

Skalierung von Ridepooling-Projekten 

ist das Fehlen einer ganzheitlichen 

sozioökonomischen Bewertung der 

Geschäftsmodelle. Der Kostendeck-

ungsgrad ist oft der wichtigste Fak-

tor, um die Machbarkeit eines neuen 

Ridepooling-Dienstes zu bewerten. 

Während dies für private Mobilitäts-

dienste ein gültiger Geschäftsansatz 

ist, hat der öffentliche Sektor eine viel 

komplexere Rolle bei der Bereitstel-

lung von Mobilität für die Bürger. Der 

sozioökonomische Nutzen von Ride-

pooling geht über die Kostendeckung 

hinaus. Das beinhaltet Kostenein-

sparungen bei den folgenden  

Punkten:

•	 Wegfall der Notwendigkeit, 

Bushaltestellen zu bauen und zu 

unterhalten (22.000 € bis  

63.000 € pro Bushaltestelle).6

•	 Verringerung der Notwendigkeit, 

Parkinfrastruktur zu bauen und 

zu unterhalten.

•	 Einsparung von Betriebs- und 

Wartungskosten durch effizien-

teres Management von Fahrze-

ugen, Personal und Verfahren. 

Das bedeutet zum Beispiel, eine 

Flotte für verschiedene Mobil-

itätsoptionen zu unterhalten, 

d.h. Fahrzeuge bei hoher Nach-

frage zu bestimmten  

Tageszeiten in den Dienst zu 

stellen und dieselben Fahrzeuge 

als flexibles Nachtbussystem 

einzusetzen.

Neben der Kostenersparnis sollte 

aber auch der weitergehende greif-

bare wirtschaftliche Nutzen von 

Ridepooling-Diensten bei der Bew-

ertung der Machbarkeit des Dienstes 

berücksichtigt werden:

Feste Liniennetze: Durch den Ersatz 

nicht ausgelasteter Linienverkehre 

können die Verkehrsbetriebe die Aus-

lastung verbessern und damit neue 

Kunden und neue Einnahmen gewin-

nen. 

Intelligente Preisgestaltung: Die 

Flexibilität, kleine Fahrzeuge nur bei 

Bedarf anzubieten und den Preis je 

nach Art des Dienstes anzupassen, 

kann die Einnahmen maximieren und 

gleichzeitig die zusätzliche Nachfrage 

befriedigen.  

 

Der immaterielle, breitere sozioökon-

omische Wert, der durch Ridepool-

ing-Dienste gewonnen wird, sollte 

nicht außer Acht gelassen werden. 

So bedeutet zum Beispiel weniger 

Parkinfrastruktur mehr Grünfläche für 

Erholungszwecke und der Ersatz von 
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ineffizienten Linienverkehren sichert 

die Zugänglichkeit für alle. Zudem 

ermöglichen Echtzeitdaten eine 

Optimierung und ein besseres Ver-

ständnis des Reiseverhaltens in der 

Zukunft. Die Einführung eines Ride-

pooling-Dienstes ist nur dann ge-

rechtfertigt, wenn die Kosten gering-

er sind als die eines Linienverkehrs. 

Wir sehen einen klaren Bedarf, neue 

Ansätze zu definieren, bei denen ein 

größerer gesellschaftlicher Nutzen in 

den Anwendungsfällen neuer Mobil-

itätsprojekte dargestellt wird.

Ridepooling als systemrelevant-
es Angebot während Covid-19 

Die Covid-19-Pandemie hat weltweit 

eine Reihe von Herausforderungen 

mit sich gebracht, insbesondere für 

die öffentliche Mobilitätsbranche. 

Die gesunkene Nachfrage aufgr-

und der weltweiten Schließung aller 

nicht lebensnotwendigen Bereiche 

des täglichen Lebens hat die Mo-

bilitätsanbieter finanziell belastet. 

Selbst mit einer Lockerung der Ein-

schränkungen hat sich die Nutzung 

der Dienste nur langsam erholt. 

Unser Kunde, Stadtwerke Mün-

ster, hat seinen Ridepooling-Service 

„LOOPmünster“ nicht eingestellt und 

dabei einige sehr interessante Erken-

ntnisse gewonnen. Eine wöchentliche 

Auslastung von durchschnittlich  

40 % während der Sperrung und 

mehr als 2.500 durchgeführte Fahrten 

pro Woche sind ein deutliches Indiz 

dafür, dass der LOOPmünster für die 

Bewohner zu einem wichtigen Be-

standteil des Lebens im Sinne einer 

Daseinsvorsorge geworden ist. Die 

Nutzung hat in den Morgen- und 

Abendstunden zugenommen – ein 

Hinweis auf Fahrgäste, die in system-

relevanten Berufen arbeiten. Auch 

die verstärkte Nutzung der Vorausbu-

chung stützt diese Annahmen, denn 

etwa die Hälfte der insgesamt durch-

geführten Fahrten wurde im Voraus 

gebucht. 

Zu Beginn der Pandemie sank die 

durch abgeschlossene Fahrten ab-

gebildete Gesamtnachfrage um 

durchschnittlich 50 %. Die Anbieter 

mussten aufgrund neuer Restrik-

tionen und angewandter Gesund-

heitskonzepte einige verfügbare 

buchbare Plätze in jedem Fahrzeug 

streichen. So sank die Fahrzeug-

produktivität von 4-5 Fahrgästen 

pro Stunde und Fahrzeug auf 2-3 

Fahrgäste. Nur ein Drittel der Fahrten 

wurde tatsächlich durchgeführt. 

Die Vorausbuchung war während 

der gesamten Pandemie weiterhin 

ein starkes Merkmal: Die Hälfte der 

Fahrten wurde im Voraus gebucht. 

Mehrere Projekte in kleinen und mit-

tleren Städten starteten während 

der Pandemie und wurden von den 

Fahrgästen sehr positiv wahrgenom-

men und direkt angenommen. Die 

Auslastungsrate lag bei etwa  

35 % und zusätzliche Funktionen wie 

Vorausbuchung und Telefonbuchung 

boten den Fahrgästen eine zusätzli-

che Sicherheit. 

Unsere Schlussfolgerung: Geteilte 

Mobilität ist auch für eine Einführung 

während der Pandemie und darüber 

hinaus bereit, sofern Pandemiev-

orschriften in den Service integriert 

werden (z. B. ein Hygiene- & Sicher-

heitskonzept mit regelmäßiger Desin-

fektion der Fahrzeuge, einschließlich 

dedizierter Schulungen mit den 

Fahrern/Dispatchern hinsichtlich des 

neuen Konzepts und der Kommunika-

tion) und die physischen Zahlungs-

methoden auf ausschließlich digitale 

Bezahlung umgestellt werden.
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Lösung:  
Die Barrieren 
durchbrechen

Mit Blick auf die Zukunft sind wir uns 

sicher, dass Ridepooling eine treibende 

Kraft in der Zukunft der Mobilität sein 

wird, wenn es den richtigen Rahmen er-

hält, um sein volles Potenzial zu entfalten. 

Wir haben vier Hauptpunkte definiert, 

die helfen können, die wichtigsten Her-

ausforderungen bei der Implementierung 

eines neuen Ridepooling-Dienstes zu 

überwinden und den vollen Wert der 

Technologie zu erschließen. 

 

Verbessern Sie die Effizienz  
mit Vielseitigkeit 
Die Effizienz spielt eine zentrale Rolle 

für den Erfolg eines neuen Ridepool-

ing-Dienstes und wird maßgeblich 

von der Flottenauslastung beein-

flusst. Es ist daher ein Kernelement, 

weitere Möglichkeiten zu finden, die 

Nachfrage auf bestehende Flotten 

zu lenken (oder umgekehrt), um die 

Wertschöpfungswirkung von On-De-

mand-Ridepooling zu erhöhen.

Eine gemischte Flotte ermöglicht eine 

Steigerung der Gesamtrentabilität.

Heute findet eine Aggregation von 

Diensten nur auf der Nachfrageseite 

(Endnutzer) eines Dienstes statt 

(multimodale/intermodale Fahrt). Die 

Nutzer können ihre Verkehrsmittel 

nach ihren Präferenzen auswählen 

und kombinieren und dadurch ihre ei-

gene Reise optimieren. Nur in einigen 

seltenen Fällen geschieht das Gleiche 

auch auf der Angebotsseite (Flotte) 

eines Mobilitätsdienstes. 

Mit anderen Worten: Der eigentliche, 

nicht erfasste Wert liegt in der Er-

höhung der Fahrzeugbetriebszeit über 

alle Flotten hinweg! 

 

Für Ridepooling bedeutet dies, dass 

komplementäre Anwendungsfälle in 

einer Flotte integriert werden können: 

Krankentransport, Schülertransport 

oder Unternehmensmobilität können 

zu zusätzlichen Anwendungsseg-

menten werden, was den Service 

vielseitiger macht. 19 % der Erwerb-

stätigen in der EU, d.h. 43,3 Millionen 

Menschen, arbeiten nachts.7 50% der 

Schüler und Studenten fahren mehr 

als 5 km zur Schule oder Universi-

tät.8 Ein Mangel an Transportlösun-

gen ist nach wie vor einer der drei 



23

Hauptgründe, warum Patienten 

einen Arzttermin verpassen.9 Viele 

Mobilitätsdienstleistungen werden 

konventionell als Einzelsystem be-

trachtet, was die Effizienz verringert. 

Durch Ridepooling werden diese 

Fahrtzwecke und Flotten kombiniert, 

wodurch die Effizienz maximiert und 

gleichzeitig ein großartiges Kundener-

lebnis erreicht werden kann. 

 

Der Aufbau auf bestehende Taxiflot-

ten kann Ridepooling-Systeme von 

Anfang an fördern, da dies  

Flexibilität bietet und gleichzeitig das 

Risiko und die Investitionen reduziert. 

Die Kombination dieser Anwendungs-

fälle ist technisch sehr einfach, ohne 

dass eine Anpassung des Fahrzeugs 

selbst erforderlich ist. 

Darüber hinaus kann die Ausweitung 

der Nutzung auf neue Geschäftsmod-

elle wie Logistik (z.B. Erste-Letzte-

Mile-Lieferung), herstellergespon-

serte Transporte (z.B. sogenannte 

Reverse-Delivery), neue  

Einnahmequellen sowie neue  

Außerschulische 
Aktivitäten

Arzttermine Einkäufe

Letzte Meile für 
Büroarbeiter

Nachtschicht 

Frühschicht Theater

Nutzergruppen (z.B. Touristen) die 

Effizienz des Dienstes steigern. Dabei 

ist die gleichzeitige Bündelung ander-

er Verkehrsmittel in einem Abonne-

ment-basierten Preissystem zu emp-

fehlen.

Datenbasierte Service- 
Optimierung  
Das Sammeln und Analysieren von 

Daten kann eine Auflösung der 

genannten Hindernisse ermögli-

chen. Sie liefern Erkenntnisse, die 

für potenzielle Probleme wappnen, 

während sie gleichzeitig die Ver-

besserung des Ridepoolings fördern. 

Schließlich können solide Strategien 

nur durch eine datenbasierte Anal-

yse bestehen, die Aktionspläne mit 

Vorhersagen darüber, wie der Service 

für den Erfolg optimiert werden kann, 

anreichert.

Daten können in zwei Phasen des 

Ridepooling-Betriebs intensiv genutzt 

werden: a) ex-ante und b) ex-post. 

a) Die Daten werden zur Planung 

und Vorhersage von Betrieben  

verwendet. Mit Hilfe von Geo-In-

formationen werden Betrieb-

seinsätze visualisiert und mittels 

statistischer Modellierung und 

maschinellem Lernen vorherge-

sagt. Diese Vorhersagestrategie 

ermöglicht eine Betriebsplanung, 

noch vor dem eigentlichen Start. 

Virtuelle ex-ante-Simulationen 

identifizieren Lücken im öffen-

tlichen Nahverkehr, liefern einen 

passenden Ridepooling-Anwend-

ungsfall und stellen die entspre-

chende Wirtschaftlichkeit der 

Investition fest (bei door2door 

wird all dies durch unser Produkt 

„Insights“ durchgeführt).

b) Sobald der reale Betrieb begin-

nt, werden Daten gesammelt, um 

den Service zu analysieren und zu 

optimieren. Fahrgastzahlen und 

Leistungsdaten (KPIs) können ge-

nutzt werden, um den Service zu 

verstehen und seine Optimierung 

mit einer datenbasierten Strat-

egie zu planen. Zusätzlich kann 

eine prädiktive Modellierung eine 

solche Optimierungsanalyse un-

terstützen. Die Nachfrage und das 

Angebot eines Dienstes bieten 
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die Möglichkeit für Experimente 

(bei door2door werden alle oben 

genannten Schritte über die „Ana-

lytics“-Plattform in Zusammenar-

beit mit dem door2door Data 

Analysis Team.

Darüber hinaus kann die Nutzer-

erfahrung verbessert werden, indem 

ein direkter Kanal zwischen dem Nu-

tzer und dem Anbieter geöffnet wird. 

In diesem Prozess wird das Feed-

back der Fahrgäste gesammelt und 

berücksichtigt, was den kundenzen-

trierten Ansatz des Mobilitätsdien-

stes unterstützt. Zudem sollte das 

Ridepooling-Produkt als Ganzes auch 

externe ÖPNV-Daten nutzen, die sich 

auf das Stadtbild, Mobilitätstrends 

und die Ausrichtung des jeweiligen 

Verkehresplans beziehen. Das bedeu-

tet, dass Ridepooling zu jeder Zeit in 

die urbane Datenwelt integriert ist 

und organisch mit seiner Umgebung 

koexistiert. 

Eine Möglichkeit, das Potenzial eines 

neuen Ridepooling-Dienstes zu max-

imieren, ist die Identifizierung von 

und die Zusammenarbeit mit loka-

len Unternehmen, um eine sinnvolle 

Kooperation zu schaffen. Indem wir 

lokale Restaurants und Geschäfte in 

das Netz der virtuellen Haltestellen 

einer Ridepooling-Flotte einbeziehen, 

können wir es den Bürgern ermögli-

chen, Fahrten von und zu wichtigen 

Punkten der Umgebung zu buchen. 

So wird das Ridepooling-System tief 

in die lokale Wirtschaft integriert und 

trägt dazu bei, die Akzeptanz und 

Identifikation mit dem System zu 

erhöhen.

Genauer gesagt, stellen wir auf der 

Grundlage unserer Erfahrungen und 

des realen Ridepooling-Betriebs 

eine Reihe von Kennzahlen vor, die 

den Mehrwert und die sozialen Aus-

wirkungen von Ridepooling veran-

schaulichen:

Anhand von Daten können wir den Wert 
nachweisen, den ein Ridepooling-Dienst 
für die Bürger bringt. 

Telefonische Buchung:
30 % aller Buchungen werden über 

das Festnetztelefon durchgeführt. Wir 

beobachten, dass die Nutzung der 

telefonischen Buchung umso höher 

ist, je kleiner die Stadt ist, und in ein-

igen Fällen sogar 30 % übersteigt. Die 

Beibehaltung klassischer Kanäle zur 

Buchung einer Fahrt für nicht tech-

nikaffine Zielgruppen hat sich daher 

als wichtig erwiesen.

Rollstuhl- und Screenreader-
Funktion:
Im Durchschnitt enthalten 1-2 % 

aller Buchungen in Deutschland 

einen Rollstuhlplatz. Das bedeutet, 

dass fast 2 % aller Rollstuhlfahrer in 

Deutschland berücksichtigt werden 

und betont damit die Wichtigkeit 

einer barrierefreien, innovativen 

Mobilität. Darüber hinaus bietet 

das Ridepooling-Produkt eine 

Screenreader-Funktion für Nutzer mit 

Sehbehinderungen.  

Erreichbarkeits- und Inklusionsmetriken: 

30 %

2%
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Value impact of ridepooling: 

Mehrwert durch Ridepooling: 
Zugänglichkeit zu öffentlichen 

Verkehrsmitteln (ÖPNV): Durch 

die Hinzunahme von virtuellen 

Haltestellen verdreifachte sich die 

ÖPNV-Abdeckung in der Region 

durch Ridepooling. Konkret wurde in 

Münster das Netz, zusätzlich zu den 

230 bestehenden ÖPNV-Haltestellen, 

um 470 virtuelle Mitfahrgelegenheiten 

erweitert. 

ca. 230 bestehende 

Bushaltestellen

470 neue virtuelle 

Haltestellen

Dichte der Haltestellen pro 
Quadratkilometer (bezogen auf 
das obige Beispiel):
In Münster erreicht die Dichte 

der Ridepooling-Haltestellen 17,7 

Haltestellen pro km², während der 

klassische ÖPNV bei 5,8 Haltestellen 

pro km² bleibt. Ridepooling bietet den 

Bürgern damit eine dreimal höhere 

Dichte an verfügbaren Haltestellen.

Anzahl der Ridepooling-
Haltestellen pro km2

17,7 Haltestellen

5,8 Haltestellen

Anzahl der öffentlichen 
Haltestellen pro km2
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Pooling auf Basis der Fahrten:
Im Durchschnitt erreicht das Pooling 

in Großstädten 65 %, in Klein- und 

Mittelstädten 35 % und in ländlichen 

Gebieten Deutschlands 20 %.

In Großstädten werden fast zwei 

Drittel unserer Fahrten gepoolt. In 

kleinen/mittleren deutschen Städten 

wird ein Drittel unserer Fahrgäste 

gepoolt, während in ländlichen 

Gebieten in Deutschland ein Fünftel 

der Fahrgäste, die unseren Service 

nutzen, zusammenfahren. 

Produktivität der Fahrzeuge:
Im Durchschnitt werden mit 

Ridepooling in normalen Zeiten 4 bis 

5 Fahrgäste pro Stunde und Fahrzeug 

befördert. Bei privaten Pkws hingegen 

liegt die Fahrgastzahl pro Stunde und 

Fahrzeug im Durchschnitt bei einem 

Fahrgast. 

Hinweis: Aufgrund der Pandemie 

wurde die Anzahl der buchbaren 

Plätze und der beförderten Fahrgäste 

pro Stunde und Fahrzeug auf 2 bis 3 

Plätze reduziert. 

Auslastung:
In der Zeit vor der Pandemie beförder-

ten die Fahrzeuge im Durchschnitt 

zwei Drittel der Zeit (65 %) mindestens 

einen Fahrgast. Aufgrund der Pande-

mie sank die Auslastung, wobei die 

Fahrzeuge mehr als ein Drittel der Zeit 

(35 %) mindestens einen Fahrgast be-

förderten. Es ist jedoch bekannt, dass 

private Pkws nur 5 % der Zeit genutzt 

werden. Der Vergleich der Auslas-

tungen zeigt, dass Ridepooling einen 

größeren Mehrwert in Bezug auf die 

Nutzung der Fahrzeuge bietet.

1 Std.

1 Std.

65%

35%

20%

35%
65 %

5%
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Derzeit gibt es zahlreiche vielverspre-

chende Ansätze, bei denen Lücken 

im Mobilitätsangebot durch effizien-

tes Ridepooling auf Basis von Daten 

geschlossen werden können. Zum 

einen sind Hotspots für temporär 

eingesetzte Ridepooling-Dienste 

leicht zu identifizieren. Ein Hotspot 

bezeichnet Orte, die zu bestimmten, 

vorhersehbaren Zeiten eine erhöhte 

Mobilitätsnachfrage aufweisen. Diese 

Hotspots lassen sich durch Datena-

nalyse schnell und präzise lokalisie-

ren und bieten eine hervorragende 

Möglichkeit, schnell attraktive und 

erfolgreiche Ridepooling-Angebote  

zu platzieren.

Ein weiterer großer Vorteil des an-

gewandten Ridepoolings ist die 

Möglichkeit, bestimmte virtuelle 

Haltestellen einzubinden. Es müssen 

keine umfangreichen Baumaßnahmen 

und behördlichen Genehmigungen 

abgewartet werden – durch den  

Einsatz von barrierefreien Fahrzeugen 

und speziell auf die Kundenbedürf-

nisse abgestimmten Haltestellen 

kann ad hoc ein hochwertiges Mobil-

itätsangebot eingeführt werden.

Mehrere von uns durchgeführte Ride-

pooling-Projekte haben zudem be-

wiesen, dass bereits zu Beginn des 

Angebots relativ zuverlässige Vorher-

sagen über das veränderte Nutzerver-

halten möglich sind. 

Darüber hinaus kann der Algorith-

mus dafür sorgen, dass dort, wo gute 

öffentliche Verkehrsmittel zur Ver-

fügung stehen, diese auch die gün-

stigste Option bleiben. Wer an diesen 

Orten dennoch Ridepooling nutzen 

möchte, zahlt entsprechend mehr. So 

wird verhindert, dass sich die einzel-

nen Verkehrsträger im Transportsys-

tem gegenseitig kannibalisieren.

 

 

Menschen lassen ihr Auto zu Hause stehen, 
wenn sie erfahren, dass das Ridepooling-
Angebot eine echte Alternative in Bezug auf 
Verfügbarkeit und Kosten darstellt. 

Tiefe Integration in den  
öffentlichen Verkehr 
Um ein nahtloses, leicht verständli-

ches Tür-zu-Tür-Reiseerlebnis zu 

bieten, sollte ein Ridepooling-Ser-

vice in alle Ebenen des öffentlichen 

Verkehrsnetzes integriert sein und 

die gesamte Reisekette umfassen, 

einschließlich Routenplanung und 

Buchung. Ein einziger Login für alle 

Mobilitätsangebote reduziert die 

Eintrittsbarrieren und schafft ein 

ganzheitliches Erlebnis. Intermodale 

Reiseketten ermöglichen ein naht-

loses Reiseerlebnis für den Fahrgast 

und lassen keine Lücken im Mobil-

itätsangebot, ohne dabei an Effizienz 

einzubüßen. Das steigert nicht nur 

das Nutzererlebnis, sondern stärkt 

auch die Gemeinschaft und er-

möglicht nachhaltige Erreichbarkeit. 

Insgesamt müssen verkehrsplaneri-

sches Know-how und datenbasierte 

Planung und Simulation als Grundlage 

für einen erfolgreichen und nachhal-

tigen On-Demand-Service dienen. In 

Bezug auf die Tarife gibt es viele  

Optionen, wie ein Ridepooling-Dienst 

in das ÖPNV-Angebot integriert 

werden kann:

•	 Standardisierung von Tarifmodel-

len für Ridepooling

•	 Bündelung mit anderen Verkehr-

strägern, z. B. in abonnement-

basierten Ticketing-Modellen

•	 Größere Busse und eine Flotte mit 

vielen Fahrzeugoptionen, vom Pkw 

bis zum Kleinbus
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Wir haben ein Szenario für  
2030 berechnet:  
Am Beispiel der Stadt München und 

aufbauend auf der bestehenden 

Taxiflotte der Stadt (derzeit gibt 

es 3.400 Taxis) wären rund 5.000 

weitere neue Rufbusse nötig, um 

die Zahl der privaten Pkws um 

fast 50 % zu reduzieren. Durch 

die Bündelung von Fahrgästen mit 

ähnlichen Routen wären 360.000 

private Pkw weniger unterwegs, was 

die jährlich durch diese verursachten 

Personenkilometer um ca. 3,8 

Milliarden reduzieren würde.

Dies würde zu ca. 7,5 

Quadratkilometern neuer Fläche 

durch weniger benötigten Parkraum 

(1.500 Fußballfelder) und 140 Stunden 

Zeitgewinn pro Jahr und Fahrer durch 

Staufreiheit führen. Die Stadt kann 

den gesamten städtischen Verkehr 

steuern, indem sie Angebot und 

Nachfrage mit einem Betriebssystem 

verwaltet und damit einen 

wirtschaftlich, sozial und ökologisch 

nachhaltigen Business Case schafft.

Die Fahrzeuge können als Premium-

Service in Gebieten eingesetzt 

werden, in denen es bereits einen 

öffentlichen Nahverkehr gibt, oder 

dieselbe Flotte kann zunächst 

Dienste in Regionen ohne öffentlichen 

Nahverkehr anbieten. Der Weg zur 

Vermeidung von Kannibalisierung 

bei gleichzeitiger Sicherstellung 

der Rentabilität ist die intelligente 

Preisgestaltung, die immer in das 

Buchungssystem einbezogen werden 

sollte. Intelligente Preisgestaltung 

bedeutet: Wenn es einen öffentlichen 

Verkehr gibt, der vergleichbar 

schnell oder schneller ist als das 

Ridepooling-Angebot, dann wird 

das Ridepooling teurer bepreist. 

Wenn nicht, wird es zu den gleichen 

Konditionen wie eine normale 

Busfahrt angeboten.

8400 50%
Rufbusse Reduzierung von 

privaten PKWs

Förderprogramme 
„Inkubationsunterstützung“ durch 

öffentliche Fördermittel ist für den 

Start eines Mobilitätsdienstes not-

wendig. Die gute Nachricht ist, dass 

es diese bereits gibt. Die politischen 

Akteure, ob auf EU-, Bundes- oder 

Landesebene, haben die Zeichen der 

Zeit erkannt und nicht nur das Per-

sonenbeförderungsgesetz reformiert, 

sondern auch weitere Fördermittel 

zur Optimierung neuer Ridepool-

ing-Dienste bereitgestellt. Die neue 

Rechtssicherheit bedeutet, dass eben 

diese Dienste, sollten sie Teil des 

ÖPNV sein, auch aus Bundesmitteln 

finanziert werden können, die sich 

auf 2 Milliarden Euro jährlich be-

laufen werden.10

Ebenso können die Dienste durch an-

dere Fördermittel unterstützt werden, 

wenn sie die Daseinsvorsorge ver-

bessern. Vor allem die Bundesländer 

haben dies erkannt und versuchen, 

durch den Ersatz von Buslinien oder 

 

 

 

die Digitalisierung von AST-Diensten 

die Mobilität insbesondere im ländli-

chen Raum zu verbessern. Genauso 

können ganzheitliche Konzepte, wie 

Smart-City-Projekte, die Mobilität von 

morgen fördern. In den kommenden 

Jahren werden über verschiedene 

EU-Förderprogramme, Mitgliedssta-

aten und Bundesländer mehrere 

Milliarden Euro in neue, bündelnde 

Verkehrsmodelle fließen.11

Aspekte wie eine bessere Nachfra-

gevorhersage, die Kombination von 

Ridepooling mit E-Fahrzeugen oder 

gar autonomen Fahrzeugen sowie 

eine bessere Integration von öffen-

tlichen Dienstleistungen mit Strom, 

Wasserstoff und Mobilität sind dabei 

von besonderem Interesse.12

Ein großer Vorteil von Ridepooling ist die 

Möglichkeit, mehrere Anwendungsfälle mit 

einer Fahrzeugflotte anzubieten.
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Ein Ausblick in die Zukunft
On-Demand-Mobilität hat das 

Potenzial, eine integrierte, 

vernetzte und orchestrierte 

Zukunft der Mobilität zu schaffen, 

die wirtschaftliche, soziale und 

ökologische Vorteile bringt. Es 

ist bereits ein wichtiger erster 

Schritt, dass der Gesetzgeber 

endlich erkennt, dass Ridepooling 

eine wichtige Mobilitätslösung 

für eine klimafreundliche Zukunft 

ist. Staatliche Förderprogramme 

sind aber nur der Auftakt zu einer 

technischen Entwicklung, die nicht 

mehr aufzuhalten ist. Dennoch ist 

es wichtig, dass das Signal gesetzt 

wurde: Mobilität ist öffentliches Geld 

wert.

Die rasanten Entwicklungen rund um 

autonomes Fahren, Elektrofahrzeuge, 

Pooling und die Vernetzung der Dinge 

sind in ihrer umfassenden Umsetzung 

nicht mehr aufzuhalten.

Ridepooling ist in einer 

vielversprechenden Position, diese 

Vorteile zu maximieren, wenn es: 

•	 nahtlos in den öffentlichen 

Nahverkehr integriert und somit 

aus Linienverkehr Mobilität wird: 

on-demand, überall und zu jeder 

Zeit 

•	 sich auf die Verbesserung des 

Nutzererlebnisses durch die 

Nutzung von Echtzeitdaten und 

Analysetools konzentriert

•	 eine Verkehrsverlagerung vom 

Privatfahrzeug ermöglicht und 

dem öffentlichen Verkehr neue 

Fahrgäste zuführt 

•	 eine Fülle von Daten und 

Erkenntnissen für die Festlegung 

eines politischen Rahmens für 

den Einsatz zweckgebundener 

autonomer Fahrzeuge 

liefert, die die Effizienz und 

Kostenreduzierung erheblich 

steigern werden.

Visionen wie die des NEOM-Projekts 

in Saudi-Arabien zeigen, dass Städte 

wieder zu Orten für Menschen 

werden können. Die Rückgewinnung 

urbaner Räume ist möglich, 

wenn wir Mobilitätsalternativen 

gestalten, um das private Auto zu 

überwinden. Das bedeutet, dass 

wir Innovationen im Bereich des 

Hochgeschwindigkeitsverkehrs 

und der Shared Mobility planen 

müssen, die durch autonome 

Lösungen und eine allgegenwärtige 

digitale Infrastruktur ermöglicht 

werden. Die Lebensqualität unserer 

städtischen Umgebungen wird dem 

Gehen, Radfahren und persönlicher 

elektrischer Mobilität Vorrang 

geben. All dies wird im städtischen 

Maßstab stattfinden und durch den 

Zugang zu Hochgeschwindigkeits-

ÖPNV-Diensten, die alle Stadtteile 

miteinander verbinden, verbessert 

werden. Projekte wie NEOM werden 

ein neues Modell für urbane 

Nachhaltigkeit einführen und Städte 

von Grund auf als Orte aufbauen, 

die sich darauf konzentrieren, neue 

Standards für die Gesundheit der 

Gemeinschaft, den Umweltschutz 

und die effektive und produktive 

Nutzung von Technologie zu setzen. 

Ridepooling ist die ideale Ergänzung 

zu all diesen gesellschaftlichen 

Entwicklungen, da es sich perfekt 

in bestehende Systeme integrieren 

lässt und sein volles Potenzial ad 

hoc entfaltet, sobald sich Anbieter 

für große Fahrzeugflotten und 

Versorgungsgebiete entscheiden.
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teuert durch unseren intelligenten Al-

gorithmus werden Fahrten mit ähnli-

chem Ziel effizient gebündelt und Ihr 

Liniennetz nachhaltig erweitert. So 

können Sie einen flächendeckenden 
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ÖPNV bringt und die Rentabilität Ihres 

Mobilitätsangebots erhöht.

linkedin.com/company/
door2door-mobility

www.door2door.io 

info@door2door.io 

+49 30 9485 20401

https://twitter.com/door2door
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