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INTEGRIERTE MOBILITÄTSKNOTEN

Mo�va�on und 
Projektkontext

Die �efgreifende Dekarbonisierung des Ver-
kehrssektors ist eine der großen Herausforde-
rungen auf dem Weg zur Klimaneutralität. 
Neben technologischen Innova�onen sind 
vor allem systemische Veränderungen im 
Mobilitätsverhalten gefragt – insbesondere 
die Verlagerung vom motorisierten Individu-
alverkehr hin zu nachhal�gen, vernetzten 
Mobilitätslösungen. Mobilitätsknoten spielen 
dabei eine zentrale Rolle: Sie dienen als mul-
�modale Schni�stellen, an denen verschiede-
ne Verkehrsträger sinnvoll miteinander ver-
knüp� werden – etwa der Wechsel vom Pkw 
zum öffentlichen Verkehr, zu Sharing-Angebo-
ten oder zur Mikromobilität. 

Im DACH-Raum sind in den vergangenen 
Jahren bereits zahlreiche Park and Ride-, und 
Park and Drive-Anlagen entstanden. Doch 
trotz dieser posi�ven Entwicklungen fehlt 
häufig eine systema�sche Planung, die sich 
an regionalen Anforderungen, tatsächlicher 
Nachfrage und Wirkungszielen orien�ert. Zu-
dem mangelt es an übertragbaren Werk-
zeugen zur Standortwahl, Dimensionierung 
und Wirkungsanalyse. Bestehende Tools wie 
Erreichbarkeitsrechner oder Rou�ng-So�-
ware werden nur punktuell eingesetzt und 
lassen sich o� nicht regionsübergreifend an-
wenden. Der Bedarf nach harmonisierten Da-
ten, Methoden und praxisnahen Planungs-
instrumenten ist entsprechend hoch. 

Hier setzt das Forschungsprojekt INTRO – 
Integrierte Mobilitätsknoten an. Das Projekt-
konsor�um aus dem AIT Austrian Ins�tute of 
Technology (Österreich), der Planersocietät 
(Deutschland) und der Rapp AG (Schweiz) hat 
gemeinsam untersucht, wie integrierte Mobi-
litätsknoten wirksam geplant, umgesetzt und 
bewertet werden können, mit besonderem 
Fokus auf übertragbare Tools und Empfehlun-
gen für den gesamten DACH-Raum. 

Besonderes Augenmerk lag auf Mobilitäts-
knoten, die Übergänge zwischen dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV), dem öffentli-
chen Verkehr (ÖV) und neuen Mobilitäts-
diensten (NMD) ermöglichen – darunter Sha-
ring-Modelle, On-Demand-Angebote, Mit-
fahrgelegenheiten oder Mikro-Mobilität. 
Durch die systema�sche Auswertung von 

Best-Prac�ce Beispielen und wissenscha�-
lichen Erkenntnissen wurden Knotenpunkt-
Typologien entwickelt, die nun als Grundlage 
für praxisnahe Handlungsempfehlungen die-
nen.

Ziel und Au�au des 
Handlungslei�adens 

Der vorliegende Lei�aden bündelt die we-
sentlichen Ergebnisse des INTRO-Projekts 
und richtet sich an Kommunen, die gemein-
sam mit Verkehrsverbünden, Infrastrukturbe-
treibern und weiteren Umsetzungsakteuren 
Mobilitätsknoten planen oder weiterentwi-
ckeln möchten. Ziel ist es, konkrete Hand-
lungsop�onen aufzuzeigen, Koopera�onen zu 
fördern und die Grundlage für einen effizien-
ten Planungs- und Umsetzungsprozess zu 
schaffen. 

Dabei orien�ert sich der Lei�aden an den 
fünf Projektzielen von INTRO: 

• Analyse bestehender und innova�ver Mo-
bilitätsknoten im DACH-Raum 

• Kategorisierung funk�onaler und regiona-
ler Anforderungen 

• Entwicklung übertragbarer Tools zur Be-
darfs- und Standortanalyse 

• Erprobung dieser Werkzeuge in Pilotregi-
onen 

• Ableitung konkreter Handlungsempfeh-
lungen für die Praxis 

Die nachfolgenden Kapitel greifen diese In-
halte strukturiert auf, von der strategischen 
Planung über die konkrete Standortwahl bis 
zur opera�ven Umsetzung und Kommunika-
�on. Der Lei�aden versteht sich dabei nicht 
als starres Regelwerk, sondern als praxisnahe 
Orien�erungshilfe, die Gebietskörperscha�en 
auf ihrem Weg zu vernetzten, wirkungsvollen 
Mobilitätsknoten unterstützt. 

Die Planung eines Mobilitätsknotens ist kein 
rein technisches Projekt, sondern ein komple-
xer Abs�mmungsprozess, bei dem strategi-
sche, bauliche, finanzielle und organisatori-
sche Fragen ineinandergreifen. Wer einen 
Mobilitätsknoten ini�iert oder umsetzt (sei es 
eine Kommune, ein Verkehrsunternehmen 
oder eine regionale Planungsins�tu�on), 
muss den gesamten Ablauf strukturiert steu-
ern und zugleich flexibel auf Rahmenbedin-
gungen reagieren können. Die Entwicklung 
eines Mobilitätsknotens ist kein linearer Ab-
lauf, der einfach Schri� für Schri� abgearbei-
tet wird. Vielmehr handelt es sich um eine 
Querschni�saufgabe, die sich über alle Pha-
sen eines Projekts erstreckt und in der zahl-
reiche Akteure, Interessen und Rahmen-
bedingungen fortlaufend aufeinander abge-
s�mmt werden müssen. 

Zu Beginn ist entscheidend, die übergeord-
neten Zielsetzungen zu klären. Dabei geht es 
um die Frage, welche Funk�on der integrier-
te Mobilitätsknoten im Verkehrsnetz und im 
räumlichen Umfeld übernehmen soll. Neben 
verkehrlichen Zielen sind auch ökologische, 
städtebauliche und soziale Aspekte frühzei�g 
zu berücksich�gen. Eine klare Zieldefini�on 
scha� einen roten Faden, an dem sich alle 
weiteren Entscheidungen orien�eren kön-
nen. Im weiteren Verlauf müssen die maß-
geblichen Rahmenbedingungen erfasst wer-
den. Dazu zählen rechtliche Vorgaben, tech-
nische Standards, vorhandene Infrastruktu-
ren sowie die verfügbaren finanziellen Mi�el. 
Die Kenntnis dieser Grundlagen zu Projektbe-
ginn erleichtert es, mögliche Hindernisse zu 
erkennen und spätere Verzögerungen zu ver-
meiden. 

Ein zentrales Element des Prozesses ist die 
kon�nuierliche Beteiligung aller relevanten 
Akteure. Dazu gehören kommunale Planungs-
stellen, Bauämter, Verkehrsunternehmen, Be-
treiber, Interessenvertretungen, Anwohner:
innen sowie die lokale Wirtscha�. Die Einbin-
dung sollte nicht als einmalige Veranstaltung, 
sondern als begleitender Dialog z. B. in Form 
von Workshops, moderierte Arbeitskreise, 
Bürgerforen, digitale Beteiligungsformate)  
während des gesamten Projekts angelegt 
sein. Regelmäßige Abs�mmungen helfen, 
Konflikte frühzei�g zu erkennen, gemeinsam 
Lösungen zu entwickeln und letztlich Akzep-
tanz unter allen Stakeholdern zu sichern. Die 
technische und gestalterische Planung muss 

von Beginn an eng mit den betrieblichen An-
forderungen verknüp� werden. Fragen der 
Flächenau�eilung, der Aussta�ung, der Barri-
erefreiheit und der Zugänglichkeit sind eben-
so wich�g wie die spätere Wirtscha�lichkeit, 
Wartung und Anpassungsfähigkeit. Änderun-
gen in einem Bereich können Anpassungen in 
einem anderen erforderlich machen, was 
eine enge Abs�mmung zwischen allen Betei-
ligten nö�g macht. 

Herausforderungen entstehen häufig durch 
Zielkonflikte, etwa wenn Flächen begrenzt 
sind, das Budget eingeschränkt ist oder un-
terschiedliche Vorstellungen über Gestaltung 
und Funk�on bestehen. Solche Konflikte las-
sen sich am besten durch transparente Ent-
scheidungsprozesse, nachvollziehbare Priori-
täten und die konsequente Orien�erung an 
den zuvor definierten Zielen bewäl�gen. 
Auch der Umgang mit Verzögerungen oder 
veränderten Rahmenbedingungen gehört 
dazu. Flexibilität und die Bereitscha� zur An-
passung sind daher wich�ge Voraussetzun-
gen für eine erfolgreiche Umsetzung. 

Der Planungsprozess sollte außerdem die 
spätere Betriebs- und Entwicklungsperspek-
�ve mitdenken. Dazu sollten frühzei�g ent-
sprechende Akteure, z. B. Betreiber, Ver-
kehrsunternehmen, Wartungs- und Service-
anbieter, IT- und Mobilitätsdienstleister sowie 
Verwaltung eingebunden werden. Ein Mobili-
tätsknoten ist Teil eines dynamischen Ver-
kehrssystems und muss auf neue Angebote, 
veränderte Nutzerbedürfnisse oder technolo-
gische Entwicklungen reagieren können. Des-
halb ist es sinnvoll, bereits in der Planungs-
phase Mechanismen für Monitoring und Eva-
lua�on vorzusehen, um bei Bedarf Anpassun-
gen vornehmen zu können. 

Länderspezifische 
Rahmenbedingungen 

Die Planung und Umsetzung eines Mobili-
tätsknotens in Deutschland, Österreich und 
der Schweiz erfordert ein präzises Vorgehen, 
das sowohl die länderspezifischen Rahmen-
bedingungen als auch die lokalen Gegeben-
heiten berücksich�gt.  

Deutschland 

Die Entwicklung von Mobilitätsknoten in 

Was sind integrierte 
Mobilitätsknoten?

In diesem Lei�aden werden 
integrierte Mobilitätsknoten 
als Orte verstanden, an 
denen verschiedene Ver-
kehrsmi�el systema�sch ver-
knüp� werden – insbe-
sondere Übergänge zwischen 
motorisiertem Individual-
verkehr, öffentlichem Verkehr 
und ergänzenden Diensten 
wie Carsharing, On-Demand-
Verkehren, Mi�ahrangeboten 
oder Mikromobilität. 

Im Mi�elpunkt stehen 
Standorte an Autobahnen 
oder stark frequen�erten 
Straßenachsen, um Fahrten 
vom Pkw auf klimafreund-
lichere Verkehrsmi�el zu ver-
lagern und insbesondere 
Pendlerverkehre zu bündeln. 
Dieser Fokus auf Knoten mit 
Bezug zum motorisierten In-
dividualverkehr und dessen 
Verknüpfung mit dem öffent-
lichen Verkehr wurde als län-
derübergreifender Konsens 
festgelegt. Andere Knoten, 
etwa reine Umsteigepunkte 
zwischen verschiedenen ÖV-
Angeboten, werden hier nicht 
ver�e� behandelt.

Einleitung: Mobilitätsknoten 
im DACH-Raum

Planungsprozess zur 
Entwicklung 

Querschni�saufgabe

Wer den Planungsprozess als 
Querschni�saufgabe versteht 
und ihn entsprechend gestal-
tet, scha� die Grundlage da-
für, dass ein Mobilitätsknoten 
nicht nur funk�onal und effi-
zient ist, sondern auch lang-
fris�g Akzeptanz findet und 
einen nachhal�gen Beitrag zur 
Mobilitätswende leistet. 
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Deutschland erfolgt in einem komplexen Ge-
flecht aus rechtlichen, organisatorischen und 
finanziellen Vorgaben. Kommunen tragen die 
Hauptverantwortung für Planung, Bau und 
Betrieb und können ihre interne Organisa�-
onsstruktur nach dem Grundsatz der kom-
munalen Selbstverwaltung eigenständig ge-
stalten. Beteiligte Stellen sind typischerweise 
Stadtplanung, Verkehrsplanung, Tie�au, 
Bauordnung, Vergabeämter sowie Umwelt- 
und Grünflächenämter. Für den Erfolg ist so-
wohl ver�kale Steuerung innerhalb der Äm-
ter als auch horizontale Koopera�on zwi-
schen den Fachbereichen entscheidend. 

Rechtlich sind Mobilitätsknoten an Bauge-
setzbuch, Landesbauordnungen, Straßenver-
kehrsordnung, Personenbeförderungsgesetz 
sowie Normen zur Barrierefreiheit  gebun-
den. Veröffentlichungen der FGSV geben Ori-
en�erung für Gestaltung, Beschilderung und 
Aussta�ung Eine frühzei�ge Prüfung dieser 
Vorgaben minimiert spätere Anpassungen. Fi-
nanziell bestehen zahlreiche Fördermöglich-
keiten auf Bundes- und Landesebene, z. B. 
GVFG-Mi�el, Klimaschutzprogramme oder 
Radverkehrsförderung. Kommunen sollten 
frühzei�g eine Förderstrategie entwickeln. 
Organisato-risch sollten neben den Ämtern 
auch Öffentlichkeit, Kommunalpoli�k, Ver-
kehrsunternehmen, Mobilitätsanbieter und 
Verkehrsverbünde eingebunden werden. In 
Kommunen, die bereits ein Mobilitätsma-
nagement eingerichtet haben, kann dieses 
die Koordina�on übernehmen. Wo ent-spre-
chende Strukturen noch fehlen, kann die Auf-
gabe auch projektbezogen oder in Zusamme-
nar-beit mit externen Partnern wahrgenom-
men werden.

In ländlich geprägten Regionen empfiehlt 
sich o� ein kreisweit einheitliches Netz an 
Mobilitätskno-ten. Landkreise übernehmen 
hier koordinierende Aufgaben, beau�ragen 
bei Bedarf Fachbüros mit Feinkonzepten oder 
Detailplanungen, ohne die kommunale Pla-
nungshoheit aufzugeben. Auch in dicht besie-
delten Stadtregionen können regionale Ab-
s�mmungen Synergieeffekte erzeugen, die 
Planungseffizienz, Finanzierung und Nut-
zungsangebot verbessern.

Für Kommunen gibt es verschiedene Unter-
stützungsangebote: Ini�a�ven wie das Zu-
kun�snetz NRW fungieren als Ansprechpart-
ner, bestehende Handbücher, Lei�äden und 
bereits erstellte Mo-bilsta�on-Konzepte die-
nen als Orien�erungshilfe. Es empfiehlt sich 
außerdem die Aufstellung von interdisziplinä-
ren Arbeitsgruppen.

Bei Mi�ahrerparkplätzen ist eine gesonder-

te Betrachtung notwendig. Sie dienen in ers-
ter Linie der Bündelung von Fahrgemein-
scha�en und fallen häufig in die Zuständig-
keit von Straßenbauverwal-tungen oder 
Landkreisen. Ihre rechtliche, organisatorische 
und finanzielle Einordnung unterschei-det 
sich daher von integrierten Mobilitätsknoten, 
die verschiedene Verkehrsträger miteinander 
verknüpfen. Während Mobilitätsknoten stär-
ker auf Integra�on, Umsteigemöglichkeiten 
und Auf-enthaltsqualität ausgelegt sind, er-
füllen Mi�ahrerparkplätze eine spezifische 
Funk�on und erfor-dern entsprechend ande-
re Planungs- und Betriebsansätze. In Pla-
nungsprozessen sollte daher klar unterschie-
den werden, ob ein Standort als Mobilitäts-
knoten, als Mi�ahrerparkplatz oder als Kom-
bina�on beider Funk�onen konzipiert wird.

Österreich

In Österreich ist die Planung eng mit der 
Raumordnung und der Verkehrsverbund-
struktur verknüp�. Die Bundesländer spielen 
eine zentrale Rolle in der Genehmigung und 
Förderung, während regionale Mobilitätszen-
tralen und Verkehrsverbünde o� koordinie-
rend tä�g sind. Besonders relevant sind 
Schni�stellen zu Radverkehrs- und E-Mobili-
tätsstrategien, die im Rahmen von strategi-
schen Mobilitätskonzepten gefördert werden.

Neben den Strategien der Bundesländer 
stellen die Umsetzungspläne des Mobilitäts-
masterplans die zentralen Elemente dar, 
bspw. die Sharing Strategie im Personen-Mo-
bilitätsbereich (BMK 2023). Sie zielt darauf 
ab, das Teilen von Fahrzeugen (Sharing) und 
das Mi�ahren als Beitrag zur Mobilitätswen-
de zu etablieren. Durch klare Rahmenbedin-
gungen und breite Allianzen sollen Maß-nah-
men umgesetzt werden – von Forschungsak-
�vitäten über Pilotprojekte bis hin zu neuen 
Umsetzungspartnerscha�en. Ziel ist es, die 
Emissionen zu senken und die Mobilität 
nachhal�ger zu gestalten. 

Geplant ist eine umfassende Modernisie-
rung der Mobilitätsinfrastruktur, um Sharing- 
und Mi�ahr-dienste zu fördern und die Nut-
zung des öffentlichen Verkehrs zu verbessern. 
Dies umfasst die Überprüfung der Zulas-
sungsbes�mmungen für Mi�ahrpla�ormen 
und die mögliche Einführung eines na�ona-
len Carpool-Registers zur Sicherstellung von 
Transparenz und Qualität. Zudem werden in-
nova�ve Sharing-Anwendungen entwickelt, 
die auf verschiedene Zielgruppen zuge-
schni�en sind, und durch Pilotprojekte getes-
tet, um sie breit einzuführen. Die Planung 
und der Ausbau mul�modaler Mobilitätskno-
ten sollen den nahtlosen Ums�eg zwischen 

verschiedenen Verkehrsmi�eln erleichtern. 
Angebote für P+R und B+R werden op�miert, 
um den Ums�eg vom Auto auf den öffentli-
chen Verkehr zu erleichtern. Sharing-Dienste 
werden als Zubringerdienste zum öffentli-
chen Verkehr gefördert, um die sogenannte 
„letzte Meile" abzudecken und den Zugang 
zu Bus- und Bahnsta�onen zu verbessern. Die 
Einbindung von Sharing-Angeboten in Pla-
nungstools wie Reiseplaner und Apps für den 
öffentlichen Verkehr soll die Kombina�on 
verschiedener Verkehrsmi�el erleichtern und 
die nachhal�ge Mobilität fördern.

Schweiz

Die Entwicklung von Mobilitätsknoten in der 
Schweiz ist eng mit den strategischen Leitlini-
en des Bundes verknüp�. Übergeordnete 
Grundlage bildet der UVEK-Orien�erungsrah-
men mit dem Leitsatz: „Das Gesamtverkehrs-
system der Schweiz 2040 ist in allen Aspekten 
effizient“ (Bundesamt für Raumentwicklung 
ARE, 2017). Ziel ist es, den motorisierten Indi-
vidualverkehr auf flächen- und ressourcen-
schonendere Verkehrsmi�el zu verlagern und 
das Potenzial der bestehenden Infrastruktu-
ren op�mal auszuschöpfen. Der Ums�eg in 
intermodalen Wegeke�en soll möglichst 
quellnah erfolgen, sodass der Haup�eil der 
Strecke mit dem öffentlichen Verkehr zurück-
gelegt wird. Entsprechend stehen P+D-Ange-
bote in der Schweiz weniger im Fokus.

Im Rahmen des Programms Verkehrsdreh-
scheiben wurde die Thema�k von Mobilitäts-
knoten ver�e� untersucht und an die poly-
zentrische Raumentwicklung der Schweiz an-
gepasst. Die Verkehrsdrehscheiben sollen 
nun langfris�g in den Planungsinstrumenten 
von Bund, Kantonen und Gemeinden sowie 
im Repertoire der Fachplanung verankert 
werden – ein Prozess, der Zeit erfordert.

Während die konkrete Planung und Umset-
zung von Mobilitätsknoten bei den Kantonen, 
Regionen, Städten und Gemeinden liegt, un-
terstützt der Bund diese Prozesse über plane-
rische Grundlagen, Programme und Mi�inan-
zierungen, insbesondere im Rahmen der Ag-
glomera�onsprogramme. Förderrelevant sind 
dabei zunehmend qualita�ve Kriterien wie 
die Einbe�ung in ein räumliches Gesamtkon-
zept, begleitende Maßnahmen, die Koopera-
�on über Staatsebenen hinweg sowie die 
städtebauliche Integra�on der Mobilitätskno-
ten. Im Zentrum steht die Weiterentwicklung 
bestehender Umsteigepunkte zu qualita�v 
hochwer�gen Verkehrsdrehscheiben, die ein 
schnelles, reibungsloses und einfaches Um-
steigen zwischen Verkehrsmi�eln ermögli-
chen und die spezifischen Vorteile jedes Ver-

kehrsmi�els zur Geltung bringen. Da sich ver-
netzte Wegeke�en mit neuen digitalen Tech-
nologien zunehmend effizienter planen las-
sen, soll eine kün�ige Mobilitätsdateninfra-
struktur dazu beitragen, Nutzenden den Um-
s�eg zusätzlich zu erleichtern und die Pla-
nungssicherheit zu erhöhen.

Exkurs: Harmonisierte 
Raumtypologie 
für den DACH-Raum 

Für alle drei Länder des DACH-Raums gibt es 
bestehende Raumtypologien, die für die Sied-
lungs- und Verkehrsplanung herangezogen 
werden. Diese werden von den jeweils zustän-
digen Ämtern und Ministerien veröffentlicht 
und regelmäßig aktualisiert. Die Raumtypolo-
gien sind durch sta�s�sch fundierte und 
durchdachte Methodiken entstanden, die u. 
a. Bevölkerungs- und Siedlungsdichte, zentra-
le Orte, räumliche Lage und Verkehrsverflech-
tungen berücksich�gen. Die Typisierung ori-
en�ert sich jeweils an bestehenden Verwal-
tungsgrenzen und liegt gemeindescharf vor. 
Folgende Raumtypologie wurden als Basis 
herangezogen: 

• Deutschland: Regionalsta�sche Raumty-
pologie (RegioStaR 17), Stand 2021 des 
Bundesministeriums für Digitales und Ver-
kehr (BMDV)1

• Österreich: Urban-Rural-Typologie nach 
Gemeinden, Stand 2021 der STATISTIK 
AUSTRIA Bundesanstalt Sta�s�k Öster-
reich2

• Schweiz: Räumliche Gliederungen der 
Schweiz / Räumliche Typologien / Gemein-
detypologie 2020 / 9 Gemeindetypen 
Stand 2024 des Bundesamts für Sta�s�k3 

Im INTRO-Forschungsprojekt wird diese 
Grundlage genutzt, um eine Harmonisierung 
der Raumtypen zu erzielen. Dazu werden die 
Raumtypen zu drei Ausprägungen zusam-
mengefasst: städ�sch, suburban und ländlich. 
Das Ergebnis ist in Abbildung 1 (nächste Sei-
te) dargestellt. 

In Deutschland 
sollten Kommunen 

frühzei�g eine 
Förderstrategie 

entwickeln.

In Österreich 
spielen die 

Bundesländer eine 
zentrale Rolle in 

Genehmigung und 
Förderung, 

während regionale 
Mobilitätszentra-
len und Verkehrs-

verbünde o� 
koordinierend 

tä�g sind.

In der Schweiz soll 
der Ums�eg in 
intermodalen 
Wegeke�en 
möglichst quellnah 
erfolgen, sodass 
der Haup�eil der 
Strecke mit dem 
öffentlichen 
Verkehr 
zurückgelegt wird. 

1 h�ps://bmdv.bund.de/SharedDocs/
DE/Ar�kel/G/regionalsta�s�sche-
raumtypologie.html

2 h�ps://www.sta�s�k.at/fileadmin/
pages/453/urbanRuralTypolgie.pdf

3 h�ps://www.atlas.bfs.admin.ch/
maps/13/de/17845_17843_3191_
227/27616.html
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Vom Bedarf zum integrierten Knoten 
– Potenziale und Typen ableiten 

Mobilitätsknoten können in unterschiedli-
chen räumlichen, verkehrlichen und funk�-
onalen Kontexten entstehen, von suburba-
nen Autobahnausfahrten bis hin zu Umstei-
gepunkten in kleinen Zentren. Damit sie wirk-
sam sind, müssen sie an die jeweiligen Gege-
benheiten angepasst werden. Dieses Kapitel 
zeigt, wie sich zentrale Anforderungen erfas-
sen lassen und wie daraus ein geeigneter 
Knotentyp abgeleitet werden kann. 

Verkehrsanbindung analysieren 
und Mobilitätsknotentyp 
bes�mmen

Die Ausgestaltung von Mobilitätsknoten 
wird von einer Vielzahl an Einflussfaktoren 
bes�mmt, die sich je nach Standort stark un-
terscheiden können. Um eine erste systema-
�sche Einordnung zu ermöglichen, stehen im 
vorliegenden Ansatz zwei zentrale Aspekte im 
Fokus: die Verkehrsanbindung und die räum-
liche Lage. Im ersten Schri� wird dabei nur 
das Vorhandensein von Verkehrsan-
bindungen betrachtet; Aspekte der 
Verkehrsqualität wie Zuverlässig-
keit, Pünktlichkeit oder Komfort 
werden zunächst nicht berücksich-
�gt.

Im Zentrum der Betrachtung steht 
zunächst das Verkehrsmi�el. Die 
Art der verkehrlichen Anbindung 
bes�mmt maßgeblich die Funk�on 
des Knotens sowie die Nutzergrup-

pen und bildet die Grundlage für die Knoten-
typisierung. Entscheidend sind dabei die An-
schluss- und Zus�egsmöglichkeiten:

• Im öffentlichen Verkehr (ÖV): Die Klassi-
fika�on erfolgt anhand des Produk�yps – 
z. B. Fernverkehr, Regionalverkehr, Lokal-
verkehr, Bedarfsverkehr, kein ÖV-Angebot

• Im motorisierten Individualverkehr (MIV): 
Relevant ist der Anschluss an das klassifi-
zierte Straßennetz – etwa Autobahn, Bun-
desstraße oder untergeordnetes Netz

Für die Einordnung wird die jeweils höchste 
vorhandene Ausprägung berücksich�gt. Bei-
spielsweise gilt ein Standort mit sowohl Regi-
onal- als auch Fernverkehrsanbindung als 
Fernverkehrsknoten. Die Kombina�on der 
beiden Anschlussarten ermöglicht die Zuord-
nung zu einem Mobilitätsknotentyp, wie in 
der Abbildung unten dargestellt.

Konzep�oneller 
Eins�eg

Weitere Rahmenbedingun-
gen wie Topografie, Ver-
kehrsqualität, Bevölkerungs-
struktur, Nutzerverhalten, 
Wirtscha�lichkeit, Energie-
verbrauch oder regulatori-
sche Vorgaben wirken er-
gänzend und müssen bei der 
konkreten Planung vor Ort 
einbezogen werden. Die hier 
vorgestellte Systema�k dient 
somit als konzep�oneller 
Eins�eg und erste Strukturie-
rungshilfe, ersetzt jedoch 
nicht die standortspezifische 
Detailplanung.

Abbildung 1: Harmonisierte Raumtypologie für den DACH-Raum (eigene 
Darstellung nach BMDV, BFS, STATISTIK AUSTRIA) Abbildung 3: Iden�fika�on des Mobilitätsknotentyps (Matrix)

Abbildung 2: Schri�e 
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Mobilitätsknotentyp Einsatzbereich und Funktion

Premium-Knoten Ein Premium-Knoten zeichnet sich durch eine für die Region hohe 
Erreichbarkeit aus und integriert eine Vielzahl von Verkehrsmi�eln 
und umfassenden Serviceleistungen. Er dient als zentraler Hub für 
den regionalen und überregionalen Verkehr und fördert die 
Intermodalität durch eine breite Pale�e an Dienstleistungen und 
Annehmlichkeiten. 

Haupt-Knoten Ein Haupt-Knoten ist ein zentraler Verkehrsknotenpunkt, der 
öffentliche Verkehrsmi�el und Pkw-Verkehr umfassend integriert 
und o� auch schnelle Radwege anschließt. Er spielt eine wich�ge 
Rolle im regionalen und überregionalen Verkehr und ermöglicht 
einen einfachen Wechsel zwischen verschiedenen 
Verkehrsmi�eln. Dieser Knoten bietet zahlreiche Services und 
Infrastruktur, um eine hohe Intermodalität und bequeme Mobilität 
zu fördern.

Erweiterter Knoten Ein erweiterter Knoten bietet integriert mehrere Verkehrsmi�el. Er 
verbindet verschiedene Verkehrsträger und stellt eine erweiterte 
Anschlussfähigkeit sicher, ohne die Komplexität eines Haupt-
Knotens zu erreichen. Solche Knotenpunkte sind wich�g für die 
Vernetzung und den einfachen Ums�eg zwischen verschiedenen 
Transportarten.

Standard-Knoten Ein Standard-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der 
hauptsächlich öffentliche Verkehrsmi�el und Pkw-Verkehr 
integriert. Er dient vor allem der lokalen Mobilität und ermöglicht 
grundlegende Ums�ege zwischen verschiedenen Verkehrsmi�eln. 
Diese Knoten sind in weniger zentralen Regionen wich�g, um eine 
effiziente Vernetzung zu gewährleisten.

Basis-Knoten Ein Basis-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der (nahezu) 
ausschließlich auf Pkw als Hauptverkehrsmi�el ausgerichtet ist. 
Dieser Knotenpunkt dient hauptsächlich dazu, 
Umsteigemöglichkeiten für Pkw-Nutzer zu bieten und stellt 
grundlegende Infrastruktur zur Verfügung, um den Übergang 
zwischen Pkw und anderen Verkehrsmi�eln oder 
Fahrgemeinscha�en zu erleichtern.

Die in diesem Schri� vorgenommene Typisie-
rung bildet die Grundlage für die weiterführen-
de Planung. Sie bietet Kommunen eine erste 
Orien�erung hinsichtlich Funk�on, Bedeutung 
und möglichen Anforderungen eines Mobili-
tätsknotens. Eine detaillierte Betrachtung wei-
terer Einflussfaktoren erfolgt in den nachfol-
genden Schri�en.

Einsatzbereiche klären und 
Funk�onen gezielt zuordnen

Nachdem der Mobilitätsknotentyp bes�mmt 
wurde, geht es im nächsten Schri� darum, die 

typischen Einsatzbereiche sowie die jewei-
lige Haup�unk�on des Knotens zu definie-
ren. Diese Einordnung ist zentral für die 
weitere Planung – sie scha� Klarheit dar-
über, welche Aufgaben ein Knoten am je-
weiligen Standort übernehmen kann und 
welche Anforderungen daraus entstehen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt, welche 
Funk�onen und Schwerpunkte mit den ein-
zelnen Knotentypen verbunden sind. Eine 
ausführliche Beschreibung der Typen ist in 
den Steckbriefen im Anhang des Lei�adens 
enthalten.

Räumliche Lage analysieren 
und Standor�yp zuordnen

Die räumliche Lage eines Mobilitätsknotens 
beeinflusst maßgeblich seine Funk�on, Aus-
sta�ung und Ausgestaltung. Um diesen Ein-
fluss systema�sch zu erfassen, werden zwei 
Merkmale miteinander kombiniert: der 
Raumtyp, sprich ob der Standort städ�sch, 
suburban oder ländlich geprägt ist, sowie die 
Lage innerhalb der Siedlungsstruktur. Letzte-
re unterscheidet, ob sich der Knoten im be-
bauten Siedlungskern („innerhalb“) oder an 
einer Randlage beziehungsweise außerhalb 
zusammenhängender Bebauung („außer-
halb“) befindet.

Durch diese Kombina�on entsteht eine 
differenzierte Kategorisierung der Standortla-
ge. So lassen sich beispielsweise urban zen-
trale Knoten (städ�sch, innerhalb der Sied-
lungsstruktur) von ländlich peripheren Kno-
ten (ländlich, außerhalb) klar abgrenzen. Ins-

gesamt ergeben sich sechs Raumlagen-Typen 
(urban zentral/urban peripher/suburban zen-
tral/suburban peripher/ländlich zentral/länd-
lich peripher), wie in Abbildung oben darge-
stellt.

Diese Einordnung dient als wich�ge Grund-
lage für die weitere Planung. Sie hil� dabei, 
die realen Bedingungen und Anforderungen 
am Standort realis�sch einzuschätzen und 
darauf abges�mmte Lösungen zu entwickeln. 
Insbesondere in Bezug auf Größe, Aus-
sta�ung und Zugänglichkeit eines Knotens 
liefert die räumliche Lage wesentliche Hin-
weise etwa zu Flächenverfügbarkeit, Erreich-
barkeit oder Nutzungsintensität. 

Die Analyse der räumlichen Lage ergänzt 
damit die verkehrliche Typisierung und trägt 
dazu bei, den Mobilitätsknoten standortge-
recht weiterzuentwickeln. Abbildung 5 zeigt 
diese in einer schema�schen Übersicht.

Abbildung 4: Typen 
der räumlichen Lage 

Abbildung 5: 
Schema�sche 
Übersicht der 
Knotentypen und 
räumlicher Lage
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Umsteigepotenzial 
analysieren
Tool: P+R Potenzialanalyse

Das Potenzial des heu�gen MIV-Zielverkehrs 
zum Umsteigen auf den öffentlichen Verkehr 
an einer ausgelasteten bzw. noch nicht beste-
henden Mobilitätsknoten kann anhand der 
Potenzialanalyse, einer von Rapp entwickel-
ten Methode, abgeschätzt werden. Die Po-
tenzialanalyse eignet sich sowohl für die 
Standortbes�mmung eines neuen Mobilitäts-
knotens als auch für die Abschätzung der er-
forderlichen Dimensionierung einer Anlage. 
Zudem kann sie verwendet werden, um ver-
schiedene potenzielle Standorte miteinander 
zu vergleichen und die jeweils geeignetste 
Lösung zu iden�fizieren

Als Datengrundlage der Analyse dienen ma-
kroskopische Verkehrsmodelle, die den heu-
�gen Zielverkehr mit dem MIV abbilden. Dar-
aus wird abgeleitet, welche Fahrten theore-

�sch an einem integrierten Mobilitätsknoten 
auf den öffentlichen Verkehr umsteigen 
könnten. In diese Betrachtung sind auch so-
genannte "Cap�ve Drivers" miteinzubezie-
hen, also Personen, die aufgrund geschä�-
licher oder persönlicher Gründe auf ihr Auto 
angewiesen sind und für eine Benutzung des 
Mobilitätsknotens nicht infrage kommen.

Für jeden Standort werden Merkmale wie 
Reisezeit ÖV, MIV und Radverkehr, Kosten, 
Gebühren, Komfort, Umsteigezeiten etc. re-
cherchiert und monetarisiert. Anschließend 
erfolgt eine modellha�e Entscheidungsvor-
hersage für die drei Möglichkeiten «Weiter-
fahrt mit dem MIV», «Ums�eg auf das Fahr-
rad» und «Ums�eg auf den öffentlichen Ver-
kehr». 

Das nachfolgende Abbildung zeigt das Vor-
gehen bei der P+R Potenzialanalyse eines 
Mobilitätsknotens. 

Die Potenzial-
analyse basiert auf 
der Annahme, 
dass Menschen 
streng nach dem 
Prinzip der 
Op�mierung des 
persönlichen, 
ökonomischen 
Nutzens handeln. 

Die Potenzialanalyse basiert auf der Annah-
me, dass Menschen streng nach dem Prinzip 
der Op�mierung des persönlichen, ökonomi-
schen Nutzens handeln. In der Realität kön-
nen Individuen aufgrund vieler Faktoren und 
Effekte davon abweichen. Als sta�s�sche 
Mi�elwertbetrachtung über die gesamte Be-
völkerungspopula�on sind jedoch plausible 
Schätzungen möglich.

Das folgende Beispiel zeigt, wie die P+R-Po-
tenzialanalyse bei der Planung der Erweite-
rung eines integrierten Mobilitätsknotens in 
Düsseldorf eingesetzt werden kann.

Mobilitätsknoten 
Südpark Düsseldorf

An der Stadtbahnhaltestelle „D-Südpark 
Düsseldorf“ besteht heute ein urban zentra-
ler Mobilitätsknoten mit direktem Anschluss 
an die Bundesstraße B8. Von Osten her ist er 
aufgrund seiner Lage unmi�elbar am An-
schluss der Autobahn A46 gut erreichbar und 
daher für den aus Osten kommenden Ver-
kehr mit Fahrtziel in Düsseldorf a�rak�v. Die 
Stadtbahnlinien U73 und U79 binden den 
Mobilitätsknoten werktags im 10-Minuten-
Takt an das Stadtgebiet an. Aufgrund der ho-
hen Auslastung des Mobilitätsknotens mit 
250 Stellplätzen im Freien steht aktuell ein 
Umbau des Parkplatzes zu einem fünfge-

schossigen Parkhaus mit 800 Stellplätzen zur 
Diskussion. 

Abbildung 7 unten zeigt die relevanten Ziel-
gebiete sowie die Stadtbahnlinien U72, U73 
und U79, welche die P+R-Anlage Südpark mit 
diesen Zielen verbinden. Die Potenzialschät-
zung ergibt rund 580 potenzielle Nutzungen. 
Dabei handelt es sich um Personen, die ihr 
Auto am Mobilitätsknoten abstellen und die 
letzte Wegstrecke mit dem Fahrrad oder der 
Stadtbahn zurücklegen würden. 

Das höchste Potenzial liegt mit rund 170 
Nutzungen im Zielgebiet Stadtmi�e, bedingt 
durch hohe Nachfrage und hohe Parkgebüh-
ren für Kurzzeitnutzungen und Dauerparkkar-
ten. Für die nähergelegenen Ziele Bilk und 
Unterbilk/Friedrichstadt ist auch die Nutzung 
von Leihfahrrädern a�rak�v, da die Fahrzei-
ten ab dem Mobilitätsknoten unter 15 Minu-
ten liegen. Insgesamt entscheiden sich ge-
mäß Modellannahme 75 % der Nutzenden 
für den ÖPNV zur Weiterreise.  

Die Analyse der Zweckverteilung zeigt, dass 
rund 85 % der prognos�zierten Nutzungen 
dem Arbeitsverkehr (Pendler:innen) zuzuord-
nen sind. Weitere 10 % verteilen sich auf 
Freizeitak�vitäten, Beglei�ahrten sowie 
Wege zur Erledigung persönlicher Angelegen-
heiten. Die verbleibenden 5 % en�allen auf 

Abbildung 6: Übersicht Methodik P+R 
Potenzialanalyse (nach Erne et al., 2021)

Abbildung 7: 
Potenzial 
Mobilitätsknoten 
Südpark Düsseldorf 
nach Zielgebiet
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den Bildungsverkehr, insbesondere auf Stu-
dierende. Auf Basis des ermi�elten Potenzi-
als wäre über Mi�ag mit einer maximalen Be-
legung der Anlage von rund 540 Fahrzeugen 
zu rechnen.

Tool: P+D Quick Assessment

Das entwickelte Tool dient der modellha�en 
Abschätzung des theore�schen Pendler- und 
Mi�ahrpotenzials auf Gemeindeebene und 
richtet sich primär an Mobilitäts- und Ver-
kehrsplaner. Es unterstützt die strategische 
Standortwahl von Park + Drive (P+D) Anlagen 
im Rahmen einer übergeordneten, flächen-
deckenden Mobilitätsstrategie. Ziel ist es, 
durch eine vereinfachte Analyse erste Ein-
schätzungen zur Eignung von potenziellen 
P+D Standorten zu ermöglichen. Dabei wer-
den relevante Faktoren wie Pendlerströme, 
Verfügbarkeit und Funk�onen von Mobilitäts-
knoten, sowie die Qualität des öffentlichen 
Verkehrs (ÖV-Güteklassen) berücksich�gt.

Das Tool beantwortet zentrale Planungsfra-
gen, etwa: 

• Hat ein ausgewählter Standort genügend 
Potenzial, um als P+D-Anlage genutzt zu 
werden?

• Welcher Standort eignet sich besonders 
gut, um den Ums�eg auf 
Fahrgemeinscha�en zu fördern?

• Ist P+D am betreffenden Standort das 
rich�ge Werkzeug und zu welcher 

Verlagerung könnte es kommen?
Ein besonderer Fokus liegt daher auf der 

Einschätzung, ob durch die Errichtung einer 
P+D-Anlage das Mobilitätsangebot verbessert 
werden kann. Dies wird durch die Integra�on 
der ÖV-Güteklassen in die Analyse ermög-
licht: In Regionen mit hochqualita�vem 
öffentlichem Verkehr kann P+D eher zu Verla-
gerungseffekten als zur gewünschten Entlas-
tung führen. In Gegenden mit geringerer ÖV-
Erschließung hingegen kann P+D eine sinn-
volle Ergänzung darstellen.

Das Tool ist nicht als detailliertes Planungs-
instrument konzipiert, sondern als erste Ent-
scheidungshilfe (Quick Assessment) für die 
Grobanalyse und Priorisierung von Standor-
ten. Es bietet eine datenbasierte Grundlage 
für die weiterführende Planung und dient als 
Ausgangspunkt für �efergehende Untersu-
chungen im Rahmen regionaler Mobilitäts-
konzepte.

Als Gesamtergebnis wurde ein Interak�ves 
Online Tool entwickelt, das (passwortge-
schützt) mit dem Webbrowser zugänglich ist: 
h�p://intro.ait.ac.at/

Das Online Tool stellt die im Projekt erarbei-
teten Ergebnisse auf einer Karte anschaulich 
dar. In der Default-Ansicht ist der Raumtyp 
(städ�sch, suburban und ländlich) auf Ge-
meindeebene visualisiert. Dies verhil� einen 
ersten Überblick für den Typ der Gemeinde.

Während das P+D 
Quick Assessment 
anhand von 
Pendlerströmen 
einen groben 
Überblick geben 
soll, sind die 
darunterliegenden 
Analysen der P+D 
Potenzialanalyse 
detaillierter.

Nutzungsbereitscha� 
analysieren und 
Standort auswählen

Bevor ein konkreter Standort für einen Mo-
bilitätsknoten festgelegt wird, sollte geprü� 
werden, ob eine tatsächliche Nachfrage be-
steht bzw. ob dieser Standort aus Nutzenden-
sicht überhaupt sinnvoll ist. Dabei geht es 
nicht nur um die Lage an sich, sondern auch 
um das Umfeld, bestehende Wegebeziehun-
gen sowie um das Potenzial, bes�mmte Nut-
zergruppen zu erreichen.

Die Analyse der Nutzungsbereitscha� kann 
helfen, die Akzeptanz und den späteren Er-
folg eines Knotens realis�scher einzuschät-
zen. Auf dieser Basis kann dann eine fundier-
te Standortentscheidung getroffen werden. 
Der Schri� sollte möglichst früh im Planungs-
prozess erfolgen, da er auch Hinweise auf 
mögliche Alterna�ven oder Nachjus�erungen 
geben kann.

Wich�g ist, dass dieser Schri� nicht losge-
löst betrachtet wird, sondern mit den vorhe-
rigen Erkenntnissen (Knotentyp, Lage, Aus-
sta�ung) zusammengedacht wird. Die Stand-
ortwahl beeinflusst alle weiteren Planungs-
schri�e maßgeblich.

Tool: P+D Potenzialanalyse

Die P+D Potenzialanalyse bietet, wie das 
P+D Quick Assessment, Abschätzungen des 
theore�schen Pendler- und Mi�ahrpotenzials 
und soll auch bei der strategischen Standort-
wahl von Park -and-Drive (P+D) Anlagen un-
terstützen. Während das P+D Quick Assess-
ment anhand von Pendlerströmen einen gro-
ben Überblick geben soll, sind die darunter-
liegenden Analysen hier detaillierter. Haupt-
unterschiede sind die detaillierte Betrachtung 
der Wege (Abfahrtsort, Abfahrtszeit, Zielort), 
höhere geografische Auflösung (konkrete 
Standorte ansta� Gemeinden), und Berück-
sich�gung der Nutzungsbereitscha� der Be-
völkerung. Dennoch ist die Analyse selbst 
schnell: für den Großraum Wien konnten 11 
Standorte in 40 Minuten auf einem High-End-
Laptop mit 32 GB RAM aus dem Jahr 2020 
analysiert werden.

Das Tool analysiert repräsenta�ve Alltagwe-
ge aus Verkehrsmodellen und prü� anhand 
der Start- und Zielorte sowie üblicher Ab-
fahrtszeit welche Mi�ahrgelegenheiten mög-
lich sind. Darüber hinaus werden aber auch 
Verhaltensaspekte mit einbezogen. Zwei Be-
reitscha�smodelle bilden die Nutzungsbe-
reitscha� von Fahrgemeinscha�en abhängig 
der soziodemografischen Merkmale Be-

schä�igung und Alter ab. Dadurch lässt sich 
das theore�sche Potenzial auf eine deutlich 
realis�schere Bandbreite reduzieren.

Der höhere Detailgrad im Vergleich im P+D 
Quick Assessment spiegelt sich auch in höhe-
ren Anforderungen an die Eingabedaten wi-
der. Als Datengrundlage dienen Wegeke�en 
aus mikroskopischen Verkehrsmodellen (z.B. 
MATSim) sowie Bereitscha�smodelle, die an-
hand von Mobilitätsbefragungen (in Öster-
reich) erstellt wurden.

Das Tool liefert für jeden Standort unter an-
derem folgende Informa�onen:

• Potenzielle Mi�ahrgelegenheiten
◦ Anzahl (Bandbreite nach 

Bereitscha�smodell)
◦ Ersparnis an gefahrenen Autokilometern 

(gemeinsame Wege)
◦ Verkehrsspinne des gemeinsamen 

Weges
• Füllstand der P+D Sta�on im Tagesverlauf
• Interak�ve Verkehrsspinnen: h�ps://

ci�es.ait.ac.at/projects/intro/

Mit dem Tool lassen sich zentrale Fragen 
fundierter beantworten:

• Welche Standorte bieten nicht nur 
theore�sch, sondern auch prak�sch ein 
ausreichendes Mi�ahrpotenzial?

• Wie hoch ist die zu erwartende Akzeptanz 
in der Bevölkerung?

• Sind ausreichend Ums�egsmöglichkeiten 
vorhanden, ohne bestehende ÖV-
Angebote zu schwächen?

• Welche P+D Standorte könnten gezielt 
Fahrgemeinscha�en fördern, sta� nur 
zusätzlichen Kfz-Verkehr zu erzeugen?

Das Tool hil� somit, Fehlentscheidungen zu 
vermeiden – etwa in Fällen, in denen ein 
Standort mit gutem ÖV-Angebot durch eine 
P+D Anlage Fahrgäste vom öffentlichen Ver-
kehr abziehen würde. Ebenso unterstützt es 
bei der Dimensionierung der Anlagen und 
der Integra�on in bestehende Verkehrsnetze.

Als ver�efendes Analyseinstrument nach ei-
ner ersten Standortvorauswahl liefert das 
Tool wertvolle Erkenntnisse für eine zielge-
richtete Planung von P+D Maßnahmen. Es 
trägt dazu bei, vorhandene Ressourcen effi-
zient einzusetzen, Verkehr zu reduzieren und 
die Bildung von Fahrgemeinscha�en dort zu 
fördern, wo sie tatsächlich Wirkung en�alten 
können.

Potenzialanalyse 
im Netz

Die P+D Potenzialanalyse ist 
Open Source und auf 
h�ps://github.com/ait-ener-
gy/park-drive-poten�al ver-
fügbar. 

Abbildung 8: 
Anwendung des P+D 
Quick Assessment 
für die Gemeinde 
Stockerau im  INTRO 
Online Tool.
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Wege in 
Fahrgemeinscha�en

Ersparnis
Autokilometer

Sta�on Modell absolut rela�v absolut rela�v

Ebreichsdorf
(suburban)

DOMINO 3.488 6,63% 48.348 km 1,98%

pro:NEWmo�on 1.336 2,54% 16.562 km 0,68%

P+D Sta�on Ebreichsdorf

Exemplarisch werden hier Ergebnisse für 
eine P+D Sta�on in Ebreichsdorf (südlich von 
Wien, Österreich) gezeigt. Dabei handelt es 
sich um die Sta�on mit dem höchsten rela�-
ven Potenzial von insgesamt 11 untersuchten 
Sta�onen. Mit dem op�mis�schen DOMINO-
Bereitscha�smodell wurden 6,63% der Wege 
als Potenzial für Fahrgemeinscha�en er-

mi�elt, was zu einer Ersparnis von 1,98% der 
aktuell zurückgelegten Autokilometer führen 
könnte (siehe Tabelle unten). Ergebnisse im 
Detail sind die Verkehrsspinne der Fahrge-
meinscha�en, welche zeigen, dass die meis-
ten gemeinsamen Ziele in Wien liegen (Abbil-
dung 9) sowie der erwartete Füllstand der 
P+D Sta�on im Tagesverlauf, die bei der Kapa-
zitätsplanung behilflich sein kann (Abbildung 
10).

Empfohlene Ausstattung – nach 
Typ und Standort bedarfsgerecht 

Auf Grundlage der zuvor definierten Mobili-
tätsknotentypen und deren räumlicher Lage 
ergeben sich unterschiedliche Anforderungen 
an die Aussta�ung der Knoten. Je nach Typ 
und Funk�on des Knotens im jeweiligen 
räumlichen Umfeld variieren die Quan�tät 
und Qualität der benö�gten Aussta�ungsele-
mente. Im Folgenden werden daher die we-
sentlichen sowie ergänzenden Aussta�ungs-
elemmente beschrieben, die Mobilitätskno-
ten effizient, benutzerfreundlich und an die 
Bedürfnisse der verschiedenen Nutzergrup-
pen angepasst gestalten sollen. Diese Emp-

fehlungen dienen als praxisorien�erter Lei�a-
den für Planung und Betrieb und unterstüt-
zen die Förderung einer zukun�sfähigen und 
nachhal�gen Mobilität in der DACH-Region.

Hinweis: Zu beachten ist, dass es sich hier-
bei um eine erste Einordnung handelt. Für 
die konkrete Umsetzung sind detaillierte Be-
darfsanalysen unerlässlich, die Bestandsauf-
nahmen sowie weitere Kennwerte, wie bei-
spielsweise Nutzungspotenzial und Fahrgas-
tau�ommen, berücksich�gen.

Exkurs: Einflussfaktoren 
für die Dimensionierung 
von Mobilitätsknoten

Die konkrete Dimensionierung der Aus-
sta�ungselemente lässt sich erst nach einer 
ver�e�en Standortanalyse abschließend be-
s�mmen. In diesem Zusammenhang ist insbe-
sondere die räumliche Erreichbarkeit des Kno-
tens für die Nutzer:innen relevant.

Die Differenzierung des Einzugsbereichs ei-
nes Mobilitätsknotens in verschiedene 
En�ernungsklassen gibt erste Hinweise dar-
auf, welche Verkehrsmi�el zur Überwindung 
der ersten und letzten Meile genutzt wer-
den. Studien zeigen, dass kurze Distanzen 
(bis ca. 300 m) überwiegend zu Fuß zurück-
gelegt werden, während bei mi�leren 
En�ernungen (ab ca. 1 km) das Fahrrad an 
Bedeutung gewinnt und bei großen Distan-
zen (ab ca. 5 km) der Pkw als Zubringer ver-
mehrt genutzt wird.

Insofern sind für die Aussta�ung insbeson-
dere eine hochwer�ge Fußwegeinfrastruk-
tur und ausreichend dimensionierte Radab-
stellanlagen zu gewährleisten. So hat sich in 
der Praxis ein Richtwert von einem Fahrra-
dabstellplatz pro 100 Einwohner:innen im 
Einzugsbereich bewährt, wobei die verkehr-
liche Gesam�unk�on des Knotens zu be-
rücksich�gen ist. Darüber hinaus sind bei 
Parkflächen die spezifischen Standortbedin-
gungen, etwa Parkdruck in urbanen Gebie-
ten, sowie alterna�ve Mobilitätsangebote 
wie Carsharing einzubeziehen.Weitere wich-
�ge Einflussgrößen für die Dimensionierung 
sind unter anderem Verkehrsau�ommen, 
geplante zukün�ige Entwicklungen, Nutzer-
gruppen, lokale Vorgaben, Umweltaspekte 
und verfügbare finanzielle Ressourcen.

Für die konkrete 
Umsetzung sind 
detaillierte 
Bedarfsanalysen 
unerlässlich.

Wesentliche Aussta�ungselemente sind die 
wesentlichen Komponenten eines Mobilitäts-
knotens, die entscheidend für die effiziente 
und reibungslose Funk�on des Verkehrssys-
tems sind. Sie umfassen sowohl die Hauptver-
kehrsträger als auch die unterstützenden In-
frastrukturmaßnahmen, die zusammen die 
Basis für einen effek�ven und benutzer-
freundlichen Verkehrsknoten bilden (siehe  
Tabelle nächste Seite).

Die Empfehlungen für die Aussta�ungsele-
mente der Mobilitätsknoten richten sich nach 
der Funk�on, die dieser Knoten im räumli-
chen Umfeld erfüllt. Die Anforderungen an 
die Aussta�ung variieren je nach Typ des Mo-
bilitätsknotens, seiner räumlichen Lage und 
den spezifischen Bedürfnissen der Nutzer-
gruppen. Die folgende Übersicht bietet eine 
erste Einordnung der wesentlichen Aus-
sta�ungselemente, die dazu beitragen sollen, 
Mobilitätsknoten in der DACH-Region effi-
zient und benutzerfreundlich zu gestalten, 
diese sind in Tabelle 3 bis Tabelle 5 je nach 
Raumtyp dargestellt. Des handelt sich um 
Mindestanforderungen, die jederzeit über-
troffen werden können. 

Die Unterscheidung zwischen städ�schen, 
suburbanen und ländlichen Raumtypen ist 
wich�g, um den unterschiedlichen Anforde-
rungen und Gegebenheiten gerecht zu wer-
den, die in diesen Bereichen vorherrschen. 
Obwohl die grundlegenden Prinzipien der 
Aussta�ung für Mobilitätsknoten weitgehend 
gleich bleiben, variieren die spezifischen Be-
dürfnisse und Nutzungsmuster je nach Raum-
typ.

Abbildung 10: 
Erwarteter Füllstand 
der P+D Sta�on 
Ebreichsdorf nach 
Bereitscha�smodell 
im Tagesverlauf

Abbildung 9: P+D 
Sta�on 
Ebreichsdorf: 
Verkehrsspinnen der 
gemeinsam als 
Fahrgemeinscha� 
zurückgelegten 
Wege nach 
Bereitscha�smodell 
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Die Empfehlungen für die Aussta�ungsele-
mente der Mobilitätsknoten richten sich nach 
der Funk�on, die dieser Knoten im räumli-
chen Umfeld erfüllt. Die Anforderungen an 
die Aussta�ung variieren je nach Typ des Mo-
bilitätsknotens, seiner räumlichen Lage und 
den spezifischen Bedürfnissen der Nutzer-
gruppen. Die folgende Übersicht bietet eine 
erste Einordnung der wesentlichen Aus-
sta�ungselemente, die dazu beitragen sollen, 
Mobilitätsknoten in der DACH-Region effi-
zient und benutzerfreundlich zu gestalten, 
diese sind in Tabellen auf Seite 17 und 18 je 
nach Raumtyp dargestellt. Des handelt sich 

um Mindestanforderungen, die jederzeit 
übertroffen werden können. 

Die Unterscheidung zwischen städ�schen, 
suburbanen und ländlichen Raumtypen ist 
wich�g, um den unterschiedlichen Anforde-
rungen und Gegebenheiten gerecht zu wer-
den, die in diesen Bereichen vorherrschen. 
Obwohl die grundlegenden Prinzipien der 
Aussta�ung für Mobilitätsknoten weitgehend 
gleich bleiben, variieren die spezifischen Be-
dürfnisse und Nutzungsmuster je nach Raum-
typ.

Funk�on Erläuterung Elemente

öffentliche 
Verkehrsmi�el 
und Anschluss

Öffentliche Verkehrsmi�el bilden eine wesentliche 
Basis für Mobilitätsknoten. Sie ermöglichen eine 
hohe Kapazität und regelmäßige Transportmöglich-
keiten und tragen zur Reduzierung des Individual-
verkehrs bei. Für einen funk�onierenden Mobili-
tätsknoten sind sie unerlässlich, da sie die Haupt-
schlagadern des Verkehrssystems darstellen, die 
den Großteil der Personenbeförderung überneh-
men und die Intermodalität fördern.

• Schienenpersonenfernverkehr 
(SPFV)

• Schienenpersonennahverkehr 
(SPNV)

• Straßenbahn/U-Bahn/Tram
• Regional-/Schnellbus
• Stadtbus/Lokalbus/Ortsbus
• Bedarfsverkehre
• Taxi
• Fernbus
• Autobahn
• Bundesstraße
• …

Ruhender 
Verkehr

Elemente für den ruhenden Verkehr, also abgestell-
te Fahrzeuge, sind für den funk�onierenden Betrieb 
eines Mobilitätsknotens von zentraler Bedeutung. 
Sie bieten Parkmöglichkeiten und Annehmlichkei-
ten für Pendler und andere Nutzergruppen, die von 
hier auf andere Verkehrsmi�el umsteigen.

• P+R Stellplätze
• Kiss and Ride
• Radabstellanlagen
• Ladeinfrastruktur
• …

Vernetzte 
Mobilität

Für etwaige Sharing-Angebote müssen an den Kno-
ten entsprechende Flächen vorgehalten und ge-
kennzeichnet werden. Mit dem Angebot von Sha-
ring-Angeboten wird die Vernetzung der Verkehrs-
mi�el gefördert und die Überwindung der ersten 
und letzten Meile, also zwischen Wohn- bzw. Zielort 
und Knoten erleichtert. Für einen verkehrlich funk-
�onierenden Knoten sind sie bedeutend, da sie zu-
sätzliche Mobilitätsop�onen bieten, die die Flexibi-
lität und Zugänglichkeit des gesamten Verkehrssys-
tems erhöhen und gleichzei�g zur Reduzierung des 
Verkehrsau�ommens und der Umweltbelastung 
beitragen.

• Carsharing 
• Bikesharing 
• Lastenrad-Sharing 
• E-Roller Sharing 
• E-Scooter-Sharing
• … 

Sicherheit Das Sicherheitsgefühl an den Knoten kann für die 
Nutzung ausschlaggebend sein. Dunkelheit ist in 
diesem Kontext nicht selten ein Nutzungshemmnis, 
daher wird eine Beleuchtung zumindest in Teilen als 
wesentliches Aussta�ungselement empfohlen. 

• Beleuchtung
• …

In städ�schen Bereichen liegt der Fokus o� 
auf der Integra�on von öffentlichen Verkehrs-
mi�eln, Fußgängern und Radverkehr, da hier 
eine hohe Bevölkerungsdichte und gut ausge-
baute Verkehrsinfrastrukturen vorherrschen. 
Es wird mehr Wert auf schnelle, direkte Ver-
bindungen und mul�modale Angebote wie 
Sharing-Dienste gelegt. P+R Stellplätze sind 
hier seltener notwendig, da der öffentliche 
Verkehr bereits sehr gut verfügbar ist.

In suburbanen Gebieten hingegen, wo der 
öffentliche Verkehr o� weniger ausgebaut ist, 
können P+R Stellplätze eine zentrale Rolle 
spielen, um Pendler vom Auto auf den öffent-
lichen Verkehr umzuleiten und die Intermo-
dalität zu fördern. Sharing-Angebote wie 
Carsharing oder E-Scooter können hier eben-
falls sinnvoll sein, um die Erreichbarkeit zu 

verbessern, aber nicht in dem Maße wie in 
städ�schen Räumen.

In ländlichen Gebieten liegt der Fokus o� 
auf der Erreichbarkeit und der Verbesserung 
der Verkehrsanbindung, da die Nutzung 
öffentlicher Verkehrsmi�el häufig weniger 
a�rak�v ist. Hier könnten P+R Anlagen und 
Fahrgemeinscha�splätze besonders wich�g 
sein, um den motorisierten Individualverkehr 
zu reduzieren und eine bessere Anbindung 
an größere Verkehrsachsen zu gewährleisten.

Diese Unterschiede machen eine differen-
zierte Betrachtung notwendig, da sich die Art 
der Aussta�ung und die konkreten Maßnah-
men je nach den jeweiligen räumlichen und 
verkehrlichen Gegebenheiten unterscheiden 
können.
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Neben den wesentlichen Aussta�ungsele-
menten, die einen Mobilitätsknoten erst zu 
einem solchen machen, gibt es ergänzende 
Aussta�ungselemente. Diese können nach 
der Sicherstellung der verkehrlichen Funk�on 
an den Knoten op�onal ergänzt werden.  In 
vielen Fällen hängt die Entscheidung von ei-
ner gewissen Nachfrage ab, beispielsweise 
gemessen an den Fahrgastzahlen oder Ab-
fahrten des öffentlichen Verkehrs. Es kann je-
doch auch sein, dass Kommunen unabhängig 
von der aktuellen Frequen�erung zusätzliche 
Maßnahmen ergreifen, um beispielsweise 

das subjek�ve Sicherheitsgefühl zu erhöhen. 
Ziel dieser Aussta�ungselemente ist die Erhö-
hung der Aufenthaltsqualität und A�rak�vität 
der Knoten, um langfris�g die Intermodalität 
zu fördern. Die Bedarfsermi�lung ist je nach 
Funk�on und räumlicher Lage des Knotens 
sehr unterschiedlich, daher werden keine 
pauschalen Empfehlungen ausgesprochen. 
Vielmehr ist im Sinne der Förderung der In-
ter- und Mul�modalität der Knoten eine fort-
währende Überprüfung und Ergänzung der 
Aussta�ungselemente zu empfehlen. Neben 
der Anzahl (potenzieller) Nutzer ist vor allem 
die voraussichtliche Aufenthaltsdauer der 
Nutzer entscheidend für die Art und den Um-
fang der ergänzenden Aussta�ungselemente.

Funk�on Erläuterung Elemente 
(Auswahl)

Informa�on Informa�onselemente sorgen dafür, dass alle Nutzergruppen – von Pkw-Fahrern 
über Mi�ahrer bis hin zu Pendler:innen und ÖV-Nutzenden – stets gut informiert 
sind. Diese Elemente helfen bei der Orien�erung und bieten alle notwendigen In-
forma�onen zur Weiterreise mit öffentlichen Verkehrsmi�eln oder Fahrgemein-
scha�en. Dies ist u. a. an Autobahnen und Pendlerparkplätzen wich�g, wo viele 
Menschen auf aktuelle Informa�onen angewiesen sind, um ihre Reise effizient fort-
setzen zu können. 
Die Elemente verbessern die Orien�erung und helfen den Nutzenden, sich besser 
zurechtzufinden. Verständliche Informa�onsinfrastrukturen reduzieren Unsicher-
heiten, die in komplexen Verkehrssystemen au�reten können. Durch leicht zugäng-
liche Fahrpläne, Tarifinforma�onen und Beschilderungen können Fahrgäste ihre 
Reisen besser planen und werden ermu�gt, den öffentlichen Verkehr häufiger zu 
nutzen. Serviceschalter und Ticketautomaten sorgt für eine schnelle und unkompli-
zierte Abwicklung von Anfragen und Ticketkäufen, was die Benutzerfreundlichkeit 
weiter erhöht.

• Info-Stele
• Beschilderung
• Digitale 

Informa�ons-
angebote in 
Echtzeit

• Ticketautomat
• Serviceschalter
• Fahrplan & 

Tarifinfo
• …

Sicherheit 
und 
Aufenthalt

Sicherheits- und Aufenthaltselemente sind entscheidend, um Komfort und Sicher-
heit bzw. subjek�ves Sicherheitsempfinden der Fahrgäste zu gewährleisten. An 
Pendlerparkplätzen und Autobahnanschlüssen bieten Sitzgelegenheiten und Ruhe-
zonen eine angenehme Warteumgebung, während gute Beleuchtung (wesentliches 
Element) und Notrufsäulen das Sicherheitsgefühl erhöhen. WLAN und Lademög-
lichkeiten für mobile Geräte ermöglichen es Pendler:inne und Mi�ahrenden, ihre 
Zeit produk�v zu nutzen. Co-Working-Spaces können Geschä�sreisenden und Pen-
delnden eine Arbeitsop�on bieten, während sie auf Mi�ahrgelegenheit oder An-
schlusszug warten. Begrünung, Bescha�ung und Überdachungen verbessern das 
Ambiente und bieten Wi�erungsschutz, was besonders an Autobahnen und großen 
Pendlerparkplätzen relevant ist. Saubere Sanitäranlagen sind essenziell für das 
Wohlbefinden aller Nutzergruppen. 

• P+R Stellplätze
• Kiss and Ride
• Radabstell-

anlagen
• Ladeinfrastruktur
• …

Service Serviceelemente bieten zusätzliche Dienstleistungen, die den Aufenthalt und die 
Wartezeit angenehmer gestalten. An Autobahnen und Pendlerparkplätzen können z. 
B. Reparatursta�onen wich�g sein, um schnell kleine Pannen zu beheben. Radsta�-
onen unterstützen die Integra�on von Fahrrädern in den Pendlerverkehr, insbeson-
dere wenn die Nutzer mit dem Fahrrad zum Knoten anreisen. Gepäckschließfächer 
bieten Sicherheit für das Gepäck der Reisenden, während Snack- und Verkaufsauto-
maten sowie gastronomische Angebote den Reisenden eine schnelle Verpflegung er-
möglichen. Kinderbetreuungseinrichtungen und Sportangebote bieten zusätzliche 
Annehmlichkeiten, die die Wartezeit angenehmer gestalten, sind aber erst an größe-
ren Knoten zu empfehlen. Quar�ersbüros können Informa�onen zu lokalen Dienst-
leistungen und Verbindungen bereitstellen.

• Reparatursta�on
• Radsta�on
• Schließfächer
• Sportangebot
• Kita
• Verkaufsautomat
• Kiosk
• Gastronomie
• Quar�ersbüro
• …
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Das Forschungsprojekt INTRO widmet sich 
der systema�schen Planung und Umsetzung 
integrierter Mobilitätsknoten im DACH-Raum 
(Deutschland, Österreich, Schweiz). Ziel ist 
eine �efgreifende Dekarbonisierung des Ver-
kehrssektors durch die Verlagerung vom mo-
torisierten Individualverkehr hin zu nachhal-
�gen, mul�modalen Mobilitätslösungen. Mo-
bilitätsknoten, als Schni�stellen verschiede-
ner Verkehrsträger, sind dabei von zentraler 
Bedeutung. Die Ergebnisse zeigen, dass eine 
harmonisierte, datenbasierte Planung und 
die Berücksich�gung regionaler Anforderun-
gen wesentlich für den Erfolg integrierter 
Mobilitätsknoten sind. Dabei empfiehlt sich 
im Allgemeinen eine frühzei�ge Einbindung 
der relevanten Akteure, sowie die Digitalisie-
rung und Verfügbarkeit der Datengrundlagen 
zu beachten und vorzubereiten. Die Typisie-
rung von Knotenpunkten nach Funk�on und 
räumlicher Lage bildet die Grundlage für die 
nachfolgenden praxisorien�erten Handlungs-
empfehlungen.

Empfehlungen für Deutschland

In Deutschland besteht ein hoher Bedarf an 
einer flächendeckenden Harmonisierung der 
Planungsinstrumente. Die Anwendung der 
Regionalsta�s�schen Raumtypologie (Regio-
StaR 17) sollte weiter ausgebaut werden, um 
Mobilitätsknoten gezielt nach städ�schen, 
suburbanen und ländlichen Raumtypen zu 
entwickeln. Es empfiehlt sich, die Toolbox für 
Bedarf- und Standortanalysen bundesweit zu 
implemen�eren und mit bestehenden Ver-
kehrsmodellen zu verknüpfen. Die Integra�on 
von Park and Ride-, Bike-and-Ride- und Park-
and-Drive-Angeboten sollte entlang überregi-
onaler und regionaler Achsen systema�sch 
erfolgen, wobei die Potenzialanalyse als Ent-
scheidungshilfe für die Standortwahl dient.

Die Aussta�ung von Mobilitätsknoten muss 
sich an den jeweiligen Knotentypen und 
Raumlagen orien�eren. In urbanen Räumen 
steht die Integra�on öffentlicher Verkehrs-
mi�el, Radverkehr und Sharing-Dienste im 
Fokus, während in suburbanen und ländli-
chen Gebieten P+R Anlagen und Fahrgemein-
scha�splätze eine zentrale Rolle spielen. Es 
wird empfohlen, Mindeststandards für Aus-
sta�ung und Sicherheit festzulegen und er-

gänzende Elemente wie digitale Informa�-
onssysteme, Ladeinfrastruktur und Co-Wor-
king-Spaces bei Bedarf zu ergänzen. Die För-
derung von mul�modalen Angeboten sollte 
durch gezielte finanzielle und regulatorische 
Anreize unterstützt werden.

Mi�ahrerparkplätze sollten als eigenständi-
ge Ergänzung zu Mobilitätsknoten geplant 
werden. Standorte sollten gut an überregio-
nale Straßenachsen und Anschlussstellen an-
gebunden und sicher, gut sichtbar und barri-
erefrei sein. Kommunen, Landkreise und Ver-
kehrsverbünde sollten frühzei�g eingebun-
den werden, um rechtliche, organisatorische 
und finanzielle Rahmenbedingungen abzu-
s�mmen.

Die erfolgreiche Umsetzung erfordert eine 
enge Zusammenarbeit zwischen Kommunen, 
Verkehrsverbünden und Infrastrukturbetrei-
bern. Es sollten regionale Mobilitätskonzepte 
entwickelt werden, die die Bedürfnisse ver-
schiedener Nutzergruppen berücksich�gen 
und die Akzeptanz durch frühzei�ge Beteili-
gung sichern. Die Toolbox bietet eine daten-
basierte Grundlage für die Priorisierung von 
Standorten und die Dimensionierung der An-
lagen. Die kon�nuierliche Überprüfung und 
Anpassung der Aussta�ungselemente ist es-
senziell, um langfris�g die Intermodalität und 
A�rak�vität der Knoten zu sichern.

Empfehlungen für Österreich

In Österreich empfiehlt sich die konsequen-
te Anwendung der Urban-Rural-Typologie auf 
Gemeindeebene, um Mobilitätsknoten be-
darfsgerecht zu planen. Die Integra�on der 
ÖV-Güteklassen in die Standortanalyse er-
möglicht eine gezielte Förderung von P+D 
Anlagen in Regionen mit geringer ÖV-Er-
schließung. Das entwickelte Online-Tool 
(h�p://intro.ait.ac.at/) sollte als Entschei-
dungsgrundlage für die strategische Stand-
ortwahl und Priorisierung genutzt werden.

Wie auch in Deutschland sollte sich die Aus-
sta�ung von Mobilitätsknoten in Österreich 
an den lokalen Gegebenheiten und Nutzerbe-
dürfnissen orien�eren. In urbanen Räumen 
steht die Förderung von Sharing-Angeboten 
und Radverkehr im Vordergrund, während in 

Ausblick und 
Empfehlungen

ländlichen Gebieten P+R Anlagen und Fahr-
gemeinscha�splätze besonders relevant sind. 
Ergänzende Aussta�ungselemente wie Infor-
ma�onssysteme, Sicherheitsinfrastruktur und 
Aufenthaltsbereiche sollten flexibel einge-
setzt und regelmäßig überprü� werden, um 
die Aufenthaltsqualität und Akzeptanz zu er-
höhen.

Pilotprojekte zur Anwendung der Tool-Box 
und Potenzialanalyse sollten gezielt gefördert 
und evaluiert werden. Der Wissenstransfer 
zwischen Gemeinden, Bundesländern und 
Forschungseinrichtungen ist entscheidend, 
um Best-Prac�ce-Beispiele zu verbreiten und 
die Entwicklung harmonisierter Planungs-
standards voranzutreiben. Die Einbindung lo-
kaler Stakeholder und die Berücksich�gung 
regionaler Mobilitätsströme sind zentrale Er-
folgsfaktoren für die Umsetzung.

Empfehlungen für die Schweiz

Die Schweiz verfügt bereits über differen-
zierte räumliche Gliederungen und Gemein-
detypologien. Es wird empfohlen, diese Typo-
logien als Basis für die Planung von Mobili-
tätsknoten zu nutzen und eine na�onale Har-

monisierung der Planungsinstrumente zu för-
dern. Die Anwendung von modellha�en P+R 
Potenzialanalysen unterstützt die strategi-
sche Standortwahl und die Priorisierung von 
Inves��onen.

In der Schweiz stehen vielfach ÖV-Verkehrs-
drehscheiben im Mi�elpunkt, die als zentrale 
Knoten für den Ums�eg zwischen Fern-, Regi-
onal- und Ortsverkehr dienen. Die Aus-
sta�ung sollte sich an den spezifischen Anfor-
derungen der Nutzergruppen orien�eren und 
ergänzende Angebote wie Carsharing, Bike-
sharing und Ladeinfrastruktur gezielt inte-
griert werden. Die Aufenthaltsqualität und Si-
cherheit sind besonders in stark frequen�er-
ten Knotenpunkten zu gewährleisten.

Die Planung und Umsetzung von Mobilitäts-
knoten in der Schweiz sollte par�zipa�v erfol-
gen und lokale Besonderheiten berücksich-
�gen. Es empfiehlt sich, die Aussta�ungsele-
mente regelmäßig zu überprüfen und an die 
sich wandelnden Bedürfnisse der Nutzer an-
zupassen. Die Zusammenarbeit zwischen 
Bund, Kantonen und Gemeinden ist essenzi-
ell, um eine flächendeckende, nachhal�ge 
Mobilitätsstrategie zu realisieren und die In-
termodalität zu fördern.

In der Schweiz 
stehen vielfach 
ÖV-Verkehrsdreh-
scheiben im 
Mi�elpunkt, die 
als zentrale 
Knoten für den 
Ums�eg zwischen 
Fern-, Regional- 
und Ortsverkehr 
dienen.

In Deutschland ist 
der Bedarf nach 

flächendeckender 
Hamonisierung 

der Planungs-
instrumente groß.  

In Österreich sind 
in ländlichen 

Gebieten P+R-
Anlagen und 
Fahrgemein-
scha�splätze 

besonders 
relevant.

http://intro.ait.ac.at/
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In diesem Kapitel werden die Profile der 
verschiedenen Mobilitätsknotentypen vorge-
stellt. Sie dienen als Orien�erungshilfe, um 
die unterschiedlichen Ausprägungen und 
Funk�onen der Knoten einzuordnen. Die Pro-
file beschreiben die typischen Merkmale, Ein-
satzbereiche und Anforderungen der jeweili-
gen Knotentypen und sollen dabei helfen, de-
ren Einsatz in der Praxis gezielt zu planen. Sie 
sind als Arbeitsgrundlage gedacht, um eine 
klare Abgrenzung und Anwendung in unter-
schiedlichen räumlichen und funk�onalen 
Kontexten zu ermöglichen.

Wenn sich die Realität nicht auf die hier 
dargestellten Knotentypen übertragen lässt, 

ist es wich�g, flexibel und anpassungsfähig zu 
bleiben. In solchen Fällen sollte eine individu-
elle Betrachtung der konkreten Gegebenhei-
ten und Bedürfnisse erfolgen. Es kann erfor-
derlich sein, die Knotentypen weiter zu diffe-
renzieren oder anzupassen, um die spezifi-
schen Anforderungen der jeweiligen Situa�-
on zu berücksich�gen. Eine enge 
Zusammenarbeit mit lokalen Stakeholdern, 
eine detaillierte Analyse der regionalen Mo-
bilitätsströme und der infrastrukturellen Ge-
gebenheiten sind entscheidend, um maßge-
schneiderte Lösungen zu entwickeln. Die dar-
gestellten Knotentypen dienen dabei nur als 
Orien�erung, die auf die jeweiligen realen 
Bedingungen angepasst werden muss.

Anhang: Profile der Mobilitätsknoten

Mobilitätsknotentyp Erweiterter Knoten
Charakteris�k und verkehrliche Funk�on: Ein erweiterter Knoten bietet integriert mehrere Verkehrsmi�el. 
Er verbindet verschiedene Verkehrsträger und stellt eine erweiterte Anschlussfähigkeit sicher, ohne die 
Komplexität eines Haupt-Knotens zu erreichen. Solche Knotenpunkte sind wich�g für die Vernetzung und den 
ein-fachen Ums�eg zwischen verschiedenen Transportarten.

Räumliche Einordnung: 
• Gute Erreichbarkeit durch verschiedene 

Verkehrsträger

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
• Pendler:innen
• Lokalreisende
• Tourist:innen

Wesentliche Aussta�ungselemente:
• Beleuchtung
Öffentliche Verkehrsmi�el:
• Regionalverkehr (Schiene)
• Straßenbahn/U-Bahn/Tram
• Stadtbus/Lokalbus
• Taxi

Angebote ruhender Verkehr:
• Parkmöglichkeiten in angemessener Anzahl
• Kiss-and-Ride-Bereiche
• Radabstellanlagen
• Carsharing, Bikesharing, E-Roller-/E-Scooter Sharing

Ergänzende Aussta�ungselemente:
• Informa�onselemente
• Sitzgelegenheiten
• Beleuchtung
• Notrufsäulen
• WLAN
• Lademöglichkeiten
• Begrünung
• Bescha�ung
• Überdachung
• Verpflegungsmöglichkeiten
• …

Mobilitätsknotentyp Haupt-Knoten
Charakteris�k und verkehrliche Funk�on: Ein Haupt-Knoten ist ein zentraler Verkehrsknoten-punkt, der 
öffentliche Verkehrsmi�el (ÖV) und Pkw-Verkehr umfassend integriert und o� auch schnelle Radwege 
anschließt. Er spielt eine wich�ge Rolle im regionalen und überregionalen Ver-kehr und ermöglicht einen 
einfachen Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmi�eln. Dieser Knoten bietet zahlreiche Services und 
Infrastruktur, um eine hohe Intermodalität und bequeme Mobilität zu fördern.

Räumliche Einordnung: 
• Zentrale Lage in Städten oder regionalen Zentren
• Gute Erreichbarkeit durch verschiedene Ver-

kehrsträger
• Nähe zu wich�gen Geschä�s- und Wohngebieten

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
• Pendler:innen
• Fernreisende
• Tourist:innen
• Geschä�sreisende

Wesentliche Aussta�ungselemente:
• Beleuchtung
Öffentliche Verkehrsmi�el:
• Regionalverkehr (Schiene)
• Straßenbahn/U-Bahn/Tram
• Regional-/Schnellbus
• Stadtbus/Lokalbus
• Taxi
• Fernbus

Angebote ruhender Verkehr:
• Parkmöglichkeiten in angemessener Anzahl
• Kiss-and-Ride-Bereiche
• Radabstellanlagen und Ladeinfrastruktur

Sharing
• Carsharing, Bikesharing, E-Roller/E-Scooter Sharing

Ergänzende Aussta�ungselemente:
• Informa�onselemente
• Sitzgelegenheiten
• Notrufsäulen
• W-LAN
• Lademöglichkeiten
• Begrünung
• Bescha�ung
• Überdachung
• Sanitäranlagen
• Gepäckschließfächer 
• Verpflegungsmöglichkeiten
• … 

Mobilitätsknotentyp Premium-Knoten
Charakteris�k und verkehrliche Funk�on: Ein Premium-Knoten zeichnet sich durch eine für die Region hohe 
Erreichbarkeit aus und integriert eine Vielzahl von Verkehrsmi�eln und umfassenden Serviceleistungen. Er 
dient als zentraler Hub für den regionalen und überregionalen Verkehr und fördert die Intermodalität durch 
eine breite Pale�e an Dienstleistungen und Annehmlichkeiten.

Räumliche Einordnung: 
• Hohe Erreichbarkeit durch verschiedene 

Verkehrsträger
• Häufig Nähe zu wich�gen Geschä�s-, Tourismus- 

und Wohngebieten

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
• Pendler:innen
• Fernreisende
• Touristen
• Geschä�sreisende

Wesentliche Aussta�ungselemente:
• Beleuchtung

Öffentliche Verkehrsmi�el:
• Regional- und Fernverkehr (Schiene)
• Straßenbahn/U-Bahn/Tram
• Regional-/Schnellbus
• Stadtbus/Lokalbus
• Taxi
• Fernbus

Angebote ruhender Verkehr:
• Parkmöglichkeiten in angemessener Anzahl
• Kiss-and-Ride-Bereiche
• Radabstellanlagen und Ladeinfrastruktur:

Sharing
• Carsharing, Bikesharing, E-Roller-/E-Scooter Sharing

Ergänzende Aussta�ungselemente:
• Informa�onselemente
• Sitzgelegenheiten
• Ruhemöglichkeiten
• Hotel
• Notrufsäulen
• W-LAN
• Ladesäulen 
• Begrünung
• Bescha�ung
• Überdachung
• Sanitäranlagen
• Reparatur-/ Radsta�onen
• Gepäckschließfächer 
• Verpflegungsmöglichkeiten
 … 
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INTEGRIERTE MOBILITÄTSKNOTEN

Mobilitätsknotentyp Basis-Knoten
Charakteris�k und verkehrliche Funk�on: Ein Standard-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der 
hauptsächlich öffentliche Verkehrsmi�el und Pkw-Verkehr integriert. Er dient vor allem der lokalen Mobilität 
und ermöglicht grundlegende Ums�ege zwischen verschiedenen Verkehrsmi�eln. Diese Knoten sind in 
weniger zentralen Regionen wich�g, um eine effiziente Vernetzung zu gewährleisten.

Räumliche Einordnung: 
• Nähe zu Autobahnanschlüssen oder 

Hauptverkehrsstraßen
• Zentrale Lage innerhalb eines Pendlerkorridors
• Anbindung an regionale Verkehrsnetze
• Verfügbarkeit von Flächen für ausreichend 

Parkmöglichkeiten
• Güns�ge Lage in Bezug auf die Erreichbarkeit 

umliegender Gemeinden und Städte

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
• Pendler:innen
• Pkw-Fahrer auf der Durchreise
• Fahrgemeinscha�en (Mi�ahrer und Fahrer)

Wesentliche Aussta�ungselemente:
• Park and Drive (P+D) Stellplätze
• Kiss-and-Ride-Bereiche
• Beschilderung und Wegweisung

Ergänzende Aussta�ungselemente  
(im Einzelfall prüfen):
• Informa�onselemente
• Sitzgelegenheiten
• Notrufsäulen
• Sanitäranlage
• Snack- und Verkaufsautomaten
• Begrünung und Bescha�ung 

Mobilitätsknotentyp Standard-Knoten
Charakteris�k und verkehrliche Funk�on: Ein Standard-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der 
hauptsächlich öffentliche Verkehrsmi�el und Pkw-Verkehr integriert. Er dient vor allem der lokalen Mobilität 
und ermöglicht grundlegende Ums�ege zwischen verschiedenen Verkehrsmi�eln. Diese Knoten sind in 
weniger zentralen Regionen wich�g, um eine effiziente Vernetzung zu gewährleisten.

Räumliche Einordnung: 
• Erreichbarkeit durch verschiedene 

Verkehrsträger, Fokus Pkw

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
• Pendler:innen
• Lokalreisende

Wesentliche Aussta�ungselemente:
• Beleuchtung
Öffentliche Verkehrsmi�el:
• Stadtbus/Lokalbus
• Bedarfsverkehr
• Taxi

Angebote ruhender Verkehr:
• Parkmöglichkeiten in angemessener Anzahl 

(u.a. P+R)
• Kiss-and-Ride-Bereiche
• Radabstellanlagen

Ergänzende Aussta�ungselemente:
• Informa�onselemente
• Sitzgelegenheiten
• Beleuchtung
• Notrufsäulen
• Bescha�ung
• Überdachung
• Verpflegungsmöglichkeiten
• …




