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1. Einleitung

Digitale Ridepooling-Angebote versprechen eine Innova-

tion des Öffentlichen Nahverkehrs. Die Anbieter annon-

cieren eine Beförderung, die flexibler ist als klassische 
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Abbildung 3: Vergleich der Fläche, die durch Ridepooling bzw. durch den Schienenverkehr erschlossen wird. Die Haltestellen-Radien betragen zwischen 300 
und 1000m, abhängig von der Nutzungsdichte bzw. vom Raumtyp (nach Allgemeiner Ausschuss für Planung 2019; Matthes 2010).

ÖPNV-Angebote und dabei günstiger ist als das Taxi. 

In Vorbereitung auf den Weltkongress für Intelligente 

Verkehrssysteme (ITS) im Oktober 2021 hat die Stadt 

Hamburg drei Ridepooling-Angebote genehmigt, die 

unter den Bezeichnungen MOIA, CleverShuttle und ioki 

betrieben werden (BWVI 2019). Ein viertes genehmigtes 

Angebot ist mytaxi match bzw. FREE NOW, das aus Fahr-



gastsicht die gleiche Leistung bietet1.

Eine Ridepooling-Fahrt wird üblicherweise via Smart-

phone-App gebucht und abgerechnet. Im Gegensatz 

zur herkömmlichen Taxifahrt dürfen unterwegs andere 

Fahrgäste eingesammelt und abgesetzt werden. Das Ride-

pooling-Fahrzeug folgt nicht zwangsläufig der kürzesten 

Route, sondern wird als Kompromiss der Start- und Ziel-

punkte aller Passagiere geführt. Während das Ridepooling 

zurzeit experimentell betrieben wird, ist mittelfristig eine 

Integration in den Hamburger Verkehrsverbund (HVV) 

angedacht (Aigner 2019). 

Dieser Beitrag stellt die potenzielle Nutzbarkeit des Ride-

poolings für Menschen in Einkommensarmut in den Mit-

telpunkt. Anhand einer GIS-basierten Methode werden 

vier Ridepooling-Angebote hinsichtlich der Armutsquote 

und der Altersquote der Population untersucht, die poten-

ziell bedient wird. Als einkommensarm werden Personen 

betrachtet, die in einer SGBII-Bedarfsgemeinschaft 

leben, d.h. erwerbsfähig und seit mindestens 365 Tagen 

arbeitslos sind. Ihr Anteil an der Hamburger Gesamtbev-

ölkerung beträgt 9,7 Prozent (Stand 2016). Dahinter steht 

die Annahme, dass die hinreichend untersuchte räumliche 

Verteilung urbaner Ungleichheit (z.B. Marcinczak et al. 

2016; Nightingale 2012) sich in der räumlichen Erreich-

barkeit des Verkehrsangebots niederschlägt.  

Gemeinhin weisen Personen mit geringem Einkommen 

ein unterdurchschnittlich ausgeprägtes Verkehrsverhalten 

auf, wobei sie einen größeren Anteil ihres verfügbaren 

Budgets dafür aufwenden müssen (Altenburg et al. 2009). 

In Hamburg legen Menschen aus ökonomisch schwachen 

Haushalten im Alltag kürzere Wege zurück als Personen 

mit größerem Einkommen, sowohl auf die Tagesstrecke 

als auch auf die Unterwegszeit bezogen. Öffentliche 

Verkehrsangebote werden von Geringverdienenden anteil-

ig stärker genutzt (infas 2019).

2. METHODE

Um den Anteil der Hamburger*innen zu quantifizieren, 

der potenziell vom Ridepooling bedient wird, wurden die 

Bedienungsgebiete der Anbieter mittels eines Spatial Joins 

mit Meldedaten verschnitten. Die Meldedaten stammen 

aus dem Zensus 2011 und liegen in einer Auflösung von 

100x100 Metern vor. Der Spatial Join ist eine etablierte 

Methode, um räumliche Daten aus verschiedenen Quellen 

miteinander in Beziehung zu setzen (bspw. Wang 2006).

Um die Langzeitarbeitslosen-Quote zu gewinnen (Emp-

fänger*innen nach SGBII / ugs. „Hartz IV“), wurden 

Daten des städtischen Sozialmonitorings genutzt (BSW 

2017). Diese sind für 893 von 941 Statistischen Gebieten 

verfügbar, die nicht deckungsgleich mit den Bedienungs-

gebieten der Ridepooling-Angebote sind. Um die Sozial-

daten für jedes Bedienungsgebiet abzuschätzen, wurden 

sie zunächst mittels eines Spatial Join disaggregiert, um 

sie anschließend auf die Bedienungs-gebiete zu re-aggr-

egieren. Um Personen zu berücksichtigen, die nicht im 

Bedienungsgebiet, aber in der Nähe wohnen, wurde ein 

Buffer von 300 Metern ergänzt. Diese Distanz entspricht 

der Empfehlung des Verbandes Deutscher Verkehrsun-

ternehmen für städtische Haltestellen-Einzugsradien 

(Allgemeiner Ausschuss für Planung 2019, S. 15).

3. ERGEBNISSE

3.1 Ridepooling-Angebote konzentrieren sich auf nicht-

arme Gebiete, die bereits erschlossen sind

Potenziell haben 1,1 Millionen Einwohner*innen Zugang 

zu mindestens einem Ridepooling-Angebot, was etwa 

Abbildung 1:  
     a) Bedienungsgebiete von MOIA und CleverShuttle;
     b) Bedienungsgebiete von ioki und mytaxi match
Für die GIS-basierte Berechnung wurde ein Buffer von 300 Metern hinzuge-
fügt, der hier nicht abgebildet ist.
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62,5% der Hamburger Bevölkerung entspricht. Kenn-

größen der vier Angebote sind in Tabelle 1 zusammenge-

fasst. 

Es fällt auf, dass die Bedienungsgebiete sich auf Ham-

burgs Agglomeration nördlich der Elbe beschränken und 

zumeist das innere Stadtgebiet abdecken. Eine Ausnahme 

stellt diesbezüglich das Angebot ioki dar. Das Bedienungs-

gebiet liegt am westlichen Stadtrand und hat eine deutlich 

kleinere Fläche als die anderen (Tabelle 1). Neben dem 

durch Einfamilienhäuser geprägten Lurup umfasst ioki 

die in den 1960er-Jahren angelegte Großwohnsiedlung 

Osdorfer Born, die seit Jahrzehnten ein Schwerpunkt 

städtischer Armut ist. Diese Erschließung peripherer 

Wohnlagen mit neuen Mobilitätsdienstleistungen war 

eine Bedingung seitens der Stadt, um das Angebot zu 

genehmigen (Aigner 2019). Darüber hinaus war ioki zu 

Beginn vollständig in den HVV-Tarif integriert, sodass 

alle Fahrausweise gültig waren. Seit April 2019 erhebt ioki 

einen Komfortzuschlag von 1 EUR pro Fahrt, um „Spaß-

fahrten“ v.a. jugendlicher Fahrgäste zu unterbinden (ebd.; 

VHH 2019; Mehlert 2001, S. 133).

Abbildung 3 zeigt die Fläche, in der mindestens ein 

Ridepooling-Angebot genutzt werden kann, entspre-

chend 32% der Hamburger Gesamtfläche bzw. 49% der 

Siedlungsfläche (Tabelle 1). Im Vergleich zum Einzug 

des Schienenverkehrs (SPNV und U-Bahn) sind größere 

Lücken zwischen den Schienen-Achsen auszumachen, die 

das Ridepooling schließt. Diese sind allerdings nahezu 

vollständig durch Bushaltestellen mit mindestens zehn-

minütiger Bedienung in der Nebenverkehrszeit erschlos-

sen (nicht abgebildet).

3.2 Menschen in Einkommensarmut  

sind unterrepräsentiert 

Bei Betrachtung der drei großen Ridepooling-Angebote 

sind Menschen in Einkommensarmut unterrepräsentiert: 

In den Bedienungsgebieten von CleverShuttle, MOIA 

und mytaxi match ist die SGBII-Quote geringer als im 

Hamburger Durchschnitt. Einzig im Bedienungsgebiet 

von ioki ist die SGBII-Quote überdurchschnittlich (Tabelle 

1, Abbildung 2). Das gleiche gilt für die Quote an Personen 

über 64 Jahren: Allein ioki erschließt einen größeren Anteil 

älterer Menschen als der Hamburger Durchschnitt. 

Auch in der Betrachtung der Wohndichte fällt ioki ein 

Sonderstatus zu: Entgegen den drei anderen Ridepool-

ing-Diensten erschließt das Angebot ein Gebiet, das mit 6 

708 Einwohner*innen/km2 um 17 Prozent dünner besie-

delt ist als das städtische Siedlungsgebiet (8 069 EW/km2, 

bei einer Hamburgischen Siedlungsfläche von 220,71 km2 

nach Daten der BSW, Stand 2018). Die größeren Angebote 

dagegen erschließen Räume, die deutlich dichter bewohnt 

sind (Tabelle 1).

4. DISKUSSION 

Die Ergebnisse spiegeln den vielfach empirisch dargestell-

ten Befund wider, dass die Verteilung sozioökonomischer 

Kennzahlen räumlich strukturell ungleich verteilt ist 

(Nightingale 2012; Florida 2017, 2015). Insbesondere pe-

riphere Großwohnsiedlungen sind durch über Jahrzehnte 

hinweg beständig hohe Armutsquoten geprägt (Runge 

2005).

Für Ridepooling-Anbieter sind diese Gebiete anscheinend 

nicht hinreichend attraktiv, um einen befriedigenden 

Deckungsbeitrag zu erwirtschaften. ‚Arme‘ Nachbar-

schaften werden weniger oder nicht bedient, was sich in 

den Kennzahlen in Tabelle 1 niederschlägt: Die Bevölker-

ung, die von den drei großen Angeboten erschlossen 

wird, ist weniger einkommensarm und weniger alt als 

der Hamburger Durchschnitt. Die Ausnahme stellt das 

Angebot ioki dar, das von der Stadt Hamburg dazu verp-

flichtet wurde, ein mutmaßlich unprofitables Quartier zu 

bedienen. 

Ob die Angebote profitabel betrieben werden, ist derweil 

fraglich2. Aus einer verkehrswirtschaftlichen Perspektive 

darf ein kostendeckender Betrieb für iokis Tarif von

1 EUR / Fahrt / Person als unmöglich bewertet werden, 

wobei die Kostendeckung durch die Betreiber nie als Ziel 

formuliert wurde. Der Tarif dient demnach nicht der Ein-

nahmensicherung, sondern der Nachfragelenkung.

Abbildung 2: Vergleich zweier Sozial-Kennzahlen und der Wohndichte in 
den Einzugsgebieten der vier Ridepooling-Angebote



Generell ist anzumerken, dass die 2011 erhobenen Zen-

susdaten, die dieser Untersuchung teilweise zugrunde 

liegen, nicht die jüngsten Entwicklungen hinsichtlich des 

Wohnungsbaus und Zuzugs widerspiegeln, die in Ham-

burg stattfinden. Es handelt sich allerdings um den jüng-

sten Datensatz, der öffentlich in dieser feinen Auflösung 

zugänglich ist.

Im Hinblick auf die Methodik wird darauf hingewiesen, 

dass die räumliche Verschneidung der Armutsindikatoren 

(disaggregieren und re-aggregieren) unter der Annahme 

geschieht, dass die SGBII-Quote innerhalb der Statis-

tischen Gebiete gleichmäßig verteilt ist. Das ist nicht der 

Fall, kann aber angesichts der großräumigen Unter-

suchungsdimension akzeptiert werden. Das zugrunde 

liegende Phänomen – die Fläche und Form der Untersu-

chungseinheiten beeinflusst das Untersuchungs-ergebnis 

– wird seit Jahrzehnten als Modifiable Areal Unit Problem 

/ MAUP diskutiert (Wong 2009).

Insbesondere die hohe SGBII-Quote in iokis Bedienungs-

gebiet hängt mutmaßlich mit der kleinen Fläche und 

der räumlichen Lage zusammen. Während ioki mit dem 

Osdorfer Born ein peripheres Wohngebiet erschließt, 

erstreckt sich sein Bedienungsgebiet nicht auf Hamburgs 

City, die eine geringere SGBII-Quote aufweist. MOIA, 

CleverShuttle und mytaxi match hingegen bedienen eine 

große Fläche, die sich über sowohl über die City als auch 

über einige ‚arme‘ Quartiere erstreckt. Die sozio-ökono-

mischen Kennzahlen der drei ‚großen‘ Angebote nähern 

sich dem Hamburger Mittel also mutmaßlich weniger 

aufgrund einer fehlenden Agenda zur Inklusion einkom-

mensarmer bzw. älterer Menschen als aufgrund ihrer 

räumlichen Eigenschaften. Mit anderen Worten: MOIA, 

CleverShuttle und mytaxi match sind für die Zielgruppe 

vermutlich per se nicht weniger erreichbar als ioki. Es ist 

möglicherweise schlichtweg ihre räumliche Ausdehnung, 

die ihre SGBII-Quote drücken. Entsprechend kann iokis 

starke Anbindung von Menschen in Einkommensarmut als 

intendiertes Ergebnis des räumlichen Zuschnittes gelesen 

werden.

5. FAZIT 

Digitale Ridepooling-Angebote können den konventio-

nellen ÖPNV flexibel ergänzen, während sie günstiger 

sind als herkömmliche Taxidienstleistungen. Zurzeit 

erschließen drei der vier untersuchten Ridepooling-Ange-

bote in Hamburg eine Population, die weniger einkom-

mensarm und weniger alt ist als die Gesamtbevölkerung. 

Sie konzentrieren sich auf dicht besiedelte Quartiere, die 

bereits weitgehend durch den ÖPNV erschlossen sind. 

Die Ausnahme stellt das Angebot ioki dar, das durch eine 

Steuerung seitens des Aufgabenträgers in allen unter-

suchten Kriterien gegensätzliche Ausprägungen aufweist.

Dieser Beitrag wirft ein erstes Schlaglicht auf den Zusam-

menhang zwischen neuen Formen urbaner Mobilität und 

den Zugangsmöglichkeiten für Menschen, die von einem 

geringen Einkommen leben. Aufschlussreich kann eine 

Tabelle 1: Betriebliche und soziodemografische Kennzahlen der vier untersuchten Ridepooling-Angebote
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Erweiterung der Betrachtung um weitere Indikatoren für 

Exklusion sein, bspw. die räumliche Einkommensvertei-

lung. Durch eine methodische Weiterentwicklung hin zur 

räumlichen Statistik kann die Debatte an Qualität gewin-

nen, wie neue Bedienformen im Sinne einer inklusiven 

öffentlichen Mobilität eingesetzt werden. Auch ein Abgle-

ich mit der tatsächlichen Nutzung des Ridepoolings, die 

zurzeit bei mehreren Angeboten forscherisch ausgewertet 

wird, wird erkenntnisbringend sein.

Ob und unter welchen Bedingungen das Ridepooling 

ein integraler Bestandteil des Hamburger Nahverkehrs 

werden wird, bleibt über den ITS-Kongress hinaus ab-

zuwarten. Als Erfolgskriterium ist nicht nur die tech-

nisch anspruchsvolle Abwicklung digital mitgeteilter 

Fahrt-wünsche zu bewerten – sondern auch die Frage, wer 

alles an der neuen Mobilität teilhaben kann.

Die Geodaten zu diesem Beitrag können im Repositorium 

TUHH Open Research heruntergeladen werden:

https://doi.org/10.15480/336.2396

Dieser Beitrag ist im Rahmen des DFG-Projekts MobileIn-

clusion entstanden, das den Zusammenhang von urbaner 

Mobilität und sozialer Exklusion in Hamburg und Berlin 

untersucht (www.mobileinclusion.de). 

DFG-Projektnummer: 382428751
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6. FOOTNOTES
1. Anfang Juli 2019 wurde mytaxi zu FREE NOW umbenannt. Die Daten-
erhebung fiel vor diesen Zeitpunkt, daher wird im Folgenden der alte 
Name mytaxi genutzt. 
Formell handelt es sich bei mytaxi match um eine Taxifahrt. Die Buchung 
erfolgt als Taxibuchung nach Sonderregelung gemäß §51PBefG bzw. 
§2(10) Taxenordnung (mytaxi 2019), während die anderen Angebote nach 
§2(7) bzw. nach §§42 und 2(6) PBefG genehmigt sind. Aus Fahrgastsicht 
sind diese Unterschiede allerdings vernachlässigbar.

2. Wie Mehlert (2001) für einen ländlichen Raum in Brandenburg 
darstellt, hätte 1998 ein Fahrpreis von knapp 12 DM pro Person und Fahrt 
aufgerufen werden müssen, um kostendeckend zu fahren. Inflations-
bereinigt entspricht das einer heutigen Kaufkraft von 8,21 EUR und 
ist damit nicht weit entfernt von Preisen der drei großen Anbieter für 
eine 5-km-Fahrt (vgl. Tabelle 2; Kaufkraftbereinigung mithilfe des 
Online-Rechners Finanzen-Rechner.net). Angesichts einer deutlich 
größeren Akzeptanzrate und zu erwartenden Auslastung im verdichteten 
Stadtgebiet scheint ein kostendeckender Betrieb in Hamburg nach ober-
flächlicher Betrachtung zumindest nicht ausgeschlossen.

3. Der Fahrpreis wurde anhand mehrerer Buchungsanfragen aus dem 
Hamburger Zentrum (Große Theaterstraße 1A) in ein 5 Kilometer 
entferntes Wohngebiet (Lortzingstraße 8) ermittelt. Die Buchungsanfra-
gen wurden jeweils drei Mal zu unterschiedlichen Tageszeiten gestellt. 
Pauschale Einführungspreise wurden nicht berücksichtigt. 
Alle Angebote außer ioki erheben variable Preise, die von der Relation, 
der Tageszeit und den Fahrtwünschen anderer Fahrgäste abhängig sind. 
Darüber hinaus bietet ioki nur ein räumlich stark begrenztes Angebot 
(vgl. Abb. 1) und ermöglicht keine Fahrten durch das Stadtgebiet. Für 
die Kombination mit dem herkömmlichen HVV-Verkehrsmitteln fallen 
zusätzlich zum Komfortzuschlag die üblichen Fahrpreise an. Dieser 
wesentliche tarifliche Unterschied erlaubt an dieser Stelle nur einen 
schematischen Vergleich.

4. Konzessionierung als Taxifahrt in Verbindung mit einer Sondergeneh-

migung nach Hamburger Taxenverordnung
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