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1 ABSTRACT

For making our cities and regions more attractiVean, competitive and liveable, solutions for @mteliigent
urban mobility are necessary. Urban transportasiod traffic developments all over the world show th
huge demand for solutions in this field. Futureaurbmobility is based on an intermodal traffic syste
which allows people flexible and multimodal trairdl within the city. Therefore the capacity of piabl
transportation as the backbone of urban traffitesgs has to be extended for individual traffic neodehe
integration of the motorised individual traffic aogcling — both also provided as sharing offersil-lve one
important factor. Not only technological innovatiextend the opportunities of travel mode choicdeg
factor is the focus on the user and its lifestgited mobility preferences, since functionalitgnsible
integration in urban fabric accompanied by a usemtired design and the easy access to mobilityioéfer
are two important aspects in terms of usabilityvé&eping mobility stations at strategically relevamffic
nodes — including at least two forms of public s@ort — is beside others one of the measures reeaded
by the International Association of Public Trandp@ITP 2012: 22). Due to its function and visityli
within the urban space mobility stations could seaas the physical expression of future mobility.

The central idea of a mobility station is the stoual and spatial connection of functionality arebidn. As
an important interface of public transportation @amdlvidual traffic modes the station needs to bgaaised
as good as possible. Thus the size respectivelytidity and quantity of features and offeringseath
station depend on its location within the city. Askz requirement of mobility stations is the corioec
between different modes of transport including akeilability of environmental-friendly forms of mibiby.
A sensible integration in the urban context alonth\a& recognizable design of mobility station areathe
basis for developing an attractive urban spacdgtf uality, which also serves as meeting pointgfeople
living in the neighbourhood and as a place of argyvdeparture or change. Therefore mobility stegioan
in a second dimension serve as Bausteine to imprdagn quality by reshaping the former traffic spac

2 EINLEITUNG

Der Verkehr in urbanen Regionen sieht sich aktoetl erheblich veranderten Rahmenbedingungen und
Anforderungen konfrontiert. Dazu z&hlen vor allenheinen wie die Erneuerung und effiziente
Bewirtschaftung von Verkehrsinfrastrukturen, Klirastz und Klimaanpassung sowie auch Aufgaben, die
aus der Energiewende resultieren. Hinzu kommenr watderem auch der demografische Wandel und die
allgemeinen Problemlagen der 6ffentlichen Haush&lam Gegenuber stehen Entwicklungstrends, die seit
einiger Zeit insbesondere die MobilitAtskultur eielStadtbewohner revolutionieren: Das Prinzip il
statt Besitzen" einer neuen Sharing-Economy-Geioerazdhlt ebenso wie sich &ndernde Ansichten zu
Konsumverhalten und einem — in der westlichen We#ssourcenverschwendenden Lebensstil dazu. Immer
mehr Stadtbewohner fordern ihr Recht auf Stadt[@i@.StralRe als einer der wichtigsten offentlicRéume

der Stadt wird in der Wahrnehmung ihrer Blrger imigier zur Verkehrsabwicklungsflache ohne urbane
Qualitaten. Vielerorts kann die Stral3e ihre ursglidthen wichtigen Funktionen nicht mehr erfilleriege
Entwicklungen bieten die Chance, mithilfe von Untgitangen innerhalb des urbanen Mobilitatssystems
AnstdRe fur eine zukunftsfahige Mobilitét zu geben.

3 INTERDISZIPLINARES FORSCHUNGSPROJEKT: NEUE MOBILITA T FUR DIE STADT
DER ZUKUNFT

Die Komplexitdt der Wechselwirkungen der eingangmamnten Aspekte erfordert eine integrierte
Betrachtung unterschiedlicher Disziplinen. Insbelewa die verkehrlichen Aspekte dirfen nicht mehr
isoliert betrachtet werden. Die klassische Verkelarsung mit ihren weitestgehend quantitativen Md#m
und Werkzeugen ist der Diversitat zukunftsoriemgieMobilitatskultur allein nicht mehr gewachseruch

in aktuellen Regelwerken wie in denen der Forschgasgellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
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sind zwar innovative Ansatze fur fuRgéanger- undrezkehrsfreundliche StraRenrdume enthalten, dowh ei
konsequente planungspraktische Umsetzung bleibebaus bzw. findet nur selten statt.
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Fig. 1: Forschungsansatz des Forschungsprojektese, IMobilitat fur die Stadt der Zukunft*

Das vom Institut fOr Stadtplanung und Stadtebau dhriversitat Duisburg-Essen durchgefiihrte
Forschungsprojekt ,Neue Mobilitét fiir die Stadt darkunft versucht diesem Erfordernis durch eine
integrierte Betrachtungsweise von Stadt- und Vardqghnung sowie der wichtigen sozialwissenschattic
Komponente gerecht zu werden und zeigt Handlungsamsir die urbane Mobilitat der Zukunft auf (Fig.
1). Durch diesen innovativen Betrachtungsansatz esamoglich, die unterschiedlichen Stadtrdume der
Untersuchungsstadt Essen differenziert zu betrachted im Laufe der Forschungen unterschiedliche
MalRnahmenpakete fur die Stadtbereiche herausztewb&abei spielte neben stadtstrukturellen Aspekte
verkehrlichen Potenzialen ebenso auch die Vertgilder verschiedenen Lebensstilgruppen und deren
spezifischen Mobilitatspraferenzen eine wichtigdl€ro

Stadtraume einer jeden Stadt sind unterschiedhchenfordern eine differenzierte Sichtweise, widnmihre
jeweiligen ,Begabungen® fur die Mobilitdt nutzen durférdern. Eine typisierende Beschreibung des
Stadtraumes hilft dabei, die vielfaltigen baulichemumstrukturellen Merkmale nutzbar zu machen. Der
Stadtraumtypenansatz basiert im Grundsatz auf dealme, dass bestimmte Gebiete des Siedlungsraumes
meist durch eine weitgehend homogene Baustruktkergeeichnet sind. Im Fokus der Forschungsarbeit
wurde auf gesamtstadtischer Ebene eine Stadtraotatyip entwickelt, die Merkmale wie stadtstruktigel
Lage, Gebaudetypologien und charakteristische &tiaBegorien sowie die Qualitit des OPNV
unterscheidet. So kann die Stadt in unterschieglliBlereiche unterteilt werden, die jeweils bestimmte
strukturelle Charakteristika aufweisen. Die Stadimtypologie ist hierbei von doppeltem Nutzen: Ziinmea

lasst sich auf Grundlage der Analyseergebnissepietigft an verschiedenen Interventionsbereichen
untersuchen, wie die Zukunft der Mobilitdt auf Qieasebene entworfen werden kann. Zum anderen kann
mit einer belastbaren Typologie gewahrleistet werddass grundsatzliche Strategien auf vergleichbare
Stadtraume in Essen und mit Einschrankungen auchralere Stadte Ubertragbar sind. Das entspright de
Anspruch des Projektes, Strategien nicht nur figr Stadt Essen zu entwickeln, sondern grundsatzlich
Ubertragbare Ansatze zu entwickeln.

Am Beispiel eines Grinderzeitquartiers wird urbaviebilitat im Jahr 2030 dargestellt. Hier treffen
unterschiedliche Mobilitdtsformen auf engem Raurfeiaander, Bus, Stral3enbahn- und U-Bahnlinien sowie
eine wichtige radiale Verkehrsachse im Stadtverlstélien ein attraktives Angebot fur die Stadtbemerh
dar. Die offentlichen R&ume sind im Vergleich zudemen Stadtquartieren attraktiv gestaltet. Die
Verkehrssimulationen weisen bis auf den OPNV undekfEbautos im Privatbesitz weitere
Substitutionspotenziale von MIV- Wegen auf. Besaadglt dies fur FulRganger und den Radverkehr. Auch

! Die folgenden auf das Forschungsprojekt bezogehessagen lassen sich vertiefend im Abschlussberielst
Projektes wiederfinden. Der Volltext ist verfughsater: www.uni-due.de/staedtebau.
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durch Sharing-Angebote kann in diesem Bereich michetrachtlicher Anteil an Wegen, die sonst reind
MIV durchgefihrt werden, ersetzt werden. Hinsidhtlider Lebensstile der Bewohner des Stadtquartiers
zeigt sich ein Ubergewicht von modernen Lebengptih und Personen mittleren Alters, die in besarder
Mal3e Sharing-Angebote beflrworten. Auch der Radrerkvird von dieser Gruppe positiv bewertet. Diese
Potenzialanalysen stellten die Grundlage fir diamietierung verschiedener Mal3nahmen dar, die in der
Summe beispielhaft zeigen, wie die Mobilitatsvigionim Jahr 2030 in einem integrierten Ansatz von
Stadtplanung, Verkehrsplanung und Sozialwissensamaitwickelt werden und letztlich zu einem Gewinn
an Lebensqualitat fur die Stadtbewohner beitrageémn&n. Die Einrichtung von multimodalen
Mobilstationen an strategisch wichtigen Verknlpfsmgnkten ist dabei eine der Mafinahmen, die inrterhal
des Forschungsprojektes zur Umsetzung vorgeschlagegden. Mobilstationen kénnen aufgrund ihrer
Funktion und Préasenz im Stadtraum als gebauterrakainer neuen Mobilitat fungieren und wesentdih
Element eines zukunfstfahigen Mobilitatssystemsteden.

4 MOBILSTATIONEN ALS MULTIOMODALE VERKNUPFUNGSPUNKTE

Grundlegende Komponente von Mobilstationen bildienumhterschiedlichen Verkehrstrager des OPNV. Die
gleichzeitige Bertcksichtigung einer hohen Aufehiftialitdt und erganzende Nutzungen im Umfelddiass
eine hohe Zentralitdt erwarten und machen Mobitstah zu attraktiven Orten des alltaglichen Lebens
innerhalb von Stadtquartieren. Wesentlich dabaissigute Sichtbarkeit im Stadtraum sowie die Riatmg

an stadtebaulichen markanten Situationen — bed$iterda Platzen. AuBerdem ist eine Anbindung an
Fahrrad- und FuRBwegenetze unbedingt zu beachtemdnfiy von der Lage im Stadtraum, der
Frequentierung und des Bedarfs ist es erfordediefQuantitét der einzelnen Angebote fur jedenedimen
Standort zu prifen und deren Umfang anzupassemeBlares Merkmal ist der Ubergang bzw. die
Verkniipfung unterschiedlicher Verkehrssysteme, zien einen den OPNV und zum anderen die
Verfugbarkeit von umweltfreundlichen Mobilitatsfoem fir den individuellen Gebrauch mit einschlidie
reine Abwicklung des Verkehrs steht bei einer Msthiion nicht im Vordergrund. Verkehrsplanerische
Vorgaben geben zwar einen Rahmen, doch stehenlleon Anforderung und Grundsatze des Stadtebaus
und der Stadtgestaltung im Vordergrund. Eine IdgsEinbindung in den stadtebaulichen Kontext ist di
Grundlage fir die Schaffung eines attraktiven uradefiten Ortes, der als Ankunfts-, Abfahrts- und
Umsteigeort sowie als Treffpunkt fir das umliegeri@@eartier dient. Die Grof3e und Ausstattung von
Mobilstationen ist dabei abh&angig von ihrer LageStadtraum.

4.1 Weiterentwicklung zu Mobilstationen der “zweiten Generation”

Mobilstationen sind grundsatzlich keine neue Edimgl jedoch variieren bestehende Beispiele nelren ih
konkreten Begriffsbezeichnuhgor allem im Hinblick auf ihre stadtebauliche lgtation und Ausstattung.
Ein gutes Beispiel fur eine funktionale Erweiterumgn Haltestellen des OPNV sind die sogenannten
mobil.punkteder Stadt Bremen. Die Forderung von Car-Shariaeltdtierbei im Vordergrund, will die Stadt
doch bis zum Jahr 2020 20.000 Car-Sharing Nutzeicken. Evaluationen zeigen bereits, dass die Auto
seltener und rationaler genutzt werden. Beim Wdchem eigenen Auto auf das Carsharing-Angebot
verringert sich im Durchschnitt die jahrliche Falistung um die Halfte (SRL und VCD 2010: 1). Zwank

am Beispiel Bremen gezeigt werden, inwiefern einenkfionale Erweiterung von bestehenden
Verknupfungspunkten sinnvoll gelingen kann, dockchbednkt sich diese Erweiterung tGiberwiegend auf den
konsequenten Ausbau von Car-Sharing-Stationen.

Doch gerade aktuellere Beispiele machen deutlietss ceine Weiterentwicklung bestimmter Merkmale
erfolgt ist und eine zweite Generation von Mobtistaen erkennbar wird. Deutlich wird dies vor allem
durch eine Konzentration auf den gestalterischespfuch und einer stadtebaulichen Integration der
baulichen Erweiterungen. Dies verdeutlicht beispielise der gegenwartig in der Umsetzung befindliche
Aufbau eines Netzes von Mobilstationen in Offenbuingder ersten Aufbaustufe sind sechs Mobilstation
im Stadtgebiet vorgesehen, in einer weiteren Austode sollen alle Stadt- und Ortsteile Mobilstaéon
erhalten. Die Mobilstationen sind zum einen so est@lten, dass sie im gesamten Stadtgebiet aSystem
erkannt werden und sich dadurch vom Stra3enraurticieabheben. Die eingesetzen Module (wie etwa

2 Der Begriff “Mobilstation” ist in der gegenwartigerfiigbaren Litertaur nicht abschlieBend defini&s. ist daher
davon auszugehen, dass mit Bezeichnungen wie elbedslitits-Hub, MobilitAtsstation, Mobilpunkt odeztwa
VerkniUpfungsanlage letztlich ahnliches thematisierd.
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Uberdachte Car-Sharing Stellplatze mit PV-AnlagEahrradboxen, oder ein Kiosk) sollen sich laut
Umsetzungskonzept durch ihre an die raumliche atnangepasste Anordnung in das schon existierende
stadtebauliche Ambiente einfiigen (Kassel 2013: &2& konzeptionellen Ideen lassen erste Ansatze
erkennen, Mobilstationen als stadtebauliche Eleenditw. Bausteinezu begreifen, die damit einen
Grundstein fur eine zukunftsfahige urbane Mobilitétstellen konnten.

4.2 Netzhierarchie und Kategorisierung

Der Ansatz der Entwicklung einer Netzhierarchiest&sch methodisch anhand einer Kategorisierung von
Verkniipfungsanlagénableiten (FGSV 2009: 7). Eine funktionale Gliedegwon Verkniipfungsanlagen
ermdglicht eine Unterteilung in verschiedene Funidstufen sowie die Ausdifferenzierung der Gestgku

und Ausstattungsmerkmale. Auf Grundlage dieses t&asdasst sich fur die Ebene von Stadten und/oder
Stadtregionen eine Netzhierarchie von Mobilstatiodefinieren. Eine zielflihrende Kategorisierunglie

drei Groken S,M und L (Fig. 2 u. 3) ergibt sich gelffich aus der Qualitdt der vorhandenen
Verknupfungspunkte in Verbindung mit deren LageStadtraum.
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Fig. 2: Netzhierarchisierung von Mobilstationerdie GréRen S,M und L

Neben verkehrsmittelabhéangigen Anforderungen, dieae die unterschiedlichen Hierarchiestufen der
Mobilstationen gibt, bestehen vor allem grundséltdi Anforderungen im Hinblick auf die Gestaltung
(FGSV 2009: 15). Zusammen mit einer flachendeckerigirierefreiheit, einer guten Erreichbarkeit,egin
raumlichen Kompaktheit, Informations und Orientiggshilfen sowie weiteren wichtigen Aspekten steat d
Aufenthaltsqualitat im Fokus von Mobilstationen deriten Generation. Die Gestaltung der Mobilstetio
beschrankt sich dabei nicht nur auf den engeremiBz#k- bzw. Haltestellenbereich. Eine zielfiihrende
Entwicklung muss sowohl die Zu- und Abgange aldhaarngrenzende Quartiere miteinbeziehen, da sie die
Funktion von Mobilstationen maf3geblich mit beeisflen (Zemp 2012: 7).
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Fig. 3: Aufbau von Mobilstationen in den Grofzen Syt L

® Eine Verkniipfungsanlage ist eine Betriebsanlagebfentlichen Personennahverkehrs, in der diedzatte zwischen
Verkehrsmitteln und Linien umsteigen kénnen (FGSN2 6)
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5 FAZIT UND AUSBLICK

Das mit der Errichtung von Mobilstationen verburelediel ist es, diese Orte der Verknipfung im
kollektiven Bewusstsein mit einer ,Mobilitatsgari&itzu assoziieren und somit mittelfristig das roigrte
Verkehrsverhalten zu beeinflussen. Sie stellerstidtebaulicher Sicht ein neues Element dar, dd nur
auf einer technischen Ebene Verkehrstrager sinnwadl effektiv miteinander verknipft, sondern auch
offentlichen Raum neu strukturieren und damit auferekann.

Die Errichtung von Mobilstationen kann dariber hisials ein gesamtstadtischer Ansatz zur Férderang v
Elektromobilitat begriffen werden (Aichinger 20185). Fahrzeuge, die batterieelektrisch betriebertare
tragen zwar — sofern sie mit erneuerbaren Eneigidgeladen werden — zu einer Reduktion von L&rna- un
Schadstoffemissionen bei (Baum et al. 2012: 70;nkeim und Miller 2012: 265). Die
Flacheninanspruchnahme bleibt aber unabhéngig @oAwtriebsart bestehen (Dross et al. 2012: 56jelki
interessanten und vielversprechenden Ansatz dillEinsatz von Elektroautos im Car-Sharing dar ishd
gleich aus mehreren Grinden vorteilhaft. So konnem Beispiel die hohen Batteriepreise und damit
verbundenen Fixkosten aufgrund der effizienteretzdhg des Autos auf mehrere Nutzer umgelegt werden
(Firnkorn und Muller 2012: 265). Gleichzeitig wirdit einer verstarkten Bereitstellung solcher Andebo
den eingangs angedeuteten gesellschaftlichen Bdtmigen Rechnung getragen. So kdnnen Mobilstationen
einen bedarfsgerechten Aufbau offentlicher und dfédintlicher Ladeinfrastruktur begtinstigen und swe
Beitrag fuir die erfolgreiche Einfihrung von Elektrobilitat leisten. Gleichzeitig kbnnen auf der Cilage
dezidierter Standortkonzepte die oftmals punktuelladepunkte des elektromobilen MIVs zu intermodale
Schnittstellen gedacht werden.

Durch die Errichtung eines attraktiven Netzes vasbNétationen soll den oben genanten Herausfordgenn
begegnet werden. Basierend auf einem intelligef@&andortkonzept kann in einem ersten Schritt die
Hierarchisierung des Netzes erfolgen, bevor daersdhrittweise Umsetzung der Stationen vorangetnieb
wird. Der Umbau von vorhandenen Verkniipfungspunkkess OPNV konnte zum einen durch die vernetzte
Angebotserweiterung weiterer Mobilitdtsformen - sehmieBlich Infrastruktur fir elektromobile
Verkehrsmittel wie etwa die Bereitstellung einegegien Stromversorgung Uber PV-Anlagen und (indaktiv
Lademaoglichkeiten fir E-Fahrzeuge — verbunden mérestéadtebaulichen Aufwertung durch beispielseveis
der Schaffung von attraktiven Platzstrukturen algchtiger Treiber der Elektromobilitat wirken.
Mobilstationen in ihren unterschiedlichen Hieraestufen kdnnen so aBausteinebetrachtet werden, mit
denen gegenwaértige, dem Auto beglnstigende Venkahre menschengerecht umgestaltet werden und
somit zu stadtebaulichen Aufwertungen fihren konnéicht zuletzt kann dadurch eine neue,
umweltfreundliche Mobilitatskultur aktiv geférdewterden und folglich zu mehr Lebensqualitat in den
Stadten beitragen.
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