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Vorwort

Die Mobilitat der Zukunft erfordert intelligente vernetzte Systeme. Die Grundlagen dafir sind langst gelegt:

Die Blrgerinnen und Bilirger aber auch Unternehmen und offentliche Einrichtungen beginnen, ihr Mobilitatsver-
halten zu verandern. Immer o6fter werden Wege nicht mit dem eigenen Pkw von Garage zu Garage zuriickgelegt.
Stattdessen werden unterschiedliche Mobilitdtsangebote je nach Situation und Bedarf miteinander kombiniert:
Mit dem Rad geht es zum S-Bahnhof, mit der Bahn ins Zentrum, dann weiter mit dem Bus oder dem Carsha-
ring-Pkw. Fur die kommunale Verkehrspolitik liegt darin eine gro3e Chance: Fahrrad, Schienen- und fuBBlaufiger
Verkehr sind umweltschonender, oft platzsparend und glinstiger. Und auch fur die Nutzer ergeben sich finanzi-
elle Vorteile.

Bei der Verfligharkeit von verschiedenen Mobilitdtsangeboten in Kommunen und der Verknipfung dieser Angebo-
te setzen Mobilstationen an. Sie unterstiitzen bzw. fordern ein inter- und multimodales Verkehrsverhalten.

Das Handbuch mochte eine praxisnahe Hilfestellung geben. Es richtet sich in erster Linie an Kommunen in
NRW. Sie haben eine Schliisselrolle, wenn es um die Planung, Realisierung und Vernetzung von modernen
Mobilitatsangeboten geht. Die kommunale Verkehrs- bzw. Mobilitatspolitik muss sich den aktuellen Entwick-
lungen und den neuen Herausforderungen stellen. Die Kommunen haben die Chance, innovative und zukunfts-
fahige kommunale Mobilitatskonzepte zu entwickeln. Durch ein kommunales Mobilitdtsmanagement werden
moglichst optimale Bedingungen geschaffen, durchgangige Mobilitatsketten und verkehrsmitteliibergreifende
Angebote zu entwickeln und zu vermarkten. So erhalten Bilirgerinnen und Biirger Mobilitatsangebote, die eine
flexible, bezahlbare und ressourcenschonende Verkehrsmittelwahl ermaoglichen.

Das Handbuch richtet sich gleichermaflen auch an Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde, die bei der
Entwicklung und Umsetzung dieser Mobilitdtsangebote fiir die Kommunen wertvolle Partner sind. Der Offentli-
che Verkehr spielt als Riickgrat eines starken Mobilitatsverbundes eine grof3e Rolle.

Das .. Zukunftsnetz Mobilitdt NRW" (vorher: ,Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen®) unterstiitzt die
Kommunen bei der Ausgestaltung ihrer lokalen Verkehrssicherheitsarbeit und ihres kommunalen Mobilitats-
managements. Ziel ist eine sichere, bedarfsgerechte und eigenstandige Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen,
die auch positiv auf die Lebensqualitat der Stadte und den landlichen Raum wirkt. Die Entwicklung und Ausge-
staltung von Mobilstationen kann dazu einen wertvollen Beitrag leisten.

Im Dezember 2014 hat das ,Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen” das ,,Handbuch Carsharing
NRW" herausgegeben. Es beschreibt die Dynamik des Carsharings, geht auf Status quo sowie den Mehrwert
fur Kommunen ein. Konkrete Anschubstrategien und Best-Practice-Beispiele runden den Inhalt ab. An einigen
Stellen wird der praktische Ansatz der Mobilstationen bereits dort angeschnitten.

Theo Jansen
Zukunftsnetz Mobilitat NRW
Leiter der Geschaftsstelle

c/o Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
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1. Einfuhrung

Das Mobilitatsverhalten in Deutschland unterliegt derzeit
einem Wandel. Dieser Wandel kann durch Politik und
Planungsverwaltung zukunftsgerichtet mitgestaltet
werden, indem er frihzeitig aufgegriffen und aktiv in
Konzepten und Mafinahmen einer innovativen Stadt- und
Verkehrsplanung umgesetzt wird. Zukunftsfahige Mobi-
litatskonzepte sind fiir Stadte und Gemeinden, aber auch
fur Regionen, wesentliche gestaltbare Standortfaktoren.
Kommunale und regionale Verkehrsentwicklungsplane,
die sowohl soziale, 6konomische und okologische Ziele
bertcksichtigen, alle Verkehrstrager umfassen und unter
Beteiligung verschiedener Akteure erarbeitet werden,
bilden hierzu die Grundlage.

Vor allem in Grof3stadten werden Pkw-Wege immer
haufiger mit dem Umweltverbund substituiert. Um
dieser Entwicklung Rechnung zu tragen, missen die

Mobilitatsangebote enger mit einander verknipft werden.

Mobilstationen erzeugen als Teil eines kommunalen'
oder regionalen Mobilitatskonzeptes und -managements

1 unter kommunal werden hier Gemeinden, Stadte sowie Kreise verstanden.

Abb. 1: Raumkategorie ldndlicher Raum (links) und stadtischer

)P
7
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Raum (rechts)
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einen Nutzen hinsichtlich der Zukunftsfahigkeit, des
Images und einer innovativen Verkehrsentwicklung fir
eine Kommune oder eine Region.

In diesem Sinne dienen Mobilstationen als ,sichtbare
Verkniipfungspunkte und Schnittstellen des Umwelt-
verbundes mit systemischer Vernetzung mehrerer Ver-
kehrsmittel in direkter raumlicher Verbindung“2. Dabei
ist aus der Bearbeitung und den Expertengesprachen
heraus festzuhalten, dass es nicht ,,die Mobilstation”
gibt. Vielmehr kann sie je nach Lage in der Stadt oder
auch im landlichen Raum viele, sehr unterschiedliche
Ausstattungsmerkmale aufweisen, da sich jeweils
individuelle Anforderungen ergeben. Sinnvoll ist eine re-
gionale Verknipfung. Sie kann beispielsweise durch eine
regionale Institution wie einen Planungsverband oder
einen Verkehrsverbund, bei dem die regionalen Koordi-
nierungsstellen Mobilitatsmanagement im , Zukunftsnetz
Mobilitat NRW" angesiedelt sind, koordiniert werden.

2 vgl. Netzwerk Verkehrssicheres NRW 2014.
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Mobilstationen sind nicht nur als Beitrag zu einem um-
weltfreundlicheren Stadt- und ggf. auch Regionalverkehr
zu verstehen. Gerade auch im Hinblick auf den demo-
grafischen Wandel kdnnen sie einen Beitrag zu einer
Verbesserung der Erreichbarkeiten, insbesondere fir
Personen ohne permanente Pkw-Verfligbarkeit und der
Herstellung und Sicherung kostengunstiger und flexibler
Mobilitat in urbanen Raumen, aber auch im landlichen
Raum, leisten.

So ergeben sich zwischen den beiden Raumkategorien
unterschiedliche Verkehrsfunktionen der Mobilstationen.
Wahrend Mobilstationen im stadtischen Raum vor allem
eine Funktion im Binnenverkehr der Stadt aufweisen,
sind im landlichen Raum vor allem interkommunale Ver-
kehre ins Oberzentrum oder in andere Stadte/Gemeinden
im landlichen Raum von Bedeutung.

Daraus resultieren unterschiedliche Anforderungen an
die Ausstattungsmerkmale, also an den Aufbau und die
Bestandteile. Daher sollen zunachst grobe Raumtypen
differenziert werden, in denen Mobilstationen sinnvol-
lerweise aufgebaut werden konnen und anhand derer im
Weiteren die Aufgaben von Mobilstationen sowie deren
Aufbau und Bestandteile differenziert exemplifiziert
werden konnen. Hierbei ist die bereits getroffene Unter-

scheidung von stadtischem und landlichem Raum gege-
ben. Diese konnen dann in Standorte weiter differenziert
werden, in Verkehrsknoten, Quartier und Gewerbegebiet
im stadtischen Raum sowie Gewerbegebiet und Ver-
kehrsknoten im landlichen Raum.

Die Erarbeitung dieses Handbuchs erfolgte auf Grundla-
ge dreier methodischer Bausteine:

e Recherche von Praxisbeispielen,

e Durchflihrung eines ideengenerierenden Experten-
workshops mit 17 Teilnehmerinnen und Teilnehmern
aus Wissenschaft sowie Kommunal- und Planungs-
praxis®,

e Durchfiihrung einer landesweiten Online-Befragung
von OPNV-Aufgabentrigern, Verkehrsunternehmen
und Verkehrsverblinden.

Anhand dieses breiten, methodischen Spektrums konnte
ein umfassendes Bild gewonnen werden, zum einen, wie
Mobilstationen im Idealfall aufgebaut und betrieben wer-
den sollten, und zum anderen, wie in den bestehenden
Praxisbeispielen in der Realitat vorgegangen wird. Die
Ergebnisse wurden synoptisch zusammengefihrt und in
diesem Handbuch zu einem praxisrelevanten Handlungs-
leitfaden entwickelt.

3 Zusétzlich wurde Herr Briickner (Switchh/Hamburger Hochbahn), der als
Schliisselakteur der Planungspraxis nicht am Expertenworkshop teilnehmen
konnte, in einem telefonischen Expertengesprach befragt.
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2. Anlass

Die derzeitigen Trends hinsichtlich der Veranderung des
Mobilitatsverhaltens sowie der Mobilitatsangebote sind
vielfaltig. Fahrradverleihsysteme erganzen seit einigen
Jahren in immer mehr Stadten und mit stetig steigenden
Nutzungszahlen das Mobilitatsangebot. Ebenso verfligen
zahlreiche Kommunen tber Carsharing-Angebote. Auch
stehen Carsharing-Fahrzeuge in flexibleren Systemen
(free floating) immer individueller und kurzfristiger zur
Verfiigung. Die starke Verbreitung von Smartphones und
weiterer Informations- und Kommunikationstechnologien
(luK-Technologien) vereinfacht die Nutzung und das Abru-
fen von Echtzeitinformationen und schafft so neue Mog-
lichkeiten und Alternativen der Mobilitat, insbesondere
hinsichtlich der Vernetzung unterschiedlicher Verkehrs-
mittel. In einer aktuellen Studie zum Umweltbewusstsein
in Deutschland gaben 45 % der Befragten an, dass die
Umgestaltung von Stadten und Gemeinden dahingehend,
dass der Einzelne weniger auf ein Auto angewiesen ist,
sondern Wege zu Fuf3, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln erledigen kann, zu einer Steigerung
der Lebensqualitat beitragen kann*. Das zeigt, dass fir
eine innovative Verknipfung von Verkehrsangeboten all-
gemein ein grofles Nachfragepotenzial vorhanden ist.

Geanderte Verhaltensmuster bei der Verkehrs-
mittelwahl

Ebenso ist eine Diversifizierung der Bedurfnisse von Nut-
zerinnen und Nutzern zu beobachten. Pkw-Besitzer nut-
zen verstarkt auch andere Verkehrsmittel. Hinzu kommt
eine steigende ,Sharing Economy”: ,Nutzen statt besit-
zen" ist das Motto insbesondere bei einer zunehmenden
Zahl an jungen Menschen. Auch das Fahrrad erfahrt eine
Renaissance und wird Uberdies um neue Maglichkeiten
wie die der E-Bikes erganzt. ,,Die ,Neuen Mobilitats-
formen’ sind also sowohl Ergebnis als auch Ursache
verdnderter Verhaltensmuster der Verkehrsteilnehmer™.

4 BMUB 2015, S. 35.

5 Vgl. BBSR 2014, S. 9.

Dazu tragen auch politische Rahmenbedingungen, sich
verandernde Kostenstrukturen sowie ein gesellschaftli-
cher Wertewandel bei. Dariber hinaus sorgen auch der
demografische Wandel sowie Veranderungen beim Fahr-
zeug- und Fiihrerscheinbesitz zu weiteren Neuerungen
bei der Mobilitat.

Unterschiede im Pkw-Besitz zeigen sich in verschie-
denen Raumtypen. Der vollstandige Verzicht auf den
Pkw ist derzeit mit rund einem Drittel aller Haushalte
in Metropolen und knapp einem Viertel aller Haus-
halte in Grostadten besonders ausgepragt®. Jedoch
besteht in Kleinstadten und kleineren Gemeinden ein
tiberdurchschnittlich hoher Anteil an Haushalten, die
mindestens zwei Autos besitzen (vgl. Abb. 2). Ein Grund
fur diese Unterschiede liegt in der starken Korrelation
zwischen den Raumtypen und den Verkehrsangeboten,
die eine Alternative zum eigenen Pkw darstellen. Somit
ist der eigene Pkw insbesondere im landlichen Raum
zur Sicherstellung der eigenen Mobilitat, wie etwa um
den eigenen Arbeitsplatz zu erreichen, unerlasslich. In
Grofistadten hingegen gibt es haufig ein deutlich besser
ausgebautes offentliches Verkehrsangebot und zudem
sind auch die neuen Mobilitatsangebote wie Carsharing
oder Fahrradverleihsysteme vorwiegend in grof3eren
Stadten verbreitet.

Die Auswirkungen des demografischen Wandels schlagen
sich in Bevolkerungszahl und Altersaufbau der Bevolke-
rung nieder. Dies hat wiederum Auswirkungen auf das Mo-
bilitatsverhalten, da sich die drei ,mobilen” Lebensphasen
von Ausbildung, Erwerbstatigkeit und Ruhestand jeweils
durch spezifische Mobilitatsmuster kennzeichnen’. So
werden altere Menschen in den kommenden Jahren

6 Gemah der Stadt- und Gemeindetypen WIM 2006 des BBR. Dabei basiert die
Definition von ,Metropolen” auf den in den Leitbildern der Raumentwicklung
dargestellten 19 Metropolkernen der elf europdischen Metropolraume in
Deutschland. Es handelt sich hierbei um Stadte mit mindestens 500.000
Einwohnern, sowie Hannover, Mannheim, Bonn, Mainz, Wiesbaden, Nirn-
berg, Leipzig und Dresden. GroBstadte sind kreisfreie Stadte mit mindestens
100.000 Einwohnern sowie weitere Landeshauptstadte.

7 Vgl. BMVBS 2012, S. 8.
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Abb. 2: Pkw-Besitz je Haushalt, differenziert nach BBSR-Stadt- und
Gemeindetypen

zunehmend mobil bleiben. Doch Wegezwecke (mehr Wege
fur Einkauf, Erledigungen, Freizeit) und Aktivitatszeiten an-
dern sich und damit auch die Mobilitatsbedirfnisse. Dies
starkt die Nachfrage nach neuen Formen der Mobilitat.
Der erhohte Anteil alterer Menschen hat somit vor allem
zwei Effekte auf die Mobilitat:

e Es werden weniger und kirzere Wege zurickgelegt und

o der Zweck der Wege verschiebt sich vermehrt von
Arbeits- und Schulwegen zu mehr Einkaufs-, Versor-
gungs- und Freizeitwegen.

Doch nicht nur das Alterwerden der Gesellschaft fiihrt zu
Veranderungen im Mobilitatsverhalten. Auch bei jingeren
Menschen sind in den vergangenen Jahren veranderte
Verhaltensmuster in der Mobilitat erkennbar geworden.
Hierbei ist vor allem die Verringerung des Pkw-Besitzes
zu nennen. So ist der Pkw-Besitz der 18- bis 29-Jahrigen
in Deutschland zwischen den Jahren 2000 und 2010 um

Abb. 3: Multimodales Verkehrsverhalten

43 % zuriickgegangen®. Trotzdem wird der Erwerb des
Flhrerscheins weiterhin angestrebt und erleichtert damit
die Nutzung von Carsharing-Angeboten und weiterer
neuer Mobilitatsformen. Dies zeigt sich auch in der
Entwicklung des Modal Splits, also in der Verkehrsmit-
telwahl. Hier ist in den Jahren 1998 bis 2008 insgesamt,
aber besonders stark in der Altersgruppe der 18- bis
24-Jahrigen, eine Zunahme des OPNV- und Radanteils zu
Lasten des MIV-Anteils zu verzeichnen.

Multimodale und intermodale Verkehrsmittel-
nutzung steigt

Zudem zeigt sich, dass in diesem Zeitraum auch die
Fixierung auf ein Verkehrsmittel abgenommen hat und
somit im Zeitverlauf haufiger verschiedene Verkehrsmittel
genutzt werden. Je nach Altersklassen profitieren hiervon
der Radverkehr und der OPNV”. Es handelt sich hierbei um
ein multimodales Verkehrsverhalten, also um die grund-
satzliche Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb
eines bestimmten Zeitraums (Woche, Monat).

Potenzial fiir ein multimodales Verkehrsverhalten
besteht vor allem bei Haushalten, die weniger Pkw be-
sitzen als fahrberechtigte Haushaltsmitglieder. Hier ist
anzunehmen, dass nicht alle Haushaltsmitglieder standig
einen Pkw zur Verfligung haben und somit auch andere
Verkehrsmittel nutzen, um ihre taglichen Aktivitaten
wahrzunehmen. Abb. 4 zeigt, dass mit zunehmender
Haushaltsgrof3e der Anteil der Haushalte zunimmt, die
weniger Pkw besitzen als volljahrige Haushaltsmitglie-
der. Zudem wirkt ein hoherer Bildungsabschluss und
eine intensive Nutzung von luK-Technologien unterstdit-

-

8 Vgl. BBSR 2014, S. 10.
9 Vgl. KIT 2011, S. 57 ff.
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Abb. 4: Anteil der Haushalte ohne vollstidndigen Pkw-Besitz fiir alle

Haushaltsmitglieder

zend auf ein multimodales Verkehrsverhalten'.

Sowohl gesellschaftliche und politische als auch tech-
nologische Entwicklungen lassen darauf schlief3en, dass
sich der Trend zu multimodalem Verhalten weiter ver-
starken wird und somit auch eine verstarkte Nachfrage
nach multimodalen Angeboten entstehen wird.

Eine besondere Form der Multimodalitat ist das intermo-
dale Verkehrsverhalten. Hierbei werden unterschiedliche

Verkehrsmittel auf einem Weg genutzt, um die Vorteile
des jeweiligen Verkehrsmittels miteinander kombinieren
zu konnen'. So wird beispielsweise das Fahrrad fiir den
Weg zur nachsten Haltestelle des schienengebundenen
OPNV genutzt und von dort aus der Weg mit der Stadt-
bahn fortgesetzt (vgl. Abb. 5). Der OPNV bildet bei der
Kombination verschiedener Verkehrsmittel auf einem
Weg zumeist das Riickgrat der taglichen Mobilitat und
wird hierbei durch individuelle Verkehrsangebote wie

10 Vgl. ebd., S. 13.

" Vgl. INVERMO 2005, S. 31.

Abb. 5: Intermodales Verkehrsverhalten

dem eigenen Pkw, dem eigenen Fahrrad oder Leihange-
boten erganzt. Insgesamt werden jedoch bisher nur sehr
wenige Wege intermodal zuriickgelegt. Aus einer Analyse
des SrV-Stadtepegels'? 2003 geht hervor, dass insgesamt
nur 0,5 % aller Wege intermodal zuriickgelegt werden.
Den gréBten Anteil daran hat die Kombination aus OPNV
und Radverkehr'.

Klimaschutz und Mobilitat

Auch in Hinsicht auf die Klimaschutzziele sind diese
Trends wichtig. In Deutschland entfallen jahrlich ca.

20 % der jahrlichen CO,-Emissionen auf den Verkehr'.
Der Verkehr bzw. die Mobilitat stellt damit ein wichtiges
Handlungsfeld zur Reduktion der Treibhausgase dar.
Zur Erreichung der im Klimaschutzgesetz des Landes
Nordrhein-Westfalen verankerten Klimaschutzziele

und auch der Klimaschutzziele auf Bundesebene ist ein
Verzicht auf eine - zumindest zeitweilige - Nutzung von
privaten Pkw unerlasslich. Klimaschutz besitzt sowohl
auf Landesebene als auch auf kommunaler Ebene eine
hohe Prioritat; Klimaschutz und Mobilitat sind in den
Kommunen, trotz teilweise unterschiedlicher Zustandig-
keiten, nur gemeinsam zu erreichen. Hierzu kénnen neue
Formen der Mobilitat einen Beitrag leisten, weshalb die
Einrichtung von Mobilstationen als mogliche Ma3nahme
des aktuell im Landeskabinett verabschiedeten Klima-
schutzplans NRW verankert ist's.

12 1972 wurde das System reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragung (SrV)
begriindet. Es wird in den Jahren 2013 - 2015 als Mobilitat in Stadten bereits
zum zehnten Mal fortgeschrieben.

13 Vgl. TU Dresden 2010, S. 29.
14 Vgl. UBA 2014.
15 Vgl. Klimaschutzplan NRW, S. 111.
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Potenziale bei Information, Kommunikation und
Organisationsstrukturen

Von besonderer Bedeutung fiir die Nutzerinnen und
Nutzer intermodaler Angebote ist die Bereitstellung not-
wendiger Informationen. Hierunter gehoren neben Aus-
kunften zur generellen Verfligbarkeit der Angebote vor

allem Echtzeitinformationen, die es flexibel ermdglichen,

intermodale Angebote zu nutzen. Die Entwicklungen
der letzten Jahre in Bezug auf neue Informations- und
Kommunikationstechnologien erleichtern die Nutzung
und das Abrufen von Echtzeitinformationen vor und
wahrend der Reise bzw. eines Weges und schaffen so
neue Moglichkeiten und Alternativen der Mobilitat, ins-
besondere hinsichtlich der Vernetzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel und -angebote. Bei dieser Vernetzung
kommen allerdings je nach Vernetzungsgrad und Orga-
nisationsform unterschiedliche anbieterseitige und nut-
zerseitige Barrieren zum Tragen. Auf Anbieterseite sind
dies einerseits Hindernisse durch Haftungsrisiken fur
Leistungen anderer Anbieter, Abrechnungsmodalitaten
auf administrativer Ebene sowie unzureichende Integ-
rationsmdglichkeiten in bestehende Auskunftssysteme
durch verkehrsmittelspezifisch oder gar nicht standardi-
sierte Schnittstellen. Nutzerseitig hingegen ergeben sich
Barrieren durch Informationsdefizite, Mobilitatsroutinen
und dem Image des Anbieters. Insgesamt ist fur die Ver-
netzung unterschiedlicher Verkehrsmittel zu beachten,
dass Nutzerinnen und Nutzer Mobilitatsangebote haufig
nicht nach ausschlief3lich messbaren Kriterien auswah-
len, sondern vor allem auch subjektive Einflisse wie
Erfahrungen mit den Anbietern und Bequemlichkeit zur
Entscheidung fir ein Verkehrsmittel bzw. eine Verkehrs-
mittelkombination flihren'™. Hier setzen Mobilstationen
an, bei denen durch eine einheitliche Organisation der
Angebote durch einen federfihrenden Akteur, z.B. die
Stadt und ein kommunales Verkehrsgut, diese Hemm-
nisse abgebaut werden konnen. Zudem sind Stadte und
kommunale Verkehrsunternehmen haufig Organisati-
onen, zu denen von der Nutzerseite bereits vorher ein
hohes Vertrauen besteht.

Daruber hinaus verhindern insbesondere organisatori-
sche Grinde eine engere Vernetzung von verschiedenen
Verkehrsangeboten. Hierzu gehoren u.a. die fehlende
Regelung von Zustandigkeiten und fehlende Koope-
rationen. Stattdessen existieren in vielen Kommunen

16 Vgl. KIT 2005, S. 37 - 45.

unterschiedliche Verkehrsangebote nebeneinander, die
von unterschiedlichen Dienstleistern betrieben werden
und an unterschiedlichen Standorten positioniert sind.
Eine Vernetzung der Angebote untereinander bleibt
hierbei jedoch aus. Dadurch wird eine flexible Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel erschwert, da eine um-
fangreiche Informationsbasis fur die Nutzerin bzw. den
Nutzer erforderlich ist, die nicht aus einer Hand bezogen
werden kann. Stattdessen miissen sich Reisende im
Vorfeld informieren, welche Angebote von wem betrieben
werden, wie diese vertrieben werden und welche Konditi-
onen fur die Nutzung gelten. Auch an dieser Problematik
setzen die Mobilstationen an, die in der Regel verschie-
dene Verkehrsangebote unter einer Dachmarke vereinen.

Kommunales und regionales Mobilitatsmanage-
ment als Erfolgsfaktor

Deutlich wird, dass es eine zunehmende Tendenz zu inter-
und multimodalem Verkehrsverhalten gibt. Wahrend es
einerseits bereits eine Vielzahl unterschiedlicher Mobili-
tatsangebote gibt, die inter- und multimodales Verkehrsver-
halten fordern, existieren andererseits organisatorische
Hemmnisse, die einer physischen und kommunikativen
Vernetzung der Verkehrsmittel entgegenstehen. Hier ist
besonders die Vielzahl der beteiligten und zu beteiligenden
Akteure aufzufiihren, die miteinander in einen Dialog ge-
bracht werden missen, um Hemmnisse und Risiken sowohl
fir einzelne umsetzungsrelevante Akteure, z.B. Betreiber,
als auch fur die Nutzerinnen und Nutzer abzubauen. Aus
diesem Grund gewinnt die Vernetzung von Akteuren eine
zunehmend hohe Bedeutung, um Win-Win-Situationen fiir
alle Beteiligten zu schaffen und die Potenziale von Mobil-
stationen besser auszu- schopfen. Durch ein kommunales
Mobilitatsmanagement konnen die verkehrspolitischen
Zielsetzungen, Zustandigkeiten und Handlungserforder-
nisse sowie kommunalpolitische Handlungsfelder wie
Stadtentwicklung, Verkehrsentwicklung, Klimaschutz, Wirt-
schaftsforderung oder auch Standortmarketing gebiindelt
werden und in kommunalen oder regionalen Verkehrsent-
wicklungs- oder Mobilitatsplanen (Sustainable Urban Mo-
bility Plans) verankert werden. Mobilstationen stellen dabei
ein ganz wesentliches Infrastrukturelement dar und sind ein
sichtbares Element einer umweltfreundlichen kommunalen
oder regionalen Mobilitats- und Stadtentwicklungspolitik.
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3. Mobilstationen als Beitrag zur multi-
modalen Verkehrsentwickung

Politische, gesellschaftliche und technologische Entwicklungen fihren vermehrt zu einem
multimodalen Verkehrsverhalten in Deutschland. Um dieser Entwicklung Rechnung zu tra-
gen sowie diesen Trend und das multimodale Denken weiter zu starken und zu unterstitzen,
sind Verknipfungspunkte und Schnittstellen des Umweltverbunds und im erweiterten Sinne
Mobilstationen sinnvoll. Ziel dabei ist es, jedes Verkehrsmittel mit seinen jeweiligen Starken
gezielt in Szene zu setzen und dabei zum Schutz von Umwelt und Klima eine moglichst nach-

haltige Mobilitat zu ermaoglichen.

3.1 Aufgaben 8
3.2 Nutzen 10
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3.1 Aufgaben

Die Aufgaben, die eine Mobilstation wahrnimmt, hangen
von ihrer Lage im Raum ab. So nehmen Mobilstationen
vorrangig die Aufgabe eines intermodalen oder multimo-
dalen Verkniipfungspunktes wahr. Dabei bildet der OPNV
das Rickgrat des Mobilitatsangebotes an Mobilstationen.
Je nach konkretem Standorttyp (Innenstadt Quartier,
Hauptbahnhof einer Grofistadt, Bahnhof einer Kleinstadt,
Gewerbegebiet etc.] kdnnen auch weitere Aufgaben, wie
die Beschleunigung der Reisezeit, die Substitution von
Wegen mit eigenem Pkw, die Reduzierung von Dienst-
wagen oder die Verbesserung der Erreichbarkeit, ange-
strebt bzw. erreicht werden. Gerade im landlichen Raum
leisten Mobilstationen einen Beitrag zur Sicherung und
Verbesserung der Erreichbarkeit verschiedener Ziele.
Durch ein Mobilitatsangebot, das den OPNV rund um die
Uhr ergénzt (z.B. Carsharing), kann durch Mobilstationen
auch im landlichen Raum eine liickenlose Versorgung mit
Mobilitat, auch ohne eigenes Auto, sichergestellt werden.

Fir Mobilstationen wurden im Rahmen des Projekts vier
wesentliche Grundaufgaben identifiziert:

o Verknipfung von Verkehrsangeboten
e Kommunikation und Marketing

e Information / Service

o Treffpunkt / Aufenthaltsbereiche

Hierbei bildet die Verknipfung von Verkehrsangeboten
jeweils die Basis der Mobilstation, die durch die weiteren
Funktionen bzw. Aufgaben als Mehrwert gegeniber ei-
nem intermodalen Verknipfungspunkt erganzt wird.

Abb. 6: Grundaufgaben von Mobilstationen
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Kommunikation / Marketing

Treffpunkt / Aufenthaltsbereiche

Uber diese Grundaufgaben hinaus kénnen Mobilstationen
auch strategische und verkehrspolitische Aufgaben
wahrnehmen. So kann eine Mobilstation etwa einen inno-
vativen Ansatz der OPNV-Forderung widerspiegeln, aber
auch als Modellstandort fiir E-Mobilitat etabliert werden.
Auch wird, soweit Angebote wie Carsharing und Fahr-
radverleihsysteme integriert sind, die Sharing-Economy
gefordert.

Allerdings sind nicht an jedem Standort alle Aufgaben
von gleichermaflen hoher Bedeutung. Hieraus ergibt
sich, dass Mobilstationen je nach raumlicher Lage, etwa
im landlichen oder stadtischen Raum sowie an Ver-
kehrsknotenpunkten oder im Quartier, unterschiedliche
Aufgaben erfiillen und sich daraus unterschiedliche An-
forderungen fir die Ausstattung einer konkreten Station
ergeben.

Verkniipfung von Verkehrsangeboten

Die Verkniupfung unterschiedlicher Verkehrsangebote

ist die Kernaufgabe einer Mobilstation. Jedoch miissen
nicht in allen Raumtypen und nicht an allen Standorten
samtliche mogliche Verkehrsmittel eingebunden werden.
Vielmehr konnen hierbei Abstufungen vorgenommen
werden (vgl. Kap. 4.1, 4.3).

Grundsatzlich wird in der Verknipfung der Verkehrs-
mittel zunachst nur eine raumliche Konzentration
verschiedener Verkehrsmittel gesehen, die durch eine
hervorhebende Gestaltung ersichtlich wird.
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Kommunikation und Marketing

Die Aufgaben einer Mobilstation gehen jedoch Uber die
bloBe Verknlpfung verschiedener Verkehrsangebote
hinaus. So gehort es auch zum Aufgabenspektrum, ein
ganzheitliches Angebot von Mobilitatsdienstleistungen
einheitlich zu kommunizieren und zu bewerben. Hierbei
kommt einer einheitlichen Marke eine besondere Re-
levanz zu, die einen hohen Wiedererkennungswert der
Mobilstationen gewahrleistet sowie Aufmerksamkeit flr
das neue Mobilitatsangebot schafft. Fir die Nutzerin bzw.
den Nutzer wird hiermit der Vorteil erreicht, dass eine
Verbindung zwischen der Marke und dem Angebot herge-
stellt wird und somit insbesondere in einem gesamtstad-
tischen oder regionalen Netz fir alle Nutzenden intuitiv
verstandlich ist, welche Angebote an Stationen, die mit
der Marke gekennzeichnet sind, vorzufinden sind. Eine
einheitliche Marke schafft zudem eine Grundlage fir ein
Marketingkonzept, das auf die Férderung von Inter- und
Multimodalitat gerichtet ist. Durch die Kombination von
gezieltem Marketing von Inter- und Multimodalitat, der
raumlichen Verknipfung von Verkehrsangeboten sowie
dem Aufbau einer Informationsplattform unter der Marke
konnen Multiplikatoreffekte zugunsten einer umwelt- und
klimagerechten sowie technisch innovativen Verkehrsab-
wicklung einer Stadt bzw. einer zukunftsorientierten Aus-
richtung von Verkehrsunternehmen erzielt werden.

Information / Service

Eine weitere Grundaufgabe von Mobilstationen ist das
Sicherstellen von Information und eines Serviceange-
botes, um Barrieren in der Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel abzubauen. Hierbei sind neben Angeboten
vor Ort auch Informationsplattformen im Internet und

als Smartphone-Applikation von Relevanz. Damit wird
neben der raumlichen Verknipfung auch eine virtuelle
Verknipfung der Verkehrsangebote geschaffen und der
zunehmenden Verbreitung und Beliebtheit von digitalen
Auskunftsmedien Rechnung getragen.

Treffpunkt / Aufenthaltsbereiche

Der offentliche Raum stellt ein identitatsstiftendes
Merkmal einer Stadt dar. Er ist Treffpunkt, Raum fir
Begegnung, fir Kommunikation, des Austausches und
der Interaktion. Immer mehr Kommunen verfolgen daher
das Ziel einer gerechteren Verteilung des offentlichen
Raums, denn der ruhende und flieBende motorisierte

Individualverkehr nimmt einen grof3en Teil der Flachen
des offentlichen Raums in Anspruch. Dies mindert jedoch
die Aufenthaltsqualitat. Menschen bendtigen Treffpunkte,
vor allem im offentlichen Raum. Um dies zu erreichen,
versuchen immer mehr Kommunen, die Aufenthaltsqua-
litat im offentlichen Raum zu erhéhen. Hierzu kann eine
Mobilstation durch eine entsprechende Gestaltung einen
Beitrag leisten und als Treffpunkt und Aufenthaltsflache
fungieren.

Wird eine Mobilstation entsprechend attraktiv gestaltet,
kann sie auch der Aufwertung der Umgebung und um-
gebender Quartiere dienen. Dabei kann der Aufbau von
Mobilstationen eine Initialziindung zur Umgestaltung und
Aufwertung von Platzen und Straflenraumen darstellen.
Hiermit kann und sollte eine Erhohung der Aufenthalts-
qualitat einhergehen, die eng mit der Aufwertung der
Umgebung verknipft ist. Durch die Integration von Zusat-
zangeboten wie einem Kiosk, einer Backerei oder einer
Gastronomie kann die Mobilstation Aufenthalts- und
Versorgungsfunktionen fir ein Quartier ibernehmen.
Dadurch kann eine Mobilstation in geeigneten Gebieten
auch in MafBnahmenprogramme der Stadtebauforderung,
wie etwa Soziale Stadt oder Stadtumbau, eingebunden
werden, sofern die Anforderungen an die Aufwertung des
Quartieres hinreichend erfillt werden.

Eine attraktive Gestaltung der Mobilstation mit entspre-
chend positiven Effekten auf die unmittelbare Umgebung
kann damit auch einen Beitrag zur Forderung der
Nahmobilitat leisten.
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3.2 Nutzen

Multimodale Mobilitat ist ein Zeichen fir eine offene

und moderne Stadt und tragt damit entscheidend zur
Entwicklung der ,Smart-City” bei. Mobilstationen stellen
dabei ein wesentliches Infrastrukturelement und sichtba-
res Element einer umweltfreundlichen Mobilitat dar.

Vor allem im stadtischen Raum entstehen Entlastungs-
effekte im flieBenden wie im ruhenden Kfz-Verkehr.

So nutzen beispielsweise Carsharing-Nutzerinnen und
-Nutzer weniger oft das Auto, was eine Verlagerung von
Kfz-Nutzung hin zum Umweltverbund zur Folge hat. Dies
fuhrt zu einer Entlastung im flieBenden und ruhenden
Verkehr und dient daher ebenso dem Klima- und weite-
ren Umweltschutz (Reduzierung von Luftverschmutzung
und Larmemissionen).

Neue Qualitaten in Quartieren gewinnen

Sowohl im landlichen als auch im stadtischen Raum ist

in vielen Quartieren ein hoher Parkdruck zu verzeichnen.
Das ist mitunter darauf zuriickzufiihren, dass gerade in
landlichen Raumen ein Trend zu immer mehr Pkw pro
Haushalt zu verzeichnen ist, wahrend in stadtischen Rau-
men insgesamt die Knappheit an verfiigbaren Flachen fur
den ruhenden Verkehr als Grund hierfiir anzufiihren ist.

Mobilstationen konnen einen erheblichen Beitrag leisten,
um den hohen Parkdruck abzubauen. Beim Carsharing
nutzen beispielsweise statistisch etwa 35 Nutzerinnen
und Nutzer ein Fahrzeug; so werden durchschnittlich
etwa vier bis acht Privat-Pkw je Carsharing-Auto ersetzt.
Dies entspricht mindestens einer Flache von 40 bis 80 m*.

Abb. 7: Einsparpotenziale und Fldchengewinne durch Carsharing

[8 5§
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1 Carsharing-Fahrzeug
ersetzt 4 - 8 Privatwagen,
2.T. auch mehr

Hier ist also eine Entlastung des ruhenden Verkehrs
gegeben'.

Die Entlastungseffekte durch Fahrrader bzw. Pedelecs
sind dabei als noch deutlich hoher einzuschatzen,
wodurch weitere positive Effekte zur Aufwertung von
Quartieren erzielt werden kénnen. Uber eine Starkung
der Nahmobilitat sowie Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
kann dabei auch eine Stirkung der lokalen Okonomie
erfolgen.

Attraktive Zentren und Innenstadte

Nicht nur im ruhenden Verkehr kénnen Mobilstationen
einen Beitrag zu einer attraktiveren Stadt leisten. Werden
Mobilstationen am Stadtrand eingerichtet, tber einfache
P+R-Stellplatze hinausgehend mit entsprechenden In-
formationstechnologien und weiteren Zusatznutzen ver-
sehen (vgl. Kap 4.1), werden damit attraktive Umsteige-
moglichkeiten auf schienengebundene oder privilegierte
straflengebundene, offentliche Verkehrsmittel geschaf-
fen. Hiermit kann die Innenstadt schnell und komfortabel
erreicht werden und damit ein Anreiz gegeben werden,
nicht mehr mit dem Auto in die verkehrlich lberlasteten
Innenstadte einzufahren. Damit wird nicht nur der Stress
der Nutzenden minimiert, sondern auch die Innenstadt
leiser, sicherer und damit insgesamt attraktiver. Auf
regionaler Ebene konnen diese Entlastungswirkungen
auch durch ein abgestuftes System von Mobilstationen
an S-Bahn-, Stadtbahn- oder Schnellbuslinien verstarkt
werden.

17 Vgl. Netzwerk Verkehrssicheres NRW 2014, S. 1 f.

@)1 l
=

CarSharing




Handbuch Mobilstationen
Nordrhein-Westfalen

Volkswirtschaftlicher Nutzen durch Steigerung
der Verkehrssicherheit

Daneben gibt es auch volkswirtschaftliche und gesund-
heitliche Grinde fir multimodales Mobilitatsverhalten.
Die Stadt Kopenhagen stellte fest, dass sie bei Verlage-
rung einer Strecke von einem Auto, von jedem geradelten
Kilometer ca. 0,30 € profitiert'. Das Center for Research
in Environmental Epidemiology stellte 2011 fest, dass

die Einflihrung des Leihradsystems in Barcelona jahrlich
rund zwolf Menschenleben rettet'. Mobilstationen tragen
dazu bei, vermehrt andere Verkehrsmittel als das Auto zu
nutzen und somit auch dazu, dass sich Menschen mehr
bewegen. So betreiben ,Stadte [...], die ihre Bewohner

in Bewegung setzen, [...] ganz nebenbei die billigste Ge-
sundheitspolitik 2.

Sicherung einer sozialvertraglichen Mobilitat

Daruber hinaus sichern Mobilstationen eine weitgehende
und umfassende Mobilitat zu erschwinglichen Preisen,
auch fiir Menschen, die sich kein eigenes Fahrzeug leis-
ten konnen oder wollen. Denn die Carsharing-Nutzung in
Kombination mit weiteren Verkehrsmitteln ergibt gegen-
Uber einem Privat-Pkw ein deutliches Einsparpotenzial
fur die Nutzerin und den Nutzer. Durch Mobilstationen
konnen Vorteile unterschiedlicher Verkehrsmittel
sinnvoll miteinander kombiniert werden und durch eine
einheitliche Vermarktung mit einer gemeinsamen Marke
und einem einheitlichen Corporate Design als gesamtes
Verkehrssystem eine Attraktivierung erfahren.

Im landlichen Raum tragen Mobilstationen dazu bei,
Mobilitat fir breite Bevolkerungsschichten zu erhalten,
obwohl es hier derzeit problematisch ist, ein attraktives
OPNV-Angebot zu finanzieren. Daher besitzen Haushalte
im landlichen Raum oft mindestens zwei oder mehr Pkw
pro Haushalt, die auch in den Wohnquartieren zu einem
Anstieg des Parkdrucks fihren. Mobilstationen setzen
an dieser Stelle an und bieten verschiedene Alternativen
zur individuellen Mobilitat mit dem eigenen Pkw an, auch
ohne einen eigenen Pkw bzw. weitere fir die Familien-
mitglieder anschaffen zu missen.

18 COWI 2009, S. 6/11.
19 Center for Research in Environmental Epidemiology 2011, S. 3.
20 Gehl 2014.

Abb. 8: Entwicklung von Verkehrsunternehmen zu integrierten

Mobilitdtsdienstleistern

Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde
als Mobilitatsverbund

Neben dem Nutzen fiir die Kommunen entstehen auch
Vorteile fiir Verkehrsunternehmen. So kann eine Positi-
onierung als Mobilititsdienstleister mit dem OPNV als
starkem Ruckgrat, aber dariber hinaus mit weiteren Mo-
bilitatsangeboten stattfinden. Dies kann sowohl mittels
einer Integration von externen Mobilitatsdienstleistungen
in das Repertoire des Angebotes eines Verkehrsunter-
nehmens und Verkehrsverbundes geschehen, wie etwa
durch die verglinstigte Nutzung von Carsharing oder
Fahrradverleihsystemen fur OPNV-Kunden, als auch
Uber die Erweiterung der eigenen Produktpalette mittels
Zusatzangeboten. Hierzu gibt es auch in Deutschland
bereits Beispiele (z.B. MVG Mainz mit MVGmeinRad).
Dies bietet - bei einer Integration in ABO-Tickets — dem
Kunden den zusatzlichen Vorteil, auch in Randzeiten oder
fur Fahrten in schlecht erschlossene Gebiete eine Alter-
native nutzen zu konnen. Den Verkehrsunternehmen im
landlichen Raum bietet sich wiederum Gelegenheit als
echte Alternative zum Pkw aufgestellt zu sein und auch
als solche wahrgenommen zu werden. So betont der
VDV in seinem Positionspapier aus dem Jahr 2013, dass
erfolgreiche Konzepte in Zukunft liber den klassischen
OPNV hinausgehen miissten. , Dieser Schritt bedeutet die
Entwicklung eines umfassenden ,Mobilitdtsverbundes’
von Bussen und Bahnen, Carsharing, Taxen, Fahrrad-
verleihsystemen und anderen Dienstleistungen sowie
integrierter Kundenprodukte (,Mobilpakete’)™'. Eine
Mobilstation dient diesem Ziel und ist dariber hinaus
dazu geeignet, das Angebot raumlich wahrnehmbar zu
machen.

21 VDV 2013, S. 3.
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Durch die Integration aller Verkehrsangebote unter einer
Dachmarke entsteht zudem ein einheitlich prasentiertes
Angebot, das dem Kunden ein vertrautes Erscheinungs-
bild bietet. Hier kdnnen Unternehmen ihren lokalen oder
regionalen Bekanntheitsgrad nutzen, damit die Bevolke-
rung Vertrauen in die neuen Verkehrsangebote gewinnt.
So werden fur einige Kunden Nutzungsbarrieren abge-
baut, die unter Umstanden entstehen, wenn sich neue
und unbekannte Anbieter mit eigener Marke etablieren?,

Diese Argumente sind auch in der Online-Befragung

von Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und Ver-
kehrsverbiinden bestatigt worden (vgl. Abb. 9). Die Befra-
gung wurde im Rahmen der Erstellung des Handbuches
Mobilstationen NRW landesweit durchgefihrt.

22 Vgl. KIT 2005, S.44.

Abb. 9: Einschétzung des Nutzens von Mobilstationen

Mobilitatsstationen tragen dazu bei, nicht mit dem Auto in lberlastete Innenstadte
zu fahren.

Mobilitatsstationen kdnnen zur Sicherung der Erreichbarkeit im landlichen Raum
beitragen.

Mobilitatsstationen in der Nahe von Unternehmen bieten Potenziale zur
Reduzierung der Firmenwagenflotte.

Ein umfassendes Mobilitatsangebot an Mobilitatsstationen kann viele Haushalte
dazu bewegen, das eigene Auto vollstandig abzuschaffen.

Ein umfassendes Mobilitatsangebot an Mobilitatsstationen kann viele Haushalte
dazu bewegen, den Zweitwagen abzuschaffen.

Mobilitatsstationen erhohen die Mobilitdt auch ohne eigenes Auto.

Mobilitatsstationen stellen eine sinnvolle Erganzung zum OPNV dar und kénnen
somit neue Fahrgastpotenziale erschliefen.
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L. Ausstattung und Gestaltung von
Mobilstationen

Um Mobilstationen aufzubauen, muss entsprechend des raumlichen Kontextes sowie der
definierten Standorte die Ausgestaltung der Stationen vorgenommen werden. Hierzu missen
zunachst Ausstattungsmerkmale definiert werden, die als Standards in einem hierarchisier-
ten Modulsystem festgelegt werden konnen, sofern ein gesamtstadtisches oder regionales
Netz an Mobilstationen aufgebaut werden soll. Zudem miussen Gestaltungsentwirfe erstellt
werden, die neben verkehrlichen Funktionen der Mobilstation auch stadtebauliche Aspekte

wie die Integration ins Umfeld und die Aufenthaltsqualitat an den Stationen bericksichtigen.

4.1 Ausstattungselemente 14
4.2 Gestaltungsmerkmale 22
4.3 Beispielhafte Ausstattungshierarchisierung 25
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4.1 Ausstattungselemente

Aufgrund der Vielfalt der mdglichen Verkehrsangebote
und Ausstattungsmerkmale an einer Mobilstation kénnen
sowohl aus 6konomischen Griinden als auch aus Griin-
den der Flachenverfiigbarkeit nicht an jeder Mobilstation
alle Angebote zur Verfligung gestellt werden. Zudem ist,
je nach konkreter Lage einer Station, kein hinreichendes
Nutzerpotenzial fir alle Angebote und Ausstattungs-
merkmale gleichermafen vorhanden. Aus diesem Grund
muss anhand des konkreten Standortes einer Mobilsta-
tion abgewogen werden, welche Verkehrsangebote und
Ausstattungsmerkmale in die konkrete Station sinnvoll
integriert werden kdnnen und sollen.

Wird der Aufbau eines stadtischen oder regionalen Net-
zes von Mobilstationen angestrebt, wird empfohlen, als
Bestandteil der konzeptionellen Planung, ein hierarchi-
siertes Modulsystem zu entwickeln.

Hiermit kann gewahrleistet werden, dass die Nutzerin
und den Nutzer nicht an jeder Mobilstation ein voll-
standig unterschiedliches Angebot erwartet, sondern
an vergleichbaren Stationen verlasslich ein identisches
Angebot besteht. Zudem hilft ein Modulsystem, die
unterschiedlichen Verkehrsangebote und Ausstattungs-

Abb. 10: Ausstattungsmerkmale einer Mobilstation als Modulsystem

merkmale der Stationen einfach und transparent kom-
munizieren zu kénnen.

Neben einer nach Hierarchiestufen differenzierten Aus-
stattung kann es auch Ausstattungsmerkmale geben, die
nicht von der Dimensionierung der Stationsgrof3e abhan-
gen, sondern von der konkreten Lage einer Station. Das
lasst sich am Beispiel der Integration eines Lastenrades
erlautern: Ein Lastenrad wird in der Regel nicht an gro-
Ben Stationen bendtigt, die an Verkniipfungshaltestellen
des OPNV gelegen sind. Hingegen ist die Integration
eines Lastenrades unabhangig von der Gréfle der Mobil-
station an Standorten in der Nahe von Einkaufsmdglich-
keiten bzw. in Wohngebieten sinnvoll.

Aufgrund der grof3len Heterogenitat der Standorte und
Aufgaben lassen sich keine einheitlichen Mindestanfor-
derungen an die Ausstattung einer Mobilstation formu-
lieren. Aus diesem Grund wird zunachst eine Auswahl
denkbarer Ausstattungsmerkmale einer Mobilstation
aufgezeigt und darauf aufbauend beispielhaft fir eine
Anwendung im landlichen Raum und fir eine Anwendung
im stadtischen Raum jeweils ein hierarchisiertes Modul-
system hergeleitet, das als Grundlage fir die Etablierung
eines stadtischen oder regionalen Netzes von Mobilstati-
onen dienen kann.
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4.1.1 Verkehrsangebote

Einen wesentlichen Bestandteil von Mobilstationen bilden
die integrierten Verkehrsangebote. Diese umfassen
neben unterschiedlichen Verkehrsmitteln des OPNV auch
motorisierte und nicht motorisierte Individualverkehrs-
mittel.

Bahnhof und SPNV-Haltepunkt

Bahnhofe bzw. SPNV-Haltepunkte bilden in der Regel
einen Knotenpunkt in Wegeketten. Dabei werden die
SPNV-Angebote von vielen Nutzenden in der Regel als
schnell und bequem empfunden und weisen somit eine
hohe Attraktivitat auf. Insbesondere im landlichen Raum
ist jedoch die Erreichbarkeit der Bahnhéofe mit anderen
Verkehrsmitteln des OPNV hiufig durch geringe Bedie-
nungshaufigkeiten oder eingeschrankte Bedienungs-
zeiten der anschlieBenden Buslinien nicht optimal. Hier
kann die Verknipfung mit dem eigenen Fahrrad oder
entsprechenden Leihangeboten an einer Mobilstation
einen Beitrag zur Vermeidung von Pkw-Fahrten und zur
Forderung des Umweltverbundes leisten.

Insbesondere an Bahnhofen, die keine unmittelbare
Sichtbeziehung zu den anderen Verkehrsangeboten der
Mobilstation aufweisen, kommen der Wegweisung und
der Signaletik ein hoher Stellenwert zu. Damit kann
gewahrleistet werden, dass trotz der fehlenden Sicht-
beziehungen, die aufgrund der raumlichen Anordnung
der Verkehrsangebote nicht immer herstellbar sind, eine
einfache und intuitive Orientierung moglich ist. Oftmals
kann hierbei eine Ausweitung der bestehenden Wegwei-
sung und Signaletik geschehen, da Bahnhofe bereits gute
Voraussetzungen fir Mobilstationen mitbringen.

Neben diesen besonderen Erfordernissen, die sich durch
die Integration eines Bahnhofs oder eines Haltepunktes
in die Mobilstation ergeben, sind fur eine optimale At-

traktivitat dariber hinaus die sonstigen Anforderungen
an eine moderne SPNV-Verkehrsstation zu gewahr-
leisten. Hierzu gehort zum einen ein barrierefreier
Ausbau, der sowohl die barrierefreie Erreichbarkeit des
Bahnsteiges als auch den barrierefreien Zugang zu den
Zigen umfasst. Zum anderen sollte auch der Bahnhof
und Haltepunkt ein transparentes Design und eine helle
Beleuchtung aufweisen, um insgesamt kein Nutzungs-
hemmnis darzustellen, das sich auch auf die Nutzung der
Ubrigen Angebote der Mobilstation Ubertragt.

StraBen- / Stadtbahnstation

Straflen- und Stadtbahnstationen weisen in der Regel
eine attraktive und schnelle Verbindung vom Stadtrand in
die Innenstadt auf. Durch eine Verknipfung mit anderen
offentlichen und individuellen Verkehrsmitteln kann hier
eine komfortable und glinstige Verbindung in die Innen-
stadt angeboten werden. Dabei stellt eine Mobilstation
mit Stra3en- oder Stadtbahnanschluss auch fir die We-
gebeziehung aus dem Umland eine attraktive Alternative
zur Fahrt mit dem Pkw in Uberlastete Innenstadte und
langwieriger Parkplatzsuche oder teuren Parkgebiihren
dar. Auflerdem ist eine barrierefreie Ausgestaltung der
Haltestelle erforderlich. Damit wird nicht nur den ge-
setzlichen Anforderungen des §8 Abs. 3 PBefG Rechnung
getragen, sondern die Attraktivitat und Modernitat des
Gesamtkomplexes Mobilstation unterstrichen. Hierzu
sind aus baulicher Perspektive mindestens ein Hochbord
sowie ein taktiles Leitsystem anzulegen?.

23 DIN 18024 - 1: Haltestellen offentlicher Verkehrsmittel diirfen einen
Hohenunterschied von 3 cm zu den entsprechenden Fahrgastraumen nicht
tiberschreiten [...]. Einstiegstellen miissen taktil und optisch kontrastiert
ausgebildet sein.”

N\

B Weiterfiihrende Informationen:

Die meisten Bahnhofe bzw. SPNV-Haltepunkte sind im Eigentum der DB Station & Service, die
ein eigenes Corporate Design besitzt. Bei einer Integration in eine Mobilstation sto3en daher zwei
in der Regel inkompatible Corporate Designs aufeinander. Daher erfordert eine Integration von
Bahnhofen und Haltepunkten eine maglichst friihzeitige Beteiligung der DB Station & Service, um
diese mindestens in die Wegweisung und Signaletik der Mobilstationen zu integrieren.
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Abb. 11: Stadtbahn an der Mobilstation in Bielefeld-Sieker

Bushaltestelle

Im Busverkehr sollte eine Ausgestaltung der Haltestelle
nach dem aktuellen Stand der Technik erfolgen. Hierzu
gehoren als Mindeststandard der Haltestellenname,
eine Auflistung aller haltenden Linien mit Angabe des
weiteren Linienverlaufs, ein topografischer Stadtplan,
die Fahrplane zu allen haltenden Linien sowie Tarifinfor-
mationen. Auch die Barrierefreiheit ist entsprechend zu
gewahrleisten.

Ebenso ist die Fahrgastinformation an den Halteposi-
tionen entsprechend des aktuellen Stands der Technik
auszubauen. Hierzu gehort ein dynamisches Fahrgastin-
formationssystem, das Uber Echtzeitdaten die nachsten
Abfahrten an einer Halteposition anzeigt. Zum Abbau
von Barrieren fur blinde und sehbehinderte Menschen
konnen diese auch durch eine automatische Ansage

auf Tastendruck vorgelesen werden. Bei mehr als einer
Halteposition je Fahrtrichtung sollte eine zusatzliche
Ubersichtstafel an zentraler Position installiert werden.

Pkw-Stellplatze

Der Pkw-Verkehr nimmt weiterhin einen hohen Anteil am
Modal Split in Deutschland ein und der OPNV weist ins-
besondere auf Relationen mit geringem Fahrgastpotenzi-
al haufig Angebotslicken und lange Fahrzeiten auf. Somit
kann durch die Integration von Pkw-Stellplatzen das
Nutzerpotenzial einer Mobilstation erhdht werden. Die
Dimensionierung der Stellplatzanlage richtet sich vor al-
lem nach der raumlichen Lage und verkehrlichen Funkti-
on der einzelnen Mobilstation. Grofzligig dimensionierte

Abb. 12: Muster einer modernen und barrierefrei ausgebauten
Haltestelle

Abstellanlagen fur Pkw sind vor allem an Haltestellen
des schienengebundenen Nahverkehrs in MIV-glnstigen
Lagen einzurichten, die zu Mobilstationen erweitert wer-
den. Hierdurch konnen die Vorteile der Verkehrsmittel
kombiniert werden und einerseits der Reisezeitvorteil
des Pkw auflerhalb der Kernstadte ausgeschopft werden
und andererseits der Parksuchaufwand und die Reisezeit
in die Innenstadt reduziert werden.

Liegt die Mobilstation in einem Quartier und ist damit pri-
mar auf eine multimodale Verkehrsmittelwahl ausgelegt,
ist tendenziell von der Einrichtung von Pkw-Stellplatzen
abzusehen. Das betrifft vor allem Standorte, an denen
Haltepunkte des schienengebundenen Nahverkehrs

in stadtischen Quartieren zu Mobilstationen erweitert
werden.

Radabstellanlagen

Der Radverkehr kann in Verbindung mit dem OPNV eine
hohe Bedeutung fur die erste und letzte Meile zwischen
Quelle und Haltestelle bzw. zwischen Haltestelle und Ziel
entfalten. Voraussetzung hierfiir ist die Verfligharkeit von
attraktiven Radabstellanlagen fiir das eigene Fahrrad, die
somit unabhangig vom konkreten Standort ein Kernele-
ment von Mobilstationen darstellen. Hierbei sind vor al-
lem Uberdachte Fahrradstellplatze anzustreben, um eine
hohe Attraktivitat unabhangig der Witterungsverhaltnisse
zu gewahrleisten. Erganzend dazu sollten an Standor-
ten mit hohem Radverkehrspotenzial auch gesicherte
Abstellmoglichkeiten, z.B. in Form von Fahrradboxen,
Fahrradparkhausern etc. in die Mobilstation integriert
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werden. Hierdurch wird eine hohere Attraktivitat der
Mobilstation vor allem fir Besitzer von hochwertigen
Fahrradern, wie bspw. auch Pedelecs, erreicht. Die Stell-
platze konnen auch mit Ladeeinrichtungen ausgestattet
werden, um ein Nachladen von Pedelecs und E-Bikes
wahrend der Nutzung eines anderen Verkehrsmittels zu
ermoglichen.

Taxistand

Auch der Taxiverkehr gehort zu den Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds und ist daher in eine Mobilstation ein-
zubinden. Der Taxiverkehr kann vor allem auf vor- oder
nachgelagerten Wegen hilfreich sein und sichert die Er-
reichbarkeit von Gebieten mit schlechter OPNV-Erschlie-
Bung auch fiir Personen ohne eigenen Fihrerschein.
Durch die Integration in Mobilstationen besteht die
Moglichkeit, eine moglichst weite Strecke mit dem OPNV
zurickzulegen und dann nahtlos in ein Taxi umzusteigen.
Hierfir werden gegentber einer langeren Taxifahrt die
Fahrtkosten reduziert und gleichzeitig ein zuverlassiger
Umstieg ins Taxi auch ohne Vorbestellung geschaffen.
Dadurch wird eine hohe Flexibilitat fir den Nutzer bzw.
die Nutzerin erreicht und der Umweltverbund attraktiver.

Carsharing-Stellplatze

Neben dem Angebot von Pkw-Stellplatzen fur private
Pkw konnen auch Stellplatze fir Carsharing-Fahrzeuge
angeboten werden. Carsharing kann, wie bereits im
Handbuch Carsharing NRW? beschrieben, die Verkehrs-

24 Vgl. Netzwerk Verkehrssicheres NRW 2014.

Abb. 13: Elektromobilitat und Carsharing in Dortmund

mittel des Umweltverbunds erganzen. Die Integration
von Carsharing kann dabei auch die Sharing-Economy
fordern. Daruber hinaus bietet sich hier die Gelegenheit,
neue Technik erfahrbar zu machen. Werden beispiels-
weise Elektrofahrzeuge genutzt, kann die Mobilstation
gleichzeitig auch als Schaufenster zur Elektromobilitat
genutzt und platziert werden. Noch weitergehend konnen
hier sogar Pilotprojekte zu Smart-Grid durchgefiihrt bzw.
integriert werden.

Aber auch konventionelle Carsharing-Angebote mit Fahr-
zeugen mit Verbrennungsmotor kdnnen das Angebot an
Mobilstationen sinnvoll erganzen. So kann mit Carsha-
ring insgesamt die Erreichbarkeit und die Reisezeit in
Riume verbessert werden, in denen der OPNV allein
keine attraktive Alternative darstellt und die durch hohe
Distanzen im FuB3- und Radverkehr kaum erreichbar sind.
Allerdings birgt die Einrichtung von Carsharing-Stellplat-
zen als Bestandteil einer Mobilstation einige rechtliche
Herausforderungen, die in Kapitel 6 thematisiert werden.

Fahrradverleihsystem

Ein offentliches Fahrradverleihsystem bietet die Mog-
lichkeit, ein Fahrrad an einer Vielzahl von Punkten im
offentlichen Raum auszuleihen und auch wieder abzu-
geben. Offentliche Fahrradverleihsysteme sind sehr gut
geeignet, den OPNV zu ergdnzen und der Problematik
der ,last mile” entgegenzutreten.

Auch hier wird eine Férderung der Sharing-Economy be-
trieben. Ebenso wie beim Carsharing kann Uberdies die
Elektromobilitat gefordert und sichtbar gemacht werden.

Abb. 14: Implementierung des Fahrradverleihsystems bei Switchh

Hamburg
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So konnen Pedelecs in das Angebot integriert und damit
nicht nur der Komfort, sondern auch die Reichweiten
der Rader und deren magliche Einsatzzwecke erweitert
werden.

Lastenfahrrader

Das Potenzial von Lastenfahrradern, gerade fir den
innerstadtischen Verkehr, ist hoch. Daher kdonnte eine
Ausstattung von Mobilstationen mit Lastenradern insbe-
sondere an Standorten in Innenstadten bzw. Quartieren
sinnvoll sein. Denn fir gerade einmal 6 % aller Ein-
kaufswege wird tatsachlich ein Auto bendtigt. Fir viele
Einkaufswege konnen auch Fahrrader oder Lastenrader
genutzt werden®. Letztere weisen in der Regel eine
maximale Zuladung von 50 kg bis 100 kg auf, sodass fast
alle Gegenstande fiir den privaten Bedarf mit einem Las-
tenrad transportiert werden kénnen.

So kann insbesondere an Mobilstationen in Quartieren,
aber auch beispielsweise in Gewerbegebieten oder in
der Nahe von Baumarkten, Einrichtungshausern etc.,
ein Sharing-System etabliert werden, das Lastenrader
beinhaltet. Sogar groBere Transporte kdnnen dadurch
weitestgehend klimafreundlich erledigt werden.

Auch bei Lastenfahrradern ist eine Kombination mit Elek-
tromobilitat sinnvoll, sodass auch schwere Gegenstande

25 Vgl. ECLF 2013, S. 8.

Abb. 15: Verkdufe von E-Bikes und Pedelecs im Zeitverlauf

Fernbus-
Station

Abb. 16: Integration des Fernbusverkehrs am Berliner Siidkreuz

auf topografisch anspruchsvollen Strecken einfacher
transportiert werden konnen.

Haltepunkt fiir Fernbusse

Seit der Fernbusliberalisierung im Jahr 2013 nehmen
Fernbusse einen zunehmenden Stellenwert im Fern-
verkehr ein. Nur wenige Fahrgaste erreichen allerdings
das Ziel ihres Weges unmittelbar beim Aussteigen aus
dem Fernbus, sodass der Verknipfung mit anderen
Verkehrsangeboten eine hohe Bedeutung zukommt. Den
Fernbus-Fahrgasten sollte ein attraktives Angebot zur
Verfligung stehen, um vom Fernbus ihren Zielort bzw.
von ihrem Startort den Fernbus zu erreichen. Aus diesem
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Grund ist die Einbindung von Fernbus-Terminals in ein
stadtisches oder regionales Netz von Mobilstationen
sinnvoll.

4.1.2 Elektromobilitat und regenerative
Energien

Ladestationen fiir Elektro-Pkw

Um die Mobilstationen fir die Elektromobilitat zu-
kunftsfahig zu machen, kénnen an den Pkw-Stellplatzen
Ladesaulen fur Elektrofahrzeuge installiert werden. Die
Einrichtung kommt sowohl fir Carsharing-Stellplatze als
auch fur Stellplatze fur private Fahrzeuge in Betracht.

Problematisch kann in diesem Zusammenhang vor allem
die Frage nach dem Betreiber der Ladestation sein.
Bisher treten vor allem Energieversorger als Betreiber
solcher Ladestationen auf, was allerdings bei unter-
schiedlichen Betreibern die Problematik von Zugang,
Nutzung und Abrechnung mit sich bringt.

Um eine moglichst flexible Nutzung der Ladeeinrichtun-
gen auch fur auswartige Besitzer von Elektrofahrzeugen
zu ermoglichen, ist zudem ein registrierungsloser
Zugang denkbar. So konnte bspw. der Ladevorgang durch
eine Zahlung per Kreditkarte oder Online-Bezahldienst
abgerechnet werden. Dieses Bezahlsystem ist derzeit

bei einigen Ladesaulen testweise eingefiihrt worden und
erhoht die raumlich flexible Nutzung von Elektroautos
erheblich.

Abb. 17: Smart-Grid-Projekt Berlin Siidkreuz

Ladestationen fiir Elektrofahrrader

Gerade im Bereich des Radverkehrs tritt die Elektromo-
bilitat immer deutlicher zu Tage. Bereits im Jahr 2013
waren mehr als 1,6 Millionen E-Bikes und Pedelecs auf
deutschen Straflen unterwegs. In den Worten des BMVI
wurde damit erreicht, wovon andere Wirtschaftszweige
noch weit entfernt sind: , Elektromobilitat ausgereift, in
ausreichender Stiickzahl und fir jeden erlebbar auf die
Strafle zu bringen“?. Umso wichtiger ist es daher, zur
Unterstltzung die notige Infrastruktur zur Verfliigung zu
stellen, wozu auch Lade-Infrastruktur gehdrt. Auch hier-
bei ist zu beachten, dass Ladestationen bei der Einbin-
dung von Pedelecs in ein Fahrradverleihsystem installiert
werden missen.

Aus technischer Sicht ist fir das Laden eines Pedelecs
eine handelsiibliche 220V-Steckdose ausreichend. Die
Akkus sollten wahrend des Ladevorgangs jedoch in
gesicherten Schlief3fachern deponiert werden, die hierfir
einzurichten sind. Hier ist auch eine Kombination mit
einer Gepackschliefifachanlage denkbar, bei der einige
Schlief3facher tber eine Lademdglichkeit fir Akkus von
Pedelecs und E-Bikes verfligen. Da sich im Gegensatz
zum Kfz-Sektor fur Pedelecs und E-Bikes kein standardi-
siertes Anschlusskabel etabliert hat, kann als Infrastruk-
tureinrichtung kaum mehr als die Steckdose hierfiir zur
Verfigung gestellt werden. Aus diesem Grund muss das
Ladekabel entsprechend von den Nutzenden mitgefihrt
werden. An personalbesetzten Mobilstationen kdnnte

die Einrichtung einer Ausleihmaglichkeit fiir Ladekabel
angestrebt werden, sodass dort fir verbreitete Modelle
ein entsprechendes Kabel vorgehalten wird.

26 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=4282
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Elemente zur Gewinnung erneuerbarer Energie

Die Integration von regenerativen Energien an Mobil-
stationen unterstreicht die Relevanz von Umwelt- und
Klimaschutz zusatzlich. Diese Integration kann von der
Ausstattung der Station mit einer Photovoltaikanlage bis
hin zum Aufbau eines Smart-Grid-Systems reichen. Hier-
bei kdnnten die Akkus der Sharing-Fahrzeuge (Pkw und
Fahrrader) als Zwischenspeicher genutzt werden. Dabei
werden vor Ort Elemente zur Erzeugung erneuerbarer
Energie, wie Kleinstwindkraftanlagen oder Sonnenkollek-
toren, aufgebaut. Die erzeugte Energie ladt die Fahrzeuge
auf und kann, wenn nétig, auch in deren Akkus zwischen-
gespeichert werden. Die Fahrzeuge konnten dann mit
regenerativer Energie fahren und so die Okobilanz weiter
verbessern. Wird eine Integration regenerativer Energien
in Mobilstationen angestrebt, ist zusatzlich der Bau einer
Trafostation notwendig. Grundsatzlich eignen sich die
Dacher bzw. der Witterungsschutz von Mobilstationen als
Flachen fir die Energiegewinnung.

4.1.3 Serviceangebote

GepackschlieBfacher

Als zusatzlicher Service konnen auch Gepacksafes an der
Mobilstation bereitgestellt werden. Hier konnen Reisen-
de, vor allem mit dem Fahrrad, Gepack aufbewahren, das
im weiteren Reiseverlauf nicht benotigt wird oder storend
ware. Auf dem Rickweg kann dies wieder ausgeldst
werden. Ebenso konnen sie, bei entsprechender Lage der
Station, von Radtouristen oder anderen Personengruppen
genutzt werden, um kurzzeitig Gegenstande zu verstau-
en. Diese Einrichtung ist vor allem fir Mobilstationen

in der Nahe von touristischen Zielen oder an Einkaufs-

Abb. 18: Gepdckschlielificher Dresden-Hellerau

standorten relevant. So ist es mdglich, einen Einkauf vor
der Abfahrt an der Mobilstation zu erledigen und nach
Riickkehr auBerhalb der Offnungszeiten auf den letzten
Metern mit nach Hause zu nehmen. Hierdurch kann ein
zusatzlicher Weg und damit Zeit fir die Nutzerin und den
Nutzer gespart werden.

Zudem entfalten Gepackschlie3facher einen Nutzen,
wenn diese mit Steckdosen ausgestattet werden. Dann
konnen hierin wahrend der Nutzung eines anderen
Verkehrsmittels z.B. Akkus von Pedelecs geladen werden
(siehe oben).

Gastronomie

Die Integration einer sogenannten Verkehrsgastronomie
(Backerei, Café, ServiceStore, Kiosk usw.] stellt fir alle
Nutzenden, aber insbesondere fir Nutzerinnen und
Nutzer der Mobilstation eine positive Erganzung dar

und kann sowohl die Aufenthaltsqualitat als auch die
objektive wie subjektive Sicherheit der Mobilstation
erhohen. Dies ist auch deshalb wichtig, da es sich bei
Mobilstationen, je nach Standort, nicht ausschlie3lich um
Mobilitatsstandorte handeln muss, sondern sie dariber
hinaus auch Orte der Begegnung darstellen kdnnen.

Voraussetzung dafur ist, dass auch die Versorgungsein-
richtung einen dem stadtebaulichen Standard bzw. der
Aufenthaltsqualitat entsprechendes Angebot bereithalt.
Dies sollte sowohl zum Aufenthalt an der Mobilstation
einladen als auch z.T. fir den Konsum z.B. wahrend

der Fahrt im OPNV geeignet sein. Gleichzeitig kann die
Einrichtung in eingeschranktem Sinne ggf. eine ,Versor-
gungsfunktion” fir das umgebende Quartier Gibernehmen.

Hierin kann auch eine offentliche WC-Anlage integriert
werden. Diese kann jedoch auch unabhangig von gas-
tronomischen Einrichtungen aufgebaut werden. Eine
WC-Anlage erhoht die Funktionalitat und den Komfort
der Mobilstation. Insbesondere an OPNV-Verkniipfungs-
stationen ist eine WC-Anlage sinnvoll.

Servicepunkt

Gerade an groflen und zentralen Standorten ist es sinn-
voll, mit Personal besetzte Servicepunkte in die Mobilsta-
tionen zu integrieren. An ihnen konnen sich Nutzerinnen
und Nutzer und potenzielle Kundinnen und Kunden infor-
mieren und beraten lassen sowie Fahrkarten kaufen. Bei
breiter Einbindung der Mobilstationen in ein verkehrsmit-
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teliibergreifendes Angebot kann an diesen Punkten auch
eine Registrierung bei den unterschiedlichen Anbietern
von Mobilitatsdienstleistungen unter Anleitung erfolgen.
Dies ist vor allem vor dem Hintergrund der Vereinigung
mehrerer verschiedener Mobilitdtsanbieter (z.B. Ver-
kehrsunternehmen, Carsharing-Anbieter, Betreiber des
Fahrradverleihsystems) hilfreich und sinnvoll. Ein sing-
le-sign-on, mit Hilfe dessen man sich bei allen Anbietern
gleichzeitig anmelden kann, wird derzeit aufgrund
datenschutzrechtlicher Bedenken von vielen Anbietern
nicht angeboten. Stattdessen muss eine eigenstandige
Anmeldung fir jeden Einzelanbieter erfolgen. Um eine
solche Nutzungsbarriere zu minimieren, ist ein Angebot
des Servicepunktes und der Hilfestellung relevant und
wichtig.

Self-Service-Dienstleistungen und Verkaufs-
automaten

Mobilstationen stellen Knotenpunkte in Wegeketten dar,
sodass das Leistungsspektrum einer Mobilstation durch
Angebote erhdht werden kann, fiir die ansonsten ein zu-
satzlicher Weg oder ein Umweg erforderlich ware. Hier-
fur stehen mit Briefmarkenautomaten, Packstationen,
Geldautomaten oder Fahrkartenautomaten adaquate
Produkte zur Verfliigung. Dariber hinaus konnen z.B.
auch ein Automat, der Zubehor fir Fahrradreparaturen
verkauft, oder GepackschlieBfacher einen zusatzlichen
Service fir die Nutzenden stiften.

Der Vorteil der Self-Service-Angebote liegt vor allem
bei der permanenten Verflgbarkeit rund um die Uhr, die
standortunabhangig gewahrleistet werden kann.

W-LAN-Punkt

Ein W-LAN-Punkt stellt zum einen eine Schnittstelle
zwischen Wegeketten und Informationswegen durch
schnelle Datenverbindung dar. Zum anderen wird die
digitale Vernetzung, auch hinsichtlich der Routenplanung
und des Ticketing, immer wichtiger. Neben den Applika-
tionen fur Smartphones dient hierzu auch das Angebot
schneller Datenverbindungen.

Da die Informationsangebote an Mobilstationen in der
Regel auf einen Internetzugang angewiesen sind, ist die
technische Realisierung von W-LAN-Punkten unproble-
matisch. Zu beriicksichtigen sind hierbei die rechtlichen
Anforderungen, um zu gewahrleisten, dass der Betreiber

bei einer rechtswidrigen Nutzung des Internetzugangs
keine strafrechtlichen Konsequenzen tragt. Hierbei
konnte sich eine Zusammenarbeit mit einem etablierten
Betreiber von W-LAN-Hotspots anbieten. In Verbindung
damit kdnnen Uberdies Auflademdglichkeiten fiir Smart-
phones bereitgestellt werden.

4.1.4 Aufenthalt

Witterungsschutz

Ein Witterungsschutz, z.B. in Form einer Unterstellmdg-
lichkeit, ist ein mafBgebliches Qualitatsmerkmal fur die
Nutzerinnen und Nutzer einer Mobilstation. Hierdurch
werden Wartezeiten auf Fahrten des OPNV angenehmer
gestaltet, aber auch die Moglichkeit bei einer Integration
des Radverkehrs geboten, einen Schauer abzuwarten,
bevor die Reise mit dem Fahrrad fortgesetzt wird. Gleich-
zeitig kann das Dach fur die Installation von Solarmodu-
len genutzt werden.

Aufenthaltsraum

An grof3flachigen Mobilstationen ist erganzend auch ein

Warteraum als Ausstattungsmerkmal denkbar. Hierbei

muss allerdings eine soziale Kontrolle geschaffen wer-

den, durch die ein Missbrauch der Aufenthaltsmdoglich-

keit vermieden wird und somit die subjektive Sicherheit

verbessert wird. In diesem Fall ist ein Aufenthaltsraum

vor allem in Kombination mit einem Informationspunkt,

einem Kiosk oder ahnlichen personalbedienten Angebo-
ten denkbar.

Sitzgelegenheiten

Sitzgelegenheiten erleichtern die Wartezeit auf Ver-
kehrsmittel des OPNV oder Umsteigezeiten zwischen den
Verkehrsangeboten. Daher sollte eine Mindestausstat-
tung an Sitzgelegenheiten zur Grundausstattung einer
Mobilstation gehoren. Im Idealfall werden die Sitzgele-
genheiten witterungsgeschiitzt angelegt.

4.1.5 Informationsangebote

Informationen zu Angeboten der Mobilstation

Statische Informationen zu den verfiigharen Angeboten
einer Mobilstation bilden die Grundausstattung im Be-
reich der Informationen. Hierzu zahlen:
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e Beschilderung der Standorte der einzelnen Angebote
e Fahrplédne fiir die OPNV-Linien

e Anleitungen zur Ausleihe und Riickgabe von Sharing-
Angeboten

¢ Nutzungs- und Tarifbedingungen fur alle Angebote
¢ Informationen zur Vorgehensweise bei Problemen

Durch diese Informationen wird die Nutzung der Mobil-
station auch fir diejenigen ermdglicht, die im Vorfeld
keine Informationen einholen konnen. Zudem werden
hiermit essenzielle Angaben kommuniziert, die vor
allem fir ortsfremde und neue Nutzerinnen und Nutzer
relevant sind. Dabei ist auch an dieser Stelle die Barrie-
refreiheit, beispielsweise mittels akustischer Fahrgastin-
formationen oder der Bereitstellung in haptischer Form
zu gewahrleisten?.

Ubersichts- und Stadtplan

An groBeren Stationen sollte zudem ein Ubersichtsplan
mit der Lage der einzelnen Angebote der Mobilstation
ausgehangt werden. Zudem kann die Lage der Mobilsta-
tion in der unmittelbaren Umgebung aufgezeigt werden
und somit die Orientierung fur ortsunkundige Fahrgaste
erleichtert werden.

Gleiches gilt fir einen Stadtplan. Er hilft vor allem an
Standorten, die auch von ortsfremden Nutzerinnen und

27 Fir weitere Informationen siehe FGSV 2011.

Abb. 19: Dynamische Fahrgastinformation in Liinen

Nutzern frequentiert werden, eine gute Orientierung zu
gewahrleisten.

Dynamische Fahrgastinformation fiir OPNV-Linien

Dynamische Fahrgastinformationssysteme stellen den
wartenden Fahrgasten an Haltestellen die nachsten
Abfahrten in Echtzeit, d.h. unter Bertcksichtigung der
aktuellen Verspatungen und Betriebslage dar. Durch den
enormen Mehrwert an Verlasslichkeit der Informationen
haben sich dynamische Fahrgastinformationen in den
letzten Jahren zu einem prominenten Ausstattungsmerk-
mal fur Haltestellen entwickelt. Damit auch in Mobilsta-
tionen integrierte OPNV-Haltestellen nach modernsten
Standards ausgefiihrt sind, sollten entsprechende Anzei-
gen fiir die OPNV-Linien vorhanden sein. Entsprechende
Systeme sind in weiten Teilen des Landes NRW im Ein-
satz, sodass eine einfache Integration in Mobilstationen
maglich ist.

Falls es mehrere Haltepositionen gibt, die nicht unmittel-
bar hinter- oder nebeneinander liegen, ist zudem ergan-
zend eine Ubersichtstafel empfehlenswert, auf welcher
die nachsten Abfahrten einschliefllich der zugehdrigen
Halteposition angezeigt werden.

Notruf- / Informationssprechstelle

Nicht alle Mobilstationen konnen mit Personal besetzt
werden, um ein Beratungsangebot anzubieten und
gleichzeitig die subjektive Sicherheit der Nutzerinnen
und Nutzer zu erhdhen. Aus diesem Grund konnen an
unbesetzten Stationen auch kombinierte Notruf- und
Informationssprechstellen installiert werden, die eine
Verbindung zu Ansprechpartnern bei Problemen und
Beratungsbedarf sowie zur Notrufleitstelle herstellen
konnen.

L2 Gestaltungsmerkmale

Neben den funktionalen Aspekten als Verkniipfungssta-
tion mehrerer Verkehrsmittel, wird bei Mobilstationen
der Gestaltung als stadtebaulicher Aspekt, wie auch die
durchgefiihrte Befragung zeigt (vgl. Abb. 20), eine hohe
Bedeutung beigemessen. Aus diesem Grund sollen diese
Aspekte und die Fragestellung, inwieweit eine Mobilsta-
tion auch einen Beitrag zur stadtebaulichen Aufwertung
des Umfeldes leisten kann, bereits in der Planungsphase
aufgegriffen werden.
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4.2.1 Stadtebauliche Integration

Stadtebaulich ergeben sich beim Bau von Mobilstationen
neben einigen Potenzialen jedoch auch verschiedene
Risiken. Mobilstationen bewegen sich in einem Span-
nungsfeld zwischen einer maglichst gro3en Auffalligkeit
im Stadtraum und einer bestmdglichen Integration. Denn
einerseits sollen Mobilstationen Aufmerksamkeit erwe-
cken, um auf die neue Vielfalt an umweltfreundlichen
Verkehrsangeboten hinzuweisen. Andererseits jedoch
soll von der Mobilstation auch keine Storwirkung fir die
Anrainer ausgehen, um dadurch die Akzeptanz fiir Mobil-
stationen nicht zu vermindern.

Insgesamt miissen verschiedene Bereiche der Mobil-
station unterschieden werden, die eine unterschiedliche
Funktion hinsichtlich der stadtebaulichen Integration
von Mobilstationen einnehmen konnen. Neben dem
baulichen Ensemble betrifft das auch die Platzgestaltung
der unmittelbaren Umgebung. Ziel muss es sein, die
Mobilstation so in die Umgebung zu integrieren, dass
eine Ubersichtliche und freundliche Gestaltung der ge-
samten Platzsituation geschaffen bzw. beibehalten wird.
Das Bauwerk sollte dabei zwar in der Umgebung durch
eine Dominanz auffallen, jedoch keine Storungswirkung
entfalten. Unter Dominanz ist nicht allein die Dimensio-
nierung des Bauwerks zu verstehen, sondern auch der
gezielte Einsatz von Farben und Formen, welche die Mo-
bilstation als interessantes Bauwerk aus der Umgebung
dezent hervorheben kdnnen.

Abb. 20: Gestalterische Wirkungen von Mobilstationen

Bereits aus der Umgebung sollen die Verkehrsangebote
sichtbar sein, was eine transparente Gestaltung der Mo-
bilstation und der Platzsituation erfordert. Hierdurch kon-
nen sowohl die Gestaltungsfunktion fir die Umgebung als
auch die Verkehrsfunktion der Mobilstation als gleichbe-
rechtigte Dimensionen miteinander harmonieren.

Eine besondere Herausforderung ergibt sich an Standor-
ten, die durch Belange des Denkmalschutzes betroffen
sind. Hier konnen moderne Formen und auffallige Farben
das geschitzte Ensemble beeintrachtigen und demzufol-
ge rechtliche Schwierigkeiten bei der Errichtung der Mo-
bilstationen verursachen. In solchen Quartieren ist eine
Losung zu finden, die sowohl der verkehrlichen Funktion
der Mobilstation als auch den denkmalschutzrechtlichen
Anforderungen Rechnung tragt. Hier kann die Mobilstati-
on die optische Gestaltung des Umfeldes aufnehmen und
in einem traditionellen Design ein innovatives Verkehrs-
angebot schaffen.

Gerade in innerstadtischen Quartieren konnen durch
eine knappe Flachenverfligbarkeit Konflikte mit konkur-
rierenden Nutzungen entstehen. Das konnen offentliche
Stellplatze sein, aber auch Wohnraum oder Geschaftslo-
kalitaten, fir welche der Flachenbedarf der Mobilstation
anderweitig genutzt werden konnte. Da jedoch diese
Abwagungen jeweils Einzelfallentscheidungen sind, ist es
nicht moglich, innerhalb des ,Handbuchs Mobilstationen
NRW" hierflr einen Konigsweg aufzuzeigen.

Mobilitatsstationen werten das Stadtbild auf.

Die Standorte von Mobilitatsstationen werden
aufgewertet.

W Trifft vollig zu

M Trifft eher zu

Trifft eher nicht zu

Keine Antwort

0% 20%

40% 60% 80% 100%
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4.2.2 Aufenthaltsqualitat

Die Aufenthaltsqualitat einer Mobilstation ist von einer
Vielzahl von Faktoren abhangig, die sich vor allem in die
folgenden Bereiche kategorisieren lassen:

o Aufenthaltsmaoglichkeiten

e Design
e Sicherheit
e Umfeld

Aufenthaltsmoglichkeiten

Eine Mobilstation sollte in Abhangigkeit von GrofBe und
zur Verfiigung stehender Flache tber Aufenthaltsmadg-
lichkeiten verfiigen. Diese kdnnen in die Platzgestaltung
der Mobilstation integriert werden und sollten qualitativ
hochwertig ausgefihrt sein. Zu diesem Eindruck konnen
entsprechende Materialen und die optische Gestaltung
beitragen. Zudem ist auch wahrend des laufenden
Betriebs zur Erhaltung der hohen Aufenthaltsqualitat
sicherzustellen, dass die Aufenthaltsmdoglichkeiten in
einwandfreiem Zustand vorgehalten werden. Hierzu
gehort eine regelmafige Reinigung von Sitzgelegen-
heiten, Unterstanden und Aufenthaltsraumen und eine
kontinuierliche Instandhaltung sowie eine kurzfristige
Instandsetzung bei Schaden. Insbesondere bei einer
Kombination von hochwertigen Aufenthaltsflachen mit
einem Serviceangebot wie einem Café oder einem Kiosk
konnen Mobilstationen auch attraktive Treffpunkte im
Quartier werden.

Design

Auch die optische Gestaltung und die Anordnung der
Elemente der Mobilstation, wie Radabstellanlagen,
Parkplatze fir Carsharing-Fahrzeuge oder Sitzgelegen-
heiten, nehmen Einfluss auf die Aufenthaltsqualitat. So
sorgt eine transparente Gestaltung und klare raumliche
Gliederung fir eine Auflockerung der Umgebung. Hierbei
stellen neben der baulichen Gestaltung vor allem auch
der Einsatz von Farben, Beleuchtung und Werbung Ele-
mente mit hoher stadtebaulicher Wirkung dar.

Auch die Anordnung der Elemente einer Mobilstation hat
Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat. Eine Anord-
nung der Elemente in einem schmalen Streifen langs zu
einer stark befahrenen Strafle wirkt sich eher kontra-

produktiv auf die Aufenthaltsqualitat aus. Daher sollte

je nach Maglichkeiten vor Ort eine Mobilstation bzw.
zumindest die Aufenthaltsflachen eher als Platzsituation
angeordnet werden. Bei der Gestaltung der Platzsituation
ist auf eine grofzligige Dimensionierung zu achten. Aus-
reichend breite FuRgangerflachen vermeiden, dass ein
Gefuhl raumlicher Enge entsteht und verbessern tber-
dies die Verkehrssicherheit. Hierbei ist auf die Einhaltung
der Standards aus den ,,Empfehlungen zur Anlage von
FuBverkehrsanlagen” (EFA] zu achten®.

Sicherheit

Eine transparente und helle Gestaltung sorgt nicht nur
fir ein angenehmes Ambiente, das zum Aufenthalt an
der Mobilstation einladt, sondern gleichzeitig auch fir
eine Steigerung der empfundenen Sicherheit. Zudem ist
hierbei vor allem die Thematik der sozialen Kontrolle re-
levant. Personalbediente Zusatzangebote konnen hierzu
wahrend der Offnungszeiten einen Beitrag leisten. Ergan-
zend und vor allem an Stationen ohne personalbediente
Beratungsangebote kann die subjektive Sicherheit durch
Notruf- und Informationssaulen und einer Kameraiiber-
wachung gesteigert werden. Grundsatzlich ist es zu
vermeiden, dass Mobilstationen zu Angstraumen werden
und damit potenzielle Nutzerinnen und Nutzer vor dem
Gebrauch der Mobilstation zuriickschrecken.

28 Vgl. FGSV 2002.

Abb. 21: Stddtebauliche Integration der Switchh-Station Ham-
burg-Altona
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Abb. 22: Vision einer Mobilstation

Umfeld

Durch eine gelungene Integration in das Umfeld wird
eine Mobilstation als Bestandteil des umliegenden
Quartiers wahrgenommen und kann somit auch zu einem
Treffpunkt der Anrainer werden. Hierdurch kdénnen sich
positive Wechselwirkungen zwischen der Aufenthaltsqua-
litat an der Mobilstation und der Quartiersentwicklung

im Umfeld ergeben: Wahrend das Umfeld durch die
Mobilstation belebt wird und die Mobilstation auch quar-
tiersbezogene Aufgaben wahrnehmen kann, profitiert

die Mobilstation durch die Integration ins Umfeld durch
ein Nutzerpotenzial auch fir Angebote iiber die verkehr-
lichen Angebote hinaus und durch eine hohere soziale
Sicherheit.

4.3 Beispielhafte Ausstattungs-
hierarchisierung

Aufgrund der bereits dargestellten Unterschiede zwi-
schen einer Vielzahl denkbarer Standorte, raumlicher
Kontexte, Nutzerpotenziale und Flachenverfligbarkeit
sowie um die Gestaltungsfreiheit planender Akteure nicht
zu beschneiden, wird davon abgesehen, eine einheitliche
Ausstattungshierarchisierung zu erarbeiten. Vielmehr
wird beispielhaft jeweils eine Hierarchisierung fir ein
stadtisches Netz und ein regionales Netz von Mobilstatio-
nen aufgezeigt. Dieses stellt eine Anregung fir eine Ent-
wicklung eines Modulsystems dar, das im Rahmen der
Konzeption unter Berlicksichtigung der ortsspezifischen
Gegebenheiten entwickelt wird.
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4.3.1 Gesamtstadtisches Netz

Ein stadtisches Netz von Mobilstationen ist vor allem
durch eine engmaschige Verteilung der Stationen auch
an verschiedenen Standorttypen, insbesondere auf der
Quartiersebene, gekennzeichnet. Hierdurch bietet sich
die Nutzung der Mobilstation fir eine Vielzahl unter-
schiedlicher Wege und Wegezwecke innerhalb einer
Stadt an. Damit einher geht auch, dass ein gesamtstadti-
sches Netz vor allem fiir Grof3- und Mittelstadte oder fir
Stadte und grofBere Gemeinden mit dispers gestreuten
Siedlungsgebieten geeignet ist. Im Folgenden wird
beispielhaft eine mdgliche Hierarchisierung von Mobil-
stationen vorgenommen. Dabei ist zu beachten, dass Mo-
bilstationen der kleinsten Ausprigung (Hierarchiestufe S)
ausschliefllich in einem stadtweiten oder regionalen Netz
von Mobilstationen aufgebaut werden sollten und alle ein
einheitliches Design besitzen mussen.

4.3.2 Regionales Netz

Ein regionales Netz kann zum einen aus einer Erweite-
rung eines stadtischen Netzes ins Umland entstehen,
zum anderen besteht die Méglichkeit, mehrere ,einzelne”
Mobilstationen in Kommunen des landlichen Raums regi-
onal zu vernetzen. Damit kénnen Synergieeffekte genutzt
werden und den Nutzerinnen und Nutzern ein breiteres
Angebot zur Verfligung gestellt werden. Auch kann dies
der oftmals starken Verknipfung von Verkehren in der
Region (z.B. Pendler etc.) Rechnung tragen. Insbesonde-
re wird es sich hierbei um Bahnhaltepunkte sowie Hal-
tepunkte von Regional- und Schnellbussen oder grof3ere
Haltestellen des lokalen Verkehrs (z.B. ZOB) handeln.

Es ist zu beachten, dass Mobilstationen der kleinsten
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Auspragung (S) ausschlieflich in einem stadtweiten oder  gegeniber eines gesamtstadtischen Netzes ergeben, so

regionalen Netz von Mobilstationen aufgebaut werden gewinnen vor allem der SPNV und der Busverkehr als
sollten. Tab. 2 zeigt eine beispielhafte Ausstattungshie- wesentliche Trager des OPNV im landlichen Raum an
rarchisierung in einem regionalen Netz. Auch wenn sich Bedeutung fir die Verkniipfungen an Mobilstationen.

auf den ersten Blick nur einige, wenige Veranderungen

Tab. 1: Beispielhafte Ausstattungsmerkmale im gesamtstadtischen Netz

Stationstyp

S [ Mindestens 2 Ver-
kehrsmittel, wenig
sonstige Ausstattung

Verkehrsangebote Sonstige Ausstattung
e Bus und Carsharing-Station e Einheitliches Design
o Carsharing-Station, Fahrradver- e Witterungsschutz

leihstation und Fahrradabstellanlange « Notruf-/ Informationssprechstelle

M Mindestens 3 Ver-
kehrsmittel

Straflen- / Stadtbahn, Bus und e Einheitliches Design

Carsharing-Station .
9 e Witterungsschutz

Bus, Carsharing-Station, Fahrradver-

leih-Station und Taxi * Sitzgelegenheiten

e Kiosk
e W-LAN-Punkt
e Notruf- / Informationssprechstelle

o Verkaufsautomaten

L Mehr als 3 Verkehrs-
mittel, umfassende,
sonstige Ausstattung

SPNV, Strafen- / Stadtbahn, Bus, e Einheitliches Design
Carsharing-Station, Fahrradver-

leih-Station, Taxi und Fahrradabstell-
anlagen e Sitzgelegenheiten

e Aufenthaltsraum

StraBen- / Stadtbahn, Bus, Fahrrad- e Backerei
verleih-Station, Fahrradabstellanla-

e W-LAN-Punkt
gen, Pkw-Stellplatze un

e Servicepunkt

e Ladestationen fiir E-Pkw

e Ladestationen fur E-Fahrrader
o Offentliche WC-Anlage

e Photovoltaikanlage

Lagebezogene Add-Ons

Lastenfahrrad e GepackschlieBfacher

Fernbus e Stadtplan
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Tab. 2: Beispielhafte Ausstattungsmerkmale im regionalen Netz

Stationstyp

S [ Mindestens 2 Ver-
kehrsmittel, wenig
sonstige Ausstattung

Verkehrsangebote

Bus und Carsharing-Station

Bus, Fahrradverleihstation und Fahr-
radabstellanlage

Sonstige Ausstattung

Einheitliches Design
Witterungsschutz

Notruf- / Informationssprechstelle

M Mindestens 3 Ver-
kehrsmittel

SPNV, Schnell- / Regionalbus,
Carsharing-Station

SPNV, Schnell- / Regionalbus, Fahr-
radverleihstation und Pkw-Stellplatze

Einheitliches Design
Witterungsschutz
Sitzgelegenheiten

Kiosk

W-LAN-Punkt

Notruf- / Informationssprechstelle

Verkaufsautomaten

L Mehr als 3 Verkehrs-
mittel, umfassende,
sonstige Ausstattung

SPNYV, Straf3en- / Stadtbahn, Bus,
Carsharing-Station, Fahrradver-
leihstation und Taxi

SPNV, Schnell- / Regionalbus, Carsha-
ring-Station, Fahrrad-Verleihstation,
Fahrradabstellanlage

Einheitliches Design
Aufenthaltsraum
Sitzgelegenheiten

Backerei

W-LAN-Punkt

Servicepunkt

Ladestationen fir E-Pkw
Ladestationen fir E-Fahrrader
Offentliche WC-Anlage

Photovoltaikanlage

Lagebezogene Add-Ons

Lastenfahrrad

Fernbus

Gepackschlief3facher
Stadtplan
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Exkurs: Informationen

Ein umfassendes Informationsangebot ist fir eine un-
komplizierte Nutzung von Mobilstationen obligatorisch
und stellt auch fur die befragten Aufgabentrager, Ver-
kehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde eine zentrale
Anforderung an Mobilstationen dar (vgl. Abb. 23). Zu un-
terscheiden sind Informationen, die vor Fahrtantritt (pre-
trip) und solche, die wahrend des Weges und wéhrend
des Aufenthaltes an der Mobilstation benotigt werden.
Damit geht der Informationsbedarf Gber ein Informati-
onsangebot vor Ort hinaus: Im Idealfall sollten zu den
Angeboten einer Mobilstation in allen drei Phasen die
notwendigen Informationen zur Verfligung stehen. Damit
kann jederzeit eine nahtlose und aktuelle Information zur
Verfligung gestellt werden und eine flexible sowie spon-
tane Nutzung der Mobilstation gewahrleistet werden.

Informationen vor Ort

On-Trip-Informationen sollten nicht ausschlief3lich tber
das Internet, sondern auch vor Ort an der Mobilstation
fur jedermann zuganglich sein. Das kann beispielsweise
durch ein Informationsterminal erfolgen, das neben In-
formationen zu den Angeboten der jeweiligen Mobilstati-
onen auch Uber Ziele in der Umgebung informiert. Neben
einer reinen Information kommt auch der Buchung der
Angebote an der Mobilstation eine hohe Bedeutung zu.
Aber auch statistische Informationen sind an Mobilstatio-

Abb. 23: Relevanz von Informationsangeboten

nen anzubringen, um eine transparente Kundeninforma-
tion zu gewahrleisten. Diese kdnnen sowohl statisch als
auch dynamisch ausgefiihrt werden.

An Mobilstationen mit einem Standort an zentralen
Punkten und mit hohem Nutzeraufkommen ist eine
Einrichtung eines personalbedienten Service-Punktes
zu prifen, an denen ein Ansprechpartner fur Fragen und
Beschwerden zur Verfligung steht. Zudem sollte dort die
Registrierung fur die Angebote der Mobilstation maoglich
sein und im Idealfall dadurch eine umgehende Nutzung
der Angebote ermaglicht werden. Je nach Dimensionie-
rung des Service-Punktes kann dieser auch gleichzeitig
die Aufgaben einer Mobilitatszentrale wahrnehmen. Fir
Standorte, an denen die Einrichtung eines personalbe-
dienten Service-Punktes finanziell nicht tragfahig ist, soll
eine personliche Beratung und Beschwerdebearbeitung
Uber eine Servicehotline stattfinden.

Echtzeitinformationen wahrend der Reise

Durch die zunehmende Verbreitung von Smartphones
und Tablet-PC mit mobilem Internet-Zugang kommt
der Bereitstellung von Echtzeitinformationen wahrend
der Fahrt (on-trip) eine immer gréfere Bedeutung zu.
So kann eine Kombination von Verkehrsmitteln an einer
Mobilstation auch flexibel anhand der aktuellen Ver-

Informationen zur Verfligbarkeit der Angebote an jeder
Mobilitatsstation miissen bereits im Vorfeld, z.B. iber eine
App fiir das Smartphone, zugénglich sein.

Es muss Informationsangebote geben, die fiir jeden Weg
die zeitlich ideale Kombination von Verkehrsmitteln
ermitteln.

Es muss Informationsangebote geben, die fiir jeden Weg
die preislich ideale Kombination von Verkehrsmitteln _
ermittelt.

W Zwingend erforderlich
M Hoher Zusatznutzen
® Geringer Zusatznutzen

Nicht erforderlich

0% 20%

40% 60% 80% 100%
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kehrssituation auf der Strafle oder im OPNV entschieden
werden. Hierzu konnen neben Echtzeitfahrplandaten der
offentlichen Verkehrsmittel auch freie Pkw-Stellplatze,
die Auslastung der Radabstellplatze und die Verfiigbar-
keit von Leihangeboten angezeigt werden. Langfristig ist
die Einbettung dieser Daten auch in intermodale Naviga-
tionssysteme anzustreben - wie derzeit im Verbundpro-
jekt PROVRIMM unter Federfiihrung des Verkehrsverbun-
des Rhein-Sieg erarbeitet wird.

Die Bereitstellung dieser Daten kann nur in Zusammen-
arbeit mit den Betreibern der einzelnen Angebote der
Mobilstation erfolgen. Die Zusammenstellung der Daten
sollte zentral in einer Smartphone- und/oder Tablet-App
erfolgen, die in das einheitliche Auftreten der Mobilstati-
on integriert ist.

Informationen zu Verkehrsangeboten vor der
Reise

Neben den Informationen an den Mobilstationen und
Echtzeitinformationen im Internet sind als Beratungs-
stellen, z.B. Kundencenter der Verkehrsunternehmen,

Mobilitatszentralen als auch bei Neueinfiihrung der
Mobilstationen Informationen per Posteinwurf von
Bedeutung. Ziel dieser Informationen ist es, umfassend
Uber die Angebote an den Mobilstationen zu informieren
und die Nutzung zu bewerben. Bestandteil dieser Infor-
mationen missen zum einen die Angebote der Mobilsta-
tionen einschliefllich ihrer Tarife als auch die Beratung
Uber sinnvolle Kombinationen von Verkehrsmitteln mit
Umstieg an den Mobilstationen fur konkrete Wege sein.
Hierzu sollte nicht nur ein eigenes Informationsangebot
im Corporate Design der Mobilstation etabliert werden,
sondern auch eine Integration in bestehende Infor-
mationsplattformen wie Ally, Qixxit, Moovel oder auch
verkehr.nrw.de angestrebt werden, um einen maglichst
grofen Nutzerkreis zu erreichen. Neben einer reinen
Information sollte Uber diese Plattformen auch eine
Buchung oder Reservierung der Angebote an den Mobil-
stationen maoglich sein.
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5. Rechtliche Rahmenbedingungen

Planung sowie Bau und Betrieb von Mobilstationen unterliegen unterschiedlichen Anforde-
rungen des offentlichen und privaten Rechts. Aufgrund der unterschiedlichen Vorausset-
zungen werden die rechtlichen Anforderungen nachfolgend fiir die verschiedenen Realisie-
rungsschritte dargestellt. Insgesamt ergibt sich die Herausforderung, dass Mobilstationen im
rechtlichen Sinne keine Einheit darstellen, sondern eine Vielzahl von Einzelelementen. Damit
sind im Rahmen der kommunalen Planungshoheit die bauplanungsrechtlichen Vorausset-

zungen fur die Einzelelemente durch die Kommune herzustellen.

5.1 Aufbau von Mobilstationen 31
5.2 Vergabe und Befrieb von Mobilitatsdienstleistungen 33
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5.1 Aufbauvon Mobilstationen

Der Aufbau von Mobilstationen bedarf einer sowohl
planungs- als auch straflenverkehrsrechtlich korrekten
Festsetzung. Im Sinne des Bauplanungsrechts existiert
kein insgesamt genehmigungsfahiges Ensemble ,,Mobil-
station”, sodass die bauplanungsrechtlichen Vorausset-
zungen fur samtliche Einzelelemente der Mobilstation
separat zu schaffen sind.

.Bauliche Anlagen sind mit dem Erdboden verbundene,
aus Bauprodukten hergestellte Anlagen. [..]* (§2 (1)
BauO NRW)

Mit Ausnahme der folgenden Elemente sind damit die
Bestandteile der Mobilstation genehmigungspflichtig:

o Fahrgastunterstande des 6ffentlichen Personen- bzw.

Schiilerverkehrs (§65 (1) Nr. 6 BauO NRW])

e Nicht Uberdachte Pkw-Stellplatze mit einer Gesamt-
flache unter 100 m? (§65 (1) Nr. 24 BauO NRW]

o Uberdachte oder nicht iiberdachte Radabstellanlagen
(§65 (1) Nr. 25 BauO NRW)

Nicht angewendet werden die Vorschriften der Landes-
bauordnung auf Anlagen ,des offentlichen Verkehrs ein-
schlief3lich Zubehor, Nebenanlagen und Nebenbetriebe,
mit Ausnahme von Gebduden” (§1 (2) BauO NRW]). Das
trifft dann zu, wenn Elemente der Mobilstation auf gewid-
meten Verkehrsflachen errichtet werden. Das kdnnen vor
allem offentliche Stellplatze, Radabstellanlagen, auch
z.B. Verleihstationen von Fahrradverleihsystemen, oder
Haltestellen des offentlichen Personenverkehrs (OPNV)
sein. Diese Flachen unterliegen dem Straf3enverkehrs-
recht, also dem Straflen- und Wegegesetz (StWG) des
Bundes, der StraBenverkehrsordnung (StV0) sowie dem
Straflengesetz des Landes NRW.

Fir Elemente der Mobilstationen, die weder nach BauO
NRW genehmigungsfrei sind, noch auf einer gewidmeten
Verkehrsflache errichtet werden konnen, ist folglich eine
Baugenehmigung im vereinfachten Genehmigungsver-
fahren nach §68 (1) BauO NRW zu beantragen. Hierbei
wird vor allem die Zulassigkeit des Vorhabens im Sinne
der §8§29 - 38 BauGB uberpruft. Damit ist es erforderlich,
die fir die Realisierung der betreffenden Elemente
notwendigen bauplanungsrechtlichen Voraussetzungen

—

B Weiterfiihrende Informationen:

Relevante, genehmigungsfreie Vorhaben nach §65 BauO NRW:

e Abs. 1 Nr. 1. Geb3ude bis zu 30 m? Brutto-Rauminhalt ohne Aufenthaltsraume, [...], Aborte, [...]; dies gilt nicht fir

Garagen, Verkehrs- und Ausstellungstande,

e Abs. 1 Nr. 6: Fahrgastunterstande des o6ffentlichen Personennahverkehrs oder der Schilerbeférderung,

e Abs. 1 Nr. 24: nicht Uberdachte Stellplatze fir Personenkraftwagen und Motorrader bis 100 m?,

e Abs. 1 Nr. 25: Uberdachte und nicht Uiberdachte Fahrradabstellplatze bis zu insgesamt 100 m*;

e Abs. 4: Die Genehmigungsfreiheit entbindet nicht von der Verpflichtung zur Einhaltung der Anforderungen, die in
dem Gesetz, in Vorschriften aufgrund dieses Gesetzes oder in anderen offentlich-rechtlichen Vorschriften gestellt

werden.

Fir Elemente, die nicht innerhalb dieser Aufzahlung aufgefiihrt sind und auf Flachen errichtet werden, auf denen die
kommunale Bauleitplanung zum Tragen kommt, ist folglich eine Baugenehmigung zu beantragen.

Fur Elemente im offentlichen Stralenraum ist eine Sondernutzungserlaubnis gemaf §18 StrWG NRW erforderlich.
Diese wird durch die Gemeinde ggf. mit Zustimmung des jeweiligen StraBenbaulasttrégers erteilt (§18 Abs. 1 StrWG
NRW). Die Erlaubnis wird grundsatzlich auf Zeit oder auf Widerruf erteilt. Durch die Sondernutzungserlaubnis kénnen
Carsharing-Stellplatze als eigenstandige Sondernutzung im o6ffentlichen Verkehrsraum eingerichtet werden. In die-
sem Fall kann die (6ffentliche Verkehrs-)Flache z.B. durch Pfosten oder Poller abgesperrt werden oder durch Schilder
gekennzeichnet werden. Das betrifft z.B. meist die Einrichtung von Verleihstationen eines Fahrradverleihsystems.
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nach §§29 ff. BauGB i.V.m. §§1-14 BauNVO im Vorfeld zu
schaffen. Das betrifft insbesondere Gebaude, die als Be-
standteil der Mobilitatstation z.B. einen Beratungspunkt
oder einen Kiosk, beinhalten.

Im Rahmen dieses Kapitels werden die grundlegenden
rechtlichen Anforderungen an die Einrichtung von
Carsharing-Stellplatzen erortert. Das Handbuch Carsha-
ring NRW (s. Netzwerk Verkehrssicheres NRW 2014)
behandelt dieses Kapitel in hoherer Detailtiefe und gibt
daruber hinaus weitere Hinweise zur praktischen Einfiih-
rung von Carsharing-Angeboten.

Sollen Stellplatze angelegt werden, die exklusiv den
Carsharing-Fahrzeugen zur Verfiigung stehen, ist das
Anlegen dieser Stellplatze als dffentliche Verkehrsflache
aufgrund der ,Privilegienfeindlichkeit des Straf3en-
verkehrsrechts” nur eingeschrankt maglich, da in den
aktuellen Fassungen des StVG sowie der StVO keine Re-
gelungsmaglichkeit existiert, um Carsharing-Fahrzeugen
eine exklusive Nutzung von Stellplatzen zu ermdglichen?.
Hierfir ware eine Anpassung des Straf3enverkehrsge-
setzes (StVG) und der StVO erforderlich, um einerseits
Regelungen zum Parken von Carsharing-Fahrzeugen im
StVG zu legitimieren und die erforderlichen Vorgaben zur
Regelung sowie die Verkehrszeichen in der StVO einzu-
fuhren®. Hierzu wird durch den Bundesverkehrsminister
derzeit ein Gesetz vorgeschlagen, das neben sonstigen
Privilegien fir Carsharing-Fahrzeuge vor allem das Ein-
richten von Sonderparkplatzen fiir Carsharing-Fahrzeuge
erlaubt®'.

Um trotzdem nach dem derzeitigen Rechtsstand Carsha-
ring-Fahrzeugen eine privilegierte Nutzung von Stellplat-
zen zu ermaglichen, gibt es zwei Losungsmaglichkeiten:

e Einrichtung von Carsharing-Stellplatzen auf einer
privaten Flache

29 Guber und Scherer 2013, S. 13 - 21.
30 Guber und Scherer 2013, S. 21 f.
31 Internetseite Tagesschau und Internetseite FAZ.

e Sondernutzungserlaubnis (s.o.)

Sollen Carsharing-Stellplatze auf einer privaten Flache
eingerichtet werden, kommen im Gegensatz zur o6ffentli-
chen Verkehrsflache die Vorschriften der Landesbauord-
nung zur Anwendung. Danach handelt es sich nach §2 (1
und 8) BauO NRW um eine bauliche Anlage, die dem ,Ab-
stellen von Kraftfahrzeugen auflerhalb der 6ffentlichen
Verkehrsflache dienen” (§2 (8) BauO NRW). Entsprechend
§65 (1) Nr. 24 BauO NRW sind nicht tiberdachte Stellplat-
ze fiir Pkw und Motorrader mit einer Gesamtflache von
unter 100 m* genehmigungsfrei. Sofern sich die Stellplat-
ze im Geltungsbereich eines Bebauungsplanes befinden,
erhoht sich die genehmigungsfreie Gesamtflache auf
1000 m*.

Private Flachen kdnnen auch durch eine Einziehung

der offentlichen Verkehrsflache entstehen32. Durch eine
Einziehung im Sinne von §7 (1) StrWG NRW verliert die
betreffende Flache die Eigenschaft einer offentlichen
Strafle. Somit geht die Flache in den privatrechtlichen
Vermdogensbestand der Kommune iber und unterliegt
damit nicht mehr dem Straf3enverkehrsrecht. Damit fal-
len die betreffenden Flachen in den Anwendungsbereich
der BauO NRW (§1 (1 f.) BauO NRW). Die Einziehung kann
von der zustandigen Stra3enbaubehdrde verflgt werden,
wenn eine Strafle keine Verkehrsbedeutung mehr hat
oder Uberwiegende Grinde des offentlichen Wohls
vorliegen. Bei der Einschatzung handelt es sich um eine
einzelfallbezogene Abwagungsentscheidung der zustan-
digen Stralenbaubehdrde®. Aus diesem Grund ist davon
auszugehen, dass insbesondere in Gebieten mit hohem
Parkdruck eine Abwagungsentscheidung in der Regel
zulasten von Carsharing-Stellplatzen getroffen wird.

Neben der Maglichkeit der Volleinziehung besteht nach
§7 (1) StrWG NRW auch die Méglichkeit einer Teileinzie-
hung, bei der die Widmung einer o6ffentlichen Strafle auf

32 Guber und Scherer 2013, S. 25.

33 Vgl. Guber und Scherer 2013: 26 i.V.m. §7 StrWG NRW.

—

Literaturhinweis:

Weitere Informationen im Handbuch Carsharing des Netzwerks Verkehrssicheres NRW (2014)
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.bestimmte Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder
Benutzerkreise beschrankt wird” (§7 (1) StrWG NRW).
Allerdings ist rechtlich umstritten, ob die Teileinziehung
ein legitimes Instrument ist, um eine Privilegierung von
Carsharing-Fahrzeugen zu schaffen®. Fir die Einrich-
tung von Carsharing-Stellplatzen als Sondernutzung
auf einer offentlichen Verkehrsflache gelten die oben
dargestellten Ausfiihrungen zur Erteilung einer Sonder-
nutzungserlaubnis.

Gesamtheitliche Losung: Bebauungsplan

Um eine gesamtheitliche und rechtssichere Festsetzung
der Flachen fir eine Mobilstation zu beschlieen, kann
ein Bebauungsplan erstellt werden. Mit diesem konnen
die notwendigen bauplanungsrechtlichen Grundlagen zur
Errichtung der Einzelkomponenten der Mobilstation in ei-
nem verbindlichen Bauleitplan geschaffen werden. Hier-
mit wird insbesondere die Realisierung von Elementen,
die nicht genehmigungsfrei erfolgen kann, begtinstigt.

Zudem konnen mit einem Bebauungsplan auch ,die Ver-
kehrsflachen sowie Verkehrsflachen besonderer Zweck-
bestimmung, wie Fulgangerbereiche, Flachen fiir das
Parken von Fahrzeugen, Flachen fur das Abstellen von
Fahrradern” (§9(1) Nr. 11 BauGB] festgesetzt werden. Die
Festsetzung kann entweder als private oder offentliche
Flache erfolgen. Damit ist auch mdglich, separate Stell-
platze fir Carsharing als bauliche Nutzung auszuweisen,
ohne dass es etwa zugehorige Gebaude geben muss.
Einen derartigen Bebauungsplan hat die Stadt Freiburg
im Breisgau aufgestellt. Mit diesem werden Flachen fur
Carsharing-Stellplatze an verschiedenen Standorten im
gesamten Stadtgebiet als private Flachen ausgewiesen
und gesichert®,

Fazit

Da Mobilstationen aus einer Vielzahl einzelner Elemente
bestehen, die jeweils einzelne bauliche Anlagen dar-
stellen, ist die planungsrechtliche Realisierung einer
Mobilstation je nach Ausstattung aufwendig. Insbesonde-
re wenn neben genehmigungsfreien Anlagen auch Ver-
kaufsgebaude errichtet werden sollen, ist die Aufstellung
eines Bebauungsplans in Erwagung zu ziehen, da hiermit
eine hohere Rechtssicherheit geschaffen werden kann.

34 Vgl. Guber und Scherer 2013, S. 25.

35 Vgl. Internetseite Stadt Freiburg.

Zudem sind derzeit fur die Einrichtung von Stellplatzen
fur Carsharing-Fahrzeuge noch keine adaquaten rechtli-
chen Voraussetzungen geschaffen worden. Hier ist in Zu-
kunft von einer erheblichen Vereinfachung auszugehen.

5.2 Vergabe und Betrieb von
Mobilitatsdienstleistungen

In der Regel werden die einzelnen Angebote der Mobil-
stationen von unterschiedlichen privaten und teilweise
offentlichen Dienstleistern betrieben. So wird das Bus-
und Bahnangebot in der Regel von einem kommunalen
oder privaten Verkehrsunternehmen des offentlichen
Verkehrs betrieben, Park-and-Ride-Platze von der
Kommune selbst sowie Carsharing- und Radverleihan-
gebote von privaten Drittanbietern. Eine gemeinsame
Vergabe aller Angebotsbestandteile an private Betreiber
ware theoretisch zwar denkbar, jedoch ist aufgrund der
unterschiedlichen Kernkompetenzen der auf dem Markt
agierenden Anbieter von einem geringeren Interesse
seitens der Betreiber auszugehen.

Die Art und Weise der Vergabe und des Betriebs richtet
sich vorrangig nach der Fragestellung, ob die betreffen-
den Angebote unter betriebswirtschaftlichen Aspekten
durch private Anbieter gewinnbringend zu betreiben sind.
Hierdurch ergeben sich unterschiedliche Vergabe- und
Betriebsmadglichkeiten bei den Verkehrsangeboten einer
Mobilstation. Die folgenden Ausfiihrungen beziehen sich
damit insbesondere auf Dienstleistungsangebote wie
Carsharing oder Fahrradverleihsysteme.

Fall 1: Platzierung vorhandener Mobilitats-
dienstleister in einer Mobilstation

Der einfachste Fall zur Umsetzung von Mobilstationen ist
das Zurickgreifen auf Mobilitatsdienstleister, die bereits
vor Ort aktiv sind. In diesem Fall kann vertraglich die Aus-
weitung der Mobilitatsangebote auf die Mobilstationen
geregelt werden, wodurch aufwendige Vergabeverfahren
zunachst vermieden bzw. reduziert werden konnen.

Diese einfache Regelung stof3t dann an ihre Grenzen,
wenn verschiedene private Mobilitatsdienstleister ihr
Angebot aus eigenem Interesse in der Mobilstation
platzieren mochten. In diesem Fall ist spatestens nach
Abschluss einer Pilotphase ein diskriminierungsfreier
Zugang fur interessierte Mobilitatsdienstleister sicher-
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zustellen. Dabei besteht die Moglichkeit, eine Auswahl
geeigneter Mobilitatsdienstleister zu treffen, indem
Kriterien benannt werden, die von den Mobilitatsdienst-
leistern zu erfiillen sind:

e Einhaltung von Umweltstandards (z.B. Blauer Engel)

o Flexibilitat des Angebotes (z.B. Flottengrofe, Anzahl
der Fahrzeuge an Mobilstationen)

e Flachendeckung bei Netzen von Mobilstationen (Si-
cherstellen eines einheitlichen Angebotes)

Aufgrund der Aktualitat der Thematik gibt es zu diesem
Auswahlverfahren noch keine Prazedenzfalle. Viele der
bereits existierenden Projekte sind Pilotprojekte. Ein
Auswahlverfahren ist daher ausnahmsweise nicht not-
wendig. In der Praxis wird jedoch derzeit davon ausge-
gangen, dass die Durchfiihrung einer Betreiberauswahl
nach diesem Vorgehen zulassig ist.

Fall 2: Auswahl eines neuen eigenwirtschaftli-
chen Mobilitatsdienstleisters durch Dienstleis-
tungskonzession

Wenn die Angebote der Mobilstationen eigenwirtschaft-
lich und durch einen einheitlichen, privaten Betreiber
erfolgen sollen, besteht die Moglichkeit, eine Dienstleis-
tungskonzession zu vergeben. Damit kann sichergestellt
werden, dass ein Angebot, z.B. Carsharing, bei allen
Mobilstationen eines Kreises, einer Stadt oder einer Re-
gion durch denselben Betreiber angeboten wird. Dadurch
entstehen keine zusatzlichen Barrieren, dass bspw.
ausgeliehene Fahrzeuge nur an bestimmten Stationen
zurtckgegeben werden konnen.

Die Dienstleistungskonzession wird einer vom offent-
lichen Aufgabentrager getrennten juristischen Person
(z.B. einem privaten Unternehmen) in Form der eigen-
verantwortlichen Ubernahme einer 6ffentlichen Aufgabe
Ubertragen. Die Dienstleistungskonzession grenzt sich
vor allem dahingehend vom o6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrag ab, dass das wirtschaftliche Risiko fir die
Erbringung der Dienstleistung beim Konzessionar liegt.
Daflir wird diesem typischerweise das Recht eingeraumt,
Gebiihren oder Preise fiir die Inanspruchnahme der
Dienstleistung zu verlangen®.

Entsprechend des Artikels 17 der EU-Richtlinie 2004/18/

36 Vgl. Krajewski 2011, S. 364 f.

EG findet das europarechtliche Vergaberecht auf die
Vergabe von Dienstleistungskonzessionen zwar keine
Anwendung, dennoch betont der Europdische Gerichtshof
(EuGH) im Urteil C-458/03, dass eine freihandige Vergabe
von Dienstleistungskonzessionen nicht ohne Weiteres
moglich ist. Die Vergabe einer Dienstleistungskonzes-
sion ist damit vor allem geeignet, sofern die Kommune
anstrebt, die baulichen Anlagen in eigenem Eigentum

zu filhren und ein oder mehrere Unternehmen dafir

zu verantworten, die in die Mobilstation integrierten
Verkehrsangebote zu betreiben. Hiermit kann sicherge-
stellt werden, dass es an allen Mobilstationen in einem
gesamtstadtischen oder regionalen Netz ein einheitliches
Angebot und eine einheitliche Betreiberstruktur fur

das jeweilige Verkehrsmittel, ggf. auch fiir mehrere,

gibt. Hierdurch wird eine unkomplizierte Nutzung der
Angebote sichergestellt, da somit z.B. Registrierungen
fur bestimmte Angebote an allen Mobilstationen genutzt
werden kénnen.

Fall 3: Auswahl eines eigenwirtschaftlichen Mo-
bilitatsdienstleisters durch Verpachtung

Wird eine Mobilstation auf einer privaten Flache ein-
gerichtet, besteht die Moglichkeit der Verpachtung

der Gesamtflache oder einzelner Teile, wie bspw. von
Stellplatzen fur Carsharing-Fahrzeuge. Hierzu wird

ein Pachtvertrag des Privatrechts (§§581 - 584b BGB]
geschlossen. Diese Verfahrensweise gilt ebenso fiir ent-
zogene Verkehrsflachen, die sich im privaten Eigentum
der Kommune befinden.

Soll mit der Verpachtung der Flache die Verpflichtung zur
Herstellung der baulichen Anlagen einer Mobilstation in
der Verantwortung des Pachters verbunden werden, ist
zu beachten, dass diese Konstruktion zum Teil als 6ffent-
licher Bauauftrag betrachtet werden muss. Die Recht-
sprechung ist hier jedoch nicht einheitlich und vor allem
von vielen Detailunterschieden abhangig. Allerdings liegt
der Schwellenwert fiir die Vergabe eines offentlichen
Bauauftrages nach dem EU-Gemeinschaftsrecht bei rund
5,2 Mio. Euro. Darunter kommt die nationale Vergabe
nach Vergabe- und Vertragsordnung fiir Bauleistungen
(VOB) zum Tragen. Hierin ist festgelegt, dass bis zu einem
Auftragswert von 150.000 Euro fur Tief-, Verkehrs- und
Ingenieursbauwerke eine beschrankte Ausschreibung
erfolgen darf. Wird diese Uberschritten, ist von einer Aus-
schreibungspflicht auszugehen. Bei der Berechnung des
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Schwellenwerts sind dabei die durch die Bauverpflich-
tung entstehenden Baukosten einzubeziehen?’.

Wird eine Flache durch die Kommune an einen privaten
Betreiber verpachtet, verfiigt dieser Uber die Besitzrech-
te an der Flache. Somit darf der Pachter exklusiv tiber
die Zuganglichkeit der Flache entscheiden, was ein mog-
licher Losungsweg des oben aufgezeigten Stellplatz-Pro-
blems fiir Carsharing-Fahrzeuge sein kann. Wird der Be-
trieb der Mobilstationen allein liber die Verpachtung der
Flachen an private Betreiber ermdoglicht, existiert kein
unmittelbarer Auftraggeber fiir das Angebot. Somit ist
der Pachter durch die Gewerbefreiheit nicht an Vorgaben
zur Ausgestaltung seines Angebots und des Tarifs gebun-
den. Die Kommune bzw. ein sonstiger Auftraggeber hat
somit an dieser Stelle keinerlei Steuerungsmaoglichkeiten
und ist auf die Ausgestaltung des Angebots durch den
privaten Betreiber angewiesen. Fiir weitere Regelungen
sind zusatzliche Vertrage mit dem Pachter der Flache
erforderlich.

Fall 4: Auswahl eines neuen Mobilitatsdienstleis-
ters mit offentlicher Finanzierung

Findet sich kein Betreiber, der ein Verkehrsangebot unter
eigenem wirtschaftlichen Risiko anbieten kann, kann ein
offentlicher Dienstleistungsauftrag (ODLA) vergeben wer-
den. Hierbei wird von einer 6ffentlichen Stelle ein Auftrag
an einen Auftragnehmer fir die Erbringung einer Dienst-
leistung vergeben, wobei der offentliche Auftraggeber
hierfir ein Entgelt entrichtet®®. Ob das Vergabeverfahren
fiir einen ODLA nach europarechtlichen Vorgaben der
EU-Richtlinie 2004/18/EG oder nach Landesrecht durch-
gefiihrt werden wird, richtet sich nach den europarecht-
lich bestimmten Schwellenwerten. Ubersteigt ein Auftrag
im Verkehrssektor einen Nettowert von 414.000 Euro,
gelten die Vorschriften der EU-Richtlinie 2004/18/EG,

die in den §§99 ff. des Gesetzes gegen Wettbewerbsbe-
schrankungen (GWB) ins nationale Recht implementiert
worden sind*. Auftrage offentlicher Auftraggeber ober-
halb dieses Schwellenwertes diirfen nur noch in offenen
Ausschreibungsverfahren vergeben werden.

Unterhalb des Schwellenwerts von 414.000 Euro fir
Dienstleistungen im Verkehrsbereich, findet das Vergabe-

37 Stadtetag NRW und Stadte- und Gemeindebund NRW 2005.
38 Vgl. Krajewski 2011, S. 364.
39 Vgl. ebenda.

recht keine Anwendung. In diesem Fall gelten die landes-
rechtlichen Vorschriften des Landes NRW. Diese sehen
auf Grundlage eines Runderlasses des Ministeriums

fir Inneres und Kommunales vor, dass im kommunalen
Bereich Dienstleistungen mit einem Auftragswert von bis
zu 100.000 Euro freihandig oder durch ein beschranktes
Ausschreibungsverfahren vergeben werden diirfen.
Dienstleistungsauftrage mit einem hoheren Auftrags-
wert sind im o6ffentlichen Ausschreibungsverfahren zu
vergeben, solange kein begriindeter Einzelfall vorliegt,
der eine freihdandige Vergabe oder eine beschrankte Aus-
schreibung erfordert?.

Ein typischer Anwendungsfall fur eine Vergabe durch
einen ODLA ist neben der Vergabe von OPNV-Leistungen
auch die Vergabe des Betriebs von Fahrradverleihsyste-
men. Hier wird durch Stadte eine europaweite Ausschrei-
bung gestartet, um einen Betreiber zu finden. Da sich
solche Systeme nur in seltenen Fallen kostendeckend
betreiben lassen, greifen die Stadte hierzu auf einen
offentlichen Dienstleistungsauftrag zuriick, um den Be-
trieb des Fahrradverleihsystems durch 6ffentliche Gelder
mitzufinanzieren.

Alternativ zur Vergabe eines offentlichen Dienstleistungs-
auftrags kann auch eine In-House-Vergabe durchgefihrt
werden. Hierunter hat sich in der Rechtsprechung und
Anwendungspraxis etabliert, dass hierzu neben der
Erbringung der Leistungen durch eine eigene Verwal-
tungsstelle auch die Beauftragung eines Unternehmens
gehort, Uber welches der Auftraggeber eine Kontrolle
auslbt wie Uber eine eigene Dienststelle (Kontrollkrite-
rium) und, wenn dieses Unternehmen im Wesentlichen
fur die Gebietskorperschaften tatig ist, die Anteilseigner
des betreffenden Unternehmens sind (Wesentlichkeits-
kriterium)“'. Hierzu z&hlen in aller Regel kommunale
Verkehrsunternehmen oder die Stadtwerke, solange an
diesen keine privaten Kapitalgeber beteiligt sind.

40 Vgl. Ministerium fiir Inneres und Kommunales 2014.

41 Krajweski 2011, S. 365 f.
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6. Umsefzung in der Praxis

Die Umsetzung von Mobilstationen in der Praxis ist ein mehrstufiger Prozess, der sich von
konzeptionellen Uberlegungen iiber den Aufbau mit konkreten Entwurfsgestaltungen bis zum
operativen Betrieb erstreckt. Darlber hinaus ist die Finanzierung sicherzustellen und eine
Aufgabenverteilung zwischen Akteuren zu organisieren, damit der Planungsprozess und im

Anschluss der operative Betrieb reibungslos verlaufen konnen.

6.1 Akteure und Aufgabenverteilung 37
6.2 Umsetzungsschritte 38
6.3 Befreibermodelle 48
6.4 Anschubstrategien 49
6.5 Finanzierung und Forderung 50
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6.1 Akteure und Aufgaben-
verteilung

Die Einfihrung und der Aufbau von Mobilstationen ist
eine Querschnittsaufgabe flir mehrere Akteure aus
unterschiedlichen Disziplinen. Zum einen ist die Kom-
munalverwaltung relevant, in der bei der Etablierung von
Mobilstationen in der Regel eine Vielzahl unterschied-
licher Sach- und Aufgabengebiete betroffen sind. Die
interne Organisationsstruktur kann jede Kommune im
Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung (Selbst-
verwaltungsgarantie nach Art. 28 11 1 GG) selbststéndig
festlegen. An dem Aufbau von Mobilstationen beteiligt
sind in der Regel die zustandigen Amter bzw. Sach- und
Aufgabengebiete fir Stadtplanung, Verkehrsplanung,
Tiefbau, Bauordnung sowie fir Umwelt bzw. Griinflachen.
Somit ist fur die erfolgreiche Einrichtung von Mobilstatio-
nen oftmals nicht nur eine vertikale Steuerung innerhalb
eines Amtes erforderlich, sondern auch eine horizontale
Kooperation zwischen unterschiedlichen Amtern.

Abb. 24: Aufgabenverteilung bei Planung und Betrieb von Mobilstationen

In der durchgefiihrten Befragung (vgl. Abb. 24) zeigt sich,
dass den Kommunen eine grof3e Aufgabenverantwor-
tung zukommt. So sehen insbesondere im Bereich der
Planung und Finanzierung alle befragten Stadte, Kreise,
Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde vorrangig
die Verantwortung bei der Kommune. Dennoch sind auch
mehrere andere Akteure fur die Etablierung von Mobil-
stationen relevant. Im operativen Betrieb der Mobilitats-
angebote deutet hingegen vieles auf eine Kooperation
zwischen OPNV-Verkehrsunternehmen und Mobilitéts-
dienstleistern fir Carsharing und Fahrradverleihsysteme
hin. Denkbar ist jedoch auch, dass ein leistungsfahiges
(kommunales) Verkehrsunternehmen im Rahmen einer
Weiterentwicklung zum Mobilitatsdienstleister auch tber
den OPNV hinausgehende Mobilitatsdienstleistungen wie
Carsharing oder ein Leihfahrradsystem in Eigenregie
tbernimmt2. Bei tariflichen Aspekten hingegen setzen
die Befragten jedoch mehrheitlich auf die vorhandenen
Kernkompetenzen der Verkehrsverbiinde.

42 Ein Beispiel hierfiir sind die Carsharing-Angebote der stadtteilauto 0S GmbH
in Osnabriick, an der die Stadtwerke Osnabriick einen Anteil von 75% halten
(vgl. Internetseite stadtteilauto).

Finanzierung der laufenden Kosten fiir die
Bereitstellung von Mobilitatsangeboten

Finanzierung der baulichen Anlagen

Verantwortlichkeit fiir die Organisation von
Zusatzangeboten (z.B. Béckerei)

Operativer Betrieb von Mobilitdtsangeboten der
Mobilstationen

Tarifliche Integration der Angebote

Verantwortlichkeit fur die Errichtung der
baulichen Anlagen von Mobilstationen

Sicherstellung der Flachenverfiigbarkeit

Strategische Konzeption |

|
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B Verkehrsunternehmen
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Eine erprobte und in der Regel in den meisten Kommu-
nen bereits vorhandene effiziente Vernetzung erleichtert
die Abstimmungsprozesse. Sowohl fur die vertikalen
Abstimmungen innerhalb der Kommunalverwaltung als
auch zur Einbindung externer Akteure kdnnen beispiels-
weise bestehende oder neu zu schaffende Strukturen
eines kommunalen Mobilitatsmanagements einen we-
sentlichen Beitrag zur Realisierung von Mobilstationen
leisten (vgl. Abb. 25).

6.2 Umsefzungsschritte

Die Umsetzung von Mobilstationen ist ein komplexer
Vorgang, der in mehreren Stufen von konzeptionellen
Voriberlegungen Uber die konkrete Planung, den Aufbau
bis hin zum operativen Betrieb in handhabbare und
transparente Schritte zu gliedern ist.

Integration in strategische Plane und Hand-
lungskonzepte

Eine Integration in strategische Plane und Hand-
lungskonzepte ist ein erster Schritt zum Aufbau von
Mobilstationen. Hierzu gehdren auf stadtischer Ebene
vor allem Verkehrsentwicklungsplane, integrierte Stadt-
entwicklungskonzepte, Nahverkehrsplane oder auch
integrierte Verkehrskonzepte. Auch als Ma3nahmen in
Larmaktionspléanen sowie integrierten Klimaschutz- bzw.
Klimaschutzteilkonzepten Mobilitdt konnen sie sinnvoller

Abb. 25: Struktur eines kommunalen Mobilitidtsmanagements

Bestandteil sein. Hierdurch wird die Bedeutung von Mo-
bilstationen nicht nur auf kleinraumlicher Standortebene
forciert, sondern auch die Bedeutung von Mobilstationen
fur die gesamtstadtische Verkehrs- und Stadtentwicklung
unterstrichen (siehe auch Kap. 2J.

Auch eine Integration in regionale Plane, wie etwa
regionale Verkehrsentwicklungsplane, Mobilitatsstrate-
gien und Leitbilder, aber auch in Nahverkehrsplane ist
anzustreben. Hiermit kann eine Basis fiir eine regionale
Koordination des Aufbaus und Betriebs von Mobilstatio-
nen geschaffen werden. Neben dem Vorteil einheitlicher
regionaler Standards (z.B. Marke und Design, Module,
Anmeldung und Bedienung, Mobilitatsdienstleister)
kdnnen positive Effekte durch das Einrichten einer Kom-
munikationsplattform und der Vernetzung von Akteuren
erzielt werden. Diese erleichtern einen Wissenstransfer
und eine Bildung von Kooperationen zwischen lokalen
Akteuren. Somit kann die Integration in regionale Plan-
werke durch Synergieeffekte Vorteile fur Betreiber als
auch fur Nutzerinnen und Nutzer entfalten.

Eine besondere Bedeutung kommt der Integration in
Planwerke zu, die mit einem politischen Beschluss in
Kraft treten. Hierdurch wird bereits im Vorfeld die Re-
levanz und Motivation der Thematik der Mobilstationen
politisch legitimiert und somit eine Handlungsgrundlage
geschaffen, die insbesondere auch zur Sicherstellung der
Finanzierung von Bedeutung sein kann.

KOMMUNALVERWALTUNG

Koordination durch einen Mobilitatsmanager

KOMMUNALES MOBILITATSKONZEPT

Komfortnetz fiir Attraktiver, Offentlichkeitsarbeit Mobilitats- Verkehrs-
Rad- und FuBverkehr barrierefreier 0PNV Kampagnen / Aktionen bildung beruhigung
Flachendeckendes Carsharing, Betriebliche Neubiirger-
. e . : Gle,
Parkraummanagement Fahrradverleihsysteme Mobilitatsberatung informationen

/ Organisatorische Verankerung in der Verwaltung

f Verankerung in Fachplanen und Stadtentwicklungskonzepten

f Verkehrssparende Raum- und Siedlungsstrukturen

ZIELFELDER

Wirtschafts- _ Verkehrs- Mobilitats- Stadtebauliche
Umwelt . Gesundheit [(CHEN ) . .
forderung sicherheit sicherung Aufwertung
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Abb. 26: Umsetzungsschritte

Integration in Plane und Handlungskonzepte

auf stadtischer Ebene: Verkehrsentwicklungsplane,
integrierte Stadtentwicklungs- und verkehrskonzepte
auf regionaler Ebene: regionale
Verkehrsentwicklungsplane, Mobilitatsstrategien,
Nahverkehrsplane

Raumliche Ausdehnung eines Netzes

|4l

Stadtisches Netz: fiir groflere Stadte mit
verschiedenen Verkehrstragern empfehlenswert
Regionales Netz: Verknlpfung eines Zentrums mit
den landlichen Umlandgemeinden

Aktivierung und Beteiligung von Akteuren

|4l

Identifizierung von zu beteiligenden Akteuren

|4l

Standortermittlung

- Drei Standorttypen: OPNV-Verkniipfungspunkte,
Wohn- und Kernquartiere, Gewerbegebiete

Festlegung von Ausstattungsmerkmalen

Finanzierung

e Hierarchisiertes Modulsystem

.
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Betreiberstruktur und Vergabe an externe
Mobilitatsdienstleister

e Stadt oder Verkehrsunternehmen als Betreiber
e Praxis: Vergabe von Verkehrsangeboten an
private Mobilitatsdienstleister

Bauleistungen

e Bau der Stationen, ggf. Umgestaltung der Umgebung

Betrieb

|4l

e Gewahrleistung der Betriebsqualitat durch
Instandhaltung und Instandsetzung
e Administrative Aufgaben, Offentlichkeitsarbeit
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Exkurs: Mobilstaftionen auf

regionaler Ebene

Verkehr endet nicht an den Stadt- und Gemeindegrenzen.

Insbesondere in vernetzten Stadtregionen, wie sie in
Nordrhein-Westfalen vielfach vorzufinden sind, sowie
bei den Stadt-Umlandverkehren wird dies deutlich. Eine
regionale Gestaltung der Verkehrsentwicklung kann hier
Synergieeffekte erzielen, die sowohl die Effizienz des
Planungsprozesses, die finanziellen Auswirkungen fiir
die Kommune als auch verkehrliche Vorteile durch ein
breiteres Verkehrsangebot fiir die Nutzerinnen und Nut-
zer betreffen. Daher stimmen Kommunen ihre verkehrs-
politischen Zielsetzungen auf regionaler Ebene immer
haufiger ab. Hierzu gibt es verschiedene Mdoglichkeiten
der Zusammenarbeit®:

e Abstimmung von kommunalen Planungen auf regio-
naler Ebene

¢ Informelle Zusammenarbeit durch Arbeitsgemein-
schaften oder Entwicklungsagenturen

o Integration in bestehende regionale Organisationen

e Teilverlagerung von Kompetenzen der kommunalen
Gebiets- und Planungshoheit

e Bildung von Zweckverbanden

Diese Formen unterscheiden sich sowohl in ihren
formell-administrativen Kompetenzen als auch in ihrer
politischen Legitimation. Diese Unterschiede lassen sich
anhand von drei Beispielen fir regionale Verkehrsent-
wicklungsplanungen bzw. -strategien in NRW aufzeigen.
Alle drei bertcksichtigen das Handlungsfeld Mobilstatio-
nen bzw. multi- oder intermodale Verknipfungen:

o Bezirksregierung Miinster: Miinsterlandkonferenz
Mobilitat
Arbeitsgruppe des Regierungsprasidiums
Informelle Leitbilddiskussion und -entwicklung

43 In Anlehnung an FGSV 2006: 17

e Nahverkehr Rheinland [NVR): Regionaler Mobilitits-
plan
SPNV-Zweckverband
Politischer Auftrag zur Vorbereitung eines regionalen
Mobilitatsplans

e RVR: Regionales Mobilitatsentwicklungskonzept
Regionalverband
Politischer Auftrag zur Erarbeitung durch das Ruhr-
parlament

Wahrend die Planungshoheit fur die Mobilstationen bei
den Kommunen liegt, ggf. bei Planung und Umsetzung
in enger Zusammenarbeit mit den Verkehrsunterneh-
men und dem Verkehrsverbund, so konnen durch eine
Ubergeordnete regionale Koordinierung Angebote abge-
stimmt werden, sodass die Nutzung der Mobilstationen
vereinfacht wird und Zugangshemmnisse wie mehrfache
Registrierungen bei unterschiedlichen Anbietern fur
das gleiche Verkehrsangebot entfallen kdnnen. Zudem
kann durch eine regionale Vernetzung von Akteuren ein
Wissenstransfer initiiert werden, der insbesondere auch
langfristig einen Erfahrungsaustausch und somit stetige
Optimierungen der Mobilstationen ermdglicht.

Den (regional agierenden) Verkehrsverbiinden werden

im OPNV verschiedenen Handlungsfeldern zugeordnet.
Hierzu gehoren z.B. eine angebotsiibergreifende Infor-
mationsplattform, ein Zugangs- und Bezahlsystem, ein
einheitlicher Tarif und ein Einnahmeaufteilungsverfah-
ren. Sie verfligen Uber einen fundierten Erfahrungs-
schatz. Diese langjahrige Erfahrung kann, vor allem vor
dem Hintergrund der oft angestrebten Weiterentwicklung
vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund, bei einer
tariflichen Integration und organisatorischen Vernetzung
verschiedener Verkehrsangebote bei Mobilstationen zu
Nutze gemacht werden. Bei der Forderung von Inter- und
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Multimodalitat gelten Verkehrsverbiinde als wichtige
Koordinatoren®.

Werden Mobilstationen in regionale Verkehrskonzepte
integriert, wird neben einer regionalen Koordination
vor allem - je nach Organisationsform der Kooperation
- auch eine regionalpolitische Legitimation erwirkt.
Zudem wird durch die gemeinsame Arbeit an regionalen
Verkehrskonzepten eine Grundlage fir die Bildung von
Akteursnetzwerken gelegt, auf die zur Umsetzung von
Mobilstationen zurickgegriffen werden kann.

Hier setzen die vier Regionalen Koordinierungsstellen
des Netzwerkes ,Zukunftsnetz Mobilitat NRW™ an. Sie
dienen als Kommunikationsplattformen, die Know-how
vermitteln, den Informations- und Erfahrungsaustausch
sowie Kooperationen zwischen den Kommunen organi-
sieren. Hauptanliegen der Koordinierungsstellen sind die
Forderung der kommunalen Verkehrssicherheitsarbeit

4h Vgl. auch Gertz 2012.

und des kommunalen Mobilitdtsmanagements. Ange-
siedelt sind die vier Koordinierungsstellen beim Ver-
kehrsverbund Rhein Sieg in Koln, dem Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr in Gelsenkirchen, der Westfalischen Ver-
kehrsgesellschaft in Miinster und dem Nahverkehrsver-
bund Paderborn/Hoxter in Paderborn.

Weitere relevante Kommunalgrenzen tbergreifende und
Ubergreifend handelnde Akteure sind Verkehrsunter-
nehmen bzw. Kooperationen und Zusammenschlisse
von Verkehrsunternehmen (z.B. KOR, VIA%). Auch Kreise
setzen sich mit dem Handlungsfeld Mobilstation im
Sinne Kommunalgrenzen tUberschreitender Verkehre im
Rahmen ihrer OPNV-Planungen auseinander (z.B. Kreis
Unna, Rhein-Erft-Kreis).

45 Bei der Kooperation Ostliches Ruhrgebiet (KOR) handelt es sich um eine frei-

willige Kooperation der Verkehrsunternehmen Bogestra, Dortmunder Stadt-

werke, StraBenbahn Herne-Castrop-Rauxel und der Vestischen Strafenbahn.

Bei VIA handelt es sich um eine Kooperation der Essener Verkehrs AG, der
Milheimer Verkehrsgesellschaft und der Duisburger Verkehrsgesellschaft
durch eine Beteiligungsgesellschaft.
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Anzahl von Mobilstationen und raumliche Aus-
dehnung eines Netzes

Eine weitere Voriberlegung, welche die nachfolgenden
Schritte mafigeblich beeinflusst, ist die Frage nach der
Anzahl und der Vernetzung von Mobilstationen. Der
Nutzen einer Mobilstation erhdht sich signifikant, wenn
je nach raumlichem Kontext ein gesamtstadtisches oder
regionales Netz an Mobilstationen existiert. Damit wird
gewahrleistet, dass insbesondere Ausleihangebote wie
Carsharing oder Leihfahrrader auch an anderen Statio-
nen zurickgegeben werden konnen.

Ein stadtisches Netz ist vor allem fir gréf3ere Stadte
empfehlenswert, die bereits auf gesamtstadtischer Ebe-
ne mehrere Verkehrsangebote wie ein Carsharing-Ange-
bot oder ein Fahrradverleihsystem verfliigen und somit
malfigebliche Angebote und ggf. Partnerunternehmen als
Voraussetzung fur den Aufbau von mehreren Mobilstatio-
nen bereits vorhanden sind. In diesem Fall ist der Beginn
des Aufbaus von Mobilstationen im deckungsgleichen Teil
der Geschaftsgebiete der bereits vorhandenen Anbieter
von Mobilitatsdienstleistungen empfehlenswert. Be-
standteil der strategischen Planung muss es dann sein,
eine Dachmarke zu entwickeln und geeignete Standorte
zu finden.

Ein regionales Netz ist vor allem unter Einbeziehung

des landlichen Raumes sinnvoll. Hier fihren nur wenige
Wege innerhalb der Gemeinde, sondern viele Wegerelati-
onen finden interkommunal in das umliegende Zentrum
oder in Nachbargemeinden statt. Aus diesem Grund
kommt vor allem bei Beriicksichtigung des landlichen
Raumes dem Aufbau eines regionalen Netzwerkes von
Mobilstationen, das bis in die Nachbarkommmunen und
das umliegende Zentrum reicht, eine mafigebliche Be-
deutung zu. Damit kann gewahrleistet werden, dass die
Angebote der Mobilstation fiir relevante Wege der Bevdl-
kerung ohne zusatzliche Hirden genutzt werden kann.

Insbesondere in einem Verhaltnis zwischen Kernstadt
und Umlandgemeinden ist es notwendig, dass die
Kernstadt als starker Akteur gegeniber den kleineren
Gemeinden nicht zu dominant auftritt. Hierzu gehort
beispielsweise, dass in einem Findungsprozess fir eine
Marke fur die Mobilstation entweder eine regionale
Identitat verkorpert wird oder die Marke neutral gehal-
ten wird. Eine Fixierung der Marke auf eine Stadt oder
Gemeinde ist hingegen in einem regionalen Netz bereits

aus Grinden der kommunalpolitischen Motivation der
einzelnen Trager nicht sinnvoll.

Aktivierung und Beteiligung von Partnern und
Akteuren

Als weitere Voraussetzung zur Einrichtung von Mobilsta-
tionen missen zunachst Partner und Akteure identifiziert
werden, die bei der Einrichtung von Mobilstationen
mafigeblich sind bzw. beteiligt werden miissen. Wichtig
ist es hierbei vor allem auf bestehende Strukturen zu-
rickzugreifen. Je nach den Strukturen vor Ort kommen
hierflir eine Vielzahl von Akteuren in Frage; dazu zahlen
u.a. Verkehrsunternehmen, Fahrradverleiher, Carsha-
ring-Unternehmen, Taxiunternehmen, technische Betriebe
und Eigengesellschaften der Kommune, die verschiede-
nen Amter und Fachbereiche, Grundstickseigentimer,
Inhaber bestimmter Konzessionen (z.B. Handyparken),
Stadtwerke oder auch Stadtmaoblierer.

Schulen und Betriebe sind ebenfalls relevante Akteure.
Schulisches und betriebliches Mobilitatsmanagement
sind verbreitete Ansatze, um nachfrageorientiert den
Verkehr bereits vor der Entstehung an der Quelle zu
steuern. So wird Mitarbeitern bzw. Schiilern vor allem
durch organisatorische Mafinahmen die Gelegenheit
gegeben, die Erreichbarkeit ihres Arbeitsplatzes bzw.
Schulstandortes auch ohne eigenes Auto zu verbessern.
Wahrend Mobilstationen in der Regel nur fir einige
Schulformen, insbesondere bei Berufskollegen bzw. bei
Schulwegen im landlichen Raum, geeignet sind, kdnnen
sie im betrieblichen Mobilitatsmanagement einen we-
sentlichen Beitrag zur Reduktion des Pkw-Aufkommens
bei den Berufspendlern beitragen (s. Kap. 2).

Sofern fur die Planung raumlich und politisch relevant,
sind auch libergeordnete Ebenen wie Regionalverbande
oder Verkehrsverbiinde einzubeziehen. Ist dies der Fall,
sollte in einem nachsten Schritt gepriift werden ob und in
wie weit diese selbst Planungen zu Mobilstationen durch-
fiihren bzw. Koordinierungsaufgaben wahrnehmen, da es
sinnvoll ist, eine madglichst breite regionale Verflechtung
gewahrleisten zu konnen (s. Exkurs Regionalit&t).

Um eine effiziente Arbeit zu ermdoglichen und eine ver-
traute Arbeitsatmosphare zu schaffen, sollten Projekt-
partnerschaften aufgebaut werden und anschlieflend ein
gemeinsames Konzept entwickelt werden.

Wird ein regionales Netz aufgebaut, sind einige Voraus-
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setzungen zu schaffen, mit denen die unterschiedlichen
Anforderungen der hohen Zahl an einzubindenden
Akteuren (s. Exkurs Mobilstationen auf regionaler Ebene)
organisatorisch effizient bewaltigt werden konnen. Hierzu
ist es sinnvoll, dass bereits frihzeitig die einzelnen
Verwaltungen und die Kommunalpolitik der beteiligten
Gebietskorperschaften einbezogen werden und aktiv

an Planung, Gestaltung und Aufbau der Mobilstationen
mitwirken konnen. Hiermit kann gewahrleistet werden,
dass nicht von einzelnen starken Akteuren eine zu hohe
Dominanz ausgeht.

Marketing und Kommunikation

Das Handlungsfeld ,,Marketing und Kommunikation”

ist zentraler Bestandteil von Mobilstationen und ist
daher bereits auch in einem friihzeitigen Stadium mit

zu bericksichtigen. Eine besondere Bedeutung kommt
hierbei der Entwicklung einer Marke und eines Corporate
Designs zu, um ein verstarktes Bewusstsein fur das

neue Mobilitdtsangebot und gleichzeitig einen hohen
Wiedererkennungswert der Stationen zu schaffen. Dieses
bezieht sich sowohl auf das Erscheinungsbild der Stati-
onen selbst als auch auf damit in Verbindung stehende
Informationsplattformen und Marketingkonzepte.

Bei der Entwicklung eines regionalen Netzes an Mo-
bilstationen ist hierbei zu bericksichtigen, dass die
Kommunikation und das Marketing nicht auf einer
lokalen Identitat einer grofleren Stadt fuBen sollten,
sondern entsprechend neutral gehalten werden sollten.
In Offenburg ist aus diesem Grund mit ,,EinfachMobil” ein

Reserviert fL v K

= - Motor aus. Fiir
Kopf an: Motor au

Markenname gewahlt worden, der nicht in Verbindung
mit der Stadt Offenburg steht, sondern neutral auch auf
benachbarte Stadte und Gemeinden erweitert werden
kann.

Standortermittlung

Im Grundsatz sind flir Mobilstationen sowohl im stadti-
schen Raum als auch im landlichen Raum drei Standort-
typen denkbar:

o OPNV-Verkniipfungspunkte
e Wohn- und Kernquartiere
e Gewerbegebiete

Darlber hinaus sind vor allem in stadtischen Gebieten
auch Standorte denkbar, die Kriterien mehrerer Stand-
orttypen erfillen, wie beispielsweise eine Umsteigestati-
on des OPNV, die auch in einem Wohn- oder Kernquartier
liegt.

An Verkniipfungspunkten des OPNV treffen Wege ver-
schiedener Relationen aufeinander und verteilen sich von
dort in verschiedene Richtungen, sodass an diesen Punk-
ten ein hohes Aufkommen an umsteigenden Fahrgasten
existiert. Hierdurch sind Verknipfungspunkte nicht

nur fiir einen Umstieg innerhalb des OPNV geeignet,
sondern auch als intermodale Schnittstelle, um auf den
verschiedenen Teilen eines Weges die Vorteile der unter-
schiedlichen Verkehrsmittel intelligent miteinander zu
kombinieren. Hier ergeben sich vor allem Vorteile, wenn
OPNV-Verkehrsmittel unterschiedlicher Hierarchien auf-
einandertreffen, die Uber unterschiedliche Bedienungs-
zeiten und -haufigkeiten verfiigen. Durch die Etablierung
erganzender Mobilitatsangebote an diesen Punkten kann
hiermit die Attraktivitat erhoht werden, zumindest einen
Teil des Weges im Umweltverbund zurickzulegen.

Typische Standorte von Verknipfungspunkten sind z.B.
Verkniipfungshaltestellen im Schnellverkehr (Bahnhafe,
Haltepunkte, Schnellbusverknipfungen), Endhaltestellen
von Straflen- und Stadtbahnen und Rendezvous-An-
schlusspunkte im Busverkehr.

Diese Standorte weisen bereits heute oft Park-and-Ri-
de-Anlagen und/oder Fahrradabstellanlagen als ergén-
zende Angebote zum OPNV auf. Sie bieten daher eine
gute Voraussetzung, um als Mobilstation ausgebaut zu
werden.
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Abb. 28: Mobilstation als intermodale Schnittstelle an einem Verkehrsknoten

Im Gegensatz zum OPNV-Verkniipfungspunkt weisen
Wohn- und Kernquartiere andere Anforderungen an eine
Mobilstation auf. Diese sind nicht als Umsteigepunkt im
Verlauf eines Weges integriert, sondern stellen zumeist
Quelle oder Ziel dar. Dadurch sind Mobilstationen in
Wohn- oder Kernquartieren eher auf eine multimodale als
auf eine intermodale Verknipfung auszurichten. Somit er-
offnet in diesem Kontext eine Mobilstation die Moglichkeit,
das Verkehrsmittel zu nutzen, das fir den geplanten Weg
unter den jeweiligen Gesichtspunkten je nach Wegelange
oder Verkehrszweck am geeignetsten erscheint. Sie leis-
ten einen Beitrag zur Férderung der Nahmobilitat (OPNV,
FufB- und Radverkehr).

Bei einer Lage in Wohn- oder Kernquartieren erhalt
neben der verkehrlichen Funktion der Mobilstation vor
allem die Gestaltung einen hohen Stellenwert. So konnen
Mobilstationen an diesen Standorten nicht nur als reine
Mobilitatsdienstleistung verstanden werden, sondern
auch einen Beitrag zur Aufwertung und Vitalisierung des
Quartiers leisten. Durch eine attraktive Gestaltung und
die Erganzung der Mobilstation um Zusatzleistungen
wie eine Backerei, kann eine Mobilstation auch einen
attraktiven, modernen Treffpunkt und Aufenthaltsflache
in einem Quartier darstellen.

Einen ahnlichen Ansatz, wenn auch fiir andere Wegezwe-
cke, kdnnten Mobilstationen in Gewerbegebieten darstel-
len. Hier konnen die Verkehrsmittel der Mobilstationen
den Fuhrpark von Unternehmen erganzen oder sogar
ersetzen. Mobilstationen konnen somit in ein betriebli-
ches Mobilitatsmanagement integriert werden und damit
einen Beitrag zu einer umweltfreundlichen Entwicklung
des Arbeits- und Dienstverkehrs leisten. Werden bspw.
Poolfahrzeuge abgeschafft und durch die Nutzung

eines Carsharing-Angebotes der Mobilstation ersetzt,
kann eine Grundauslastung des Carsharing-Angebotes
gewahrleistet werden. Hierdurch wird eine zusatzliche
Saule zur Finanzierung der Mobilstation aufgebaut und
gleichzeitig ein Mehrwert fur die Mitarbeiter der ansas-

sigen Unternehmen durch die Moglichkeit der privaten
Fahrzeugnutzung geschaffen.

Ist die Frage nach geeigneten Standorttypen fir die je-
weilige raumliche Situation geklart, sollte innerhalb der
Standorttypen eine Flache mindestens nach den folgen-
den Kriterien ausgewahlt werden:

o Vorhandenes OPNV-Angebot

e Vorhandene Mobilitatsdienstleistungen
e Lage und ErschlieBung der Flache

e Nutzerpotenzial

In einem Verstandnis, welches die Mobilstation als Be-
standteil des OPNV auffasst, ist ein attraktives OPNV-An-
gebot die Grundvoraussetzung fir die Einrichtung einer
Mobilstation. Aus diesem Grund bildet das vorhandene
OPNV-Angebot das wichtigste Kriterium fiir die Standor-
termittlung. Besonders geeignet sind hierbei Standorte,
die mehrere OPNV-Linien verkniipfen und damit bereits
als Voraussetzung eine hohe Zahl an umsteigenden
Fahrgasten aufweisen. Darliber hinaus sind Haltestellen,
die einen Zugang zu einem Schnellverkehrsmittel (SPNV,
Stadtbahn oder Schnellbus) verfiigen und in einer dem
entsprechenden Standort adaquaten Frequenz bedient
werden, ebenfalls geeignet. Das kann in Grof3stadten ein
10-Minuten-Takt sein, wahrend in landlichen Raumen
hierunter auch ein Stundentakt gefasst werden kann. Die
Gewichtung dieses Kriteriums ist nach dem Stellenwert
des OPNV fiir die Mobilstation festzulegen.

Die Integration von erganzenden Mobilitatsdienstleis-
tungen wie ein Fahrradverleihsystem oder ein Carsha-
ring-Angebot wird durch ein bereits vorhandenes Ange-
bot erleichtert. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert,
dass Standorte fir erste Mobilstationen im Geschaftsge-
biet bereits vorhandener Mobilitatsangebote liegen und
im Idealfall bereits an der Stelle eine Station existiert.

Um die Verknupfung von Verkehrsmitteln prominent
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Abb. 29: Mobilstation als multimodale Schnittstelle im Quartier

hervorzuheben, sollte eine gut einsehbare und leicht zu
findende Flache genutzt werden. Hierdurch wird gewahr-
leistet, dass die neuen Mobilitatsangebote als attraktiver
Bestandteil des (6ffentlichen) Raumes im Sichtfeld von
potenziellen Nutzerinnen und Nutzern positioniert wer-
den. Besonders geeignet sind somit Flachen, an denen
bereits im Planungsstadium eine hohe Passantenfre-
quenz zu verzeichnen ist.

Sensibel ist die Thematik der Flachenakquise vor allem
in Quartieren, in denen ein hoher Parkdruck herrscht
und fiir den Aufbau der Mobilstation Stellplatze entfallen
miissten. Vor allem in diesem Fall ist eine sorgfaltige
Abwagung der Interessen notwendig und eine friihzeitige
Beteiligung der betroffenen Anwohner bereits in der
Konzeptionsphase zu empfehlen.

Ebenso ergeben sich verschiedene Anforderungen an
die ErschlieBung der Flache. Insbesondere wenn grof3
dimensionierte Anlagen fiir den motorisierten Verkehr
wie Carsharing-Stellplatze oder eine P+R-Anlage in die
Mobilstation integriert werden sollen, ist die Anbindung
des Standortes an das Straf3ennetz zu prifen. Hierzu
zahlen die Erreichbarkeit des Standortes Uber das Stra-
Bennetz, die zusatzliche Belastung von Anwohnern und
die Leistungsfahigkeit der Anbindung an das umliegende
Straflennetz.

Die Anzahl der Nutzerinnen und Nutzer ist insbeson-
dere fUr eigenwirtschaftliche Verkehrsangebote ein
mafgebliches Kriterium fir die Standortattraktivitat.
Daher ist als weitere Determinante der Standortsuche
die Durchfihrung einer Potenzialanalyse zu empfehlen.
Berucksichtigt werden missen dabei allerdings weitere
Indikatoren wie Bevolkerungsdichte und Struktur im
Umfeld, stadtebauliche Situation sowie bestehende Er-
fahrungen wie beispielsweise Nutzerzahlen bestimmter
OPNV-Angebote.

Ausstattung

Sind die Standorte abschlieBend gefunden, so muss
Anhand von Lage und Potenzialen ausgewahlt werden,
welche Ausstattungsmerkmale die jeweiligen Stationen
aufweisen sollen. Wird ein gesamtstadtisches oder
regionales Netz von Mobilstationen aufgebaut, ist es im
Vorfeld sinnvoll, ein hierarchisiertes Modulsystem aufzu-
bauen (s. Kap. 4.3).

Finanzierung

Sind die Projektpartnerschaften und die Ausstattungs-
merkmale geklart, muss auch die Finanzierung des Pro-
duktes sichergestellt werden. Dabei sollte zunachst eine
Kostenschatzung fir Planungs-, Bau- und Betriebskos-
ten vorgenommen werden. Gegebenenfalls kann hierbei
auf Erfahrungen aus bereits bestehenden Systemen oder
Systemkomponenten zuriickgegriffen werden. In diesem
Zusammenhang sollte auch geklart werden, ob die
Moglichkeit der offentlichen Forderung aus Bundes- oder
Landesmitteln besteht (N&heres in Kap. 7.5). Sollte eine
solche Mdoglichkeit gegeben sein, sollte eine Bewerbung
um Fordermittel maglichst frihzeitig vorgenommen wer-
den. Insgesamt muissen die Eigenanteile ermittelt und
die Kosten fur Mobilstationen in die Haushaltsplanung
aufgenommen werden.

Betreiberstruktur und Vergabe an externe
Mobilitatsdienstleister

Ist auch die Finanzierung des Projektes gesichert, so
muss eine genaue Festlegung der Betreiberstrukturen
vorgenommen werden. Hierbei kommen zahlreiche,
verschiedene Modelle in Frage, da jeder Akteur an sich
beinahe jede Aufgabe des Betriebs ibernehmen kann
(siehe Kap. 7.3).
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Tab. 3: Umsetzungsschritte

Umsetzungsschritt

Identifizierung von Akteuren

Initilerung

Ggf. Ricksprache mit Ubergeordneter Ebene , evtl. Integration

Einbindung von Akteuren, Aufbau von Projektpartnerschaften und Konzeptentwicklung

Entwicklung einer Marke (Branding)

Klarung der Finanzierung

Kostenschatzung Planungs-, Bau- und Betriebskosten

Bewerbung um Férdergelder (siehe Kap. 7.5)

Haushaltsplanung und Ermittlung der Eigenanteile

Festlegung der Betreiberstruktur

Managementaufgaben

Winterdienst und Reinigung der Flachen

Instandhaltung

Identifizierung potenzieller Standorte

Relevante Knotenpunkte im OV

Flachenverfigbarkeit

Bevolkerungsdichte und Struktur im Umfeld

Stadtebauliche Situation

Erfahrungen aus dem Bestand (z.B. Nutzerzahlen)

Beseitigung von Nutzungskonflikten

Auswahl der Ausstattungsmerkmale Anhand von Lage und Potenzialen

Detaillierte Stationsplanung, Gestaltung und Design

Ggf. Schaffung der bauplanungsrechtlichen Genehmigungen

Aufbau der Mobilstationen

Durchfihrung des Baus der Stationen

Ggf. Umgestaltung und Einbindung in Umfeld und Verkehrsnetze

Betrieb des Systems

Anschubstrategien

Offentlichkeitsarbeit

L6
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In der Praxis hat sich fir Carsharing und Leihfahrrad-
systeme durchgesetzt, dass diese Angebote von spezi-
alisierten, privaten Mobilitatsdienstleistern betrieben
werden. Sind diese noch nicht vertreten oder werden die
bisherigen Leistungen durch die Mobilstationen massiv
ausgeweitet, sind die rechtlichen Rahmenbedingungen
zur Vergabe von externen Mobilitatsdienstleistungen zu
beachten [s. Kap. 6.2).

Bauleistungen

AbschlieBend muss der Aufbau der Stationen durchge-
fuhrt werden. Hierzu zahlt vor allem die Durchfiihrung
von Bauleistungen fir die Stationen. Das Vergaberecht
sowie das Bauordnungs- und in Einzelfallen auch Bau-
planungsrecht ist dabei zu beachten (vgl. auch Kap. 6).
Uberlegt werden kann eine gemeinsame Vergabe von
Bau und Betrieb an einen externen Dienstleister, um hier
eine einheitliche Verantwortung zu schaffen.

In Verbindung mit dem Bau von Mobilstationen kann
eine Umgestaltung der unmittelbaren Umgebung ein-
hergehen, um eine optimale stadtebauliche Einbindung
in das Umfeld sowie in das umgebende Verkehrsnetz
herzustellen.

Betrieb

Nach vollstandiger Einrichtung der Mobilstationen fallen
Aufgaben an, um eine hohe Betriebsqualitat zu gewahr-
leisten. Hierzu gehort die regelmafige Reinigung und
Instandhaltung der Flachen und Angebote der Mobilstati-
on. Bereits im Vorfeld sind die Zustandigkeiten zwischen
den beteiligten Akteuren (Flachenbesitzer, Betreiber) zu
verteilen, damit diese Aufgaben erfiillt werden konnen.
Dariiber hinaus sollte auch friihzeitig ein Konzept entwi-
ckelt werden, um Schaden zeitnah beheben zu konnen.
Ein Vernachlassigen dieser Aufgaben birgt das Risiko,
dass die Mobilstationen an Attraktivitat verlieren und
entsprechend weniger genutzt werden. Betreffen die
Schaden gar Objekte, die in einem Pachtverhaltnis an
einen externen Betreiber vergeben sind, z.B. ein Kiosk,
besteht das Risiko, dass der Pachter das Pachtverhaltnis
beendet und somit ein weiterer Beitrag zur Finanzierung
der Mobilstationen verloren geht.

Neben diesen Aufgaben im Bereich Instandhaltung
und Instandsetzung, fallen auBerdem administrative
Aufgaben an. Hierzu gehoren etwa Abrechnungen mit

den Betreibern der Angebote an Mobilstationen, z.B.
Ausgleichszahlungen, Verwaltung von Pachteinnahmen.
Aber auch das Vertragsmanagement ist Bestandteil der
administrativen Aufgaben. So ist davon auszugehen, dass
Vertrage mit Mobilitatsdienstleistern und Betreibern

von erganzenden Angeboten befristet sind und somit
regelmafig erneuert und ggf. in Einzelfallen mittel- bis
langfristig auch neue Partner gesucht werden mussen,
um ein kontinuierliches Angebot sicherzustellen.

Parallel zu den operativen Aufgaben ist auch wahrend
des Betriebs eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit
durch Kommunikation und Marketing fortzusetzen. Eine
Beteiligung an Netzwerkarbeiten, z.B. in einer verbund-
weiten Austauschplattform, auch nach Inbetriebnahme
und wahrend des laufenden Betriebs, hilft, die Angebote
der Mobilstationen kontinuierlich auf dem aktuellen
Stand der Technik und der Nutzererfordernisse zu halten
und auflerdem administrative Angelegenheiten wie Ver-
tragsgestaltungen kontinuierlich zu verbessern.

Abb. 30: Elemente von Mobilstationen
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6.3 Befreibermodelle

Hinsichtlich der Betreibermodelle von Mobilstationen
sind eine Vielzahl unterschiedlicher Aufgaben und Ele-
mente in Zustandigkeiten zu Gberfihren.

Die Strukturen in den bisher bereits bestehenden Sys-
temen von Mobilstationen unterscheiden sich. Dennoch
konnen einige Gemeinsamkeiten beim Betrieb von Mobil-
stationen ausgemacht werden.

Insgesamt empfiehlt es sich, dass die Kommune oder,
sofern vorhanden, ein kommunales Verkehrsunternehmen
die Federfihrung in der Planung tragt und auch Schirm-
herr des Betriebs der Mobilstationen ist. Dabei geht es vor
allem um koordinierende und organisatorische Aufgaben
(z.B. Verpachtung/Vermietung/Vergabe von Flichen und

Raumlichkeiten) sowie um die Instandhaltung der Flachen.

Um OPNV-Angebote in die Mobilstationen zu integrieren,
muss vor allem der Betreiber der Haltestellenanlagen
involviert werden. Hierbei handelt es sich, je nach lokaler
Organisation, entweder um eine kreisangehdrige Stadt,
den Kreis bzw. eine kreisfreie Stadt oder das Verkehrsun-
ternehmen. Die weiteren Mobilitatsangebote wie die
Bereitstellung von Verkehrs- und Serviceangeboten
konnen vor allem von privaten Mobilitatsdienstleistern
wahrgenommen werden, die sich auf das entsprechende
Geschaftsfeld spezialisiert haben. Diese nehmen dann
neben der reinen Bereitstellung ihrer Angebote auch
Aufgaben wie Instandhaltung und Wartung sowie Redis-
tribution bezogen auf ihr eigenes Angebot wahr. Private
Mobilitatsdienstleister missen durch entsprechende
Vergabeverfahren gewonnen werden, um einen diskrimi-
nierungsfreien Zugang zu gewahrleisten.

Es besteht jedoch auch die Moglichkeit fir eine Kom-
mune bzw. ein kommunales Unternehmen das Angebot
als Inhouse-Angebot selbst zu schaffen. Auch wenn dies
in Deutschland bisher nicht in Form von Mobilstationen
durchgefiihrt wurde, so sind doch einzelne Elemente
durch Kommunen oder kommunale Unternehmen
initiiert und umgesetzt worden. Dies gilt beispielsweise
fur die Stadt Osnabrick mit ihrem Carsharing-Angebot
.stadtteilauto”, oder fur die Stadt Mainz mit dem Fahr-
radverleihsystem ,MVGmeinRad" und den Kreis Steinfurt
mit dem Projekt STmobil.

Information und Marketing sollten nicht ausschlief3lich
den Betreibern der Mobilitatsangebote fir ihr eigenes
Angebot Uberlassen werden, sondern koordiniert und
ganzheitlich fur die Mobilstation als Gesamtprodukt
erfolgen. Daher eignet sich hierfir vor allem die Kom-
mune oder das kommunale Verkehrsunternehmen als
koordinierende Ebene fiir Marketing und Information.
Allerdings kann in Erwagung gezogen werden, hiermit
ein externes Biiro zu beauftragen, das diese Aufgabe
durch eine entsprechende Spezialisierung professionell
wahrnehmen kann.

Das Thema des Zugangs und eines einheitlichen
Zugangsmediums obliegt idealerweise dem Ver-
kehrsunternehmen. In Zusammenarbeit mit weiteren
Mobilitatsdienstleistern muss hier sichergestellt werden,
dass ein einheitliches Zugangsmedium die Nutzung der
verschiedenen Verkehrsangebote ermdglicht. Ebenso
sollten bestehende Informationen sowie das Marketing
um die Mobilstationen erweitert werden, da es sich bei
den Mobilstationen um eine Erweiterung des bestehen-
den Angebots handelt.

N\

B wWeiterfiihrende Informationen:

Stadt als Betreiber Verkehrsunternehmen als Betreiber

e Einfachere Einwerbung von Fordergeldern
e Leichtere stadtebauliche Integration
e Groflere Flachenverfigbarkeit

e Erleichterte Schaffung der bauplanungsrechtlichen

Genehmigungen

Leichtere tarifliche Integration
Interdisziplindres Praxis-Know-how im Haus

Zusatzliche Vermittlungsebene zwischen Behorde
sowie Nutzerinnen und Nutzern
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6.4 Anschubstrategien

Die Anschubstrategien sollten je nach Kommune

und Raumtyp (stddtischer Raum, suburbaner Raum,
landlicher Raum) individuell eingesetzt werden, um die
unterschiedlichen Voraussetzungen bericksichtigen zu
konnen.

Aufgreifen und Reaktivieren vorhandener
Strukturen

Grundsatzlich ist es immer sinnvoll, bereits bestehende
und bewahrte Strukturen aufzugreifen. Hierbei sind
insbesondere bestehende Vernetzungen mit anderen
Akteuren und Partnern von Relevanz. So kann auf den
Erfahrungsschatz anderer Akteure zuriickgegriffen
werden oder z.B. durch bestehende Carsharing- oder
Radverleihanbieter, die vor Ort tatig sind, kdnnen bereits
geeignete Partner zum Aufbau von Mobilstationen vor
Ort sein. Motivierte und vernetzte Akteure, die in einem
permanenten Erfahrungsaustausch stehen, konnen eine
Katalysatorwirkung zur Etablierung von Mobilstationen
entfalten. Dies kdnnen auch Netzwerke sein, die bei der
Erarbeitung von Klimaschutzkonzepten, Verkehrsent-
wicklungsplanen oder Nahverkehrsplanen temporar
etabliert wurden und Uber diese hinaus Bestand haben
bzw. reaktiviert werden.

Bildung eines neuen Netzwerks

Bestehen noch keine thematisch relevanten Netzwerke,
sollte ein neues Netzwerk gebildet werden, das auch
potenzielle Anbieter, Nutzerinnen und Nutzer sowie Un-
terstitzer beinhalten kann. Es gilt eine moglichst breite
Basis herzustellen, die das Konzept und die Marke der
Mobilitatstation mit tragt.

Hier kann auch eine regionale Vernetzung erfolgen und
damit ein Wissenstransfer unterschiedlicher Akteure
initiiert werden, die das gleiche Vorhaben an verschie-
denen Stellen einer Region verfolgen. Insbesondere Regi-
onalverbande, Verkehrsverblinde oder ahnliche konnen
als Grundlage fir die Netzwerkbildung dienen. Eine gute
Ausgangsvoraussetzung bieten hierfur die regionalen
Koordinierungsstellen des ,,Zukunftsnetz Mobilitat NRW",
Uber sie kann eine Vernetzung relevanter Akteure her-
gestellt werden (siehe auch Exkurs Mobilstationen auf
regionaler Ebene).

Abbau von Nutzungshemmnissen

Nutzungshemmnisse entstehen in allen Phasen der Nut-
zung von Verkehrsangeboten. Das beginnt bei komplexen
Anmeldestrukturen und setzt sich tber unibersichtliche
oder zu teure Tarife, fehlende Beratungsangebote, unzu-
reichende Informationen, komplizierte Nutzungsvorgan-
ge bis hin zur Abrechnung fort. Diese hindern potenzielle
Nutzerinnen und Nutzer oft daran, ein leistungsmaflig
Uberzeugendes Angebot wahrzunehmen.

Aus diesem Grund ist es erforderlich, gemeinsam mit
den Betreibern der Angebote der Mobilstation dauerhaft
eine moglichst einfache und simple Nutzung der Angebo-
te sicherzustellen. Hier konnen eine Zentralisierung der
Anmeldung an einer einzigen Stelle (z.B. Servicepunkt
oder Kundencenter) und die Entwicklung einfacher Tarife
auch fir Gelegenheitskunden bereits Hemmnisse abbau-
en, die dazu fuhren, dass potenzielle Nutzerinnen und
Nutzer sich bereits im Vorfeld nicht mehr weiter mit der
Thematik auseinandersetzen. Dariber hinaus ist die Nut-
zung aller Angebote mit einer einheitlichen Zugangskarte
zu erméglichen. Dies kann bspw. ein OPNV-Abonnement
darstellen oder auch fir Gelegenheitskunden eine eigene
Zugangskarte sein.

Finanzieller Anschub

Bei einer vorwiegend nutzerbasierten Finanzierung

sind an einigen Standorten Mobilitatsdienstleister aus
betriebswirtschaftlichen Griinden nicht in der Lage, ein
ausreichend attraktives Angebot zu schaffen. Hier konnen
bereits vorab Kooperationen, z.B. mit der Stadtverwal-
tung oder Betrieben, gebildet werden. Die Angebote der
Mobilstation kdnnen Bestandteil eines betrieblichen Mo-
bilitatsmanagements werden und z.B. Carsharing-Fahr-
zeuge fur Dienstfahrten eingesetzt werden. Damit kann
eine Grundnachfrage fir die Angebote gesichert und da-
mit ein wichtiger Beitrag zur Finanzierung des Angebotes
geleistet werden. Aquivalent sind solche Kooperationen
auch im birgerschaftlichen Segment, z.B. bei Quar-
tiers- und Dorfgemeinschaften oder Vereinen, denkbar.
Um die Finanzierung sicherzustellen, kénnen solchen
Kooperationspartnern bspw. ermafigte Nutzungspakete
mit einem Zeitguthaben verkauft werden, sodass der
Finanzierungsbestandteil mit dem Verkauf unabhangig
der tatsachlichen Nutzung gesichert ist.
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Um die Mobilstation und ihre Angebote konkret zu bewer-
ben, sollte neben den bereits genannten Informations-
und Marketingveranstaltungen auch die Erarbeitung
einer Marketingstrategie angestrebt werden. Diese kann
gerade zu Beginn auch eine Kampagne zur Bewerbung
des neuen Produkts umfassen. Die Marketingstrategie
kann auf zwei verschiedene Grundarten zuriickgreifen.
So kann entweder mit Hilfe von Plakaten, Flyern etc. auf
Zielgruppen eingegangen werden oder versucht werden
mit Hilfe von Angeboten die verschiedenen Zielgruppen
zu erreichen. Beide Strategien schlie3en sich jedoch
nicht gegenseitig aus. Sie sollten darauf abzielen, den
Mehrwert der Mobilstationen hervorzuheben.

Oftmals leiden offentliche Verkehrsmittel unter einem
schlechten Ruf und das relativ starre System halt viele
Menschen von einem Umstieg auf den OV ab. Mobilstati-
onen kénnen einen Beitrag dazu leisten, diese negativen
Assoziationen mit Hilfe des multimodalen Konzeptes zu
verbessern und aufzubrechen. Daflir muss das neue Sys-
tem allerdings auch erlebbar sein. Zum Anschub kdnnten
daher Gutscheine oder Vergiinstigungen angeboten wer-
den, um die Hemmschwellen zur Nutzung herabzusetzen.
Positive Wahrnehmungen und Erfahrungen wiederum
sollten in Form von Berichterstattung nach auf3en getra-
gen werden. Die Er6ffnung der ersten Mobilstation kann
Uberdies mit einer grofen Feierlichkeit/Fest/Event evtl.

Abb. 31: Mogliche Anschubstrategien zur Implementierung von

Mobilstationen

Netzwerkbildung
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/ Branding
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MultimodalMOBIL
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\ Einheitlicher Zugang . Marketig

auch in Verbindung mit einem thematischen Aktionstag
(z.B. Elektromobilitat) zelebriert werden. Auch hierdurch
kann eine gréBere Offentlichkeit erreicht werden.

Wichtig ist bei alledem vor allem die klare Verteilung von
Zustandigkeiten und Kompetenzen. So muss klar gere-
gelt sein, wer fir die Offentlichkeitsarbeit des Produktes
zustandig ist.

6.5 Finanzierung und Forderung

Zur Finanzierung von Mobilstationen stehen grundsatz-
lich verschiedene Fordermaglichkeiten zur Verfiigung. Ob
und inwiefern diese jedoch zur Anwendung kommen kén-
nen, hangt von einer Vielzahl unterschiedlicher Determi-
nanten ab und ist im Einzelfall zu prifen. Dabei kdnnen
sich die Kosten zum Aufbau der Stationen, je nach Grofe,
Ausstattungsmerkmalen, stadtebaulicher Integration etc.
zwischen 10.000 € in einfachster Ausfihrung und bis zu
siebenstelligen Betragen bei komplexer Ausfihrung mit
Servicegebaude belaufen. Maf3geblich werden die Kosten
davon beeinflusst, inwieweit Gebaude errichtet werden
und zu welchen Preisen die Flachen akquiriert werden
kdnnen.

Forderung durch GVFG

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

regelte die Finanzhilfen des Bundes an die Lander fir
Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
der Gemeinden. Dieses wurde jedoch im Zuge der Fo-
deralismusreform (Art. 125¢ GG) beendet. Fiir einen Uber-
gangszeitraum bis Ende 2019 erhalten die Lander dennoch
Bundesmittel, unter anderem aus dem Entflechtungsge-
setz. Die Verteilung der Mittel tbernehmen die Lander
nach eigenen Kriterien. Um Uber das Jahr 2019 hinaus
eine Fortflihrung des GVFG-Bundesprogramms realisieren
zu konnen, wird derzeit Uber eine zukinftige Finanzierung
von Gemeindeverkehrsinfrastruktur verhandelt. Dabei
sollte darauf geachtet werden, dass auch Mobilstationen
als forderungsfahige Vorhaben festgesetzt werden oder
unter ,zentrale Omnibusbahnhdfe und Haltestellenein-
richtungen” gefasst werden konnen. Eine Fortfiihrung
des GVFG ware wichtig, da auch weitere Finanzierungs-
programme der Lander hiermit in Zusammenhang stehen
und andernfalls dringend notwendige Vorhaben keine
Finanzierungsperspektive mehr haben, wie es bereits in

46 § 21l GVFG.
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der Begriindung zum ,.Entwurf eines Gesetzes zur Fort-
fihrung des GVFG-Bundesprogramms™ heif3t*.

OPNV-Fordermittel

Im Bereich der OPNV-Férdermittel sind vor allem die

§§ 11 bis 13 OPNVG NRW von Relevanz‘. Nach § 11 1l OP-
NVG NRW gewihrt das Land den OPNV-Aufgabentragern
eine jahrliche Pauschale, die in einer Richtlinie Forderge-
genstande festlegen. Die Pauschale ist zu 80 % fir Zwe-
cke des OPNV mit Ausnahme des SPNV aufzuwenden und
hierzu an offentliche oder private Verkehrsunternehmen
weiterzuleiten. GemaB §12 OPNVG NRW gewahrt das
Land den Zweckverbanden pauschalierte Zuwendungen
fiir InvestitionsmaBnahmen im OPNV. Die Zweckverbande
legen jahrlich einen Katalog mit den zu fordernden Maf3-
nahmen fest. Die jeweiligen Fordervorhaben sind somit
von den Aufgabentragern des OPNV, d.h. von Kreisen und
kreisfreien Stadten, sowie von 6ffentlichen und privaten
Verkehrsunternehmen beim jeweiligen Zweckverband zu
beantragen. Forderfahig sind beispielsweise:

e Neu- und Ausbau von P&R und B&R-Anlagen,
o Haltestelleneinrichtungen oder
e Modernisierung und Erneuerung der OPNV-Infrastruktur.

Daruber hinaus konnen auch Zuwendungen fir Inves-
titionsmaflnahmen im besonderen Landesinteresse
gegeben bzw. beantragt werden. Hierbei handelt es sich
laut §13 | OPNVG NRW um

e OPNV-InfrastrukturmaBnahmen des GVFG-Bundes-
programms

e SPNV-Infrastrukturmafinahmen an Grof3bahnhofen,

e Investitionsmafnahmen, durch die neue Technologien
im OPNV erprobt werden sollen, sowie

o OPNV-Investitionsmafnahmen, fir die das besondere

Landesinteresse im Einzelfall festgestellt wurde.

Forderung mit Hilfe der Kommunalrichtlinie
2015/16

Im Rahmen der ,Nationalen Klimaschutz Initiative” des
Bundesministeriums flir Umwelt, Naturschutz, Bau

47 Deutscher Bundestag 2013.

48 Aufgrund der o.g. Entwicklungen der GVFG-Regelungen ist ab 2019 mit
Anderungen in der Struktur der Férderung zu rechnen.

und Reaktorsicherheit (BMUB] werden in der laufenden
Forderperiode nicht nur Klimaschutzkonzepte und Kli-
maschutzteilkonzepte gefordert, sondern dariiber hinaus
auch investive Klimaschutzmaf3nahmen. ,Gefordert werden
infrastrukturelle Investitionen, die mittel- bis langfristig zu
einer nachhaltigen Reduzierung von Treibhausgasemissi-
onen bei der Personenmobilitét fiihren. [...] Voraussetzung
fur die Forderung von Mobilstationen ist, dass die Maf3-
nahmen Bestandteil eines Klimaschutz- bzw. Teilkonzepts
sein missen, das die Klimaschutzpotenziale des Umwelt-
verbunds aufzeigt.”* Bei der Zuwendung handelt es sich
um eine Anteilfinanzierung in Form eines nicht rickzu-
zahlenden Zuschusses. Dabei betragt die Forderquote

fur Mobilstationen bis zu 50 %. Pro Antragsteller ist der
Zuschuss auf hochstens 250.000 € begrenzt. Die Forderung
von Mobilstationen ist an weitere Bedingungen geknipft:

e Mobilstationen missen Carsharing aufweisen,
wobei der Carsharing-Anbieter mit dem blauen Engel
(RAL UZ 100) zertifiziert sein muss. AuBerdem muss
das Angebot an den Mobilstationen verschiedene
Fahrzeugtypen, jedoch in jedem Fall Pkw beinhalten.

e Der Carsharing-Anbieter hat das Angebot und dessen
Wirkung mittels einer Vorher-Nachher-Befragung,
vor allem hinsichtlich der parkraumentlastenden
Wirkung, zu evaluieren.

e Neben dem Carsharing-Angebot sind qualitativ hoch-
wertige Radabstellanlagen (es mussen die Kriterien
der FGSV eingehalten werden) sowie OPNV-Haltestel-
le(n) und ggf. ein Taxihalteplatz vorzuhalten.

Stadtebauforderung

Weiterhin stehen auch Mittel aus Programmen der
Stadtebauforderung, z.B. Stadtumbau West oder Soziale
Stadt, zur Verfligung, um Fordermittel fir Mobilstationen
bereitzustellen. Diese Mittel werden jedoch gebietsbezogen
fur ein Gesamtmafnahmenpaket bewilligt, sodass diese
nur fir Mobilstationen in Betracht kommen, die in einem
Gebiet liegen, fir das Mittel aus der Stadtebauforderung
beantragt werden kdnnen. Somit kénnen Mittel aus Pro-
grammen der Stadtebauforderung nur in Einzelfallen und
dann auch nur fir einzelne Mobilstationen genutzt werden.
Hierbei sind die Voraussetzungen und rechtlichen Anforde-
rungen der einzelnen Forderprogramme zu beachten.

49 Merkblatt Investive MaBnahmen online unter: https://www.ptj.de/lw_resour-
ce/datapool/_items/item_4218/merkblatt_investive_massnahmen.pdf
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f. Praxisbeispiele

Mobilstationen sind gegenwartig noch wenig verbreitet. Allerdings existieren vielerorts in-

termodale Verknipfungspunkte wie Park&Ride oder Bike&Ride sowie Sharing-Angebote wie
Fahrradverleihsysteme oder Carsharing. Mit diesen Angeboten, oftmals am bzw. in der Nahe
von Bahnhofen oder Haltepunkten, besteht eine gute Ausgangsvoraussetzung, die gegenwar-

tigen Angebote zu Mobilstationen weiterzuentwickeln.

Die hier dargestellten Praxisbeispiele zeigen verschiedene Mdoglichkeiten zur Umsetzung von
Mobilstationen und konnen daher eine Orientierung fir Betreiberstrukturen, Verkehrsange-

bote und die Gestaltung neuer Mobilstationen bieten.

1.1 Ausgangssituation in NRW 53
1.2 Best-Practice-Steckbriefe 53
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F1Ausgangssituation in NRW Hamburg: Switchh )

In der Befragung hat sich gezeigt, dass vielerorts durch Stadttyp / Einwohner- Grofe Grofstadt/ 1,75
mehrere bestehende Mobilitatsangebote gute Aus- zahl Mio. Einwohner
t isti Mobilstati
g.angS\_/orausse zungen e_X|s |§ren, um Hob! s“a lonen Anzahl der Stationen 7 in Betrieb; 8 in Planung /
einzurichten. So haben die teilnehmenden Stadte und
Umsetzung

Kreise fast ausnahmslos angegeben, dass sie tUber Park-
and-Ride- und Bike-and-Ride-Platze verfiigen. Auch Umsetzungsstand in Betrieb (Pilotphase])
neue Formen von Mobilitatsangeboten wie Carsharing

. . . ) ) Hierarchisiertes System nein
und Fahrradverleihsysteme sind bereits weit verbreitet, y

wenn auch im Bereich des Fahrradverleihs viele Orte Integrierte Verkehrs- e (SPNV)
bisher noch nicht Uber ein stationsbasiertes System mit angebote (Angaben in U-Bahn
automatisierter Ausleihe verfigen. Klammern existieren

_— L - . . nicht an allen Stationen Bus
Auch existieren in einigen Stadten und Kreisen bereits ).

Knotenpunkte, an denen mehrere Verkehrsangebote o Taxi
miteinander verknipft werden. Diese bilden eine ideale

Ausgangsvoraussetzung, da sie sich mit verhaltnismaBig
geringem Aufwand zu Mobilstationen erweitern lassen. e Autovermietung

e (Carsharing

e [(Fahrradverleihsystem)

. . ° B+R
1.2 Best-Practice-Steckbriefe | |
Zusatzangebote e Servicepunkt (an einer

Dass die Thematik der Mobilstationen noch sehr jung ist, Station)
zeigt sich auch in der geringen Anzahl von Praxisbeispie-

len. Im Folgenden werden die derzeit bekannten Projek- Regionale Ausdehnung nein

te, die auch eine Vorbildfunktion ibernehmen konnen, in Offentliche/private Sondernutzung im offentli-
Steckbriefform dargestellt. Flache chen Straflenraum
Tarife / Zugang Switchh-Card: Einheitli-

ches Zugangsmedium fir
alle Angebote; Abrechnung
Uber die Betreiber; Regis-
trierung im Switchh-Ser-
vicepunkt fir alle Angebo-
te moglich
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Bielefeld: MoBiel Greenstation

Raumtyp / Einwohner-
zahl

Anzahl der Stationen

Umsetzungsstand

Hierarchisiertes System

Integrierte Verkehrs-
angebote (Angaben in
Klammern existieren
nicht an allen Stationen)

Zusatzangebote

Regionale Ausdehnung

Offentliche / private
Flache

Tarife / Zugang
Betreiber

—nTUTw

GreenStatuiE_p mit »Tank & Leih«

_— — Y| U =

Kleine GroBstadt / 330.000
Einwohner

1

in Betrieb (Pilotprojekt
im Rahmen des Projektes
.Ticket to Kyoto”)

nein

e Stadt- u. Straflenbahn
e Bus

e Taxi

e Carsharing

o Parkplatze fur private Kfz
e Fahrradabstellanlagen
¢ B+R

e Kiosk

e Energiegewinnung durch
Photovoltaikanlage

e Lademoglichkeit fir
Elektroautos

e Lademoglichkeit fur
E-Bikes / Pedelecs
nein

Privatflache MoBiel

Rabatt fiir OPNV-Abo-Kun-
den bei Carsharing-Nut-
zung; keine integrierte Zu-
gangskarte / Abrechnung

MoBiel (Verkehrsunter-
nehmen)

damit weniger CO !

Alles rund um

Stz
Taetete Lusestation

" e
Faneamegn
- e

Fiir weniger

-

Z2E =B C
west) It I | v ] [ £

e =

o e

Bremen: mobil.punkt

Raumtyp / Einwohner-
zahl

Anzahl der Stationen
Umsetzungsstand

Hierarchisiertes System

Integrierte Verkehrs-
angebote (Angaben in
Klammern existieren
nicht an allen Stationen)

Zusatzangebote

Regionale Ausdehnung

Offentliche / private
Flache

Tarife / Zugang

Betreiber

N

GroBe Grofstadt / 550.000
Einwohner

k.A.
in Betrieb (Pilotphase)
e mobil.punkt

e mobil.pinktchen

mobil.punkt mobil.piinktchen
(Stadt- / e Carsharing
Strafen- (2 Stell-
bahn) platze)
e (Bus) e (Fahrrad-
. abstellan-
e Carsharing
lagen)
e (Fahrrad-
abstellan-
lagen)
¢ Kiosk

e Lademaglichkeit fur
Elektroautos

o Lademoglichkei fir
E-Bikes / Pedelecs

nein

Sondernutzung im offentli-

chen Straflenraum

Es gelten die Standardta-
rife des Carsharing-Ange-
botes

Freie und Hansestadt
Bremen
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Offenburg: EinfachMobil

Raumtyp / Einwohner-
zahl

Anzahl der Stationen

Umsetzungsstand

Hierarchisiertes System

Integrierte Verkehrs-
angebote (Angaben in
Klammern existieren
nicht an allen Stationen)

Zusatzangebote

Regionale Ausdehnung

Offentliche / private
Flache

Tarife / Zugang

Betreiber

GroBe Mittelstadt / 60.000
Einwohner

4 in Umsetzung; 3 in Pla-
nung

in Umsetzung

Flexibles Modulsystem mit
einzelnen Ausstattungs-
merkmalen; keine hierar-
chisierten Standards

e (Fernbus)

e [(SPNV)
e Bus
o (Taxi

e Carsharing

o Fahrradverleih (tlw. mit
Pedelecs)

e Fahrradabstellanlagen

e Energiegewinnung
durch Photovoltaikan-
lage

nein

Sondernutzung im 6ffentli-

chen Straflenraum

Einfiihrung einer Mobili-
tatskarte geplant

Stadt Offenburg

Meschede: Mobilstation

Raumtyp / Einwohner-
zahl

Anzahl der Stationen
Umsetzungsstand
Hierarchisiertes System

Integrierte Verkehrs-
angebote (Angaben in
Klammern existieren
nicht an allen Stationen)

Zusatzangebote

Regionale Ausdehnung

Offentliche / private
Flache

Tarife / Zugang

Betreiber

Kleine Mittelstadt / 30.000
Einwohner

1

in Betrieb

nur Einzelstation
e SPNV

e Bus

e Carsharing

e Fahrradverleih mit
Pedelecs

o Gefiihrte Segway-Tou-
ren

nein

Privatgrundstiick Deut-
sche Bahn AG

Normaltarife der Anbieter,
keine integrierte Mobili-
tatskarte

DB Regio Bus / Busverkehr
Ruhr-Sieg (BRS)

N
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Raumtyp/Einwohnerzahl

Anzahl der Stationen

Umsetzungsstand

Hierarchisiertes System

IntegrierteVerkehrsange-
bote (Angaben in Klam-
mern existieren nicht an
allen Stationen)

Zusatzangebote

Regionale Ausdehnung

Offentliche/private Flache

Tarife / Zugang

Betreiber

Kreis Steinfurt: STmobil

3 Landgemeinden / je
12.000 Einwohner

1 Zentralstation, 2 Aus-
gabepunkte, periphere
Abstellanlagen

in Betrieb (Ausbauphase)

Ja

e (SPNV)
e Bus

o (Taxi)

e (Carsharing in Planung)

e Fahrradverleih (mit
Pedelecs)

e Fahrradabstellanlagen

e Shop-in-Shop-System
mit Einzelhandel

Mobilstation Mettingen
arbeitet mit Gemeindever-
waltung Recke und Wes-
terkappeln zusammen

Teils offentlich, teils privat

Spezielles OV-Ticket mit
Zusatznutzung

RVM Regionalverkehr
Miinsterland GmbH im
Auftrag des Kreises Stein-
furt

Leipzig: Leipzig mobil

Raumtyp/Einwohnerzahl

Anzahl der Stationen
Umsetzungsstand
Hierarchisiertes System

IntegrierteVerkehrsange-
bote (Angaben in Klam-
mern existieren nicht an
allen Stationen)

Zusatzangebote

Regionale Ausdehnung
Offentliche/private Fliche

Tarife / Zugang

Betreiber

N

GroBe Grofstadt / 560.000
Einwohner

3

Testphase

nur Einzelstation
e SPNV

e Bus

e Carsharing

e Fahrradverleih mit Pe-
delecs

e keine

nein
unbekannt

unbekannt

Gesellschaft der Stadt
Leipzig zur ErschlieBung-,
Entwicklung- und Sanie-
rung von Baugebieten
mbH (LESG)
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8. Fazit und Ausblick

MultimodalesundintermodalesVerkehrsverhaltennimmtin
den letzten Jahrenin Deutschland weiter zu. Dies zu unter-
stutzenunddieNutzungumweltfreundlicherVerkehrsmittel
zu starken, erfordert eine intelligente Verknipfung und
VernetzungunterschiedlicherVerkehrsangeboteeinerseits
sowie Marketing,Informationund Kommunikationals Kern-
bestandteile eines kommunalen Mobilitatsmanagements
andererseits.DennnurdurchdieKombinationvonangebots-
undnachfrageorientiertenMaflnahmenfiirunterschiedliche
Nutzeranspriche,WegezweckeundTageszeitenwerdensich
attraktive Alternativen zum Besitz eines eigenen Autos er-
folgreichentwickelnunddurchsetzenlassen.Mobilstationen
alsVerkniipfungsstationenunterschiedlicherVerkehrsange-
bote bilden dabeieinsichtbares Infrastrukturelementeiner
regionalen und kommunalen modernen Mobilitats- und
Stadtentwicklungspolitik. Ein qualitativhochwertiger OPNV
bildethierbeidasangebotsseitige Riickgrat,dasdurchneue
Mobilitatsdienstleistungen wie Carsharing, Fahrradver-
leihsysteme, aber auch durch Verknipfungsangebote wie
Radabstellanlagen oder Pkw-Stellplatze, erganzt wird.

Damit die positiven Wirkungen von Mobilstationen auf ein
nachhaltiges Mobilitatsverhalten ausgeschopft werden
kénnen, muss ein aus Sicht der Kundinnen und Kunden
attraktives Produkt geschaffen werden. Hierbei ist eine
flexible Nutzung der Mobilitatsangebote von hoher
Relevanz. Perspektivisch sollte das im Idealfall Uber ein
landesweit einheitliches oder mindestens kompatibles
System von Mobilstationen gewahrleistet sein, in dem
alle Angebote einheitlich nutzbar sind und idealerweise
auch Uber ein landesweit oder mindestens regional
einheitliches Design direkt zu erkennen sind. Marketing
und Informationsangebote helfen Nutzungsbarrieren
abzubauen und sind Motivationen fir das Nachdenken
Uber das eigene Mobilitatsverhalten. Hierzu stehen in
Nordrhein-Westfalen die bereits im OPNV bewahrten
Kompetenzen bei den Verkehrsverbiinden zur Verfligung.

Die bauliche Umsetzung und der Betrieb von Mobilstatio-
nen ist eine kommunale Querschnittsaufgabe im Rahmen
eines kommunalen Mobilitadtsmanagements zur Férderung

nachhaltiger Mobilitatsalternativen zum eigenen Auto. Wie
die Bestandsaufnahmezeigt,besteheninvielenStadtenund
GemeindenNordrhein-WestfalensmitCarsharing-Angebo-
ten,RadverleihsystemenundverkniipftenOPNV-Angeboten
bereitssehrguteVoraussetzungenzurForderungmulti-und
intermodaler Mobilitat und damit auch fir die Etablierung
von Mobilstationen.Auchdaserforderliche Interesseander
Thematik ist in Verwaltung und Politik oftmals vorhanden.
Zudem strebenviele Verkehrsunternehmenan, ihr Kernge-
schaftsfelddurchKooperationen,beispielsweisemitCarsha-
ring-AnbieternodereinerdigitalenVernetzungvonAngebo-
ten, um neue Mobilitatsangebote bzw. -dienstleistungen zu
erweiternundsichsomitzuintegriertenMobilitatsdienstleis-
ternweiterzuentwickeln.DamitsindVerkehrsunternehmen
wertvolle Partner fir die Initiierung von Mobilstationen vor
Ort.

Der Vernetzung und der Zusammenarbeit der Akteure
kommt bei der Etablierung von Mobilstationen eine zu-
nehmend hohe Bedeutung zu, um die grof3en Potenziale
von Mobilstationen fir eine umweltfreundliche Verkehr-
sentwicklung optimal auszuschdpfen.

Ein kommunales Mobilitatsmanagement fordert die
Vernetzung der Akteure, bindelt die verkehrspolitischen
Zielsetzungen, Zustandigkeiten und Handlungserforder-
nisse sowie weitere kommunalpolitische Handlungs-
felder wie Stadtentwicklung, Verkehrsentwicklung,
Klimaschutz oder auch Wirtschaftsforderung und Stand-
ortmarketing. Als konkretes Produkt des kommunalen
Mobilitatsmanagements wird durch die Mobilstationen
ein sichtbares, attraktives und zukunftsfahiges Angebot
aus einer Hand fir die Nutzerinnen und Nutzer geschaf-
fen. Mit dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW und dessen
regionalen Koordinierungsstellen stehen auf lokaler und
regionaler Ebene kompetente Partner zur Verfligung, die
die notwendigen Abstimmungsprozesse initiieren, beglei-
ten und koordinieren konnen.
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12. Abkurzungsverzeichnis

B+R Bike and Ride

BauNVO Baunutzungsverordnung

BauO NRW Landesbauordnung NRW

BGB Birgerliches Gesetzbuch

CO2 Kohlenstoffdioxid

DB Deutsche Bahn

DIN Deutsches Institut fir Normung
EU Europaische Union

EuGH Europaischer Gerichtshof

GWB Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen
KOR Kooperation ostliches Ruhrgebiet
m* Quadratmeter

MIV Motorisierter Individualverkehr
MVG Mainzer Verkehrsgesellschaft

NVR Nahverkehr Rheinland

ODLA Offentlicher Dienstleistungsauftrag
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
P+R Park and Ride

PBefG Personenbeforderungsgesetz

Pkw Personenkraftwagen

RVR Regionalverband Ruhr

SPNV Schienenpersonennahverkehr
StVG Straf3enverkehrsgesetz

StVOo Straf3enverkehrsordnung

StWG Straf3en- und Wegegesetz

VOB Vergabe- und Vertragsordnung fur Bauleistungen
VRS Verkehrsverbund Rhein-Sieg
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13. Anhang

Teilnehmende des Expertenworkshops
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10) Lorchheim, Tim

11) Nonte, Dr. Thomas

12) Overs, Christoph

13) Scheer, Julian

14) Schirmer, Christian

15) Steinberg, Gernot

16) Thiemann-Linden, Jorg

17) Zyweck, Michael

Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter
Stadt Kaoln

Uni Duisburg-Essen, Institut fur Stadtplanung und Stadtebau
Rhein-Sieg-Kreis
NRW-Verkehrsministerium
Verkehrsverbund Rhein-Sieg

VIA Verkehrsgesellschaft mbH

Stadt Offenburg

Westfalische Verkehrsgesellschaft mbH
Stadt Osnabriick

Gemeinde Engelskirchen
Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
Planersocietat, Dortmund
Rhein-Erft-Kreis

Planersocietat, Dortmund

biro thiemann-linden stadt & verkehr

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AoR
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