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INTEGRIERTE MOBILITATSKNOTEN

Was sind integrierte
Mobilitdtsknoten?

In diesem Leitfaden werden
integrierte Mobilitédtsknoten
als Orte verstanden, an
denen verschiedene Ver-
kehrsmittel systematisch ver-
knlpft werden — insbe-
sondere Ubergénge zwischen
motorisiertem Individual-
verkehr, éffentlichem Verkehr
und ergénzenden Diensten
wie Carsharing, On-Demand-
Verkehren, Mitfahrangeboten
oder Mikromobilitdt.

Im Mittelpunkt stehen
Standorte an Autobahnen
oder stark frequentierten
Strafsenachsen, um Fahrten
vom Pkw auf klimafreund-
lichere Verkehrsmittel zu ver-
lagern und insbesondere
Pendlerverkehre zu biindeln.
Dieser Fokus auf Knoten mit
Bezug zum motorisierten In-
dividualverkehr und dessen
Verkniipfung mit dem éffent-
lichen Verkehr wurde als ldn-
dertibergreifender Konsens
festgelegt. Andere Knoten,
etwa reine Umsteigepunkte
zwischen verschiedenen OV-
Angeboten, werden hier nicht
vertieft behandelt.

Einleitung: Mobilitatsknoten

im DACH-Raum

Motivation und
Projektkontext

Die tiefgreifende Dekarbonisierung des Ver-
kehrssektors ist eine der groRen Herausforde-
rungen auf dem Weg zur Klimaneutralitat.
Neben technologischen Innovationen sind
vor allem systemische Verdanderungen im
Mobilitatsverhalten gefragt — insbesondere
die Verlagerung vom motorisierten Individu-
alverkehr hin zu nachhaltigen, vernetzten
Mobilitatslosungen. Mobilitdtsknoten spielen
dabei eine zentrale Rolle: Sie dienen als mul-
timodale Schnittstellen, an denen verschiede-
ne Verkehrstrager sinnvoll miteinander ver-
knipft werden — etwa der Wechsel vom Pkw
zum offentlichen Verkehr, zu Sharing-Angebo-
ten oder zur Mikromobilitat.

Im DACH-Raum sind in den vergangenen
Jahren bereits zahlreiche Park and Ride-, und
Park and Drive-Anlagen entstanden. Doch
trotz dieser positiven Entwicklungen fehlt
haufig eine systematische Planung, die sich
an regionalen Anforderungen, tatsachlicher
Nachfrage und Wirkungszielen orientiert. Zu-
dem mangelt es an Ubertragbaren Werk-
zeugen zur Standortwahl, Dimensionierung
und Wirkungsanalyse. Bestehende Tools wie
Erreichbarkeitsrechner oder Routing-Soft-
ware werden nur punktuell eingesetzt und
lassen sich oft nicht regionsibergreifend an-
wenden. Der Bedarf nach harmonisierten Da-
ten, Methoden und praxisnahen Planungs-
instrumenten ist entsprechend hoch.

Hier setzt das Forschungsprojekt INTRO —
Integrierte Mobilitdtsknoten an. Das Projekt-
konsortium aus dem AIT Austrian Institute of
Technology (Osterreich), der Planersocietét
(Deutschland) und der Rapp AG (Schweiz) hat
gemeinsam untersucht, wie integrierte Mobi-
litdatsknoten wirksam geplant, umgesetzt und
bewertet werden kdnnen, mit besonderem
Fokus auf Ubertragbare Tools und Empfehlun-
gen fir den gesamten DACH-Raum.

Besonderes Augenmerk lag auf Mobilitats-
knoten, die Ubergénge zwischen dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV), dem 6ffentli-
chen Verkehr (OV) und neuen Mobilitats-
diensten (NMD) ermoglichen — darunter Sha-
ring-Modelle, On-Demand-Angebote, Mit-
fahrgelegenheiten oder Mikro-Mobilitat.
Durch die systematische Auswertung von

Best-Practice Beispielen und wissenschaft-
lichen Erkenntnissen wurden Knotenpunkt-
Typologien entwickelt, die nun als Grundlage
fr praxisnahe Handlungsempfehlungen die-
nen.

Ziel und Aufbau des
Handlungsleitfadens

Der vorliegende Leitfaden bindelt die we-
sentlichen Ergebnisse des INTRO-Projekts
und richtet sich an Kommunen, die gemein-
sam mit Verkehrsverbinden, Infrastrukturbe-
treibern und weiteren Umsetzungsakteuren
Mobilitatsknoten planen oder weiterentwi-
ckeln mochten. Ziel ist es, konkrete Hand-
lungsoptionen aufzuzeigen, Kooperationen zu
férdern und die Grundlage fir einen effizien-
ten Planungs- und Umsetzungsprozess zu
schaffen.

Dabei orientiert sich der Leitfaden an den
funf Projektzielen von INTRO:

¢ Analyse bestehender und innovativer Mo-
bilitdtsknoten im DACH-Raum

e Kategorisierung funktionaler und regiona-
ler Anforderungen

e Entwicklung Gbertragbarer Tools zur Be-
darfs- und Standortanalyse

e Erprobung dieser Werkzeuge in Pilotregi-
onen

e Ableitung konkreter Handlungsempfeh-
lungen fir die Praxis

Die nachfolgenden Kapitel greifen diese In-
halte strukturiert auf, von der strategischen
Planung Uber die konkrete Standortwahl bis
zur operativen Umsetzung und Kommunika-
tion. Der Leitfaden versteht sich dabei nicht
als starres Regelwerk, sondern als praxisnahe
Orientierungshilfe, die Gebietskorperschaften
auf ihrem Weg zu vernetzten, wirkungsvollen
Mobilitdtsknoten unterstitzt.

Planungsprozess zur

Entwicklung

Die Planung eines Mobilitatsknotens ist kein
rein technisches Projekt, sondern ein komple-
xer Abstimmungsprozess, bei dem strategi-
sche, bauliche, finanzielle und organisatori-
sche Fragen ineinandergreifen. Wer einen
Mobilitatsknoten initiiert oder umsetzt (sei es
eine Kommune, ein Verkehrsunternehmen
oder eine regionale Planungsinstitution),
muss den gesamten Ablauf strukturiert steu-
ern und zugleich flexibel auf Rahmenbedin-
gungen reagieren kdnnen. Die Entwicklung
eines Mobilitdtsknotens ist kein linearer Ab-
lauf, der einfach Schritt fir Schritt abgearbei-
tet wird. Vielmehr handelt es sich um eine
Querschnittsaufgabe, die sich Uber alle Pha-
sen eines Projekts erstreckt und in der zahl-
reiche Akteure, Interessen und Rahmen-
bedingungen fortlaufend aufeinander abge-
stimmt werden mussen.

Zu Beginn ist entscheidend, die Gbergeord-
neten Zielsetzungen zu klaren. Dabei geht es
um die Frage, welche Funktion der integrier-
te Mobilitatsknoten im Verkehrsnetz und im
rdumlichen Umfeld Gbernehmen soll. Neben
verkehrlichen Zielen sind auch 6kologische,
stadtebauliche und soziale Aspekte friihzeitig
zu bericksichtigen. Eine klare Zieldefinition
schafft einen roten Faden, an dem sich alle
weiteren Entscheidungen orientieren koén-
nen. Im weiteren Verlauf missen die malR-
geblichen Rahmenbedingungen erfasst wer-
den. Dazu zdhlen rechtliche Vorgaben, tech-
nische Standards, vorhandene Infrastruktu-
ren sowie die verfligbaren finanziellen Mittel.
Die Kenntnis dieser Grundlagen zu Projektbe-
ginn erleichtert es, mogliche Hindernisse zu
erkennen und spatere Verzogerungen zu ver-
meiden.

Ein zentrales Element des Prozesses ist die
kontinuierliche Beteiligung aller relevanten
Akteure. Dazu gehéren kommunale Planungs-
stellen, Bauamter, Verkehrsunternehmen, Be-
treiber, Interessenvertretungen, Anwohner:
innen sowie die lokale Wirtschaft. Die Einbin-
dung sollte nicht als einmalige Veranstaltung,
sondern als begleitender Dialog z. B. in Form
von Workshops, moderierte Arbeitskreise,
Burgerforen, digitale Beteiligungsformate)
wahrend des gesamten Projekts angelegt
sein. Regelmalige Abstimmungen helfen,
Konflikte friihzeitig zu erkennen, gemeinsam
Losungen 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 verknUpft werden. Fragen der
Flachenaufteilung, der Ausstattung, der Barri-
erefreiheit und der Zuganglichkeit sind eben-
so wichtig wie die spatere Wirtschaftlichkeit,
Wartung und Anpassungsfahigkeit. Anderun-
gen in einem Bereich kdnnen Anpassungen in
einem anderen erforderlich machen, was
eine enge Abstimmung zwischen allen Betei-
ligten notig macht.

Herausforderungen entstehen haufig durch
Zielkonflikte, etwa wenn Flachen begrenzt
sind, das Budget eingeschrankt ist oder un-
terschiedliche Vorstellungen tber Gestaltung
und Funktion bestehen. Solche Konflikte las-
sen sich am besten durch transparente Ent-
scheidungsprozesse, nachvollziehbare Priori-
taten und die konsequente Orientierung an
den zuvor definierten Zielen bewaltigen.
Auch der Umgang mit Verzogerungen oder
veranderten Rahmenbedingungen gehort
dazu. Flexibilitat und die Bereitschaft zur An-
passung sind daher wichtige Voraussetzun-
gen flr eine erfolgreiche Umsetzung.

Der Planungsprozess sollte auferdem die
spatere Betriebs- und Entwicklungsperspek-
tive mitdenken. Dazu sollten friihzeitig ent-
sprechende Akteure, z. B. Betreiber, Ver-
kehrsunternehmen, Wartungs- und Service-
anbieter, IT- und Mobilitdtsdienstleister sowie
Verwaltung eingebunden werden. Ein Mobili-
tatsknoten ist Teil eines dynamischen Ver-
kehrssystems und muss auf neue Angebote,
verdnderte Nutzerbedurfnisse oder technolo-
gische Entwicklungen reagieren kbnnen. Des-
halb ist es sinnvoll, bereits in der Planungs-
phase Mechanismen flr Monitoring und Eva-
luation vorzusehen, um bei Bedarf Anpassun-
gen vornehmen zu kénnen.

Landerspezifische
Rahmenbedingungen

Die Planung und Umsetzung eines Mobili-
tatsknotens in Deutschland, Osterreich und
der Schweiz erfordert ein prazises Vorgehen,
das sowohl die landerspezifischen Rahmen-
bedingungen als auch die lokalen Gegeben-
heiten bericksichtigt.

Deutschland

Die Entwicklung von Mobilitatsknoten in

Querschnittsaufgabe

Wer den Planungsprozess als
Querschnittsaufgabe versteht
und ihn entsprechend gestal-
tet, schafft die Grundlage da-
fiir, dass ein Mobilitdtsknoten
nicht nur funktional und effi-
zient ist, sondern auch lang-
fristig Akzeptanz findet und
einen nachhaltigen Beitrag zur
Mobilitdtswende leistet.
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In Deutschland
sollten Kommunen
friihzeitig eine
Forderstrategie
entwickeln.

In Osterreich
spielen die
Bundeslinder eine
zentrale Rolle in
Genehmigung und
Férderung,
wdhrend regionale
Mobilitdtszentra-
len und Verkehrs-
verbiinde oft
koordinierend
tdtig sind.

Deutschland erfolgt in einem komplexen Ge-
flecht aus rechtlichen, organisatorischen und
finanziellen Vorgaben. Kommunen tragen die
Hauptverantwortung fur Planung, Bau und
Betrieb und kénnen ihre interne Organisati-
onsstruktur nach dem Grundsatz der kom-
munalen Selbstverwaltung eigenstandig ge-
stalten. Beteiligte Stellen sind typischerweise
Stadtplanung, Verkehrsplanung, Tiefbau,
Bauordnung, Vergabeamter sowie Umwelt-
und Grunflachenamter. Fir den Erfolg ist so-
wohl vertikale Steuerung innerhalb der Am-
ter als auch horizontale Kooperation zwi-
schen den Fachbereichen entscheidend.

Rechtlich sind Mobilitatsknoten an Bauge-
setzbuch, Landesbauordnungen, StralRenver-
kehrsordnung, Personenbeforderungsgesetz
sowie Normen zur Barrierefreiheit gebun-
den. Veroffentlichungen der FGSV geben Ori-
entierung fur Gestaltung, Beschilderung und
Ausstattung Eine friihzeitige Prifung dieser
Vorgaben minimiert spatere Anpassungen. Fi-
nanziell bestehen zahlreiche Fordermoglich-
keiten auf Bundes- und Landesebene, z. B.
GVFG-Mittel, Klimaschutzprogramme oder
Radverkehrsférderung. Kommunen sollten
frihzeitig eine Forderstrategie entwickeln.
Organisato-risch sollten neben den Amtern
auch Offentlichkeit, Kommunalpolitik, Ver-
kehrsunternehmen, Mobilitatsanbieter und
Verkehrsverblinde eingebunden werden. In
Kommunen, die bereits ein Mobilitatsma-
nagement eingerichtet haben, kann dieses
die Koordination Gbernehmen. 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 Iandlich gepragten Regionen empfiehlt
sich oft ein kreisweit einheitliches Netz an
Mobilitatskno-ten. Landkreise Gbernehmen
hier koordinierende Aufgaben, beauftragen
bei Bedarf Fachblros mit Feinkonzepten oder
Detailplanungen, ohne die kommunale Pla-
nungshoheit aufzugeben. Auch in dicht besie-
delten Stadtregionen konnen regionale Ab-
stimmungen Synergieeffekte erzeugen, die
Planungseffizienz, Finanzierung und Nut-
zungsangebot verbessern.

Fir Kommunen gibt es verschiedene Unter-
stlitzungsangebote: Initiativen wie das Zu-
kunftsnetz NRW fungieren als Ansprechpart-
ner, bestehende Handbdcher, Leitfaden und
bereits erstellte Mo-bilstation-Konzepte die-
nen als Orientierungshilfe. Es empfiehlt sich
aullerdem die Aufstellung von interdisziplina-
ren Arbeitsgruppen.

Bei Mitfahrerparkpldtzen ist eine gesonder-

te Betrachtung notwendig. Sie dienen in ers-
ter Linie der Blindelung von Fahrgemein-
schaften und fallen haufig in die Zusténdig-
keit von StralRenbauverwal-tungen oder
Landkreisen. Ihre rechtliche, organisatorische
und finanzielle Einordnung unterschei-det
sich daher von integrierten Mobilitdtsknoten,
die verschiedene Verkehrstrager miteinander
verknipfen. Wahrend Mobilitatsknoten star-
ker auf Integration, Umsteigemaoglichkeiten
und Auf-enthaltsqualitat ausgelegt sind, er-
fallen Mitfahrerparkplatze eine spezifische
Funktion und erfor-dern entsprechend ande-
re Planungs- und Betriebsansatze. In Pla-
nungsprozessen sollte daher klar unterschie-
den werden, ob ein Standort als Mobilitats-
knoten, als Mitfahrerparkplatz oder als Kom-
bination beider Funktionen konzipiert wird.

Osterreich

In Osterreich ist die Planung eng mit der
Raumordnung und der Verkehrsverbund-
struktur verkntpft. Die Bundeslander spielen
eine zentrale Rolle in der Genehmigung und
Forderung, wahrend regionale Mobilitatszen-
tralen und Verkehrsverbinde oft koordinie-
rend tatig sind. Besonders relevant sind
Schnittstellen zu Radverkehrs- und E-Mobili-
tdtsstrategien, die im Rahmen von strategi-
schen Mobilitdtskonzepten gefordert werden.

Neben den Strategien der Bundeslander
stellen die Umsetzungsplane des Mobilitats-
masterplans die zentralen Elemente dar,
bspw. die Sharing Strategie im Personen-Mo-
bilitdtsbereich (BMK 2023). Sie zielt darauf
ab, das Teilen von Fahrzeugen (Sharing) und
das Mitfahren als Beitrag zur Mobilitatswen-
de zu etablieren. Durch klare Rahmenbedin-
gungen und breite Allianzen sollen Mal3-nah-
men umgesetzt werden — von Forschungsak-
tivitaten Uber Pilotprojekte bis hin zu neuen
Umsetzungspartnerschaften. Ziel ist es, die
Emissionen zu senken und die Mobilitat
nachhaltiger zu gestalten.

Geplant ist eine umfassende Modernisie-
rung der Mobilitatsinfrastruktur, um Sharing-
und Mitfahr-dienste zu férdern und die Nut-
zung des 6ffentlichen Verkehrs zu verbessern.
Dies umfasst die Uberpriifung der Zulas-
sungsbestimmungen fir Mitfahrplattformen
und die mogliche Einfihrung eines nationa-
len Carpool-Registers zur Sicherstellung von
Transparenz und Qualitat. Zudem werden in-
novative Sharing-Anwendungen entwickelt,
die auf verschiedene Zielgruppen zuge-
schnitten sind, und durch Pilotprojekte getes-
tet, um sie breit einzufthren. Die Planung
und der Ausbau multimodaler Mobilitatskno-
ten sollen den nahtlosen Umstieg zwischen
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verschiedenen Verkehrsmitteln erleichtern.
Angebote fir P+R und B+R werden optimiert,
um den Umstieg vom Auto auf den offentli-
chen Verkehr zu erleichtern. Sharing-Dienste
werden als Zubringerdienste zum offentli-
chen Verkehr gefordert, um die sogenannte
,letzte Meile" abzudecken und den Zugang
zu Bus- und Bahnstationen zu verbessern. Die
Einbindung von Sharing-Angeboten in Pla-
nungstools wie Reiseplaner und Apps fir den
offentlichen Verkehr soll die Kombination
verschiedener Verkehrsmittel erleichtern und
die nachhaltige Mobilitat fordern.

Schweiz

Die Entwicklung von Mobilitatsknoten in der
Schweiz ist eng mit den strategischen Leitlini-
en des Bundes verkniipft. Ubergeordnete
Grundlage bildet der UVEK-Orientierungsrah-
men mit dem Leitsatz: ,,Das Gesamtverkehrs-
system der Schweiz 2040 ist in allen Aspekten
effizient” (Bundesamt fir Raumentwicklung
ARE, 2017). Ziel ist es, den motorisierten Indi-
vidualverkehr auf flachen- und ressourcen-
schonendere Verkehrsmittel zu verlagern und
das Potenzial der bestehenden Infrastruktu-
ren optimal auszuschdpfen. Der Umstieg in
intermodalen Wegeketten soll moglichst
quellnah erfolgen, sodass der Hauptteil der
Strecke mit dem offentlichen Verkehr zurick-
gelegt wird. Entsprechend stehen P+D-Ange-
bote in der Schweiz weniger im Fokus.

Im Rahmen des Programms Verkehrsdreh-
scheiben wurde die Thematik von Mobilitats-
knoten vertieft untersucht und an die poly-
zentrische Raumentwicklung der Schweiz an-
gepasst. Die Verkehrsdrehscheiben sollen
nun langfristig in den Planungsinstrumenten
von Bund, Kantonen und Gemeinden sowie
im Repertoire der Fachplanung verankert
werden — ein Prozess, der Zeit erfordert.

Wahrend die konkrete Planung und Umset-
zung von Mobilitatsknoten bei den Kantonen,
Regionen, Stadten und Gemeinden liegt, un-
terstltzt der Bund diese Prozesse Uber plane-
rische Grundlagen, Programme und Mitfinan-
zierungen, insbesondere im Rahmen der Ag-
glomerationsprogramme. Forderrelevant sind
dabei zunehmend qualitative Kriterien wie
die Einbettung in ein rdumliches Gesamtkon-
zept, begleitende MaRnahmen, die Koopera-
tion Uber Staatsebenen hinweg sowie die
stadtebauliche Integration der Mobilitatskno-
ten. Im Zentrum steht die Weiterentwicklung
bestehender Umsteigepunkte zu qualitativ
hochwertigen Verkehrsdrehscheiben, die ein
schnelles, reibungsloses und einfaches Um-
steigen zwischen Verkehrsmitteln ermogli-
chen und die spezifischen Vorteile jedes Ver-

kehrsmittels zur Geltung bringen. Da sich ver-
netzte Wegeketten mit neuen digitalen Tech-
nologien zunehmend effizienter planen las-
sen, soll eine kiinftige Mobilitatsdateninfra-
struktur dazu beitragen, Nutzenden den Um-
stieg zusatzlich zu erleichtern und die Pla-
nungssicherheit zu erhéhen.

Exkurs: Harmonisierte
Raumtypologie
flir den DACH-Raum

Fiir alle drei Ldnder des DACH-Raums gibt es
bestehende Raumtypologien, die fiir die Sied-
lungs- und Verkehrsplanung herangezogen
werden. Diese werden von den jeweils zustén-
digen Amtern und Ministerien veréffentlicht
und regelmdpfig aktualisiert. Die Raumtypolo-
gien sind durch statistisch fundierte und
durchdachte Methodiken entstanden, die u.

a. Bevélkerungs- und Siedlungsdichte, zentra-
le Orte, rdumliche Lage und Verkehrsverflech-
tungen berticksichtigen. Die Typisierung ori-
entiert sich jeweils an bestehenden Verwal-
tungsgrenzen und liegt gemeindescharf vor.
Folgende Raumtypologie wurden als Basis
herangezogen:

e Deutschland: Regionalstatische Raumty-
pologie (RegioStaR 17), Stand 2021 des
Bundesministeriums fiir Digitales und Ver-
kehr (BMDV)?

e Osterreich: Urban-Rural-Typologie nach
Gemeinden, Stand 2021 der STATISTIK
AUSTRIA Bundesanstalt Statistik Oster-
reich®

e Schweiz: Rdumliche Gliederungen der
Schweiz / Rdumliche Typologien / Gemein-
detypologie 2020 / 9 Gemeindetypen
Stand 2024 des Bundesamts fiir Statistik®

Im INTRO-Forschungsprojekt wird diese
Grundlage genutzt, um eine Harmonisierung
der Raumtypen zu erzielen. Dazu werden die
Raumtypen zu drei Ausprédgungen zusam-
mengefasst: stddtisch, suburban und ldndlich.
Das Ergebnis ist in Abbildung 1 (néchste Sei-
te) dargestellt.

1 https://bmdv.bund.de/SharedDocs/
DE/Artikel/G/regionalstatistische-
raumtypologie.html

2 https://www.statistik.at/fileadmin/
pages/453/urbanRuralTypolgie.pdf

3 https://www.atlas.bfs.admin.ch/
maps/13/de/17845 17843 3191
227/27616.html

In der Schweiz soll
der Umstieg in
intermodalen
Wegeketten
moglichst quellnah
erfolgen, sodass
der Hauptteil der
Strecke mit dem
offentlichen
Verkehr
zuriickgelegt wird.
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Abbildung 1: Harmonisierte Raumtypologie fiir den DACH-Raum (eigene
Darstellung nach BMDV, BFS, STATISTIK AUSTRIA)

Mobilitatsknotentyp bestimmen

Einsatzbereiche klaren und Funktionen gezielt
o zuordnen
o Raumliche Lage analysieren und Standorttyp
zuordnen
° Umsteigepotenzial analysieren

o Nutzungsbereitschaft analysieren und Standort
auswahlen

Verkehrsanbindung analysieren und
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Vom Bedarf zum integrierten Knoten
— Potenziale und Typen ableiten

Mobilitatsknoten kénnen in unterschiedli-
chen raumlichen, verkehrlichen und funkt-
onalen Kontexten entstehen, von suburba-
nen Autobahnausfahrten bis hin zu Umstei-
gepunkten in kleinen Zentren. Damit sie wirk-
sam sind, missen 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 Mobilitatsknotentyp
bestimmen

Die Ausgestaltung von Mobilitatsknoten
wird von einer Vielzahl an Einflussfaktoren
bestimmt, die sich je nach Standort stark un-
terscheiden konnen. Um eine erste systema-
tische Einordnung zu ermoglichen, stehen im
vorliegenden Ansatz zwei zentrale Aspekte im
Fokus: die Verkehrsanbindung und die raum-
liche Lage. Im ersten Schritt wird dabei nur
das Vorhandensein von Verkehrsan-
bindungen betrachtet; Aspekte der

P . Anschluss miv| Autobahn BundesstraRe
Verkehrsqualitat wie Zuverlassig- By
keit, Pnktlichkeit oder Komfort
werden zunichst nicht bertcksich- Fernverkehr Premium-Knoten  Premium-Knoten
tigt. Regionalverkehr [Haupt=Knoten Haupt-Knoten

Lokalverkehr
Kein OV

Im Zentrum der Betrachtung steht
zunachst das Verkehrsmittel. Die
Art der verkehrlichen Anbindung
bestimmt malgeblich die Funktion

pen und bildet die Grundlage fir die Knoten-
typisierung. Entscheidend sind dabei die An-
schluss- und Zustiegsmoglichkeiten:

e Im o6ffentlichen Verkehr (OV): Die Klassi-
fikation erfolgt anhand des Produkttyps —
z. B. Fernverkehr, Regionalverkehr, Lokal-
verkehr, Bedarfsverkehr, kein OV-Angebot

¢ Im motorisierten Individualverkehr (MIV):
Relevant ist der Anschluss an das klassifi-
zierte StraRennetz — etwa Autobahn, Bun-
desstralle oder untergeordnetes Netz

Fur die Einordnung wird die jeweils héchste
vorhandene Ausprdgung berlcksichtigt. Bei-
spielsweise gilt ein Standort mit sowohl Regi-
onal- als auch Fernverkehrsanbindung als
Fernverkehrsknoten. Die Kombination der
beiden Anschlussarten ermoglicht die Zuord-
nung zu einem Mobilitdtsknotentyp, wie in
der Abbildung unten dargestellt.

Standard-Knoten

Standard-Knoten

Abbildung 2: Schritte

Konzeptioneller
Einstieg

Weitere Rahmenbedingun-
gen wie Topografie, Ver-
kehrsqualitdt, Bevélkerungs-
struktur, Nutzerverhalten,
Wirtschaftlichkeit, Energie-
verbrauch oder regulatori-
sche Viorgaben wirken er-
gdnzend und missen bei der
konkreten Planung vor Ort
einbezogen werden. Die hier
vorgestellte Systematik dient
somit als konzeptioneller
Einstieg und erste Strukturie-
rungshilfe, ersetzt jedoch
nicht die standortspezifische
Detailplanung.

Weitere

Haupt-Knoten
Erweiterter Knoten

Erweiterter Knoten Erweiterter Knoten 'Standard-Knoten

Standard-Knoten

des Knotens sowie die Nutzergrup-

Abbildung 3: Identifikation des Mobilitatsknotentyps (Matrix)
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Die in diesem Schritt vorgenommene Typisie- typischen Einsatzbereiche sowie die jewei-
rung bildet die Grundlage fir die weiterfihren- lige Hauptfunktion des Knotens zu definie-
de Planung. Sie bietet Kommunen eine erste ren. Diese Einordnung ist zentral fur die
Orientierung hinsichtlich Funktion, Bedeutung weitere Planung — sie schafft Klarheit dar-
und moglichen Anforderungen eines Mobili- Uber, welche Aufgaben ein Knoten am je-
tatsknotens. Eine detaillierte Betrachtung wei- weiligen Standort Gbernehmen kann und
terer Einflussfaktoren erfolgt in den nachfol- welche Anforderungen daraus entstehen.
genden Schritten.

Die nachfolgende Tabelle zeigt, welche
Funktionen und Schwerpunkte mit den ein-
zelnen Knotentypen verbunden sind. Eine
ausfihrliche Beschreibung der Typen ist in
den Steckbriefen im Anhang des Leitfadens

Nachdem der Mobilitatsknotentyp bestimmt enthalten.
wurde, geht es im ndchsten Schritt darum, die

Einsatzbereiche klaren und
Funktionen gezielt zuordnen

ot s

Stadtisch

Landlich

L urban L urban suburban suburban l&ndlich L landlich
zentral peripher zentral peripher zentral peripher

Mobilitatsknotentyp Einsatzbereich und Funktion

Premium-Knoten Ein Premium-Knoten zeichnet sich durch eine fir die Region hohe

Erreichbarkeit aus und integriert eine Vielzahl von Verkehrsmitteln
und umfassenden Serviceleistungen. Er dient als zentraler Hub fur
den regionalen und Uberregionalen Verkehr und fordert die
Intermodalitat durch eine breite Palette an Dienstleistungen und
Annehmlichkeiten.

Ein Haupt-Knoten ist ein zentraler Verkehrsknotenpunkt, der
offentliche Verkehrsmittel und Pkw-Verkehr umfassend integriert
und oft auch schnelle Radwege anschlieft. Er spielt eine wichtige
Rolle im regionalen und Gberregionalen Verkehr und ermoglicht
einen einfachen Wechsel zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln. Dieser Knoten bietet zahlreiche Services und
Infrastruktur, um eine hohe Intermodalitdt und bequeme Mobilitat
zu fordern.

Haupt-Knoten

Ein erweiterter Knoten bietet integriert mehrere Verkehrsmittel. Er
verbindet verschiedene Verkehrstrdager und stellt eine erweiterte
Anschlussfahigkeit sicher, ohne die Komplexitat eines Haupt-
Knotens zu erreichen. Solche Knotenpunkte sind wichtig fur die
Vernetzung und den einfachen Umstieg zwischen verschiedenen
Transportarten.

Erweiterter Knoten

Standard-Knoten Ein Standard-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der
hauptsachlich offentliche Verkehrsmittel und Pkw-Verkehr
integriert. Er dient vor allem der lokalen Mobilitat und ermoglicht
grundlegende Umstiege zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln.
Diese Knoten sind in weniger zentralen Regionen wichtig, um eine

effiziente Vernetzung zu gewahrleisten.

Ein Basis-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der (nahezu)
ausschlieflich auf Pkw als Hauptverkehrsmittel ausgerichtet ist.
Dieser Knotenpunkt dient hauptsachlich dazu,
Umsteigemoglichkeiten fur Pkw-Nutzer zu bieten und stellt
grundlegende Infrastruktur zur Verfiigung, um den Ubergang
zwischen Pkw und anderen Verkehrsmitteln oder
Fahrgemeinschaften zu erleichtern.

Basis-Knoten

Raumliche Lage analysieren
und Standorttyp zuordnen

Die rdumliche Lage eines Mobilitatsknotens
beeinflusst malkgeblich seine Funktion, Aus-
stattung und Ausgestaltung. Um diesen Ein-
fluss systematisch zu erfassen, werden zwei
Merkmale miteinander kombiniert: der
Raumtyp, sprich ob der Standort stadtisch,
suburban oder landlich gepragt ist, sowie die
Lage innerhalb der Siedlungsstruktur. Letzte-
re unterscheidet, ob sich der Knoten im be-
bauten Siedlungskern (,,innerhalb”) oder an
einer Randlage beziehungsweise auRerhalb
zusammenhangender Bebauung (,,auier-
halb”) befindet.

Durch diese Kombination entsteht eine
differenzierte Kategorisierung der Standortla-
ge. So lassen sich beispielsweise urban zen-
trale Knoten (stadtisch, innerhalb der Sied-
lungsstruktur) von landlich peripheren Kno-
ten (landlich, auBerhalb) klar abgrenzen. Ins-

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

Diese Einordnung dient als wichtige Grund-
lage fur die weitere Planung. Sie hilft dabei,
die realen Bedingungen und Anforderungen
am Standort realistisch einzuschatzen und
darauf abgestimmte Losungen zu entwickeln.
Insbesondere in Bezug auf GroRe, Aus-
stattung und Zuganglichkeit eines Knotens
liefert die raumliche Lage wesentliche Hin-
weise etwa zu Flachenverflgbarkeit, Erreich-
barkeit oder Nutzungsintensitat.

Die Analyse der raumlichen Lage erganzt
damit die verkehrliche Typisierung und tragt
dazu bei, den Mobilitdtsknoten standortge-
recht weiterzuentwickeln. Abbildung 5 zeigt
diese in einer schematischen Ubersicht.

Abbildung 4: Typen
der rdumlichen Lage

Abbildung 5:
Schematische
Ubersicht der
Knotentypen und
raumlicher Lage

zentral

peripher

suburban

landlich

Premium-Knoten
Haupt-Knoten
Erweiterter Knoten
Standard-Knoten

Basis-Knoten

() Bahnhot

(O  Anschluss

Autobahn
BundesstraRe
Fernverkehr
weitere StralRe
Regionalverkehr
Lokalverkehr

Bedarfsverkehr
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Umsteigepotenzial
analysieren

Tool: P+R Potenzialanalyse

Das Potenzial des heutigen MIV-Zielverkehrs
zum Umsteigen auf den 6ffentlichen Verkehr
an einer ausgelasteten bzw. noch nicht beste-
henden Mobilitdtsknoten kann anhand der
Potenzialanalyse, einer von Rapp entwickel-
ten Methode, abgeschéatzt werden. Die Po-
tenzialanalyse eignet sich sowohl fir die
Standortbestimmung eines neuen Mobilitats-
knotens als auch fir die Abschatzung der er-
forderlichen Dimensionierung einer Anlage.
Zudem kann sie verwendet werden, um ver-
schiedene potenzielle Standorte miteinander
zu vergleichen und die jeweils geeignetste
Losung zu identifizieren

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

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

tisch an einem integrierten Mobilitatsknoten
auf den offentlichen Verkehr umsteigen
kénnten. In diese Betrachtung sind auch so-
genannte "Captive Drivers" miteinzubezie-
hen, also Personen, die aufgrund geschaft-
licher oder personlicher Griinde auf ihr Auto
angewiesen sind und fur eine Benutzung des
Mobilitdtsknotens nicht infrage kommen.

Flr jeden Standort werden Merkmale wie
Reisezeit OV, MIV und Radverkehr, Kosten,
Gebulhren, Komfort, Umsteigezeiten etc. re-
cherchiert und monetarisiert. AnschlieRend
erfolgt eine modellhafte Entscheidungsvor-
hersage fir die drei Mdglichkeiten «Weiter-
fahrt mit dem MIV», «Umstieg auf das Fahr-
rad» und «Umstieg auf den 6ffentlichen Ver-
kehr».

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

DWV Zielverkehr
Fahrtzwecke

Auswahl Zielorte (Verkehrs-
spinne, 6V-Anbindung)
Captive Drivers

Gesamtreisedauer
Kosten und Gebiihren
Umsteigemalus

Box-Cox Discrete Choice Model

Tagesganglinien Parkplatzbelegung

Datenbasis

Reduktion

Entscheidungs-
Kalibrierung modell

Potenzial

Dimensio-

nach Fahrtzweck Pl

Value-of-time Ansatz

Datengrundlagen aus
makroskopischem

Verkehrsmodell

Reduktion auf grundséatzlich
denkbare Nutzungen

Monetarisierung der Routen-
eigenschaften je Verkehrsmittel

Auswahlwahrscheinlichkeit
nach Verkehrsmittel

Umsteigepotenzial nach
Verkehrsmittel und Fahrtzweck

Dimensionierung der
P+R-Anlage

Die Potenzialanalyse basiert auf der Annah-
me, dass Menschen streng nach dem Prinzip
der Optimierung des personlichen, 6konomi-
schen Nutzens handeln. In der Realitat kon-
nen Individuen aufgrund vieler Faktoren und
Effekte davon abweichen. Als statistische
Mittelwertbetrachtung Uber die gesamte Be-
volkerungspopulation sind jedoch plausible
Schatzungen moglich.

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

Mobilitéitsknoten
Siidpark Diisseldorf

An der Stadtbahnhaltestelle , D-Stdpark
Disseldorf” besteht heute ein urban zentra-
ler Mobilitatsknoten mit direktem Anschluss
an die BundesstrafRe B8. Von Osten her ist er
aufgrund seiner Lage unmittelbar am An-
schluss der Autobahn A46 gut erreichbar und
daher flr den aus Osten kommenden Ver-
kehr mit Fahrtziel in Dusseldorf attraktiv. Die
Stadtbahnlinien U73 und U79 binden den
Mobilitdtsknoten werktags im 10-Minuten-
Takt an das Stadtgebiet an. Aufgrund der ho-
hen Auslastung des Mobilitdtsknotens mit
250 Stellplatzen im Freien steht aktuell ein
Umbau des Parkplatzes zu einem flinfge-

schossigen Parkhaus mit 800 Stellplatzen zur
Diskussion.

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

Das hdchste Potenzial liegt mit rund 170
Nutzungen im Zielgebiet Stadtmitte, bedingt
durch hohe Nachfrage und hohe Parkgebh-
ren fir Kurzzeitnutzungen und Dauerparkkar-
ten. Fur die nahergelegenen Ziele Bilk und
Unterbilk/Friedrichstadt ist auch die Nutzung
von Leihfahrréadern attraktiv, da die Fahrzei-
ten ab dem Mobilitdtsknoten unter 15 Minu-
ten liegen. Insgesamt entscheiden sich ge-
mafR Modellannahme 75 % der Nutzenden
fir den OPNV zur Weiterreise.

Die Analyse der Zweckverteilung zeigt, dass
rund 85 % der prognostizierten Nutzungen
dem Arbeitsverkehr (Pendler:innen) zuzuord-
nen sind. Weitere 10 % verteilen sich auf
Freizeitaktivitaten, Begleitfahrten sowie
Wege zur Erledigung personlicher Angelegen-
heiten. Die verbleibenden 5 % entfallen auf

Die Potenzial-
analyse basiert auf
der Annahme,

dass Menschen
streng nach dem
Prinzip der
Optimierung des
personlichen,
o6konomischen
Nutzens handeln.

Abbildung 7:
Potenzial
Mobilitatsknoten
Stdpark Dusseldorf

Potenzial: 80 Fz/Werktag
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Abbildung 8:
Anwendung des P+D
Quick Assessment
fir die Gemeinde
Stockerau im INTRO
Online Tool.

den Bildungsverkehr, insbesondere auf Stu-
dierende. Auf Basis des ermittelten Potenzi-
als ware Gber Mittag mit einer maximalen Be-
legung der Anlage von rund 540 Fahrzeugen
zu rechnen.

Tool: P+D Quick Assessment

Das entwickelte Tool dient der modellhaften
Abschatzung des theoretischen Pendler- und
Mitfahrpotenzials auf Gemeindeebene und
richtet sich primar an Mobilitats- und Ver-
kehrsplaner. Es unterstitzt die strategische
Standortwahl von Park + Drive (P+D) Anlagen
im Rahmen einer Ubergeordneten, flachen-
deckenden Mobilitdtsstrategie. Ziel ist es,
durch eine vereinfachte Analyse erste Ein-
schatzungen zur Eignung von potenziellen
P+D Standorten zu ermoglichen. Dabei wer-
den relevante Faktoren wie Pendlerstrome,
Verfligbarkeit und Funktionen von Mobilitats-
knoten, sowie die Qualitat des offentlichen
Verkehrs (OV-Giiteklassen) beriicksichtigt.

Das Tool beantwortet zentrale Planungsfra-
gen, etwa:

e Hat ein ausgewahlter Standort geniigend
Potenzial, um als P+D-Anlage genutzt zu
werden?

¢ Welcher Standort eignet sich besonders
gut, um den Umstieg auf
Fahrgemeinschaften zu fordern?

e |st P+D am betreffenden Standort das
richtige Werkzeug und zu welcher

Verlagerung kdnnte es kommen?

Ein besonderer Fokus liegt daher auf der
Einschatzung, ob durch die Errichtung einer
P+D-Anlage das Mobilitatsangebot verbessert
werden kann. Dies wird durch die Integration
der OV-Giteklassen in die Analyse ermog-
licht: In Regionen mit hochqualitativem
offentlichem Verkehr kann P+D eher zu Verla-
gerungseffekten als zur gewinschten Entlas-
tung fihren. In Gegenden mit geringerer OV-
ErschlieRung hingegen kann P+D eine sinn-
volle Ergédnzung darstellen.

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

Als Gesamtergebnis wurde ein Interaktives
Online Tool entwickelt, das (passwortge-
schitzt) mit dem Webbrowser zuganglich ist:
http://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
(stadtisch, suburban und landlich) auf Ge-
meindeebene visualisiert. Dies verhilft einen
ersten Uberblick fir den Typ der Gemeinde.

Nutzungsbereitschaft
analysieren und

Standort auswahlen

Bevor ein konkreter Standort flr einen Mo-
bilitatsknoten festgelegt wird, sollte geprift
werden, ob eine tatsachliche Nachfrage be-
steht bzw. ob dieser Standort aus Nutzenden-
sicht Uberhaupt sinnvoll ist. Dabei geht es
nicht nur um die Lage an sich, sondern auch
um das Umfeld, bestehende Wegebeziehun-
gen sowie um das Potenzial, bestimmte Nut-
zergruppen zu erreichen.

Die Analyse der Nutzungsbereitschaft kann
helfen, die Akzeptanz und den spateren Er-
folg eines Knotens realistischer einzuschat-
zen. Auf dieser Basis kann dann eine fundier-
te Standortentscheidung getroffen werden.
Der Schritt sollte moglichst frih im Planungs-
prozess erfolgen, da er auch Hinweise auf
mogliche Alternativen oder Nachjustierungen
geben kann.

Wichtig ist, dass dieser Schritt nicht losge-
|6st betrachtet wird, sondern mit den vorhe-
rigen Erkenntnissen (Knotentyp, Lage, Aus-
stattung) zusammengedacht wird. Die Stand-
ortwahl beeinflusst alle weiteren Planungs-
schritte mafRgeblich.

Tool: P+D Potenzialanalyse

Die P+D Potenzialanalyse bietet, wie das
P+D Quick Assessment, Abschatzungen des
theoretischen Pendler- und Mitfahrpotenzials
und soll auch bei der strategischen Standort-
wahl von Park-and-Drive (P+D) Anlagen un-
terstitzen. Wahrend das P+D Quick Assess-
ment anhand von Pendlerstromen einen gro-
ben Uberblick geben soll, sind die darunter-
liegenden Analysen hier detaillierter. Haupt-
unterschiede sind die detaillierte Betrachtung
der Wege (Abfahrtsort, Abfahrtszeit, Zielort),
hohere geografische Auflésung (konkrete
Standorte anstatt Gemeinden), und Beriick-
sichtigung der Nutzungsbereitschaft der Be-
volkerung. Dennoch ist die Analyse selbst
schnell: fir den GroRraum 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 reprasentative Alltagwe-
ge aus Verkehrsmodellen und prift anhand
der Start- und Zielorte sowie Ublicher Ab-
fahrtszeit welche Mitfahrgelegenheiten mog-
lich sind. Darlber hinaus werden aber auch
Verhaltensaspekte mit einbezogen. Zwei Be-
reitschaftsmodelle bilden die Nutzungsbe-
reitschaft von Fahrgemeinschaften abhangig
der soziodemografischen Merkmale Be-

schaftigung und Alter ab. Dadurch lasst sich
das theoretische Potenzial auf eine deutlich
realistischere Bandbreite reduzieren.

Der héhere Detailgrad im Vergleich im P+D
Quick Assessment spiegelt sich auch in héhe-
ren Anforderungen an die Eingabedaten wi-
der. Als Datengrundlage dienen Wegeketten
aus mikroskopischen Verkehrsmodellen (z.B.
MATSim) sowie Bereitschaftsmodelle, die an-
hand von Mobilitatsbefragungen (in Oster-
reich) erstellt wurden.

Das Tool liefert flr jeden Standort unter an-
derem folgende Informationen:

¢ Potenzielle Mitfahrgelegenheiten
o Anzahl (Bandbreite nach
Bereitschaftsmodell)
o Ersparnis an gefahrenen Autokilometern
(gemeinsame Wege)
o Verkehrsspinne des gemeinsamen
Weges
e Fullstand der P+D Station im Tagesverlauf
¢ Interaktive Verkehrsspinnen: https://
cities.ait.ac.at/projects/intro/

Mit dem Tool lassen sich zentrale Fragen
fundierter beantworten:

e Welche Standorte bieten nicht nur
theoretisch, sondern auch praktisch ein
ausreichendes Mitfahrpotenzial?

e Wie hoch ist die zu erwartende Akzeptanz
in der Bevolkerung?

e Sind ausreichend Umstiegsmoglichkeiten
vorhanden, ohne bestehende OV-
Angebote zu schwéchen?

¢ Welche P+D Standorte kdnnten gezielt
Fahrgemeinschaften fordern, statt nur
zusatzlichen Kfz-Verkehr zu erzeugen?

Das Tool hilft somit, Fehlentscheidungen zu
vermeiden — etwa in Fallen, in denen ein
Standort mit gutem OV-Angebot durch eine
P+D Anlage Fahrgaste vom offentlichen Ver-
kehr abziehen wirde. Ebenso unterstitzt es
bei der Dimensionierung der Anlagen und
der Integration in bestehende Verkehrsnetze.

Als vertiefendes Analyseinstrument nach ei-
ner ersten Standortvorauswahl liefert das
Tool wertvolle Erkenntnisse fir eine zielge-
richtete Planung von P+D Malknahmen. Es
tragt dazu bei, vorhandene Ressourcen effi-
zient einzusetzen, Verkehr zu reduzieren und
die Bildung von Fahrgemeinschaften dort zu
fordern, wo sie tatsachlich Wirkung entfalten
kénnen.

Waéhrend das P+D
Quick Assessment
anhand von
Pendlerstromen
einen groben
Uberblick geben
soll, sind die
darunterliegenden
Analysen der P+D
Potenzialanalyse
detaillierter.

Potenzialanalyse
im Netz

Die P+D Potenzialanalyse ist
Open Source und auf
https://github.com/ait-ener-
gy/park-drive-potential ver-
fligbar.
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Abbildung 9: P+D
Station
Ebreichsdorf:
Verkehrsspinnen der
gemeinsam als
Fahrgemeinschaft
zurlickgelegten
Wege nach
Bereitschaftsmodell

Abbildung 10:
Erwarteter Fillstand
der P+D Station
Ebreichsdorf nach
Bereitschaftsmodell
im Tagesverlauf

P+D Station Ebreichsdorf

Exemplarisch werden hier Ergebnisse fiir
eine P+D Station in Ebreichsdorf (stdlich von
Wien, Osterreich) gezeigt. Dabei handelt es
sich um die Station mit dem hochsten relati-
ven Potenzial von insgesamt 11 untersuchten
Stationen. Mit dem optimistischen DOMINO-
Bereitschaftsmodell wurden 6,63% der Wege
als Potenzial fir Fahrgemeinschaften er-

mittelt, was zu einer Ersparnis von 1,98% der
aktuell zuriickgelegten Autokilometer fiihren
konnte (siehe Tabelle unten). Ergebnisse im
Detail sind die Verkehrsspinne der Fahrge-
meinschaften, welche zeigen, dass die meis-
ten gemeinsamen Ziele in Wien liegen (Abbil-
dung 9) sowie der erwartete Fillstand der
P+D Station im Tagesverlauf, die bei der Kapa-
zitatsplanung behilflich sein kann (Abbildung
10).

Wege in Ersparnis
Fahrgemeinschaften Autokilometer
Station Modell absolut relativ absolut relativ
Ebreichsdorf DOMINO 3.488 6,63% 48.348 km | 1,98%
(suburban) .
pro:NEWmotion 1.336 2,54% 16.562 km | 0,68%
DOMINO pro:NEWmotion
100%: 3.488 Wege, 899 Wege auf meistbefahrenem Link 100%: 1.336 Wege, 397 Wege auf meistbefahrenem Link
Wien Wien
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Empfohlene Ausstattung — nach
Typ und Standort bedarfsgerecht

Auf Grundlage der zuvor definierten Mobili-
tatsknotentypen und deren raumlicher Lage
ergeben sich unterschiedliche Anforderungen
an die Ausstattung der Knoten. Je nach Typ
und Funktion des Knotens im jeweiligen
raumlichen Umfeld variieren die Quantitat
und Qualitdt der bendtigten Ausstattungsele-
mente. Im Folgenden werden daher die we-
sentlichen sowie ergdnzenden Ausstattungs-
elemmente beschrieben, die Mobilitatskno-
ten effizient, benutzerfreundlich und an die
Bedirfnisse der verschiedenen Nutzergrup-
pen angepasst gestalten sollen. Diese Emp-

Exkurs: Einflussfaktoren
flir die Dimensionierung
von Mobilitdtsknoten

Die konkrete Dimensionierung der Aus-
stattungselemente ldsst sich erst nach einer
vertieften Standortanalyse abschliefSend be-
stimmen. In diesem Zusammenhang ist insbe-
sondere die rdumliche Erreichbarkeit des Kno-
tens fiir die Nutzer:innen relevant.

Die Differenzierung des Einzugsbereichs ei-
nes Mobilitétsknotens in verschiedene
Entfernungsklassen gibt erste Hinweise dar-
auf, welche Verkehrsmittel zur Uberwindung
der ersten und letzten Meile genutzt wer-
den. Studien zeigen, dass kurze Distanzen
(bis ca. 300 m) tiberwiegend zu Fuf3 zuriick-
gelegt werden, wéhrend bei mittleren
Entfernungen (ab ca. 1 km) das Fahrrad an
Bedeutung gewinnt und bei grofsen Distan-
zen (ab ca. 5 km) der Pkw als Zubringer ver-
mehrt genutzt wird.

Insofern sind fiir die Ausstattung insbeson-
dere eine hochwertige FufSwegeinfrastruk-
tur und ausreichend dimensionierte Radab-
stellanlagen zu gewdhrleisten. So hat sich in
der Praxis ein Richtwert von einem Fahrra-
dabstellplatz pro 100 Einwohner:innen im
Einzugsbereich bewdhrt, wobei die verkehr-
liche Gesamtfunktion des Knotens zu be-
riicksichtigen ist. Darlber hinaus sind bei
Parkfldchen die spezifischen Standortbedin-
gungen, etwa Parkdruck in urbanen Gebie-
ten, sowie alternative Mobilitdtsangebote
wie Carsharing einzubeziehen.Weitere wich-
tige Einflussgréfsen fiir die Dimensionierung
sind unter anderem Verkehrsaufkommen,
geplante zukiinftige Entwicklungen, Nutzer-
gruppen, lokale Vorgaben, Umweltaspekte
und verfligbare finanzielle Ressourcen.

fehlungen dienen als praxisorientierter Leitfa-
den fir Planung und Betrieb und unterstut-
zen die Forderung einer zukunftsfahigen und
nachhaltigen Mobilitat in der DACH-Region.

Hinweis: Zu beachten ist, dass es sich hier-
bei um eine erste Einordnung handelt. Fur
die konkrete Umsetzung sind detaillierte Be-
darfsanalysen unerlasslich, die Bestandsauf-
nahmen sowie weitere Kennwerte, wie bei-
spielsweise Nutzungspotenzial und Fahrgas-
taufkommen, bericksichtigen.

Wesentliche
Ausstattungselemente

Wesentliche Ausstattungselemente sind die
wesentlichen Komponenten eines Mobilitats-
knotens, die entscheidend fir die effiziente
und reibungslose Funktion des Verkehrssys-
tems sind. Sie umfassen sowohl die Hauptver-
kehrstrager als auch die unterstitzenden In-
frastrukturmaRnahmen, die zusammen die
Basis fur einen effektiven und benutzer-
freundlichen Verkehrsknoten bilden (siehe
Tabelle nachste Seite).

Die Empfehlungen fir die Ausstattungsele-
mente der Mobilitdtsknoten richten sich nach
der Funktion, die dieser Knoten im raumli-
chen Umfeld erfiillt. Die Anforderungen an
die Ausstattung variieren je nach Typ des Mo-
bilitatsknotens, seiner rdumlichen Lage und
den spezifischen Bedirfnissen der Nutzer-
gruppen. Die folgende Ubersicht bietet eine
erste Einordnung der wesentlichen Aus-
stattungselemente, die dazu beitragen sollen,
Mobilitatsknoten 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 Uber-
troffen werden kdnnen.

Die Unterscheidung zwischen stadtischen,
suburbanen und landlichen Raumtypen ist
wichtig, um den unterschiedlichen Anforde-
rungen und Gegebenheiten gerecht zu wer-
den, die in diesen Bereichen vorherrschen.
Obwohl die grundlegenden Prinzipien der
Ausstattung fur Mobilitdtsknoten weitgehend
gleich bleiben, variieren die spezifischen Be-
dirfnisse und Nutzungsmuster je nach Raum-

typ.

Fiir die konkrete
Umsetzung sind
detaillierte
Bedarfsanalysen
unerldsslich.
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INTEGRIERTE MOBILITATSKNOTEN

Funktion

offentliche
Verkehrsmittel
und Anschluss

Erlduterung

Offentliche Verkehrsmittel bilden eine wesentliche
Basis flir Mobilitdtsknoten. Sie ermdglichen eine
hohe Kapazitat und regelmafige Transportmoglich-
keiten und tragen zur Reduzierung des Individual-
verkehrs bei. Fiir einen funktionierenden Mobili-
tatsknoten sind sie unerlasslich, da sie die Haupt-
schlagadern des Verkehrssystems darstellen, die
den Grol3teil der Personenbeforderung tiberneh-
men und die Intermodalitat fordern.

Elemente

Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV)
Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)
StraRenbahn/U-Bahn/Tram
Regional-/Schnellbus
Stadtbus/Lokalbus/Ortsbus
Bedarfsverkehre

Taxi

Fernbus

Autobahn

Bundesstrale

Ruhender Elemente fiir den ruhenden Verkehr, also abgestell- P+R Stellplatze
Verkehr te Fahrzeuge, sind fiir den funktionierenden Betrieb Kiss and Ride
eines Mobilitatsknotens von zentraler Bedeutung. Radabstellanlagen
Sie bieten Parkmoglichkeiten und Annehmlichkei- Ladeinfrastruktur
ten flr Pendler und andere Nutzergruppen, die von
hier auf andere Verkehrsmittel umsteigen.
Vernetzte Fiir etwaige Sharing-Angebote missen an den Kno- Carsharing
Mobilitat ten entsprechende Flachen vorgehalten und ge- Bikesharing
kennzeichnet werden. Mit dem Angebot von Sha- Lastenrad-Sharing
ring-Angeboten wird die Vernetzung der Verkehrs- E-Roller Sharing
mittel geférdert und die Uberwindung der ersten E-Scooter-Sharing
und letzten Meile, also zwischen Wohn- bzw. Zielort
und Knoten erleichtert. Fir einen verkehrlich funk-
tionierenden Knoten sind sie bedeutend, da sie zu-
satzliche Mobilitatsoptionen bieten, die die Flexibi-
litdt und Zuganglichkeit des gesamten Verkehrssys-
tems erhéhen und gleichzeitig zur Reduzierung des
Verkehrsaufkommens und der Umweltbelastung
beitragen.
Sicherheit Das Sicherheitsgefiihl an den Knoten kann fir die e Beleuchtung

Nutzung ausschlaggebend sein. Dunkelheit ist in
diesem Kontext nicht selten ein Nutzungshemmnis,

daher wird eine Beleuchtung zumindest in Teilen als

wesentliches Ausstattungselement empfohlen.

Die Empfehlungen fir die Ausstattungsele-

um Mindestanforderungen, die jederzeit

mente der Mobilitatsknoten richten sich nach Ubertroffen werden konnen.

der Funktion, die dieser Knoten im raumli-

chen Umfeld erflllt. Die Anforderungen an
die Ausstattung variieren je nach Typ des Mo-
bilitatsknotens, seiner raumlichen Lage und
den spezifischen Bedurfnissen der Nutzer-
gruppen. Die folgende Ubersicht bietet eine
erste Einordnung der wesentlichen Aus-
stattungselemente, die dazu beitragen sollen,
Mobilitdtsknoten 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

Die Unterscheidung zwischen stadtischen,
suburbanen und landlichen Raumtypen ist
wichtig, um den unterschiedlichen Anforde-
rungen und Gegebenheiten gerecht zu wer-
den, die in diesen Bereichen vorherrschen.
Obwohl die grundlegenden Prinzipien der
Ausstattung fur Mobilitdtsknoten weitgehend
gleich bleiben, variieren die spezifischen Be-
durfnisse und Nutzungsmuster je nach Raum-

typ.

In stadtischen Bereichen liegt der Fokus oft
auf der Integration von offentlichen Verkehrs-
mitteln, FuRgangern und Radverkehr, da hier
eine hohe Bevdlkerungsdichte und gut ausge-
baute Verkehrsinfrastrukturen vorherrschen.
Es wird mehr Wert auf schnelle, direkte Ver-
bindungen und multimodale Angebote wie
Sharing-Dienste gelegt. P+R Stellplatze sind
hier seltener notwendig, da der offentliche
Verkehr bereits sehr gut verflgbar ist.

In suburbanen Gebieten hingegen, wo der
offentliche Verkehr oft weniger ausgebaut ist,
kdnnen P+R Stellplatze eine zentrale Rolle
spielen, um Pendler vom Auto auf den offent-
lichen Verkehr umzuleiten und die Intermo-
dalitat zu fordern. Sharing-Angebote wie
Carsharing oder E-Scooter kdnnen hier eben-
falls sinnvoll sein, um die Erreichbarkeit zu

Empfehlung fiir die wesentliche Aus-
stattung von integrierten Mobilitats-
knoten im stadtischen Raum

* u.a. Voraussetzung fiir Knotentyp
Empfehlung
optional/Einzelfallprafung

nicht notwendig

~ 2 +

Fernverkehr
Regionalverkehr
Lokalverkehr

Bedarfsverkehr
Autobahn
Bundesstralle
Taxi

OFFENTLICHE VER-
KEHRSMITTEL /
ANSCHLUSS

+

+

Fernbus

P+R Stellplatze

Kiss and Ride
Radabstellanlagen
Ladeinfrastruktur Pkw
Ladeinfrastruktur Rad
Carsharing
Bikesharing
Lastenrad-Sharing
E-Roller Sharing
E-Scooter-Sharing
Beleuchtung

s

~ + [~
2|+ |+ 2
~|+ |+ |~
EEEES
EEsad
i
i
b

RUHEDER
VERKEHR

+

VERNETZUNG

+

+

Premium-

I

verbessern, aber nicht in dem Mal3e wie in
stadtischen Rdumen.

In Iandlichen Gebieten liegt der Fokus oft
auf der Erreichbarkeit und der Verbesserung
der Verkehrsanbindung, da die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel haufig weniger
attraktiv ist. Hier kénnten P+R Anlagen und
Fahrgemeinschaftsplatze besonders wichtig
sein, um den motorisierten Individualverkehr
zu reduzieren und eine bessere Anbindung
an groRere Verkehrsachsen zu gewahrleisten.

Diese Unterschiede machen eine differen-
zierte Betrachtung notwendig, da sich die Art
der Ausstattung und die konkreten Mafinah-
men je nach den jeweiligen raumlichen und
verkehrlichen Gegebenheiten unterscheiden
kénnen.

Erweiterter
Standard-

peripher
peripher
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Empfehlung fiir die wesentliche Aus-
stattung von integrierten Mobilitats-
knoten im suburbanen Raum

* u.a. Voraussetzung fiir Knotentyp
+ Empfehlung

~  optional/Einzelfallpriifung

/ nicht notwendig

Premium-
Erweiterter
Standard-

Zentral
peripher

Fernverkehr

Regionalverkehr

Lokalverkehr

Bedarfsverkehr

Autobahn

Bundesstralde

e
> = wn
woon
w

TE2
SES
E@ga
STz
w
Lo
o

Taxi

Fernbus

/

IIIIIIIIM

P+R Stellpldtze

Kiss and Ride

S
|2
+ [~

Radabstellanlagen

+ |+
+

RUHEDER
VERKEHR

Ladeinfrastruktur Pkw

Ladeinfrastruktur Rad

Carsharing

Bikesharing

Lastenrad-Sharing

+ |+ |+ ~
+ |+ |+ |+
+ |+ |2 ~ |+

E-Roller Sharing

+
2
2

VERNETZUNG

E-Scooter-Sharing

+

Beleuchtung

Empfehlung fiir die wesentliche Aus-
stattung von integrierten Mobilitats-
knoten im landlichen Raum

*

u.a. Voraussetzung fiir Knotentyp
Empfehlung
optional/Einzelfallprifung

nicht notwendig

~ 2+

+ |+
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Erweiterter

+ + |+ |+
Standard-

Zentral
peripher

Fernverkehr

Regionalverkehr

Lokalverkehr

Bedarfsverkehr

Autobahn

* *
* *
*

Bundesstralie

*
*
*®

OFFENTLICHE VER-
KEHRSMITTEL /
ANSCHLUSS
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+
-+
+

Fernbus

P+R Stellplitze
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Erganzende
Ausstattungselemente

Neben den wesentlichen Ausstattungsele-
menten, die einen Mobilitatsknoten erst zu
einem solchen machen, gibt es erganzende
Ausstattungselemente. Diese kénnen nach
der Sicherstellung der verkehrlichen Funktion
an den Knoten optional erganzt werden. In
vielen Fallen hangt die Entscheidung von ei-
ner gewissen Nachfrage ab, beispielsweise
gemessen an den Fahrgastzahlen oder Ab-
fahrten des offentlichen Verkehrs. Es kann je-
doch auch sein, dass Kommunen unabhangig
von der aktuellen Frequentierung zusatzliche
MaRnahmen ergreifen, um beispielsweise

das subjektive Sicherheitsgefiihl zu erhéhen.
Ziel dieser Ausstattungselemente ist die Erho-
hung der Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat
der Knoten, um langfristig die Intermodalitat
zu fordern. Die Bedarfsermittlung ist je nach
Funktion und raumlicher Lage des Knotens
sehr unterschiedlich, daher werden keine
pauschalen Empfehlungen ausgesprochen.
Vielmehr ist im Sinne der Forderung der In-
ter- und Multimodalitat der Knoten eine fort-
wahrende Uberpriifung und Erganzung der
Ausstattungselemente zu empfehlen. Neben
der Anzahl (potenzieller) Nutzer ist vor allem
die voraussichtliche Aufenthaltsdauer der
Nutzer entscheidend fir die Art und den Um-
fang der ergdnzenden Ausstattungselemente.

Serviceelemente bieten zusatzliche Dienstleistungen, die den Aufenthalt und die
Wartezeit angenehmer gestalten. An Autobahnen und Pendlerparkplatzen kénnen z.
B. Reparaturstationen wichtig sein, um schnell kleine Pannen zu beheben. Radstati-
onen unterstitzen die Integration von Fahrradern in den Pendlerverkehr, insbeson-
dere wenn die Nutzer mit dem Fahrrad zum Knoten anreisen. GepackschlieRfacher
bieten Sicherheit fir das Gepack der Reisenden, wahrend Snack- und Verkaufsauto-
maten sowie gastronomische Angebote den Reisenden eine schnelle Verpflegung er-
moglichen. Kinderbetreuungseinrichtungen und Sportangebote bieten zusatzliche
Annehmlichkeiten, die die Wartezeit angenehmer gestalten, sind aber erst an groRe-
ren Knoten zu empfehlen. Quartiersbiiros kdnnen Informationen zu lokalen Dienst-
leistungen und Verbindungen bereitstellen.

Funktion Erlduterung Elemente
(Auswahl)
Information  |nformationselemente sorgen dafiir, dass alle Nutzergruppen — von Pkw-Fahrern e Info-Stele
Uiber Mitfahrer bis hin zu Pendler:innen und OV-Nutzenden — stets gut informiert e Beschilderung
sind. Diese Elemente helfen bei der Orientierung und bieten alle notwendigen In- e Digitale
formationen zur Weiterreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder Fahrgemein- Informations-
schaften. Dies ist u. a. an Autobahnen und Pendlerparkplatzen wichtig, wo viele angebote in
Menschen auf aktuelle Informationen angewiesen sind, um ihre Reise effizient fort- Echtzeit
setzen zu kénnen. e Ticketautomat
Die Elemente verbessern die Orientierung und helfen den Nutzenden, sich besser e Serviceschalter
zurechtzufinden. Verstandliche Informationsinfrastrukturen reduzieren Unsicher- ¢ Fahrplan &
heiten, die in komplexen Verkehrssystemen auftreten kdnnen. Durch leicht zugédng- Tarifinfo
liche Fahrpléne, Tarifinformationen und Beschilderungen kdnnen Fahrgaste ihre o
Reisen besser planen und werden ermutigt, den 6ffentlichen Verkehr haufiger zu
nutzen. Serviceschalter und Ticketautomaten sorgt fur eine schnelle und unkompli-
zierte Abwicklung von Anfragen und Ticketkdufen, was die Benutzerfreundlichkeit
weiter erhoht.
Sicherheit Sicherheits- und Aufenthaltselemente sind entscheidend, um Komfort und Sicher- e P+R Stellplatze
und heit bzw. subjektives Sicherheitsempfinden der Fahrgaste zu gewéhrleisten. An e Kiss and Ride
Aufenthalt Pendlerparkpldtzen und Autobahnanschliissen bieten Sitzgelegenheiten und Ruhe- | e Radabstell-
zonen eine angenehme Warteumgebung, wahrend gute Beleuchtung (wesentliches anlagen
Element) und Notrufsdulen das Sicherheitsgefiihl erh6hen. WLAN und Lademog- e Ladeinfrastruktur
lichkeiten fiir mobile Gerate ermdglichen es Pendler:inne und Mitfahrenden, ihre o
Zeit produktiv zu nutzen. Co-Working-Spaces kdnnen Geschaftsreisenden und Pen-
delnden eine Arbeitsoption bieten, wahrend sie auf Mitfahrgelegenheit oder An-
schlusszug warten. Begriinung, Beschattung und Uberdachungen verbessern das
Ambiente und bieten Witterungsschutz, was besonders an Autobahnen und groRen
Pendlerparkplatzen relevant ist. Saubere Sanitaranlagen sind essenziell fur das
Wohlbefinden aller Nutzergruppen.
Service

e Reparaturstation
e Radstation

e SchlieRfacher

e Sportangebot

e Kita

e Verkaufsautomat
e Kiosk

e Gastronomie

e Quartiersbiro
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In Deutschland ist

der Bedarf nach

fldichendeckender

Hamonisierung
der Planungs-

instrumente grofs.

In Osterreich sind

20

in ldndlichen
Gebieten P+R-
Anlagen und
Fahrgemein-
schaftspliitze
besonders
relevant.

Ausblick und
Empfehlungen

Das Forschungsprojekt INTRO widmet sich
der systematischen Planung und Umsetzung
integrierter Mobilitdtsknoten im DACH-Raum
(Deutschland, Osterreich, Schweiz). Ziel ist
eine tiefgreifende Dekarbonisierung des Ver-
kehrssektors durch die Verlagerung vom mo-
torisierten Individualverkehr hin zu nachhal-
tigen, multimodalen Mobilitatslésungen. Mo-
bilitdtsknoten, als Schnittstellen verschiede-
ner Verkehrstrager, sind dabei von zentraler
Bedeutung. Die Ergebnisse zeigen, dass eine
harmonisierte, datenbasierte Planung und
die Berucksichtigung regionaler Anforderun-
gen wesentlich fur den Erfolg integrierter
Mobilitatsknoten sind. Dabei empfiehlt sich
im Allgemeinen eine friihzeitige Einbindung
der relevanten Akteure, sowie die Digitalisie-
rung und Verfligbarkeit der Datengrundlagen
zu beachten und vorzubereiten. Die Typisie-
rung von Knotenpunkten nach Funktion und
rdumlicher Lage bildet die Grundlage fur die
nachfolgenden praxisorientierten Handlungs-
empfehlungen.

Empfehlungen fiir Deutschland

In Deutschland besteht ein hoher Bedarf an
einer flachendeckenden Harmonisierung der
Planungsinstrumente. Die Anwendung der
Regionalstatistischen Raumtypologie (Regio-
StaR 17) sollte weiter ausgebaut werden, um
Mobilitdtsknoten gezielt nach stadtischen,
suburbanen und landlichen Raumtypen zu
entwickeln. Es empfiehlt sich, die Toolbox fur
Bedarf- und Standortanalysen bundesweit zu
implementieren und mit bestehenden Ver-
kehrsmodellen zu verknipfen. Die Integration
von Park and Ride-, Bike-and-Ride- und Park-
and-Drive-Angeboten sollte entlang Uberregi-
onaler und regionaler Achsen systematisch
erfolgen, wobei die Potenzialanalyse als Ent-
scheidungshilfe fir die Standortwahl dient.

Die Ausstattung von Mobilitatsknoten muss
sich an den jeweiligen Knotentypen und
Raumlagen orientieren. In urbanen Raumen
steht die Integration offentlicher Verkehrs-
mittel, Radverkehr und Sharing-Dienste im
Fokus, wahrend in suburbanen und landli-
chen Gebieten P+R Anlagen und Fahrgemein-
schaftsplatze eine zentrale Rolle spielen. Es
wird empfohlen, Mindeststandards fur Aus-
stattung und Sicherheit festzulegen und er-

ganzende Elemente wie digitale Informati-
onssysteme, Ladeinfrastruktur und Co-Wor-
king-Spaces bei Bedarf zu erganzen. Die For-
derung von multimodalen Angeboten sollte
durch gezielte finanzielle und regulatorische
Anreize unterstitzt werden.

Mitfahrerparkpladtze sollten als eigenstandi-
ge Ergdnzung zu Mobilitdtsknoten geplant
werden. Standorte sollten gut an Uberregio-
nale StraRenachsen und Anschlussstellen an-
gebunden und sicher, gut sichtbar und barri-
erefrei sein. Kommunen, Landkreise und Ver-
kehrsverblinde sollten friihzeitig eingebun-
den werden, um rechtliche, organisatorische
und finanzielle Rahmenbedingungen abzu-
stimmen.

Die erfolgreiche Umsetzung erfordert eine
enge Zusammenarbeit zwischen Kommunen,
Verkehrsverblnden und Infrastrukturbetrei-
bern. Es sollten regionale Mobilitatskonzepte
entwickelt werden, die die Bedirfnisse ver-
schiedener Nutzergruppen berlcksichtigen
und die Akzeptanz durch frihzeitige Beteili-
gung sichern. Die Toolbox bietet eine daten-
basierte Grundlage fir die Priorisierung von
Standorten und die Dimensionierung der An-
lagen. Die kontinuierliche Uberpriifung und
Anpassung der Ausstattungselemente ist es-
senziell, um langfristig die Intermodalitat und
Attraktivitat der Knoten zu sichern.

Empfehlungen fiir Osterreich

In Osterreich empfiehlt sich die konsequen-
te Anwendung der Urban-Rural-Typologie auf
Gemeindeebene, um Mobilitatsknoten be-
darfsgerecht zu planen. Die Integration der
OV-Guteklassen in die Standortanalyse er-
moglicht eine gezielte Férderung von P+D
Anlagen in Regionen mit geringer OV-Er-
schlieRung. Das entwickelte Online-Tool
(http://intro.ait.ac.at/) sollte als Entschei-
dungsgrundlage fir die strategische Stand-
ortwahl und Priorisierung genutzt werden.

Wie auch in Deutschland sollte sich die Aus-
stattung von Mobilitdtsknoten in Osterreich
an den lokalen Gegebenheiten und Nutzerbe-
durfnissen orientieren. In urbanen Rdumen
steht die Forderung von Sharing-Angeboten
und Radverkehr im Vordergrund, wahrend in

o s

landlichen Gebieten P+R Anlagen und Fahr-
gemeinschaftspldtze besonders relevant sind.
Ergdnzende Ausstattungselemente wie Infor-
mationssysteme, Sicherheitsinfrastruktur und
Aufenthaltsbereiche sollten flexibel einge-
setzt und regelmalig Uberprift werden, um
die Aufenthaltsqualitat und Akzeptanz zu er-
hohen.

Pilotprojekte zur Anwendung der Tool-Box
und Potenzialanalyse sollten gezielt gefordert
und evaluiert werden. Der Wissenstransfer
zwischen Gemeinden, Bundesléandern und
Forschungseinrichtungen ist entscheidend,
um Best-Practice-Beispiele zu verbreiten und
die Entwicklung harmonisierter Planungs-
standards voranzutreiben. Die Einbindung lo-
kaler Stakeholder und die Bericksichtigung
regionaler Mobilitatsstrome sind zentrale Er-
folgsfaktoren fir die Umsetzung.

Empfehlungen fiir die Schweiz

Die Schweiz verflgt bereits Uber differen-
zierte rdumliche Gliederungen und Gemein-
detypologien. Es wird empfohlen, diese Typo-
logien als Basis fir die Planung von Mobili-
tatsknoten zu nutzen und eine nationale Har-

monisierung der Planungsinstrumente zu for-
dern. Die Anwendung von modellhaften P+R
Potenzialanalysen unterstitzt die strategi-
sche Standortwahl und die Priorisierung von
Investitionen.

In der Schweiz stehen vielfach OV-Verkehrs-
drehscheiben im Mittelpunkt, die als zentrale
Knoten fir den Umstieg zwischen Fern-, Regi-
onal- und Ortsverkehr dienen. Die Aus-
stattung sollte sich an den spezifischen Anfor-
derungen der Nutzergruppen orientieren und
erganzende Angebote wie Carsharing, Bike-
sharing und Ladeinfrastruktur gezielt inte-
griert werden. Die Aufenthaltsqualitat und Si-
cherheit sind besonders in stark frequentier-
ten Knotenpunkten zu gewahrleisten.

Die Planung und Umsetzung von Mobilitats-
knoten in der Schweiz sollte partizipativ erfol-
gen und lokale Besonderheiten bertcksich-
tigen. Es empfiehlt sich, die Ausstattungsele-
mente regelmaRig zu Uberprifen und an die
sich wandelnden Beddrfnisse der Nutzer an-
zupassen. Die Zusammenarbeit zwischen
Bund, Kantonen und Gemeinden ist essenzi-
ell, um eine flachendeckende, nachhaltige
Mobilitdtsstrategie zu realisieren und die In-
termodalitat zu fordern.

In der Schweiz
stehen vielfach

OV-Verkehrsdreh-

scheiben im
Mittelpunkt, die
als zentrale
Knoten fiir den

Umstieg zwischen

Fern-, Regional-
und Ortsverkehr
dienen.
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Anhang: Profile der Mobilitatsknoten

In diesem Kapitel werden die Profile der
verschiedenen Mobilitdtsknotentypen vorge-
stellt. Sie dienen als Orientierungshilfe, um
die unterschiedlichen Auspragungen und
Funktionen 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 raumlichen und funktionalen
Kontexten zu ermoglichen.

Wenn sich die Realitat nicht auf die hier
dargestellten Knotentypen Ubertragen ldsst,

Mobilitatsknotentyp Premium-Knoten

eine breite Palette an Dienstleistungen und Annehmlichkeiten.

ist es wichtig, flexibel und anpassungsfahig zu
bleiben. In solchen Fallen sollte eine individu-
elle Betrachtung der konkreten Gegebenhei-
ten und Bedurfnisse erfolgen. Es kann erfor-
derlich sein, die Knotentypen weiter zu diffe-
renzieren oder anzupassen, um die spezifi-
schen Anforderungen der jeweiligen Situati-
on zu berlcksichtigen. Eine enge
Zusammenarbeit mit lokalen Stakeholdern,
eine detaillierte Analyse der regionalen Mo-
bilitdtsstrome und der infrastrukturellen Ge-
gebenheiten sind entscheidend, um malige-
schneiderte Losungen zu entwickeln. Die dar-
gestellten Knotentypen dienen dabei nur als
Orientierung, die auf die jeweiligen realen
Bedingungen angepasst werden muss.

Charakteristik und verkehrliche Funktion: Ein Premium-Knoten zeichnet sich durch eine fir die Region hohe
Erreichbarkeit aus und integriert eine Vielzahl von Verkehrsmitteln und umfassenden Serviceleistungen. Er
dient als zentraler Hub flr den regionalen und tUberregionalen Verkehr und fordert die Intermodalitat durch

Mobilitatsknotentyp Haupt-Knoten

Charakteristik und verkehrliche Funktion: Ein Haupt-Knoten ist ein zentraler Verkehrsknoten-punkt, der
offentliche Verkehrsmittel (OV) und Pkw-Verkehr umfassend integriert und oft auch schnelle Radwege
anschliel3t. Er spielt eine wichtige Rolle im regionalen und Uberregionalen Ver-kehr und ermoglicht einen
einfachen Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Dieser Knoten bietet zahlreiche Services und
Infrastruktur, um eine hohe Intermodalitat und bequeme Mobilitat zu fordern.

Raumliche Einordnung:

e Zentrale Lage in Stadten oder regionalen Zentren

e Gute Erreichbarkeit durch verschiedene Ver-
kehrstrager

e Nahe zu wichtigen Geschafts- und Wohngebieten

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
e Pendler:innen

e Fernreisende

e Tourist:innen

e Geschaftsreisende

Raumliche Einordnung:
¢ Hohe Erreichbarkeit durch verschiedene o

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
Pendler:innen

Wesentliche Ausstattungselemente:
e Beleuchtung

Offentliche Verkehrsmittel:

e Regionalverkehr (Schiene)
e StraBenbahn/U-Bahn/Tram
¢ Regional-/Schnellbus

e Stadtbus/Lokalbus

e Taxi

e Fernbus

Angebote ruhender Verkehr:

e Parkmoglichkeiten in angemessener Anzahl
e Kiss-and-Ride-Bereiche

¢ Radabstellanlagen und Ladeinfrastruktur

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

Erginzende Ausstattungselemente:
¢ Informationselemente

e Sitzgelegenheiten

e Notrufsaulen

e W-LAN

e Lademoglichkeiten

e Begrunung

e Beschattung

e Uberdachung

e Sanitdranlagen

e GepackschlieRfacher

¢ Verpflegungsmoglichkeiten

Verkehrstrager o

e Haufig Nahe zu wichtigen Geschafts-, Tourismus-
und Wohngebieten

Fernreisende
Touristen
Geschaftsreisende

Wesentliche Ausstattungselemente:
¢ Beleuchtung

Offentliche Verkehrsmittel:

e Regional- und Fernverkehr (Schiene)
e StraBenbahn/U-Bahn/Tram

e Regional-/Schnellbus

Erginzende Ausstattungselemente:

e Stadtbus/Lokalbus .
e Taxi o
e Fernbus o

Angebote ruhender Verkehr:

e Parkmoglichkeiten in angemessener Anzahl
e Kiss-and-Ride-Bereiche

e Radabstellanlagen und Ladeinfrastruktur:

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

Informationselemente
Sitzgelegenheiten
Ruhemadglichkeiten

Hotel

Notrufsaulen

W-LAN

Ladesaulen

Begrunung

Beschattung
Uberdachung
Sanitdranlagen
Reparatur-/ Radstationen
Gepackschliel(facher
Verpflegungsmoglichkeiten

Mobilitatsknotentyp Erweiterter Knoten

Charakteristik und verkehrliche Funktion: Ein erweiterter Knoten bietet integriert mehrere Verkehrsmittel.
Er verbindet verschiedene Verkehrstrager und stellt eine erweiterte Anschlussfahigkeit sicher, ohne die
Komplexitat eines Haupt-Knotens zu erreichen. Solche Knotenpunkte sind wichtig fur die Vernetzung und den
ein-fachen Umstieg zwischen verschiedenen Transportarten.

Raumliche Einordnung: Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
e Gute Erreichbarkeit durch verschiedene e Pendler:innen

Verkehrstrager e Lokalreisende
e Tourist:innen

Wesentliche Ausstattungselemente: Erganzende Ausstattungselemente:

e Beleuchtung ¢ Informationselemente
Offentliche Verkehrsmittel:  Sitzgelegenheiten

e Regionalverkehr (Schiene) * Beleuchtung

e StraRenbahn/U-Bahn/Tram * Notrufsdulen

e Stadtbus/Lokalbus * WLAN

e Taxi e Lademoglichkeiten

e Begrinung

e Beschattung

e Uberdachung

¢ Verpflegungsmoglichkeiten

Angebote ruhender Verkehr:

e Parkmoglichkeiten in angemessener Anzahl

¢ Kiss-and-Ride-Bereiche

e Radabstellanlagen

e Carsharing, Bikesharing, E-Roller-/E-Scooter Sharing
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Mobilitatsknotentyp Standard-Knoten

Charakteristik und verkehrliche Funktion: Ein Standard-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der
hauptsdchlich 6ffentliche Verkehrsmittel und Pkw-Verkehr integriert. Er dient vor allem der lokalen Mobilitat
und ermoglicht grundlegende Umstiege zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Diese Knoten sind in
weniger zentralen Regionen wichtig, um eine effiziente Vernetzung zu gewahrleisten.

Raumliche Einordnung:

Erreichbarkeit durch verschiedene
Verkehrstrager, Fokus Pkw

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe
e Pendler:innen
e Lokalreisende

Wesentliche Ausstattungselemente:

Beleuchtung

Offentliche Verkehrsmittel:

Stadtbus/Lokalbus
Bedarfsverkehr
Taxi

Angebote ruhender Verkehr:

Parkmoglichkeiten in angemessener Anzahl
(u.a. P+R)

Kiss-and-Ride-Bereiche

Radabstellanlagen

Erginzende Ausstattungselemente:
e Informationselemente

e Sitzgelegenheiten

e Beleuchtung

e Notrufsaulen

e Beschattung

o (Uberdachung

e Verpflegungsmoglichkeiten

Charakteristik und verkehrliche Funktion: Ein Standard-Knoten ist ein einfacher Knotenpunkt, der
hauptsachlich offentliche Verkehrsmittel und Pkw-Verkehr integriert. Er dient vor allem der lokalen Mobilitat
und ermoglicht grundlegende Umstiege zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Diese Knoten sind in
weniger zentralen Regionen wichtig, um eine effiziente Vernetzung zu gewahrleisten.

Raumliche Einordnung:

N&he zu Autobahnanschlissen oder
Hauptverkehrsstrallen

Zentrale Lage innerhalb eines Pendlerkorridors
Anbindung an regionale Verkehrsnetze
Verflgbarkeit von Flachen fur ausreichend
Parkmoglichkeiten

Gunstige Lage in Bezug auf die Erreichbarkeit
umliegender Gemeinden und Stadte

Vorrangige Ziel-/Nutzergruppe

e Pendler:innen

e Pkw-Fahrer auf der Durchreise

e Fahrgemeinschaften (Mitfahrer und Fahrer)

Wesentliche Ausstattungselemente:

Park and Drive (P+D) Stellplatze
Kiss-and-Ride-Bereiche
Beschilderung und Wegweisung

Ergdnzende Ausstattungselemente
(im Einzelfall priifen):

¢ Informationselemente

e Sitzgelegenheiten

e Notrufsdulen

e Sanitdranlage

e Snack- und Verkaufsautomaten

e Begrinung und Beschattung
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