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1 Einleitung

Die Stirkung und Diversifizierung des o6f-
fentlichen Mobilititsangebots nehmen eine
zentrale Rolle in der Umsetzung nachhaltiger
Verkehrskonzepte ein. Wihrend insbesondere
das urbane Mobilititsverhalten in den vergan-
genen Jahren mehr und mehr den Trend ,,Nut-
zen statt Besitzen“! reflektiert und besonde-
re Mobilitatsbedirfnisse stirker in den Fokus
einer umweltfreundlichen und gerechten Ver-
kehrsplanung riicken, entstehen in zahlreichen
deutschen Stidten sogenannte ,,Mobilitdts-
stationen® als entsprechende Infrastrukturen
und Verkehrsknotenpunkte eines modernen

6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

Als Unterstitzung des Umweltverbundes und
der Nahmobilitit konnen Mobilititsstationen
signifikante Entlastungseffekte fir die Um-
welt und den Verkehr bewirken und ebenso
die weitere Verbreitung von elektrifizierten
Leicht- und Kleinstfahrzeugen sowie Perso-
nenkraftwagen (Pkw) im Carsharing-Betrieb
betérdern. Gleichzeitig geht die Umsetzung
von entsprechenden Mobilitatsstations-Pro-
jekten auf stidtischer und kommunaler Ebe-
ne mit zahlreichen Herausforderungen ein-
her, die eine enge Abstimmung relevanter
Akteur*innen, Bertlcksichtigung lokaler Ge-
gebenheiten sowie eine aktive Beteiligung von

Birger*innen erfordern, um eine moglichst

hohe Akzeptanz und Nutzung des neu ge-

schaffenen Mobilitatsangebots zu generieren.

In diesem Kontext untersucht dieser Bericht
im Zuge des Projekts ,,Deutsch-Chinesische
Zusammenarbeit zur Mobilitits- und Kraft-
stoffstrategie als Beitrag zur Verkehrswende®
der Deutschen Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH unterschied-
liche Ansitze und Herangehensweisen zur
Planung und Umsetzung von Mobilitatssta-
tionen in Deutschland. Um Einblicke in den
Status Quo und die Anforderungen intermo-
daler Mobilitit der Zukunft zu erhalten, wur-
den Interviews mit Vertreter*innen von kom-
munalen Verwaltungen, Forschungsinstituten
sowie Raum- und Verkehrsplanungsbiiros
aus ganz Deutschland geftihrt (Abbildung 1).

Die Erkenntnisse dieses Fachaustausches flie-
Benunmittelbarin denvorliegenden Berichtein,
der anhand spezifischer Projekte beispielhafte
Herausforderungen und Losungsansitze der
Umsetzung von Mobilititsstationen beleuchtet.
Ausgehend von einer Literaturrecherche wird
zunichst eine Ubersicht tber die verschiede-
nen Definitionen von Mobilititsstationen in
Deutschland gegeben, bevor einzelne MaB3nah-
men von deren Konzeptionierung bis hin zum

tatsachlichen Betrieb betrachtet werden. Der

! Nachhaltiger Konsum und der Ansatz einer ,,Collaborative Economy* sind insbesondere seit dem Pariser Klimaschutzabkommen COP21 im Jahr 2015
verstirkt in den Fokus gesellschaftlicher Debatten gertickt (Umweltbundesamt 2015, S.20). Mit Blick auf eine geteilte Fahrzeugnutzung prognostiziert
PwC im Bericht ,,Five trends transforming the Automotive Industry* (2018, S.9), dass bis 2030 bereits jeder dritte zuriickgelegte Kilometer Shared Mobi-

lity Konzepte involvieren wird.



Bericht schlie3t mit einem Fazit und Ausblick
auf zukiinftige Entwicklungen. Als Sammlung
bestehender Studien und aktueller Einschat-
zungen verfolgt das Dokument das Ziel, nicht

nur fir die nachhaltige Gestaltung intermoda-
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Abbildung 1: Ubersicht der interviewten Institute und Projekte,
Bildquelle: mixmaps.de



2 Von der Konzeptionierung bis zur

Umsetzung

2.1

Begriffsverstandnis Mobilitatsstation

Bei einem monomodalen Verhalten wird ausschlieBlich ein Verkehrsmit-

Monomodalitat

genutzt.

tel zum Zuriicklegen aller Wege innerhalb eines bestimmten Zeitraums

Fiir ein multimodales Verhalten werden innerhalb eines bestimmten Zeit-
raums unterschiedliche Verkehrsmittel fur den jeweiligen Weg genutzt.

Multimodalitat

Beispielhaft konnte morgens das Fahrrad genutzt werden, um zur Arbeit

zu gelangen, wohingegen am Abend zum Einkaufen das Auto verwendet

wird.

Bei Intermodalitat werden mehrere verschiedene Verkehrsmittel genutzt,
um einen Weg zuriickzulegen. Um beispielsweise vom Vorort einer Stadt

Intermodalitat

in die Innenstadt zu gelangen, wird zuerst das Fahrrad bis zur S-Bahn-

Haltestelle genutzt und daraufhin der offentliche Verkehr (V).

Abbildung 2: Mono-, Multi- und Intermodalitat,
in Anlehnung an FGVS (2021)

Die Sensibilisierung und Tendenz zu multi-
modal zurlckgelegten Wegstrecken sind in
den vergangenen Jahren stark angestiegen.
Wihrend multimodales Mobilititsverhalten
im Ergebnisbericht der Erhebung ,,Mobilitit
in Deutschland® im Jahr 2008 noch keine ex-
plizite Erwihnung fand, zeichnet der darauf-
folgende Ergebnisbericht im Jahr 2017 ein
klareres Bild: Der Anteil multimodal zuriick-
gelegter Wegstrecken belduft sich demnach bei
den 30 — 60-Jdhrigen im Durschnitt auf 37 %,

wohingegen die Altersgruppe der 16 - 19-Jahri-

gen sogar 56 % ihrer Wegstrecken multimodal
bewiltigt (Nobis und Kuminhof 2018, S. 56).

Obwohl Multimodalitit aufgrund der As-
soziierung mit Nahmobilitit hiufig als be-
sonders nachhaltig wahrgenommen wird,
betonen Nobis und Kuminhof (2018, S.
59), dass die Nutzung mechrerer Verkehrs-
mittel hingegen nichts tber die Umweltver-

traglichkeit der Verkehrsmittelwahl aussagt.



Grundlegend existiert keine einheitliche De-
finition des Begriffs ,,Mobilititsstation. Die
entsprechenden Infrastrukturen werden je
nach Region oder Projekt unterschiedlich
bezeichnet. Die im Jahr 2003 deutschland-
weit ersten errichteten Mobilititsstationen
in Bremen unterstehen der Marke , mobil.
punkt/mobil.pinktchen®, wihrend seit 2018
der Ausbau von ,,MOBIpunkten® in Dres-
den bzw. seit 2019 , Jelbi-Stationen® in Ber-
lin vorangetrieben werden. Jung und Koldert
(2019, S. 4) unterstreichen in ihrem Diskus-
sionspapier ,,Mobilstationen im Stadt.Umland.
Netzwerk — ein Versuch einer Begriffseinord-
nung® die Notwendigkeit einer einheitlichen
Definition, insbesondere um ,,eine Mobilsta-
tion von herkémmlichen Umsteigepunkten
[zu] unterscheide[n]”. Beim Vergleich ver-
schiedener Definitionen zu Mobilitatsstatio-

nen werden die folgenden Aspekte angeftihrt:

e FEine Mobilitatsstation stellt den Aus-
gangs-, End- oder Verknipfungspunkt
eines Weges dar und ermoglicht das Um-
steigen zwischen unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln (Landeshauptstadt Kiel 2016,
S. 4; Stein und Bauer 2019, S. 5-6). Einige
Definitionen prazisieren, dass mindestens
zwei Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen
mussen (Zukunftsnetz Mobilitit NRW

2017, S. 1) und ein direkter Anschluss
an den OPNV, bspw. die Anbindung an
eine Haltestelle, notwendig ist (Stein und
Bauer 2019, S. 16; Kassel 2014, S. 2).
* FEine Mobilitatsstation ist gekennzeichnet
durch die rdumliche Integration und Kon-
zentration unterschiedlicher Mobilitatsan-
gebote (Kliesow et al. 2020, S. 10; Landes-
hauptstadt Kiel 2016, S. 3) und zeichnet
sich durch ein einheitliches Design mit
dem Anspruch hoher Nutzerfreundlich-
keit aus (Bundesinstitut fir Bau-, Stadt-
und Raumforschung (BBSR) 2015, S. 6;
Zukunftsnetz Mobilitit NRW 2017, S. 1).
* Die

nen wird hiufig als Férderung von nach-

Errichtung von Mobilititsstatio-
haltigen Mobilititsdienstleistungen
wahrgenommen, die dem Umweltver-
bund (Landeshauptstadt Kiel 2016, S.
3), und der umweltfreundlichen Stadt-
entwicklung kommt (Zu-
kunftsnetz Mobilitit NRW 2017, S. 6).?

zugunsten

Mobilitdtsstationen dienen folglich insbeson-
dere zur Férderung von multi- und intermo-
daler Mobilitit (Landeshauptstadt Kiel 2016,
S. 3; Stein und Bauer 2019, S. 6) und der Nah-
mobilitit (Zukunftsnetz Mobilitait NRW 2017,
S. 9). Durch die Bereitstellung von verschie-

denen Mobilititsangeboten an einem Stand-

* Die Weiterentwicklung von Mobilititsstationen zu ,,smartStations®, die mithilfe der Digitalisierung und Vernetzung von Informationstechnologic den
Nutzenden einen hoheren Mehrwert ermdglicht. Die Aspekte der Erweiterung einer Mobilititsstation um Informations- und Kommunikationstechnolo-

gien wird im hiesigen Bericht nicht weiter vertieft.



ort wird ein Beitrag zur besseren Erreichbar-
keit als Alternative zur Nutzung des eigenen
Autos geleistet, wodurch nach Zukunftsnetz
Mobilitit NRW (2017, S. 2) , kostengtinstige
und flexible Mobilitit in urbanen Riumen®
gewihrleistet werden kann. Die Errichtung
von Mobilititsstationen hat zudem das Poten-
zial, sich positiv auf die Verkehrssicherheit
auszuwirken, da Infrastrukturen neu ange-
ordnet und sicherer gestaltet werden kénnen.

Darauf aufbauend konnen weitere Meht-

Okologische Mehrwerte

werte von Mobilititsstationen nach Kliesow
et al. (2020, S. 12) in unterschiedliche Kate-
gorien (siche Abbildung 3) eingeteilt werden.

Zusammenfassend versteht dieser Bericht un-
ter dem Begriff Mobilititsstation den Start-,
Umstiegs- bzw. Endpunkt eines Weges, der
in einem einheitlichen Design ein vielfalti-

ges Mobilititsangebot zur Verfugung stellt.

+ Starkere Nutzung umweltfreundlichen Verkehrsmittel durch Attraktivierung des Umweltverbundes
+ Durch Verkniipfung zahlreicher Mobilitatsangebote kann der Verzicht auf das eigene Fahrzeug

unterstiitzt werden

+ Reduzierung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
+ Entlastungseffekt fiir den flieBenden Verkehr durch die Einsparung von Stellplatzen und privaten

Fahrzeugen

Soziale Mehrwerte

+ Erhohung der Aufenthaltsqualitat und Schaffung eines ,sozialen[n] Raum[s] mit Interaktionspotenzial®
(Kliesow et al. 2020, S. 13)

+ Bei Integration von Zusatzangeboten (Backerei, Kiosk) ibernimmt die Station eine Versorgungsfunktion
+ Aufwertung der Umgebung und Atmosphare durch griine Gestaltung und Schaffung eines Ortes der

Begegnung

Wirtschaftliche Mehrwerte

+ Verbesserung der Erreichbarkeit des Einzelhandles bei zentral gelegenen Stationen
+ Vielfaltige Mobilitatsangebote fiir den Tourismus

Abbildung 3: Mehrwerte der intermodalen Mobilitat,
in Anlehnung an Kliesow et al. (2020, S. 12)




2.2 Konzeptionierung und Planung

Die Konzeptionierung, Planung und letztli-
che Umsetzung von Mobilititsstationen sind
stark von den Umstidnden vor Ort abhingig.
Dafir sollte das Fachwissen tber lokale Ge-
gebenheiten durch einen aktiven Austausch
mit lokalen Partner*innen genutzt werden,
um Bedirfnisse vor Ort anzusprechen. Im
Folgenden werden einzelne Aspekte des Ge-
samtprozesses in Anlehnung an den Mal3-
nahmenplan von Kliesow et al. (2020, S.
26-27) (siche Abbildung 4) dargestellt.
Koordinierung von Akteur*innen

Ausgehend von der Planungsprimisse einer
kommunalen Infrastruktur wird empfohlen,
eine zentrale Koordinierungs- und Verwal-
tungsstelle einzurichten. Diese kann dazu die-
nen, die effiziente Umsetzung zu unterstiitzen
sowie einheitliche Ansprechpartner*innen fur
alle involvierten Akteur*innen klar zu definie-
ren (Stein und Bauer 2019, S. 28). Neben der
frihzeitigen Identifizierung und Prozessein-
bindung simtlicher relevanter Akteur*innen
sollten zudem Herausforderungen wie poten-
zieller Fachkriftemangel fiir den Aufbau bzw.
Erhalt besonderer Infrastrukturen (bspw. der
Errichtung einer Photovoltaikanlage) von An-
fang an mitbedacht werden. Bei Konzeptio-

nierung der ,,MOBIpunkte* in Dresden wur-

de somit eine Task Force initiiert, wodurch die
Planungs- und Genehmigungsprozesse be-
schleunigt werden konnten. Gleichzeitig sollten
mogliche Verzégerungen aufgrund mangeln-
der Baukapazititen stets mitbedacht werden
(Fiedler, personliches Interview, 09.03.2022).
Zudem ist die enge Kommunikation mit Un-
ternehmen und Angebotspartner*innen der
Mobilitatsstation entscheidend, da ihr Mit-
wirken zur Verkehrswende unerlisslich ist
(Kassel, personliches Interview, 04.02.2022).

Grundsatzlich sollten langfristige Kooperatio-
nen angestrebt werden, um den Kund*innen
ein zuverldssiges Angebot zu erméglichen und
somit einen dauerhaften Umstieg auf nachhal-
tige Mobilititsangebote sicherzustellen. Au-
Berdem sollte ein/e einheitliche/r Betreiber*in
der Stationen zur Instandhaltung der Flichen
und Koordination der Anbietenden festgelegt
werden (IGES Institut GmbH 2021, S. 18), um
insbesondere etwaige Reparaturen zeitnah zu
tatigen, Schaden zu beheben und so die bestin-
dige Attraktivitit der Station zu gewihrleisten
(Zukunftsnetz Mobilitit NRW 2017, S. 48).

? Der Bericht ,,Mobility Hub Guidance” von CoMoUK (2019) stellt anhand mehrerer Beispiele von Mobilititsstationen in Europa einen weiteren Leitfaden

und Handlungsempfehlungen zum Aufbau dieser vor.
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Finanzierung

Prinzipiell gestalten sich Finanzierungsme-
chanismen, bspw. der Zugriff auf Forder-
mittel der Bundes-, Landesregierung bzw.
Kommunalverwaltung, je nach Projekt sehr
unterschiedlich. Wiahrend die ersten Stationen
in Offenburg unter anderem durch Forder-
mittel des Ministeriums fir Lindlichen Raum
Baden-Wiirttemberg und Mitteln des damali-
gen Bundesministeriums fir Bauen und Um-
welt (Klimaschutzkonzept) gefordert wurden,
konnte die Stadt Bremen laut BBSR (2015, S.
31) finanziell durch Mittel aus dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und
kommunale Investitionsmittel —unterstiitzt
werden. Ein weiteres Beispiel sind spezifische
Forderungen, die zum Erforschen eines Sach-
verhalts dienen. Nach IGES Institut GmbH
(2021, S. 8) konnte ein Vorhaben zur Untersu-
chung von Mobilititsstationen in Randlagen in
Betlin mithilfe der Férderrichtlinie ,,Mobilitdts-
WerkStadt 2025 des Bundesministeriums fiir
Bildung und Forschung durchgefithrt werden.

Die in Abbildung 4 angefihrten Meilensteine
und MalBnahmen zur Ausschreibung der Pla-
nungsleistung, zur Beantragung der Forder-
mittel, zum Beschluss des Bebauungsplans, zur
Ausschreibung der Bauleistung sowie zum Fi-
nanzierungsmodell werden in diesem Bericht
nicht beleuchtet, da diese stark von lokalen
Gegebenheiten abhingig sind. Im Bericht des
BBSR (2015, S. 26-33) kann beispielhaft eine

detaillierte Ubersicht ausgewahlter Mobilitits-
stationen mit Informationen zu Umsetzung,
Finanzierungsmodellen sowie raumlicher und

tariflicher Integration entnommen werden.

Standortwahl

Grundlegend gilt der OPNV als Basis fiir 6f-

fentliche Mobilititsangebote, sodass Standor-

te, an denen die Biindelung mehrerer Mobili-

titsangebote auf eine hohe Nachfrage trifft,

fir den Aufbau von Mobilititsstationen ge-

eignet sind (Landeshauptstadt Kiel 2016, S.

5). Weitere Voraussetzungen zur Bestimmung

eines Standorts kénnen durch die folgenden

Kriterien dargestellt werden (Landeshaupt-

stadt Kiel 2016, S. 6; Zukunftsnetz Mobilitit

NRW 2017, S. 46; Kliesow et al. 2020, S. 25):

* Gute sowie barrierefreie Erreichbarkeit
und Sichtbarkeit der Station

¢ Stationen mit Umsteigefunktion missen
zuvetlissig an den OV angebunden sein

* Verftugbarkeit von Flichen

* Verftgbarkeit eines Strom- und Kommu-
nikationsnetzes (bspw. fiir Ladesédulen,

Beleuchtung, Internet etc.)



,Es gibt kein Schema F, in das man
beliebig eingiefen und es
flachendeckend 1:1 Ubertragen kann. Die
enge Abstimmung mit Akteur*innen vor
Ort, der Austausch zu Einzel-

elementen und lokales Fachwissen sind
unabdingbar, um Mobilitatsprojekte
voranzutreiben und Planungs- sowie Um-
setzungsprozesse zu beschleunigen.”
Markus Bednarek,

Planersocietat

Der Bau einer Mobilititsstation ermdoglicht
daruber hinaus, den betroffenen Stral3en-
raum neu zu ordnen. Aktuelle Standards
zur Sicherheit von Verkehrsteilnehmenden

(bspw. Barrierefreiheit, Sicherheit) kénnen so

unmittelbar berticksichtigt und der 6ffentliche

Raum durch soziale Interaktion sowie attrak-
tive Gestaltung aufgewertet werden (Landes-
hauptstadt Kiel 2016, S. 9). Laut Jung und
Koldert (2019, S. 10) sind insbesondere Stand-
orte in Nihe von dicht besiedelten Wohnot-
ten, Arbeitsplitzen und durch Tourist*innen
stark frequentierte Plitze fiir Mobilitdtssta-
tionen relevant, da diese eine hohe Nachfrage
an verschiedenen Mobilititsangeboten auf-
weisen. Bei der Planung von Neubauquar-
tieren kénnen Flichen zum Bau von Mobili-
tatsstationen (Verkehrsclub Deutsch-land eV.
(VCD) 2019, S. 2) bereits freigehalten werden.

Tabelle 1: Definition von Mobilitatstionen nach Lage und Hauptzielgruppe

Lage

Urbaner, verdichteter Raum

Wohnortnahe Station im Quartier

Funktion

Landlich gepragter

Raum

Arbeitsstandortbezogene Station in Gewerbegebieten

Hauptzielgruppe

Pendler*innen und Arbeitnehmende so-

Regional bedeutsame Verkehrsknotenpunkte

wie Tourist*innen und Geschaftsreisende

Wohnbevolkerung

Arbeitnehmende

Quelle: Jung und Koldert (2019, S. 6)




Grundlegend sollte bei der Planung die
zu erfillende Funktion der Station ana-
lysiert und im jeweiligen Kontext bewer-
tet werden. Dabei kann sich die Funktion
der Mobilititsstation sowohl an der rdum-
lichen Lage als auch der Hauptzielgrup-
pe, wie in Tabelle 1 dargestellt, orientieren.
Wurden Mobilititsstationen bis vor wenigen
Jahren noch hiufig in kleine, mittlere oder
grofle Stationen je nach Ausstattungsum-
fang eingeteilt (Stein und Bauer 2019, S. 18),
hat sich mittlerweile eine Trendwende hin
zur Klassifizierung gemill unterschiedlicher
Raumkategorien etabliert. Sonja Rube, Vertre-
terin des Planungsbiiros USP Projekte GmbH,
schilderte im Interview zum Forschungspro-
jekt ,,City2Share und der Errichtung von
Mobilitatsstationen in Miunchen, dass un-
abhingig von der GroBe einer Station das
Ausstattungsbediirfnis  insbesondere davon
abhingt, ob es sich um einen Start-, Verkntp-
fungs- oder Zielort handelt. Fine Mobilitits-
station mit Standort in einem Wohnquartier
steht somit anderen Anforderungen als eine
Station in einem Gewerbegebiet gegentber.
Insbesondere in Wohnquartieren wird Mobi-
litatsstationen nicht nur ein Funktionszweck,
sondern auch eine Rolle in der Raumbewertung
zugeschrieben. Zudem sollten fir Mobilitéts-

stationen in Wohnquartieren ausreichend Ab-

stellflichen fir groBere Fahrrider (bspw. Las-
tenrader) sowie Kinderwigen, Rollatoren und
sonstige Mobilititshilfen bereitgestellt werden,
um die vielseitigen Bedtrfnisse der Anwoh-
nenden zu berticksichtigen (VCD 2019, S. 3).

Mit Blick auf rdumliche Anforderungen und
Ausstattungsmerkmale stehen Mobilititssta-
tionen in lindlichen Raumen oder stidtischen
Randlagen vor besonderen Herausforderun-
gen, wie der Austausch mit Akteur*innen
unterschiedlicher Projekte bestitigt (Klein-
HitpaB}, personliches Interview, 21.02.2022).
Hierbei gewinnen insbesondere die Park &
Ride Funktionen sowie die Verkniipfung von
Individual- mit 6ffentlichem Verkehr an Re-
levanz (Jung und Koldert 2019, S. 14). Im
Gegensatz zum lukrativen Sharing-Angebot
in dicht besiedelten Riumen bietet sich dabei
gerade in lindlichen Rdumen mit potenziell
geringerer Nachfrage der Einsatz von On-De-
mand Services sowie einer stirkeren Elektri-
fizierung des Individualverkehrs anstelle des

Ausbaus von offentlichen Mobilitatsstationen.

Ausstattungsmerkmale

Bei den Ausstattungsmerkmalen von Mobi-
litatsstationen sind verschiedene Methoden
zur Unterscheidung moglich.* Dieser Bericht

unterscheidet dabei in physische Infrastruk-

* Jung und Koldert (2019, S. 8) nehmen in ihrem Diskussionspapier bspw. eine Einteilung nach verkehrsrelevanten Merkmalen, die eine enge Verbindung
mit dem Mobilitdtsangebot aufweisen, und verkehrsmittelunabhingigen Merkmalen vor. Andere Institutionen wihlen wiederum eine Einteilung anhand
der Mobilitdtsbedarfe wie MIV, Nahmobilitit oder Serviceangebote (Landeshauptstadt Kiel 2016, S. 7-10).



turelemente und Elemente zur Verkniipfung
von Mobilititsangeboten. Die folgenden pri-
mir physischen Infrastrukturelemente stellen
mogliche Bestandteile einer Mobilitatsstation
dar (Landeshauptstadt Kiel 2016, S. 9-10; Jung
und Koldert 2019, S. 8-9; Kassel 2014, S. 8):

e Fahrradabstellanlagen (Witterungsge-
schiitze und speziell gesicherte Anlagen
konnen weitere Anreize setzen)
Kostenlose Angebote zur Erhéhung der
Attraktivitat, der Bekanntheit und des
Komforts der Station: WLAN, Equipment
zur Fahrradreparatur, WC, Sitzmoglich-

keiten (ggf. mit Wetterschutz durch Unter-
stinde)

Lademoglichkeiten fir Pedelecs, E-Bikes
und weitere elektrifizierte Kleinfahrzeuge
E-Ladesdule fur elektrifizierte Pkw
Fahrkartenautomat

Servicepunkt mit Mobilitidtsberatung und
Verkauf von Fahrkarten

Schliel3facher

Kiosk oder Snackautomaten®

Paketstation

Digitale Auskunftsterminals (Integration

von Informationen zu Anschlussméglich-

® Die Integration eines Kiosks stellt neben der reinen Einkaufsmoglichkeit laut Jung und Koldert (2019, S. 9) einen sozialen Treffpunkt dar und kann zum
Sicherheitsempfinden positiv beitragen. Solche Angebote, die darauf abzielen die Aufenthaltsqualitit zu erhShen, sind relevant, sofern hiufig von lingeren
Wiartezeiten an der Station ausgegangen oder ein hohes Fahrgastaufkommen erwartet wird (Jung und Koldert 2019, S. 13).



keiten, touristische Information etc.)

Elemente zur Verkniipfung von Verkehrsmit-

teln und Mobilititsangeboten kénnen umfas-

sen (Landeshauptstadt Kiel 2016, S. 7-9):

» Taxistand

* Fernbushaltestelle

* Haltestelle fiir den OPNV (bzw. {iberre-
gionalen Verkehr)

* Park & Ride-Stellplitze (insbesondere
wichtig als Schnittstelle bei Mobilitatssta-
tionen in stddtischen Randlagen)

e Kurzzeitparkplitze fur Mitfahrgelegen-
heiten und Fahrgemeinschaften (auch als
Kiss & Ride bezeichnet)

e Stellplitze fur Carsharing

e Abstellflichen fur Bikesharing (auch Pede-

lecs und Lastenrader)

Eine modulare Bauweise der Mobilititsstation
ermoglicht eine kostengtinstige Gestaltung, die
flexibel anpassbar an die lokalen Anforderun-
gen und auch stufenweise erweiterbar ist. Ein-
zelne Elemente kénnen dadurch ebenso mit
geringem Aufwand reduziert werden (Kassel
2014,8.6), (Steinund Bauer 2019, S.32). Zudem
erfordern modulare Bausitze grundlegend kei-
ne umfangreichen Tiefbauarbeiten, sodass ein
schneller und kostengiinstiger Aufbau gewihr-
leistet werden kann (Kliesow et al. 2020, S. 29).
Das einheitliche Design einer Mobilitatsstation
(und ggf. einer entsprechenden Marke) inner-
halb eines bestimmten raumlichen Bereichs

ist entscheidend fir den Wiedererkennungs-

wert der Stationen. Des Weiteren schafft ein
uniformes Design Aufmerksamkeit fiir das
neue Mobilititsangebot und eine Verbindung
der Nutzenden mit dem Produkt, wodurch
Multiplikatoreneffekte zugunsten eines Kkli-
magerechten Mobilititsdienstleisters gefor-
dert werden (Zukunftsnetz Mobilitit NRW
2017, S. 9). Ganzheitliche Marketingkampag-
nen, im Fall der Dresdner MOBIpunkte ver-
bunden mit einem einheitlichen Design auf
zahlreichen Kanilen, konnen dabei den Be-
kanntheitsgrad der Marke deutlich stirken
(Escher, personliches Interview, 09.03.2022).

,Mobilitat hort nicht an der Gemarkungs-
grenze auf, Verkehrsstrome in der

Region missen ganzheitlich betrachtet
werden.”

Matthias Kassel,

Stadt Offenburg

Gerade die Vermarktung ortsgebundener Ver-
kehrsinfrastrukturen in Stadten und Kommu-
nen geht mit sehr unterschiedlichen Formaten,
Narrativen und Herausforderungen einher.
Wihrend ein starker Fokus auf die stidtische
Identititden Wiedererkennungswertvon Mobi-
litdtsstationen sowie deren Nutzung beférdern
kann, erschwert dieser die marketingtechnische
Integration in ein breiteres Mobilititsnetz und
den Anschluss von Kernstadt und Umland.
(Zukunftsnetz Mobilitait NRW 2017, S. 43). An
dieser Stelle zeigen sich am Fallbeispiel Offen-



burg die Mehrwerte einer neutralen Markenbe-
zeichnung: Als die ersten Mobilitdtsstationen
in Offenburg errichtet wurden, war noch nicht
absehbar, dass eine Erweiterung des Netzes
auf umliegende Ortsteile erfolgen wiirde. Je
doch erméglichte die neutrale Markenbezeich-
nung ,,Einfach mobil*“ eine Erweiterung des

Netzes ohne Anderung der Markenidentitat.

Carsharing

Als ein mégliches Ausstattungsmerkmal kann
das Angebot von Carsharing in zwei Arten
unterschieden werden: Wihrend bei stations-
basierten Systemen das Fahrzeug nur an be-
stimmten Standorten zuriickgegeben werden
kann, ermdglicht ein Free-floating System
das freie Abstellen eines Fahrzeugs innerhalb

einer eingegrenzten Zone (Jung und Koldert

2019, S. 10). Je nach Verbreitung eines Car-
sharing Systems konnen erhebliche Einspar-
potenziale sichtbar werden. Zukunftsnetz Mo-
bilitait NRW (2017, S. 10) fithrt an, dass ein Car-
sharing-Fahrzeug, welches von 48 Personen
genutzt wird, bis zu 20 private Pkws ersetzen
und somit den Parkdruck deutlich abbauen
kann. In einer Untersuchung zu Carsharing an
dezentralen Mobilititsstationen in Zusammen-
hang mit der Abschaffung von privaten Pkws
fanden Czarnetzki und Siek (2021, S. 77) het-
aus, dass insbesondere feste, reserviete Stell-
plitze fur Carsharing in Quartieren mit hohem
Parkdruck sich positiv auf die Wahrnehmung
der Nutzenden auswirken. Ein ausfihrlicher
Praxisbericht zu Auswirkungen des Carshar-
ings am Beispiel von Bremen kann bei Schreier

et al. (2017) nachgelesen werden.

Integration Erneuerbarer Energien

Der Bau von Mobilitatsstationen bietet zudem die Moglichkeit, Schnittstellen
zwischen der Energieversorgung der Stationen, Ladesaulen sowie deren (erneuer-
barer) Energieerzeugung zu schaffen. Ansatze zur Sektorkopplung bieten sich bspw.
bei der Installation von Photovoltaikanlagen auf Haltestellendachern (VCD 2019, S.
4), wie am Bahnhof Berlin Siidkreuz im Rahmen von intelligenten Mobilitatsstatio-

nen der DB Station & Service AG erprobt wurde.®

Perspektivisch bietet die Forschung und Entwicklung von Mobilitatsstationen als
Energieversorgungsschnittstellen dabei das Potenzial, durch Lastverschiebung das
Stromnetz zu entlasten und Losungen zum Zwischenspeichern von Energie zu be-
fordern (Pieniak, personliches Interview, 07.02.2022).

¢ Der Abschlussbericht zum Aufbau einer ,jintelligenten Mobilititsstation am Bahnhof Siudkreuz in Berlin von DB Station & Ser-

vice AG et al

(2016)  beleuchtet verschiedene Aspekte und Erkenntnisse zum Thema Sektorkopplung an Mobilititsstationen.



2.3 Umsetzung

Nach Planung und Konzeptionierung ei-
ner Mobilititsstation folgen der Aufbau
die

um multimodale Mobilititsangebote.

rund
Die

wesentli-

sowie aktive Kommunikation

folgenden  Punkte beleuchten

che Aspekte dieser Umsetzungsschritte.
Biirger*innenbeteiligung’

Die Beteiligung von Biirger*innen bei der Ge-
staltung des 6ffentlichen Raums kann entschei-
dend zur Akzeptanz von Mobilitdtsstationen
beitragen. Insbesondere in Gebieten, wo ein
hoher Parkdruck herrscht, und die Flichenak-
quise herausfordernd ist, sollten Anwohnende
bereits in die Konzeptionierung der Statio-
nen eingebunden sein (Zukunftsnetz Mobili-
tit NRW 2017, S. 46). Die frihe Einbindung
von Birger*innen ermdglicht diesen nicht nur
Planungssicherheit beztiglich eines zukiinf-
tigen, gewihrleisteten Mobilitatsangebots,
sondern kann ebenso dafiir sorgen, dass An-
gebote bekannt werden und Skepsis genom-
men sowie offene Fragen zum multimodalen

Angebot bereits im Vorfeld geklirt werden.

Nutzungshemmnisse
Wihrend das allgemeine Problembewusst-
sein von Biurger*innen in Bezug auf Fli-

chennutzungskonkurrenzen im offentlichen

Raum in den vergangenen Jahren gewach-
sen ist (Klein-Hitpal3, personliches Inter-
view, 21.02.2022), bestehen weitere Hurden
mit Blick auf die Gestaltung von Angebot
und Nachfrage des o6ffentlichen Verkehrs.

,Multimodale Angebote sind ein
aufklarungswiurdiges Produkt.”

Maximilian Escher,

Dresdner Verkehrsbetriebe AG,

Um Nutzungshemmnisse — weitergehend ab-
zubauen, empfiehlt Zukunftsnetz Mobilitit
NRW (2017, S. 50) ,,dauerhaft eine moglichst
einfache und simple Nutzung der Angebote si-
cherzustellen.* Vor allem die Vielzahl an Tarif-
gebieten und Preisstufen stellt hierbei weiter-
hin eine grole Hurde fir die Umsetzung von
in ein breiteres Mobilititsangebot integrierten
Stationen dar (Korte, personliches Interview,
08.02.2022). Wihrenddessen sollten Aspekte
der Barrierefreiheit von Beginn an mitbedacht
werden. Einerseits mussen Mobilititsangebote
tir nicht technikaffine Nutzende zuginglich
sein, sodass der Besitz eines Smartphones keine
Grundvoraussetzung zur Nutzung dieser dar-
stellt. Andererseits fordert die Umsetzung ei-
ner Mobilititsstation den stindigen Austausch

mit Verbanden zur Barrierefreiheit und weite-

7 Konkrete Fille und Hinweise zur Umsetzung der Beteiligung von Biirger*innen konnen beispiclhaft dem Diskussionspapier ,,Biirgerin-
nen und Birger an der Verkehrswende beteiligen® im Zuge des Projekts ,,City2Share von Stein und Bauer (2020)“ entnommen werden.



ren Interessengruppen, da die Stationen sich
hiufig auf FuBlginger*innenbereiche ausdeh-
nen und dadurch potenzielle Gefahren fiir seh-
und geheingeschrinkte Menschen darstellen
(Fiedler, personliches Interview, 09.03.2022).

Kommunikation und Marketing

Bei der Kommunikation rund um die Konzep-
tionierung bis zum Bau einer Mobilititsstation
ist entscheidend, durch die gewihlte Narrati-
ve nicht Verluste wie bspw. den Wegfall von
Parkflichen, sondern die dadurch gewonne-
nen Vorteile, unter anderem die Attraktivie-
rung des Standortes und Verfiigharkeit eines
vielseitigen Mobilitdtsangebotes, zu betonen.
Insbesondere im Gesprich mit Vertreter*in-
nen aus dicht besiedelten Kommunen wurde
deutlich, dass Vorteile nicht nur schnell kom-
muniziert, sondern auch fiir die Birger*innen
sichtbar sein mussen (Klein-Hitpal3, person-
liches Interview, 21.02.2022). Zudem sollten
Mobilitatsstationen im bereits vorhandenen
Mobilititsangebot

beworben werden, um

die Aullenwirkung zu steigern. Kliesow et al.
(2020, S. 32) empfehlen eine Bewerbung der
Mobilitatsstation zu drei Zeitpunkten: vor der
Inbetriebnahme, zum Aufzeigen der Meht-
werte fir die Nutzer*innen; zur Er6ffnung,
um die Station bekannt zu machen und ggfs.
durch Vergiinstigungen zusitzliche Anrei-
ze zu schaffen, sowie wihrend des laufenden
Betriebes, um die Visualisierung des Mobili-

tatsangebots fiir die Nutzenden zu stirken.

Um einen einfachen Zugang zu den Mo-
bilitaitsangeboten zu schaffen, sollten die
durch

nungs- und Koordinierungsansatz gesam-

Angebote einen integrierten Pla-
melt auf einer Plattform verfiighar sein,
die als Schnittstelle zwischen Kund*innen

und den zahlreichen Anbietenden fungiert.

Evaluation

Nach dem Aufbau und der Inbetriebnahme
der Mobilititsstationen bietet die Datenerfas-
sung und Evaluation grofle Mehrwerte, um
die Wirkung und Nutzung des Angebots zu
analysieren, und bei Bedarf entsprechende
Anpassungen in der Ausstattung vorzunech-
men. Wihrend eine Evaluation innerhalb des
ersten Jahres vor allem zur Offentlichkeits-
wirksamkeit des Konzepts beitragen kann, er-
moglicht eine Beurteilung nach zwei bis drei
Jahren die Untersuchung tatsichlicher Effekte
und Verdnderungen des Mobilititsverhaltens
(Kassel, personliches Interview, 04.02.2022;
Fiedler, personliches Interview, 09.03.2022).
Unterdessen ergab der Fachaustausch, dass
in einer Mehrzahl bisheriger Projekte zu
Mobilititsstationen in Deutschland die Eva-
luation nach deren Aufbau weiterhin keinen
integralen Teil der Umsetzungsphase darstellt,
es somit hiufig an konkreten Nutzungsdaten
mangelt und deutliche Verbesserungspoten-

ziale umfassender Wirkungsanalysen bestehen.




3 Erkenntnisse

Anhand der konkreten Projekterfahrungen und Beteiligung am Aufbau von Mobilititsstationen
hat der Austausch mit Vertreter*innen verschiedener stidtischer sowie verkehrsplanerischer
Institutionen wichtige Einblicke zu den aktuellen Herausforderungen und Perspektiven inter-

modaler Mobilitit ermdglicht. Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse thematisch

geclustert dargestellt.

JWie konnen wir, auch zu Lasten

des motorisierten Individualverkehrs,

neue Finanzierungsmodelle fur den
OPNV entwickeln und den Aufbau
von ebenjenen Mobilitatsstationen
fordern? [..] Einzelne Faktoren
konnen die Verkehrswende allein
nicht bestimmen; es muss das
Gesamtkonstrukt sein, das es am
Ende leisten und schaffen kann.”

Gregor Korte,
Planersocietat

Konzeptionierung und Umsetzung von
Bauprojekten:

In Zukunft sollten Mobilititsstationen in der
Stadt- und Verkehrsplanung aktiv bertick-
sichtigt werden und insbesondere bei der Pla-
nung von Neubauquartieren im Parkraum- und
Mobilititsmanagement bedacht werden. Der
Fachaustausch hat hierbei die Trendwende hin
zu Planung nach Raumkategorien dargelegt.
Mobilititsstationen werden dementsprechend
nicht mehr in StationsgroBen (klein/mittel/
grof3), sondern funktionell je nach Bedarfen im

lokalen Kontext konzeptioniert.

Verfiigbarkeit und Attraktivitit:

Das reine Vorhandensein einer Mobilitatssta-
tion ist nicht ausreichend, um den Modal Split
signifikant zu verindern. Um die Menschen zur
Nutzung nachhaltiger Mobilititsangebote zu be-
wegen, bedarf es einer kritischen Masse an Sta-
tionen und Sharing-Fahrzeugen. Dartiber hinaus
mussen weitere Mal3nahmen zum Vorantreiben
der Verkehrswende unternommen werden. Ne-
ben der Schaffung eines diversen Mobilititsange-
botes zihlt dazu auch die Deattraktivierung des
MIV.

,Die Erkenntnisse des Minchner
City2Share Projektes zeigen: Um
uberhaupt einen Umstiegsgedanken
voraussetzen zu konnen, bedarf es
einer kritischen Masse an

Fahrzeugen und Stationen.”

Sonja Rube,
USP Projekte GmbH



o . o Nutzung und Evaluierung:
,Die ideale Mobilitatsstation ist auf . . . . o
) - ) Eine frihe und Offentlichkeitswirksame
den jeweiligen Raum zugeschnitten, ) _ ) o
) ) Evaluation des Projektes kann sich positiv auf
sieht also in der Innenstadt anders ) ) ) L
) o die Wahrnehmung sowie Nutzungsintensitat
aus als auf dem Land. Sie orientiert ) ) . ] B )
, , auswirken und eine bessere Ubersicht uber die
sich an den Nutzer*innen und . o
) Nachfrage nach bestimmten Mobilititsangebo-
weniger an den Ideen der _
) ) ten geben. Insbesondere Aspekte der infrastruk-
Planer*innen. Es geht darum, ein o _ o
- turellen sowie digitalen Barrierefreiheit sollten
Mobilitatsangebot zu schaffen, das , ) L
) o , von Beginn der Planung mitberiicksichtigt, und
die Menschen tatsachlich mobiler , c ] )
) ) die (tarifliche) Integration der Stationsangebote
macht, und nicht nur Gewinn . . .
o in bestehende 6ffentliche Verkehrsnetze ange-
generiert.
strebt werden.

Victoria Langer,
Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH

Rentabilitit:

Bei ganzheitlicher Betrachtung der Verkehrswen-

de sollte zudem diskutiert werden, in- «Natirlich ist die Frage, ob sich jede

wiefern  jede  einzelne  Mobilititsstation ~ einzelne Mobilitatsstation oder jedes

wirtschaftlich rentabel sein muss oder ob einzelne Fahrzeug rechnen muss,

vielmehr das Netzwerk aus verschiedenen oder ob Dienstleister weniger

Standorten gesamtwirtschaftlich evalu- rentable durch wirtschaftlichere

iert werden sollte. Dartuber hinaus wird insbe- Standorte subventionieren sollten.”
sondere dem landlichen Raum und dadurch auch Norman Pieniak,
Mobilitatsstationen in stidtischen Randan- Reiner Lemoine Institut g6mbH
lagen als zuverldssigen Verknipfungspunk-
ten zu urbanen Riumen eine wichtige Rolle
zukommen, die jedoch mit raumspezi-

fischen Herausforderungen einhergeht.




Intermodale Mobilitit der Zukunft:

Im Zuge der gefiihrten Interviews wurden
alle Vertreter*innen nach ihrer Einschat-
zung zur ,idealen Mobilititsstation der Zu-
kunft gefragt. Die vielfiltigen Antworten
spiegeln ein diverses Stimmungsbild wider.
Wihrend einerseits bereits bestehende Mo-
bilititsangebote als ausreichend dargelegt
wurden, wurde die Existenz einer singuliren
idealen® Mobilititsstation an anderer Stel-
le ginzlich verneint bzw. auf die Bedeutung
der Integration in spezifische Stadtbilder mit

kontextabhingigen Funktionen verwiesen.

- umweltf,,
(\\) “deckend
o \Bo0® =

Gleichzeitig benannten die Befragten eine
Reihe an Ausstattungs-modulen und Merk-
malen, die als Kiriterien fir zugingliche,
nachhaltige und attraktive Mobilititsstatio-
nen gelten koénnen. Neben der physischen
Infrastruktur wurden ebenso Aspekte der
digitalen Vernetzung angebracht, um bspw:
mittels smarter Technologien automatisch
Nutzungsmuster zu erkennen und ent-
sprechende Bedarfe an Fahrzeuge aufzusto-
cken. Einige Schlisselbegriffe der Gesprache

sind in der folgenden Darstellung illustriert.
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Abbildung 5: Die Mobilitatsstation der Zukunft,
Bildquelle: Eigene Darstellung



4 Fazit

Der verstirkte Ausbau intermodaler Mobili-
titsangebote zeigt sich nicht nur in den die-
sem Bericht zugrundeliegenden Projekten
und Initiativen aus ganz Deutschland, son-
dern reflektiert vielmehr eine Dimension der
Verkehrswende im globalen Kontext. Auch
wenn sich das Konzept bzw. die Begriff-
lichkeit der ,,Mobilititsstation® in einigen
Liandern noch nicht etabliert hat, bestehen
hiufig bereits dhnliche Angebote intermo-

daler Mobilitait unter anderem Deckmantel.

Die explizite Vermarktung von Mobilitits-
stationen im einheitlichen Design kann
zweifellos  dazu  beitragen, deren Wieder-
erkennungswert zu steigern und eine hohere
Nutzungsfrequenz zu bezwecken. Gleichzei-
tig hingen Mehrwerte und Wirkungen von
neu errichteten Mobilititsstationen, so die
Ergebnisse des Fachaustausches, unmittelbar
von einer nachhaltigen Anderung und dem
stirkerem Problembewusstsein des individu-
ellen Mobilititsverhaltens ab. Die inklusive
Planung, Beteiligung relevanter Akteur*innen
sowie Konzeptionierung gemal3 lokalen Be-
durfnissen reprisentieren wichtige Schritte,

um eine hohe Akzeptanz neuer Mobilitits-

konzepte zu generieren. Wihrenddessen be-
darf es einer noch stirkeren Evaluation und
Datenerhebung, um die entstehenden Infra-
strukturen hinsichtlich ihrer Wirtschaftlich-
keit, Nutzung und Verbesserungsbedarfen zu

prifen und entsprechend weiterzuentwickeln.

Perspektivisch wird iber die einzelne Mo-
bilititsstation als Untersuchungsgegenstand
hinaus deren Integration in ein verkehrs-
technisches Gesamtkonzept im Fokus der
Entwicklung stehen. Sowohl der Umgang
mit Flichenkonkurrenzen, besonders rele-
vant fur den urbanen Raum, als auch die Ver-
kntpfung von Stadt und Umland sowie die
Umsetzung intermodaler Mobilitit im lind-
lichen Raum bedurfen vertiefter Begleitfor-

schung und einer O6ffentlichen Diskussion.

Dabei

kenntlich gewordene Engagement und die

dienen das im Fachaustausch er-
bereits bestehenden Initiativen fur ein di-
versifiziertes Mobilititsangebot als relevan-
te Wegweiser, wie nachhaltige intermoda-
le Mobilitit nicht nur zukiinftig, sondern

ebenso bereits gegenwirtig gestaltet wird.
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