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1 Wieso ein «Blueprint

Mobility Hubs und geteilte

Mobilitat»?

Mobility Hubs gelten als zentrale Konzepte fir eine opti-
male rdumliche Vernetzung und Biindelung verschiedener
Verkehrsmittel. Sie stellen damit eine wichtige Vorausset-
zung flr intermodale Reiseketten (Beanspruchung diverser
Verkehrsmittel auf einem Weg von A nach B) als auch fir
multimodale Mobilitatspraktiken (Nutzung diverser Ver-
kehrsmittel je nach Mobilitdtsbediirfnis) dar. Die Schlis-
selrolle von Inter- und Multimodalitat fir eine ressourcen-
schonende und raumeffiziente Mobilitat ist fachlich und
politisch breit anerkannt. Deshalb spielen Mobility Hubs
eine zunehmend wichtige Rolle in Gesamtverkehrskonzep-
ten und Mobilitatsstrategien auf allen staatlichen Ebenen.

Die Planung und Ausgestaltung von Umsteigeorten ist kei-
ne neue Disziplin. Mit der Bereitstellung von Parkplatzen
an Bahnhofen und deren «Vermarktung» als Park&Ride-
Angebote oder der Errichtung von qualitativ hochstehen-
den Veloparkplatzen an OV-Knoten sind Gemeinden und
OV-Unternehmen seit langem bemiiht, das Umsteigen zu
beglinstigen und intermodale Reiseketten so attraktiv wie
moglich zu gestalten. Treibende Faktoren fir die Weiter-
entwicklung von OV-Knoten zu umfassenden Verkehrs-
drehscheiben sind die wachsende Vielfalt an alternativen
Mobilitdtsangeboten, sich verdndernde Kundenbediirfnis-
se (Individualisierung, Digitalisierung, Konsumverhalten)
sowie die immer dringendere Abstimmung zwischen Mobi-
litdtsangebot und nachhaltiger Siedlungsentwicklung.

Der expandiere Shared Mobility-Markt tragt mit seinen
innovativen Geschaftsmodellen und neuen Mobilitatsfor-
men wesentlich dazu bei, dass intermodale Reiseketten
gegenliber einem «Single-Car-Use» an Attraktivitat ge-
winnen. Damit diese Potenziale voll ausgeschépft werden
kdnnen, braucht es eine systematische Integration geteilter
Mobilitat in das Gesamtverkehrssystem, wie es die Shared
Mobility Agenda 2030 von EnergieSchweiz (Schmid et al,,
2022) als Zielbild formuliert. Welche Rolle dabei Verkehrs-
drehscheiben und Mobilitdtshubs spielen und welche An-
forderungen aus dem Blickwinkel der geteilten Mobilitat
zielfihrend sind, sind Fragestellungen, die bis anhin in der
Schweiz noch kaum diskutiert werden. Der vorliegende Be-
richt hat den Anspruch, einen Beitrag zu diesen Fragestel-
lungen zu leisten.

Auffallend ist, dass der Diskurs rund um Mobility Hubs in
der Schweiz aktuell stark von der Ausgestaltung der gros-
seren, intermodalen Knoten des offentlichen Verkehrs ge-
pragt ist. Welche Umsteigeorte und Hubs in Stadten und
Quartieren der neuen Angebotsvielfalt und den sich ver-
andernden Nutzerbedirfnissen optimal Rechnung tragen,
wird hierzulande erst punktuell diskutiert. Der vorliegende
Bericht will aufzeigen, welche Konzepte aus Sicht der ge-
teilten Mobilitdt im urbanen Raum einen Beitrag zu einer
nachhaltigen Mobilitatsentwicklung leisten kdénnen. Jen-
seits der Zielsetzung der intermodalen Vernetzung geht
es auch um die Frage, wie Angebote geteilter Mobilitat im
offentlichen Raum mittels Mobility Hubs und Shared Mo-
bility-Stationen sichtbar und optimal verankert werden
konnen.

'Siehe «Shared Mobility Observatory» der Mobilitdtsakademie des TCS und CHACOMO:

https:/www.chacomo.ch/de/Zahlen-und-Fakten.php
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2 Ziele und Vorgehen

Ziel des vorliegenden «Blueprints» ist es, aktuell diskutier-
te Konzepte rund um Mobility Hubs aus der Perspektive
der Shared Mobility zu beleuchten und Empfehlungen an
die Adresse von planenden Stellen in Stadten, 6ffentlichen
Verkehrsunternehmen und von weiteren interessierten Ak-
teuren zu formulieren. Dabei stehen folgende Fragestellun-
genim Zentrum:

« Welche Typen von Mobility Hubs und Shared Mobility-
Stationen sind geeignet, um die Potenziale der geteilten
Mobilitét optimal auszuschépfen und den Bedirfnissen
der Nutzenden bestméglich Rechnung zu tragen?

« Welche Anforderung punkto Angebotsplanung, -ausge-
staltung und -verfligbarkeit sind zu beachten?

« Welche Governance und welche betrieblichen Prozesse
braucht es mit Blick auf eine optimale Zusammenarbeit
mit den Anbietern geteilter Mobilitat?

Bei der Bearbeitung dieser Fragen wird der raumliche Fo-
kus auf den stadtischen Kontext gelegt, wo aufgrund von
Bevolkerungsdichte und Mobilitatsverhalten die grosste
Nachfrage nach Shared Mobility-Angeboten besteht und
wo in Zukunft unterschiedliche, aber moglichst standar-
disierte Hub-Konzepte gefragt sind, um die Angebote zu
bindeln und zu vernetzen. Auch wenn der Fokus auf den
Agglomerationen liegt, sind einige der formulierten Grund-
satze und Konzepte auch auf die Organisation von Shared
Mobility in regionalen Zentren und Gemeinden Ubertrag-
bar, insbesondere gilt dies fiir die Uberlegungen zu sinn-
vollen Angeboten auf Quartierebene.

Fiir die Aufarbeitung von Grundlagen und den Uberblick
Giber die bestehenden Konzepte wurde eine intensive Desk-
research betrieben. Der Einbezug der Shared Mobility-
Branche bei der Bearbeitung der Fragestellungen und der
Formulierung der Empfehlungen erfolgte im Rahmen von
zwei Workshops im Oktober und November 2023. Einzel-
ne Themenbereiche wurden anschliessend mittels weiterer
Stakeholder-Gesprache und Interviews mit den Anbietern
vertieft. Ergdnzend floss das fachliche Knowhow der Mobi-
litditsakademie in die Erarbeitung des Berichts mit ein.

Der vorliegende Bericht wurde im Rahmen des von Ener-
gieSchweiz unterstltzten Programms «Shared Mobility
Accelerator» erarbeitet und ist Teil der Publikationsreihe
«Shared Mobility Blueprints». Diese greift aktuelle planeri-
sche und konzeptuelle Fragestellung rund um die Integra-
tion geteilter Mobilitat auf und leistet damit einen Beitrag
zur Umsetzung der Shared Mobility Agenda 2030.
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Uberblick tiber bestehende

Konzepte und thematische

Einordnung

Im «Sachplan Verkehr» des Bundes (UVEK, 2021) tber-
nimmt das Konzept der Verkehrsdrehscheiben eine zent-
rale Rolle im Gesamtverkehrssystem, um die Netze optimal
miteinander zu verkniipfen und das «Umsteigen zwischen
den Verkehrstragern» zu ermoglichen, wobei der «Umstieg
auf flachenschonende, emissionsarme Verkehrstrager und
-mittel moglichst nahe an der Quelle erfolgen soll». Ver-
kehrsdrehscheiben tbernehmen also die Funktion von in-
termodalen Schnittstellen, wobei der Umstieg vom und auf
den offentlichen Verkehr bei allen finf Verkehrsdrehschei-
ben-Typen des Sachplans Verkehr die prioritare Zielset-
zung darstellt. Um das Konzept der Verkehrsdrehscheiben
umfassend zu untersuchen und zu férdern, hat das UVEK
2021 gemeinsam mit zahlreichen Partnern das Programm
«Verkehrsdrehscheiben» lanciert. Ein im Oktober 2023 pu-
blizierter Synthesebericht liefert einen Uberblick tiber die
Aktivitaten und Erkenntnisse des Programms (ARE, 2023).
Das Bereitstellen von Shared Mobility-Angeboten und de-
ren Vernetzung mit dem OV wird im Bericht als wichtige
Zielsetzung fur Verkehrsdrehscheiben in den grésseren Ag-
glomerationen hervorgehoben.

Basierend auf den Grundlagen des UVEK hat der Verband
offentlicher Verkehr (VoV) eine Planungshilfe erarbeitet,
welche lokale Akteure (OV-Infrastrukturbetreiber, Gemein-
den, Mobilitatsanbieter, Immobilienbesitzer und Verbande)
bei der Entwicklung und Gestaltung von Verkehrsdreh-
scheiben unterstitzen soll (V6V, 2023). Der Leitfaden baut
auf den Konzepten des Bundes auf und liefert umfangrei-
che Grundlagen, Handlungsfelder und Methoden, welche
die Zusammenarbeit und die Abstimmung zwischen den
zahlreichen involvierten Akteuren erleichtern sollen. Be-
reits im Vorwort weist der V6V auf die grosse Bedeutung
der Vernetzung des 6ffentlichen Verkehrs mit Shared Mo-
bility-Angeboten im Hinblick auf dessen Attraktivitat hin. In
den aufgearbeiteten Grundlagen und Handlungsansatzen

werden die Fragestellungen rund um die Integration der
geteilten Mobilitat jedoch nicht weiter vertieft. Eine ein-
gehendere Betrachtung der Anbieter und Nutzenden von
Shared Mobility als wichtige Akteursgruppe hatte dem
Leitfaden zusétzliche Relevanz verliehen.

Konkrete Erfahrungen mit der Planung und dem Betrieb
von Flachen fir die geteilte Mobilitdt bestehen bei den ein-
zelnen OV-Unternehmen, insbesondere was das Thema
Carsharing am Bahnhof betrifft. Dartiber hinaus sind bei-
spielsweise die SBB und die BLS daran, Konzepte fur die
Bereitstellung geteilter Mikromobilitdt an Bahnhdéfen zu
entwickeln und zu erproben.

Fokussiert das in der Schweiz etablierte Konzept der Ver-
kehrsdrehscheiben klar auf die Bahnhofe, werden in vielen
europaischen Landern mit Begriffen wie «Mobility Hubs»,
«Pdles de mobilité», oder «Mobilitatsstationen» Konzep-
te entwickelt und erprobt, bei denen die Vernetzung und
eine intensivere Nutzung von Shared Mobility im urbanen
Raum klar im Fokus stehen. Richtungsweisende Konzepte
werden beispielsweise in einigen deutschen Stadten vor-
angetrieben.

Benchmark flr viele Stadte sind die Mobilitatshubs, welche
die Berliner Verkehrsbetriebe unter dem Label «Jelbi» seit
einigen Jahren ausrollen und betreiben. Die «Jelbi-Statio-
nen» und «Jelbi-Punkte» umfassen eine grosse Bandbreite
an Shared Mobility-Angeboten und befinden sich sowohl
an den Schnittstellen des 6ffentlichen Verkehrs, als auch in
den Quartierzentren und auf Wohnarealen. Hand in Hand
mit der Entwicklung der «Jelbi-Stationen» wurde in Berlin
auch die digitale Vernetzung mittels der gleichnamigen
App vorangetrieben. Zurzeit werden die Jelbi-Aktivitaten
im Rahmen des «Verkehrsvertrags» zwischen dem Land
Berlin und den Berliner Verkehrsbetrieben finanziert.
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Uberblick tiber bestehende

Konzepte und thematische
Einordnung

Auch in Dusseldorf werden seit einiger Zeit in diversen
Stadtteilen sogenannte errichtet,
welche «Raum fir die diversen Angebote geteilter Mobili-
tat (...) bereitstellen, damit diese in geordneter und konzen-
trierter Form platziert werden kdnnen» (Stadt Disseldorf,
2024). Diese MobilitatStationen sollen sowohl inter- als
auch multimodale Praktiken férdern und damit einen Bei-
trag fir einen «signifikanten Rickgang der Nutzung pri-
vater Pkw sowie eine Reduktion der verkehrsbedingten
Emissionen sorgen». Mit «wohnortnahen», «OV-nahen»,
«arbeitgebernahen» Stationen sowie MobilitatStationen an
«Points of Interest» werden verschiedene Typen von Mobi-
lity Hubs unterschieden, fiir welche Mindestanforderungen
punkto Flachenbedarf und Angebotsverfiigbarkeit definiert
wurden. Als Teil des Konzepts werden in Disseldorf zudem
spezifische, anbieteriibergreifende Parkzonen fir die ge-
teilte Mikromobilitdt unter dem Label «SharingStationen»
betrieben.

«MobilitatStationen»

In der Schweiz steckt die Diskussion rund um Mobility Hubs
noch in den Kinderschuhen. Wertvolle Grundlagenarbeit
hat das Institut fir Raumentwicklung IRAP der Ostschwei-
zer Fachhochschule geleistet. Mit dem Projekt «Quartier-
hubs in Gemeinden» (Heipp & Schlatter, 2022) hat sich
das IRAP zum Ziel gesetzt, ein Konzept fur Quartierhubs
zu entwickeln, bei welchem neben den verkehrlichen As-
pekten insbesondere auch Themen wie «Ausgestaltung
von 6ffentlichen Rdumen», «Schaffung von Identitat» und
«Verbesserung der lokalen Versorgung» im Zentrum stehen.
Fir das IRAP ist damit die Einbettung des Konzepts in den
raumplanerischen Gesamtkontext und die Verankerung in
die raumplanerischen Instrumente ein wichtiges Anliegen.
Mit dem Anspruch einer Aufwertung des Siedlungsraums
und einer verbesserten Erreichbarkeit fokussiert das Kon-
zept primar auf «verkehrlich unterversorgte» Rdume. Sha-
ring-Angebote werden neben dem OV und dem Fuss- und

Veloverkehr als Elemente zur verkehrlichen Anbindung von
Quartierhubs betrachtet. Im Grundlagenteil und der An-
wendung des Konzepts auf zwei Aargauer Gemeinden wird
die Rolle der geteilten Mobilitat jedoch nicht weiter vertieft.

In den grésseren Schweizer Stadten ist man mit den Uber-
legungen zur zuklinftigen Rolle von Mobility Hubs ebenfalls
noch am Anfang. Erste Erfahrungen hat die Stadt Zirich
mit dem Projekt «ZirichMobil» gemacht. Parallel zur Ent-
wicklung einer App mit einem intermodalen Routenpla-
ner wurden sogenannte «ZirichMobil Stationen» an insge-
samt 13 Haltestellen errichtet. An diesen Stationen wurden
geteilte eScooter und eBikes bereitgestellt, um die geteilte
Mikromobilitat in Kombination mit der OV-Nutzung zu for-
dern. Aufbauend auf den — aus der Sicht der Verantwortli-
chen positiven — Erfahrungen haben die Stadte Basel, Bern
und Zirich 2022 bekannt gegeben, zusammen eine Platt-
form zur Nutzung von Mobilitatsdienstleistungen aus einer
Hand entwickeln zu wollen. Explizites Ziel des Vorhabens
ist es, parallel zur digitalen Vernetzung «Sharing-Verkehrs-
mittel durch ein Netz von Microhubs an OV-Knotenpunk-
ten und anderen geeigneten Orten (...)» (Stadt Bern, 2022)
verfligbar zu machen.
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Uberblick tiber bestehende

Konzepte und thematische
Einordnung

Der kurze Uberblick zeigt, dass das Thema Mobility Hubs in
der Schweiz jenseits der OV- und insbesondere der Bahn-
hofsoptik noch in den Kinderschuhen steckt. Zurzeit wer-
den verschiedene Konzepte diskutiert, die sich hinsichtlich
der Funktionen von Mobility Hubs und ihrem raumlichen
Fokus unterscheiden. Bei allen Konzepten wird der geteil-
ten Mobilitdt zwar eine wichtige Rolle zugemessen, eine
vertiefte Auseinandersetzung mit den Anforderungen und
Bedirfnissen von Nutzenden und Anbietern findet bisher
jedoch kaum statt. Hier soll der vorliegende Bericht einen
Beitrag leisten, indem er zu wichtigen Aspekten Empfeh-
lungen und Uberlegungen aus der Shared Mobility-Optik
formuliert, ohne dabei den Anspruch zu erheben, als syste-
matischer, planerischer Leitfaden zu dienen. Der réumliche
Fokus wird auf die grésseren Stadte gelegt, wo angesichts
der grossen Potenziale aber auch aufgrund des Flachen-
drucks die Konzepte von raumlich geblindelten Shared Mo-
bility-Angeboten eine hohe Relevanz haben.
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4 Chancen von Mobility Hubs aus

Sicht der geteilten Mobilitat

Die Shared Mobility Agenda 2030 des BFE gibt die Stoss-
richtung vor: Damit die verkehrlichen und energetischen
Potenziale der geteilten Mobilitdt ausgeschopft werden
kdnnen, missen die Angebote umfassend in das Gesamt-
verkehrssystem integriert werden. Die nachfolgende Auf-
listung fasst die Chancen zusammen, welche Mobility Hubs
flr die Integration und die Skalierung der Shared Mobility-
Angebote bieten:

« Die optimale raumliche Vernetzung mit Bahn,
Tram und Bus steigert die Nutzungsraten und
damit die Profitabilitat der Angebote.

« Im Rahmen von Gesamtkonzepten rund um Mo-
bility Hubs gelangen Anbieter einfacher an gut
gelegene Flachen und Stellplatze.

« Die raumliche Biindelung von Angeboten an gut
gelegenen Lagen und deren Signalisation stei-
gert die Présenz und die Sichtbarkeit von Shared
Mobility-Angeboten im 6ffentlichen Raum.

« Vor dem Hintergrund der politischen Férderziele
einer inter- und multimodalen Mobilitat, welche
mit der Erstellung von Mobility Hubs verknipft
ist, sind Gemeinden (und allenfalls auch OV-In-
frastrukturbetreiber) bereit, Flachen zu vergiins-
tigten Konditionen oder sogar kostenlos zur Ver-
flgung zu stellen.

« Die Biindelung von Shared Mobility-Angeboten

erleichtert und fordert deren intermodale Nut-
zung innerhalb des Okosystems der geteilten
Mobilitat (z. B. mit dem geteilten eScooter zum
stationsbasierten Carsharing-Fahrzeug).

Die raumliche Biindelung verschiedener Shared
Mobility-Angebote macht bestehende Nutzende
auf komplementare Angebote aufmerksam. Ak-
tuelle Studien zeigen grosse Potenziale, wenn es
darum geht, bestehende Sharing-Nutzende als
Kunden weiterer Shared Mobility-Angebote zu
gewinnen (Schmid & Halef, 2024).

Mobility Hubs eignen sich gut als Dachmarke,
um der Bevolkerung und Besucherinnen und Be-
suchern die Angebote geteilter Mobilitat als viel-
seitiges Okosystem und zentrales Riickgrat des
stadtischen Mobilitdtsangebots zu kommuni-
zieren. Mit der Bereitstellung von intermodalen
Apps unter derselben Marke kann diese Wirkung
weiter gesteigert und die Nutzung geférdert wer-
den (vgl. Abschnitt 6.8).
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5 Risiken von Mobility Hubs aus

Sicht der geteilten Mobilitat

Mobility Hubs bieten fiir Anbieter geteilter Mobilitat nicht
nur Chancen, sondern werfen auch einige Fragen auf:

« Die dezentrale Bereitstellung von Fahrzeugen, « Die Entwicklung und Errichtung von Mobility

Mitfahrgelegenheiten bzw. Infrastrukturen ist
genuiner Bestandteil aller Geschaftsmodelle der
geteilten Mobilitat. Im Sinne einer méglichst op-
timalen Erreichbarkeit werden gewdéhnlich sehr
feinmaschige Angebotsnetzte angestrebt, was
a priori im Widerspruch zu einer Angebotskon-
zentration mit Mobility Hubs stehen kann. Die
Entwicklung von Hubs sollte also nicht zur De-
generation der Angebotsnetze fiihren, sondern
diese ergénzen und erweitern.

Der Shared Mobility-Markt setzt sich aus sehr
vielen, unterschiedlichen Produkten und Ge-
schaftsmodellen zusammen. Mobility Hubs sind
nicht fur alle Anbieter relevante Konzepte. Die
Standorte von Autos auf P2P-Carsharingplatt-
formen beispielsweise befinden sich klassischer-
weise an den Wohnadressen der vermietenden
Personen. Auch das host-basierte eCargobike-
Sharing weist eine eigene Standort-Logik auf.
Die Vermarktung und Foérderung von Shared
Mobility im Rahmen von Mobility Hubs birgt das
Risiko, dass die Angebote an den Hubs gefordert
werden und jene ausserhalb vergessen gehen.

Hubs auf 6ffentlichem Grund kann mit aufwen-
digen und langwierigen Verfahren einhergehen
(politische Entscheide, Planung, Abstimmung
mit weiteren Akteuren, Baubewilligungen). Diese
Prozesse sind fir viele Shared Mobility-Anbieter
ressourcentechnisch eine grosse Herausforde-
rung.

Fur viele Anbieter von Shared Mobility ist es
herausfordernd, einen profitablen Betrieb zu
erreichen. Die Anbieter geteilter Mikromobilitat
bezahlen teilweise den Stadten Gebdihren fiir die
Nutzung des &ffentlichen Raums. Es ist fir die
Anbieter kaum zu verkraften, wenn nun private
Grundeigentlimer, wie zum Beispiel die Bahn-
unternehmen, fir die Nutzung von Flachen an
Verkehrsdrehscheiben noch zuséatzliche Gebiih-
ren erheben.
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6 Planung und Gestaltung

von urbanen Mobility Hubs und
Shared Mobility-Zonen

6.1 Hub-Typologie und Rolle der
geteilten Mobilitat

Darum geht es: Das empfiehlt sich:

In Hinblick auf ein gemeinsames Verstandnis und eine opti-  Aus Shared Mobility-Sicht erscheint es sinnvoll, die Rolle der
male Zusammenarbeit der Akteure erscheint es sinnvoll, auf  geteilten Mobilitat in den bestehenden Konzepten der Ver-
eine moglichst klar definierte Typologie von Mobility Hubs  kehrsdrehscheiben zu konkretisieren und diese durch weitere
hinzuarbeiten. Rund um das Konzept der Verkehrsdrehschei-  Hub-Typen auf lokaler Ebene zu erganzen. Dabei bietet es
ben wurden fiir die grésseren OV-Knoten wertvolle Grundla-  sich an, eine Terminologie zu schaffen, welche einheitlich tiber
gen geschaffen, welche bereits Eingang in die Planungsinstru-  die ganze Bandbreite von Hub-Typen angewendet werden
mente und Verkehrskonzepte finden. Wie die vorangehenden  kann. Ausgehend von diesen Zielen wurde die nachfolgende
Abschnitte aufzeigen, bieten Hub-Konzepte fiir die Férderung ~ Typologie erarbeitet (siehe Abbildung 1):

der geteilten Mobilitat auch auf der Ebene von Stadten, Ge-

meinden und Quartieren interessante Perspektiven.

4 N

Bezeichnung B. SHARED MOBILITY-ZONE
MIV o Ride- |
o c v — . c @ . .
ov g ©)Car- gparing/ 2% 8 Bl ST
Velo ISR sharing Pooling S
L L25 d 2oz
c @ -= € clN-&H . .
ZEDS Pimec Cargobike-Sharing
549 a ©.9
A b H Shared 23 xf-g Shared 3 T £0
ngebotsmix @ i ilitys @ c ¢
g Mobility-Zone g % gntﬁ_ MICI‘O.mOblllt.y Zone gg 8 Eo .
X QL2 o= Bikesharing, L5 3 eScooter-Sharing
(eCarsharing, ag2g@ Tl oS i 0o<a
Ridesharing/-pooling, &£ ¢ -2 € ARSI, Lo g ]
. i g32g eScooter-Sharing Q=X
Shared Micromobility) 255 Roller-Shari e .
gL < oller-sharing ¢Na eRoller-Sharing
Lage Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs Quartierzentren, Areale, Siedlungen, Feinmaschiges Netz (insb.
(nationale, regionale und lokale Knoten)  Freizeiteinrichtung Innenstadte), OV-Haltestellen,
Quartierzentren, Areale
Primére Funktion Vernetzung von Shared Mobility mit OV/  Biindelung und Vernetzung von Blndelung von Mikromobilitat,
(aus Shared MIV, Bindelung und Vernetzung von Shared Mobility-Angeboten Ordnung im &ffentlichen Raum,
Mobility-Optik) Shared Mobility-Angeboten bei OV-Haltestellen/Parkplat-
zen: Vernetzung von Shared
Micromobility mit OV/MIV
(erste/letzte Meile)
Minimalanforderung ~ OV-Haltestelle (oder P&R) mit mindes-  Shared Mobility-Angebote in Ein oder mehrere Angebote
tens einem Shared Mobility-Angebot mindestens zwei Segmenten geteilter Mikromobilitat
\ (z.B. Carsharing und Bikesharing) /

Abbildung 1: Typologie Mobility Hubs und Shared Mobility-Zonen Seite 11



6 Planung und Gestaltung

von urbanen Mobility Hubs und
Shared Mobility-Zonen

A. Mobility Hubs

(intermodale Schnittstellen/Verkehrsdrehscheiben)
Mobility Hubs (synonym zum Begriff «Verkehrsdrehschei-
ben» verwendet) sind nationale, regionale oder lokale Kno-
tenpunkte des offentlichen Verkehrs. Aus Shared Mobility-
Optik besteht die zentrale Funktion von Mobility Hubs da-
rin, ein komfortables Umsteigen zwischen Bahn, Tram und
Bus auf kollaborative Mobilitatdienste und umgekehrt zu
ermoglichen. Ein Mobility Hub besteht somit zwingend aus
mindestens einer Shared Mobility-Zone. Diese Shared Mo-
bility-Zonen, physisch als solche signalisiert und markiert,
beherbergen im Minimum geteilte Bikes und e-Trottinette,
je nach Kontext Carsharing-Fahrzeuge und Drop-Off-Be-
reiche fir Ridesharing und Ridepooling’. An nationalen und
regionalen Mobility Hubs (Bahnhéfe mit Anbindung an den
Fern- und den Regionalverkehr) besteht Bedarf am kom-
pletten Shared Mobility-Angebot. An lokalen Mobility Hubs,
sprich Tram- und Bushaltestellen, steht die Anbindung an
die geteilte Mikromobilitat im Zentrum. Da die Anforde-
rungen an Stellplatze fur Carsharing und geteilte Mikro-
mobilitat sehr unterschiedlich sind, kénnen Bahnhofe tiber
mehrere Shared Mobility-Zonen mit verschiedenen Fahr-
zeugkategorien verfligen, welche jedoch moglichst einheit-
lich signalisiert und kommuniziert werden sollten. Mobility
Hubs kénnen auch dort sinnvoll sein, wo das Umsteigen
vom MIV auf OV beziehungsweise auf Shared Mobility-An-
gebote gefordert werden soll. Im Agglomerationsperimeter
betrifft dies insbesondere die Park&Ride-Anlagen.

B. Shared Mobility-Zone

Shared Mobility-Zonen sind einerseits fixer Bestandteil
von Mobility Hubs bzw. Verkehrsdrehscheiben, sie machen
aber auch als eigensténdiges Konzept Sinn, um Angebote
geteilter Mobilitat zu biindeln und einfacher zuganglich zu
machen (vgl. Zielsetzungen der MobilitatStationen in Dis-
seldorf). Diese Zonen sind Ausgangspunkt oder Zielort von
Fahrten mit geteilten Fahrzeugen, welche nicht zwingend
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kombiniert werden, seien
es Bikesharing- oder eScooter-Fahrten zu einer anderen
Station im stadtischen Netz oder «Round-Trips» mit Car-
sharing-Fahrzeugen.

Eine Shared Mobility-Zone befindet sich typischerweise an
zentraler Lage in Wohnquartieren und umfasst Stellplatze
und Ladeinfrastruktur fir geteilte eAutos sowie eine an-
bietertibergreifende Mikromobilitdtszone. Shared Mobi-
lity-Zonen bieten das Potenzial, geteilte Mobilitat durch
die Verankerung im o6ffentlichen Raum besser sicht- und
einfacher nutzbar zu machen. Zudem eréffnen sich durch
die physische Vernetzung spannende Kombinationsmog-
lichkeiten, z. B. indem man mit dem geteilte eScooter von
der Haustlre zum Standort des geteilten Autos fahren
kann. Weil bei diesem Konzept weniger der Umsteigevor-
gang sondern die Biindelung die priméare Funktion darstellt,
schlagen die Autoren vor, zukilinftig den Begriff «Shared
Mobility-Zone» und nicht «Shared Mobility-Hub» zu ver-
wenden.

"Dedizierte Parkfelder fur Fahrgemeinschaften mit verglnstigen Konditionen werden schon an einzelnen SBB-Bahnhofen, z. B. in Stabio

(T1), versuchsweise betrieben. Sie kdnnen das Bilden von Fahrgemeinschaften fir den Weg bis zum Bahnhof und die Kombination von
Ridesharing und OV férdern. Drop-Off-Zonen an OV-Schnittstellen fiir Ridepooling sind im Zusammenhang mit zukiinftigen, selbstfahrenden

On-Demand-Shuttles ein ganz zentrales Thema.
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Als Teil von Konzepten fiir autoarmes bzw. autofreies Woh-
nen sowie Strategien fiir eine nachhaltige Unternehmens-
mobilitdt spielen vernetzte Shared Mobility-Angebote
auch bei der Arealentwicklung, fir Verwaltungen, Genos-
senschaften und Unternehmen eine zunehmend wichtige
Rolle. Solche privaten Shared Mobility-Zonen sind bei einer
gesamtheitlichen Planung von Flachen fir die geteilte Mo-
bilitat zu beriicksichtigen, weil sie einen substanziellen Bei-
trag zur Angebotsdichte und damit zur Gesamtattraktivitat
des Shared Mobility-Angebots leisten.

C. Shared Micromobility-Zone

Shared Micromobility-Zonen sind markierte Flachen, auf
welchen eScooter, Velos, eBikes, eCargobikes und eRoller
von einem oder mehrerer Anbieter abgestellt werden kon-
nen. Sie sind einerseits fester Bestandteil des Hub-Typs auf
der hierarchisch Ubergeordneten Ebene — sprich der Sha-
red Mobility-Zonen — und kénnen andererseits eigenstan-
dige Glieder in den zuklnftigen Angebotsnetzen der Mik-
romobilitat darstellen. Diese Mikromobilitdtszonen tragen
dem Umstand Rechnung, dass in Zonen mit hohem Nut-
zungsdruck zunehmend fixe Abstellflachen fir eScooter
und eBikes gefragt sind, um die Ordnung im 6ffentlichen
Raum aufrechtzuerhalten. Wenn das Mikromobilitats-
angebot in ganzen Stadtteilen stationsbasiert betrieben
werden soll, ist ein sehr feinmaschiges Netz von Shared
Micromobility-Zonen gefragt, damit die Erreichbarkeit und
der Komfort des Angebots gewahrleistet werden kdnnen
(vgl. dazu Schmid & Halef, 2023).

Wie Shared Mobility-Zonen kénnen sich auch Shared Mi-
cromobility-Zonen auf privaten Arealen befinden und so
das Basisnetz im o6ffentlichen Raum erganzen (vgl. Kapitel
6.6).

Nachfolgend wird der Begriff «Shared Mobility-Zonen»
Ubergreifend verwendet und schliesst die Mikromobilitats-
zonen mit ein.

Dedizierte Flachen fiir die geteilte
Mobilitat als Shared Mobility-Zonen
nicht nur an Schnittstellen zum 6f-
fentlichen Verkehr, sondern auch an
weiteren strategischen Lagen (bzw.
an Lagen mit hohem Nutzungsdruck)
ansiedeln, um Angebote zu bliindeln
und zu vernetzen
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6.2 Angebotsmix

Darum geht es:

Mobility Hubs und Shared Mobility-Zonen biindeln diver-
se Angebote geteilter Mobilitat. Welche Angebote an einem
spezifischen Hub angesiedelt werden sollten, hangt von
dessen Rolle und Funktion im Gesamtnetz, bzw. von den
Bedirfnissen der Nutzenden ab.

Diversifikation Shared
Mobility-Angebote
A Primarfunktion: Umsteigen
Mobility Hub
national Primarfunktion:
Nutzung
Mobility Hub Shared
regional Mobility-Zone
Mobility Hub
lokal Shared
Micromobility-
Zone
Anzahl Hubs

- /

Abbildung 2: Einordung von Mobility Hubs und -Zonen nach
Angebotsdiversifikation und Haufigkeit
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Das empfiehlt sich:

Naturgemass verhalt sich die Angebotsbreite von Mobility
Hubs und -Zonen umgekehrt proportional zu deren Hau-
figkeit im Stadtraum (vgl. Abbildung 2). An den grossen
nationalen Verkehrsdrehscheiben, sprich den Bahnhéofen
in den Zentren der grossen Agglomerationen, besteht auf-
grund der zentralen Lage und der Vielfalt an «Use Cases»
der grosste Bedarf nach unterschiedlichen Shared Mobili-
ty-Angeboten. Am gegenldufigen Ende der «Diversifikati-
onsskala» stehen die Shared Micromobility-Zonen, die mit-
unter Fahrzeuge eines einzelnen Anbieters beherbergen
und dabei in grosser Anzahl ganze Stadtraume umspan-
nen kénnen. Geteilte Mikromobilitat, also eScooter und/
oder Velos und eBikes (stationsbasiert oder freefloating)
stellt das zwingende Minimalangebot jedes Mobility Hubs
und jeder Shared Mobility-Zone dar. Ein mehr oder weniger
breites Carsharing-Angebot ist fiir jeden nationalen und
regionalen Hub und fiir jede Shared Mobility-Zone vorzu-
sehen (vgl. Abbildung 1).

Aus den Workshops und den Gesprachen mit den Anbietern
wurde klar, dass gerade Carsharing-Fahrzeuge an intermo-
dalen, urbanen OV-Knoten oft auch ohne Verbindung zu
offentlichen Verkehrsmitteln genutzt werden. Bahnhofe
sind in diesem Sinne nicht nur als Verkehrsdrehscheiben,
sondern eben auch als «Mobilitatsplattformen» mit in sich
geschlossenen Nutzungen von Shared Mobility-Angeboten
zu sehen. Um bei der Angebotsplanung all diesen Potenzia-
len und «Use Cases» Rechnung zu tragen, sind die Anbieter
geteilter Mobilitat von Beginn weg einzubeziehen. Sie kon-
nen wertvolle Erfahrungen und Nutzungsdaten einbringen,
wenn es darum geht, den jeweiligen Angebotsmix zu defi-
nieren.

Da Verkehrsinfrastrukturen meist fir Jahre bzw. Jahrzehn-
te gebaut werden, erscheint es sinnvoll, Handlungsspiel-
réume vorzusehen, um bei Bedarf zukinftige Angebots-
formen zu einem spateren Zeitpunkt in Mobility Hubs zu
integrieren. Dazu gehdren insbesondere Haltezonen fir
(automatisierte) On-Demand-Verkehre sowie Landeplatze
fur Drohnen und weitere senkrechtstartende Fluggerate
(sogenannte eVTOL). Die Anforderungen dieser zuklnf-
tigen Mobilitatsformen an Verkehrsdrehscheiben sollten
dringend besser erforscht werden, um sie bereits heute in
die Planung einfliessen lassen zu kénnen.

Bei der Planung Shared Mobility
neben ihrer «Letzte-Meile-Funktion»
auch als eigenstandige Angebotsform
begreifen / aktuelle und zukiinftige
Anbieter mit ihrem Erfahrungsschatz
und ihren Datengrundlagen friihzei-
tig in die Planung involvieren/Hand-
lungsspielraum flir zukiinftige Mobili-
tatsformen offen halten
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6.3 Angebotsverfiigbarkeit und
Flachenbedarfe

Darum geht es:

Geteilte Fahrzeugflotten haben sehr unterschiedliche Fla-
chenbedarfe, die sich primar aus der gewlinschten An-
gebotsverfugbarkeit, sprich der Anzahl verfligbarer Fahr-
zeuge, ergeben. Befragt man Anbieter von Carsharing und
geteilter Mikromobilitat zu den vorzusehenden Flachen an
den einzelnen Hub-Typen, zeigt sich, dass es schwierig ist,
allgemeine Planungswerte fiir den Flachenbedarf zu for-
mulieren, weil dieser stark von den lokalen Gegebenheiten
abhangt und Erfahrungswerte rund um Shared Mobility-
Zonen teilweise noch fehlen.

Das empfiehlt sich:

Der Flachenbedarf fir Shared Mobility-Zonen ist projekt-
bezogen und von Fall zu Fall zusammen mit den Anbietern
festzulegen. Im Sinne einer konsequenten Foérderung ge-
teilter Mobilitdtsangebote sollte eine méglichst nachfrage-
orientierte Flachenplanung verfolgt werden. Viele Anbieter
kénnen eine langjahrige Erfahrung in der Angebotsplanung
und umfangreiche Daten zur bisherigen Nutzung einbrin-
gen, um die lokale Nachfrage méglichst optimal abzuschat-
zen. Gerade im Bereich der noch jungen Mikromobilitats-
angebote besteht aber auch noch Unsicherheit dariber,
wie sich die Nutzung und die Nachfrage nach Stellplatzen
in Zukunft entwickeln werden. Idealerweise werden bei
den bereitgestellten Flachen gewisse Reserven eingeplant,
damit flexibel auf eine Nachfragesteigerung reagiert wer-
den kann. Fur die Nutzung von eScooter-Sharing weist
das Marktmonitoring der Swiss Alliance for Collaborative
Mobility CHACOMO beispielsweise jahrliche Wachstums-
quoten von (ber 25% aus2. Ein kollaborativer (und itera-
tiver) Planungsprozess unter Einbezug aller Akteure lohnt

sich, damit die Konzepte langfristig Bestand haben, bzw.
an sich andernde Rahmenbedingungen angepasst werden
kdnnen. Bei der Planung von Shared Micromobility-Zonen
an Bahnhofen sollten auch die Fachverantwortlichen der
Stadte beigezogen werden, um die Stellplatzkonzepte op-
timal in das Gesamtnetz zu integrieren.

Anhaltspunkte fur den Flachenbedarf fir Bikesharing bie-
tet der Leitfaden «Veloparkierung» des ASTRA und der Ve-
lokonferenz Schweiz (2008). Dieser empfiehlt, fir das Ab-
stellen eines Fahrrads auf einer freien Flache ein Parkfeld
von 1,0m x 2,0m vorzusehen. eScooter benétigen weniger
Platz, so kdnnen gemass Anbieter auf einem Autoparkplatz
(ca. 5,5m x 2,0m) grundsatzlich 10-15 Fahrzeuge abgestellt
werden. Die Dimensionierung von Carsharing-Stellplatzen
sollte sich an den gangigen Normen betreffend Geomet-
rie von Parkierungsanlagen orientieren (VSS-Norm 40297).
Aus Anbietersicht gilt dabei stets «je breiter, desto besser»,
um die Nutzung zu vereinfachen und Parkschdaden mog-
lichst zu minimieren.

Flachen von Shared Mobility-Zonen
moglichst nachfrageorientiert und in
Zusammenarbeit mit den Anbietern
dimensionieren / Ausbaumoglich-
keiten fiir eine allféllige zukiinftige
Nachfragesteigerung vorsehen

2https://www.chacomo.ch/de/Zahlen-und-Fakten.php#tab_cclef34fc1ba81b73d31d0bd8994e637_4
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6.4 Infrastrukturen

Darum geht es:

Auf Shared Mobility-Zonen sollen Fahrzeuge méglichst op-
timal geparkt und bei Bedarf auch geladen werden kénnen.
Die dazu benétigten Infrastrukturen variieren betrachtlich
zwischen den verschiedenen Angeboten.

Das empfiehlt sich:

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die In-
frastrukturanforderungen, welche Shared Mobility-Zonen
erfillen sollten. Es handelt sich um grundlegende Anfor-
derungen aus den gefiihrten Akteursgesprachen, welche in
den Planungsprozessen mit den Anbietern weiter konkreti-
siert werden mussen. Im Einzelfall zu prifen sind auch die
Anforderungen aus Sicht von Ridesharing- und Ridepoo-
ling-Diensten. Diese wurden im Rahmen des vorliegenden
«Blueprints» nicht speziell behandelt. In peripheren Regio-
nen sind Ridesharing und -pooling bereits heute relevante
Mobilitatsformen mit Blick auf die Planung von Mobility
Hubs.

Dedizierte und signalisierte Flachen
pro Angebotssegment schaffen/
Shared Mobility-Zonen moglichst mit
Stromanschliissen fiir Carsharing-
Ladepunkte ausrtisten/
anbietertiibergreifende Flachen ohne
Parkiersysteme fiir Mikromobilitét
bereitstellen
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Angebotssegment Infrastrukturanforderung

Carsharing « Dedizierte, markierte und signalisierte Parkfelder

(Parkfeld-Mindestmasse gemass VSS-Norm). 24/7 zuganglich (zu Fuss und mit Fahrzeug)

« Erschliessung mit Stromanschluss bis zum Parkplatz mit ausreichenden Kapazitaten
fir mehrere Ladestationen

« Exklusiv fir das Carsharing nutzbare Ladepunkte (klassischerweise 11-22kW,
1-2h Ladedauer); zentral: Anforderungen beziglich Datenmanagement,
Datenkommunikation, Hardware- und Softwarekonfiguration (Ladeauthentifizierung,
Verriegelung Ladekabel, etc.) sowie Bidirektionalitat mit Anbieter abklaren

« Abdeckung mit Mobilfunknetz (4G/5G)

« Evtl. weitere Ladepunkte fur Drittfahrzeuge

eCargobike- « Dedizierte, markierte und signalisierte Parkfelder
Sharing « Keine spezifischen Parkierungssysteme notwendig
« Grundsatzlich keine Uberdachungen (GPS-Signale), Abdeckung mit
Mobilfunknetz (4G/5G)
« Je nach Anbieter: Schliesskasten mit Stromanschluss fr Akkus, Schlissel
und Accessoires

Bikesharing « Dedizierte, markierte und signalisierte Parkfelder

(ggf. von mehreren Anbietern nutzbar)

« Grundsatzlich keine spezifischen Parkierungssysteme oder Ladeinfrastrukturen
notwendig; vorab mit Anbietern kléren

« Grundsatzlich keine Uberdachungen (GPS-Signale), Abdeckung mit
Mobilfunknetz (4G/5G)

« Weitere spezifische Anforderungen beziiglich Datenkommunikation mit Anbieter klaren
(z.B. Funkstationen, WIFI, etc.)

eScooter-Sharing « Dedizierte, markierte und signalisierte Parkfelder, welche von einem oder mehreren
Anbietern gleichzeitig genutzt werden
« Leere Flachen ohne Parkierungssysteme
(Kompatibilitat mit Fahrzeugen unterschiedlicher Anbieter, Flexibilitat fir Nutzende)
« Grundsatzlich keine Uberdachungen
(GPS-Signale), Abdeckung mit Mobilfunknetz (4G/5G)
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6.5 Signalisation und Gestaltung

Darum geht es:

Diverse Aspekte und Zielsetzungen spielen bei der Entwick-
lung eines gelungenen Signalisations- und Gestaltungs-
konzeptes von Shared Mobility-Zonen eine Rolle. Einerseits
geht es darum, das Angebot im 6ffentlichen Raum optimal
sichtbar zu machen und die Nutzenden zu diesem hinzulei-
ten. Andererseits hilft eine gelungene Signalisation mit, dass
Sharing-Fahrzeuge moglichst geordnet abgestellt und mog-
lichst keine Fremdfahrzeuge auf den Shared Mobility-Flachen
geparkt werden.

Das empfiehlt sich:

Es bietet sich an, einen «Brand» fiir Shared Mobility-Zonen
zu schaffen, um diese im 6ffentlichen Raum einheitlich zu si-
gnalisieren und eine optimale Wiedererkennung zu erreichen.
Eine solche «Dachmarke» bildet nicht nur die Basis fir ein
einheitliches «Branding» im &ffentlichen Raum, sondern auch
die Grundlage fir die Vermarktung der «Multi- und Intermo-
dalitat» Uber entsprechende Plattformen und Apps.

Aus Sicht der Shared Mobility-Anbieter ist jede erdenkliche,
nationale Standardisierung der Signalisation und dem «Bran-
ding» von Shared Mobility-Zonen zu begriissen, um den Ko-
ordinationsaufwand mit Stadten und OV-Unternehmen zu
reduzieren und betriebliche Prozesse moglichst effizient zu
organisieren. Aus Sicht der Nutzenden waren schweizweit
moglichst einheitliche Gestaltungskonzepte punkto Wieder-
erkennungswert von grossem Nutzen.

Folgende Punkte sollten im Hinblick auf die Entwicklung von
Signalisations- und Gestaltungskonzepten ebenfalls bertick-
sichtigt werden:

« Shared Mobilty-Zonen sollten mit vertikalen, grossflachi-
gen Informationstragern (z. B. Stelen) ausgeristet sein, um
eine ausreichende Sichtbarkeit im &ffentlichen Raum zu
erzielen. Neben dem ubergeordneten «Branding» sollten
diese Informationstrager auch die Logos der vor Ort an-

zutreffenden Angebote abbilden. Natirlich gehéren auch
Erklarungen zur Nutzung und die Links/QR-Codes der Bu-
chungsplattformen zu den zwingenden Inhalten.

Fir Shared Micromobility-Zonen bieten sich je nach Stadt-
raum kleiner dimensionierte Signalisationtafeln an, ins-
besondere, wenn sie in grosser Anzahl ein ganzes Gebiet
umspannen.

Um die Flachen méglichst frei von «Fremdfahrzeugen» zu
halten, ist eine Signalisation gefragt, welche die exklusive
Nutzung durch Sharing-Fahrzeuge nicht nur klar erkenn-
bar macht, sondern auch das Ausstellen von Bussen bei
widerrechtlich abgestellten Privatfahrzeugen erméglicht.
Gemass ASTRA bietet es sich daflr an, analog zur Signa-
lisation von Besucherparkplatzen den zum Parkieren be-
rechtigten Benutzerkreis mittels einer blauen Parkplatz-
signalisation mit Zusatztafel einzuschranken (z. B. mit dem
Namen des jeweiligen Anbieters)(ASTRA, 2023). Es beste-
hen heute jedoch noch keine Ansétze, wie eine solche Sig-
nalisation ansprechend und wirksam in ein Gesamtgestal-
tungskonzept fiir Shared Mobility-Zonen integriert werden
kann. Gegebenenfalls macht es Sinn, eine einfachere und
spezifische Shared Mobility-Signalisation in der Signalisa-
tionsverordnung des Bundes einzufordern.

Shared Mobility-Dienste, welche aufgrund ihrer Angebots-
logik nicht in Shared Mobility-Zonen integriert werden
konnen (z.B. P2P-Carsharing, hostbasiertes eCargobike-
Sharing) kdnnen mit geeigneten Verweisen auf den Infor-
mationstragern miteinbezogen werden und sollten auf je-
den Fall Teil der Gesamtkommunikation des multimodalen
Mobilitdtsangebots und der Buchungsplattformen sein.

Einen «Brand» flir die physische

und digitale Vernetzung von Mobili-
tatsangeboten schaffen /auch Angebo-
te ausserhalb der Shared Mobility-Zo-
nen in die Vermarktung der Inter- und
Multimodalitat miteinbeziehen
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6.6 Einbezug von Arealen und
Unternehmen

Darum geht es:

Damit Shared Mobility-Zonen einer breiten Offentlichkeit zu-
ganglich sind und optimal mit dem OV und dem MIV verkniipft
werden kdnnen, sind sie als Teil des &ffentlichen Raums (bzw.
als Teil der Flachen von OV-Knoten) zu begreifen. Offentlich
zugangliche Shared Mobility-Zonen auf privaten Arealen
kénnen das Basisnetz auf 6ffentlichem Grund jedoch je nach
Lage optimal erganzen.

Das empfiehlt sich:

Dass private Unternehmen und Organisationen sich neben
der offentlichen Hand bei der Erstellung eines Netzes von
Shared Mobility-Zonen beteiligen, liegt auf der Hand. Seien
es Freizeiteinrichtungen, welche als grosse Verkehrserzeuger
agieren, oder Wohnareale und Unternehmen, deren Bewoh-
nerinnen und Bewohner bzw. deren Mitarbeitende ein Be-
durfnis nach gut funktionierenden Sharing-Angeboten haben.
Im Rahmen von Mobilitatskonzepten fir Areale und Neubau-
projekte besteht die Méglichkeit, Private zur Erstellung und
Finanzierung von Shared Mobility-Zonen zu verpflichten, be-
ziehungsweise sie zu freiwilligen Massnahmen zu motivieren.
Den Gemeinden und Stadten kommt dabei die Aufgabe zu,
private Bauherrschaften zu beraten und sicherzustellen, dass
die privat finanzierten Anlagen optimal ins Gesamtnetz inte-
griert sind.

Shared Mobility-Zonen sollten dort angesiedelt werden, wo
sie optimal sichtbar und erreichbar sind. Auch bei privaten
Bauprojekten werden oftmals 6ffentliche Flachen diese Kri-
terien am besten erfiillen. Es wird darum vermehrt darum
gehen, privat finanzierte Anlagen auf 6ffentlichem Grund zu
erstellen. Grundsatzlich stellt sich damit auch die Frage, in-
wiefern zukinftig vermehrt Parkplatzersatzabgaben dazu

verwendet werden kdnnten, stadtische Shared Mobility-Net-
ze mitzufinanzieren. Die dafiir notwendigen Mechanismen
und rechtlichen Rahmenbedingungen auf kantonaler und
kommunaler Ebene verdienen ein spezielles Augenmerk und
sollten dringend systematisch aufgearbeitet und bei Bedarf
angepasst werden.

Werden Shared Mobility-Zonen als Teil eines Gesamtnetzes
auf privatem Grund erstellt, sollte sichergestellt werden, dass
sie effektiv fiir die gesamte Offentlichkeit zuganglich und
nicht einem geschlossenen Nutzerkreis vorbehalten sind. Fiir
die Auslastung und damit die Rentabilitat der Angebote kann
dies ein entscheidender Faktor sein.

Schliesslich ist zu beachten, dass es in der Schweiz einen
lebendigen Markt mit diversen Shared Mobility-Produkten
fur Areale und Unternehmen gibt. Damit die Planungs- und
Baubewilligungsbehoérden nicht verzerrend in diesen Markt
eingreifen, sollten sie die Anforderungen und Empfehlungen
an Shared Mobility-Konzepte in Planungs- und Bewilligungs-
prozessen unbedingt moéglichst anbieterneutral und techno-
logieoffen formulieren.

Private Akteure bei der Erstellung
und Finanzierung von Shared Mo-
bility-Zonen in die Pflicht nehmen,
unterstiitzen und beraten/ Finanzie-
rungsmechanismen durch Parkplatz-
befreiungsabgaben entwickeln /
verzerrende Eingriffe in den Markt
von Sharing-Angeboten flir Areale
und Unternehmen vermeiden
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6.7 Governance und Betrieb

Darum geht es:

Bei der Planung und beim Betrieb von Shared Mobility-
Zonen sind eine Vielzahl von Akteuren beteiligt, welche im
einzelnen Fall die diversen Zielsetzungen und Aspekte — op-
timale stadtebauliche Integration, Umsteigebeziehungen,
Kundenfreundlichkeit, Wirtschaftlichkeit der Sharing-An-
gebote — unterschiedlich gewichten. Der Abgleich und die
Koordination dieser Interessen erfordern kollaborative Pla-
nungsprozesse unter Beteiligung aller Akteure.

Das empfiehlt sich:

Bei der Transformation von Bahnhofen zu Mobility Hubs
bzw. Verkehrsdrehscheiben spielen die Bahnunternehmen

eine zentrale Rolle. Bei der Planung und dem Betrieb von

Shared Mobility-Zonen im urbanen Kontext missen die
Stadte (bzw. deren Verkehrsbetriebe) den Lead und die Ko-
ordination Ubernehmen, denn sie haben in den meisten
Fallen die Hoheit tber die genutzten Flachen und sind fur
ein funktionierendes Gesamtmobilitdtsangebot zustandig.

Die systematische Vernetzung und Planung von neuen
Mobilitédtsangeboten sind neue Aufgaben fir die Stadte,
die entsprechende personelle Ressourcen und Budgets er-
fordern. In Schweizer Stadten fehlen solche Stellen noch
weitestgehend. Spannend ist in diesem Zusammenhang
das Beispiel Disseldorf, wo mit der «Connected Mobility
Disseldorf GmbH» eigens eine stadtische Tochterfirma
gegriindet wurde, deren Mission darin besteht, neue und
vernetzte Mobilitdtsangebote flr Disseldorf zu entwickeln.
Aber auch die Anbieter geteilter Mobilitdt mulssen sich
darauf einstellen, dass sie zukiinftig noch viel mehr Res-

sourcen in die gemeinsame Planung und Entwicklung von
Konzepten zusammen mit Stadten und OV-Betrieben in-
vestieren mussen.

In Fachkreisen scheint bereits weitgehend Konsens dartiber
zu herrschen, dass es zur Aufgabe der Stadte gehért, die
Multimodalitat mittels Investitionen in die physische und
digitale Vernetzung von Mobilitdtsangeboten zu foérdern
(bestenfalls mit Beitragen von Kantonen und Bund). Die
Planung, Realisierung und der Betrieb eines einheitlichen
und umfassenden Angebots an Shared Mobility-Zonen
ohne substanzielle Finanzierung durch die Stadte scheint
wenig realistisch, insbesondere was die Finanzierung der
Infrastrukturen angeht. Zu prifen ist, in welchem Umfang
Shared Mobility-Anbieter tGber Flachennutzungsgebihren
einen Beitrag zur Finanzierung des Betriebs leisten kdn-
nen. Mikromobilitdtsanbieter bezahlen in einigen Stadten
bereits heute Gebihren fiir die Flachenbeanspruchung,
welche die Nutzung von zukinftigen Shared Mobility-Zo-
nen miteinschliessen sollten. Carsharing-Anbieter rechnen
klassischerweise Parkplatzgeblhren in ihre Kostenstruktur
mit ein. Wenn Stadte Stellplatze in Shared Mobility-Zonen
far Carsharing zu verglinstigen Konditionen anbieten, for-
dert dies die weitere Angebotsskalierung und gewahrt den
Anbietern mehr Handlungsspielraum in weniger rentablen
urbanen Raumen und Quartieren.

Der Zugang zu Shared Mobility-Zonen fir Anbieter ist
moglichst diskriminierungsfrei und transparent zu gestal-
ten. Im Bereich der Mikromobilitat sollten alle Anbieter
Shared Mobility-Zonen nutzen dirfen, welche Uber eine
Betriebsbewilligung in der jeweiligen Stadt verfligen. Dies
sollte auch fir die auf den Bahnhofsarealen zur Verfligung
gestellten Shared Micromobility-Zonen gelten. Fiur die
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Wahl von einem oder mehreren Carsharing-Anbietern sind
offene Ausschreibungen bzw. Marktansprachen vorzuse-
hen. Carsharing ist in der Schweiz ein dynamischer Markt
mit Uber einem Dutzend Anbietern. Ein Benchmark in der
Stellplatzpolitik fur Carsharing-Fahrzeuge stellen die vom
Branchenverband CHACOMO ausgezeichneten Regelun-
gen des Kantons Basel-Stadt dar3.

Die Verantwortlichkeiten und Pflichten fir die einzelnen
Unterhaltsaufgaben sind im Gesprach mit den Anbietern
zu klaren. Grundsatzlich ist es Aufgabe der Anbieter, mit
entsprechendem Personal die Ordnung und das korrekte
Abstellen von Fahrzeugen zu gewahrleisten.

Stadtische Stellen und finanzielle
Mittel fiir die Vernetzung und Foérde-
rung der Multimodalitat bereitstel-
len/diskriminierungsfreien Zugang
fir Anbieter gewéhrleisten / Skalie-
rung und nachhaltige Finanzierung
von Shared Mobility mittels giins-
tigen Flachennutzungsgebiihren
unterstutzen

6.8 Digitale Vernetzung/
Mobility-as-a-Service (Maa$S)

Darum geht es:

Sollen intermodale Reiseketten und multimodales Mobili-
tatsverhalten geférdert werden, gehen die raumliche und
die digitale Vernetzung von verschiedenen Mobilitats-
formen Hand in Hand. Die Perspektiven von Mobility-as-
a-Service-Plattformen, welche es Kundinnen und Kunden
ermdglichen, &ffentliche Verkehrsmittel und Shared Mobi-
lity-Angebote aus einer Hand fur eine Fahrt von A nach B
zu buchen und zu bezahlen, spielen im aktuellen Diskus um
Multimodalitat eine sehr dominante Rolle. Die Fragen der
raumlichen Integration und Vernetzung von Shared Mobi-
lity gehen dabei oft ein wenig unter und verdienen unbe-
dingt grossere Aufmerksamkeit (deshalb liegt hier auch der
Fokus des vorliegenden «Blueprints»). Es ist offensichtlich,
dass eine ausreichende Angebotsverfligbarkeit und raum-
liche Vernetzung von Shared Mobility essenzielle Voraus-
setzungen fir erfolgreiche Maas-Plattform darstellen.

Zweifelsohne haben MaaS-Anwendungen das Potenzial,
multi- und intermodale Mobilitat gegeniiber der Nutzung
des privaten Autos nutzerfreundlicher und komfortabler
zu gestalten. Die bisherigen Erfahrungen und Resultate mit
MaaS-Projekten in der Schweiz sind punkto Akzeptanz und
Wirkung aber eher erntichternd.

3https://www.chacomo.ch/de/Publikationen/14_Medienmitteilung_Chacom-Oscar.php
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Das empfiehlt sich:

Nachfolgend soll es nicht darum gehen, im Detail auf Bar-

rieren und Erfolgsfaktoren von Maa$S einzugehen und die

diversen Ansatze zu diskutieren. Vielmehr tragt das Kapitel
einige grundsatzliche Uberlegungen zur Entwicklung von

MaaS-Plattformen im Zusammenhang mit Mobility Hubs

aus den Stakeholder-Gesprachen zusammen:

« Multimodale Apps kénnen die Planung und Bezahlung
von intermodalen Reiseketten massiv vereinfachen. Sha-
red Mobility-Angebote werden in der Realitat aber auch
oft ohne Kombination mit weiteren Verkehrsmitteln ge-
nutzt, woflr die spezialisierten Anbieter-Apps ein opti-
males Kundenerlebnis bieten.

« Bisherige MaaS-Projekte haben offenbart, wie aufwen-
dig die Tiefenintegration von neuen Mobilitatsdiensten
ist, die alle ihre eigene Businesslogik aufweisen. Punk-
to Kundenerlebnis und verfligbarer Features mdissen
oft Kompromisse eingangen und fur die Kundinnen und
Kunden splrbare Abstiche gemacht werden.

« Fur Anbieter von Shared Mobility kann sich die Anbin-
dung an MaaS-Plattformen mit hohen Anforderungen
als sehr aufwendig erweisen. Gemass Aussagen von
Mikromobilitats-Anbietern generieren auch erfolgreich
umgesetzte Apps wie Jelbi in Berlin wenig Buchungen der
Fahrzeuge und weisen somit ein unglnstiges Verhaltnis
zum geleisteten Aufwand fir die App-Integration auf.

« Aufgrund der bescheidenen Wirkung bisheriger Versuche
scheint es ratsam, das Thema Mobility-as-a-Service ex-
plorativ und in kleinen Schritten weiterzuverfolgen, ohne
den Anspruch zu haben, auf einen Schlag die «eierlegen-
de Wollmichsau» zu entwickeln. Ein Okosystem aus gut
verlinkten Apps mit einmaligem Onboarding-Prozess
kann hierfir eine sinnvolle Basis sein.

o Der Forderung der geteilten Mobilitat ist jenseits von

grossen MaaS-Projekten auch bereits gedient, wenn die
Angebote unter einer «Dachmarke fir die Multimodali-
tat» intensiv von den Stadten und 6ffentlichen Verkehrs-
betrieben kommuniziert und beworben werden.

Stadte und stadtische Verkehrsbetriebe sind dafir pra-
destiniert, eine aktive Rolle bei der Entwicklung von
MaaS-Lésungen einzunehmen. Sie haben kommunikati-
ve Power, verfiigen iiber den breiten OV-Kundenstamm
und koénnen sicherstellen, dass MaaS-Plattformen dis-
kriminierungsfrei allen Anbietern offen stehen. Stadte
sollten darauf achten, moglichst auch Angebote in ihre
MaaS-Anwendungen einzubeziehen, welche ausserhalb
der Shared Mobility-Zonen angesiedelt sind (z.B. P2P-
Carsharing, klassische Autovermietung, etc.)

« Jegliche Standardisierungsbemihungen und Schritte in

Richtung stadtetbergreifende Plattformen sind aus Sicht
der Shared Mobility-Branche zu begrissen.

Die Integration von Shared Mobility-Angeboten in die
OV-Tarifstrukturen bzw. in Mobilitatsbudgets kénnen
sich zuklnftig zu einem starken Hebel fir die Multimo-
dalitat erweisen. Dieses Thema sollte dringend intensiver
beforscht und diskutiert werden.

MaaS-Projekte explorativ und ergeb-
nisoffen vorantreiben/ schweizweit
einheitliche Losungen anstreben/auch
Shared Mobility-Angebote mitein-
beziehen, welche nicht direkt an den
Mobility Hubs angesiedelt sind



7 Die Empfehlungen

im Uberblick

« Hub-Typologie und Rolle der geteilten Mobilitat
Dedizierte Flachen fiir die geteilte Mobilitat als
Shared (Micro-)Mobility-Zonen nicht nur an
Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr, sondern
auch an weiteren strategischen Lagen (bzw. an
Lagen mit hohem Nutzungsdruck) ansiedeln, um
Angebote zu blindeln und zu vernetzen

Angebotsmix

Bei der Planung Shared Mobility neben ihrer
«Letzte-Meile-Funktion» auch als eigenstandige
Angebotsform begreifen / aktuelle und zukinf-
tige Anbieter mit ihrem Erfahrungsschatz und
ihren Datengrundlagen friihzeitig in die Planung
involvieren / Handlungsspielraum fir zukiinftige
Mobilitatsformen offen halten

Angebotsverfiigbarkeit und Flachenbedarfe
Flachen von Shared Mobility-Zonen moglichst
nachfrageorientiert und in Zusammenarbeit mit
den Anbietern dimensionieren / Ausbauméglich-
keiten fur eine allfallige zuktnftige Nachfragestei-
gerung vorsehen

Infrastrukturen

Dedizierte und signalisierte Flachen pro Ange-
botssegment schaffen / Shared Mobility-Zonen
moglichst mit Stromanschlissen fir Carsharing-
Ladepunkte ausristen / anbietertibergreifende
Flachen ohne Parkiersysteme fiir Mikromobilitat
bereitstellen

- Signalisation und Gestaltung

Einen «Brand» fiir die physische und digitale Ver-
netzung von Mobilitdtsangeboten schaffen / auch
Angebote ausserhalb der Shared Mobility-Zonen
in die Vermarktung der Inter- und Multimodalitat
miteinbeziehen

Einbezug von Arealen und Unternehmen
Private Akteure bei der Erstellung und Finanzie-
rung von Shared Mobility-Zonen in die Pflicht
nehmen, unterstitzen und beraten / Finanzie-
rungsmechanismen durch Parkplatzbefreiungs-
abgaben entwickeln / verzerrende Eingriffe in
den Markt von Sharing-Angeboten fiir Areale und
Unternehmen vermeiden

Governance und Betrieb

Stadtische Stellen und finanzielle Mittel furr die
Vernetzung und Férderung der Multimodalitat
bereitstellen / diskriminierungsfreien Zugang fur
Anbieter gewahrleisten / Skalierung und nach-
haltige Finanzierung von Shared Mobility mittels
glnstigen Flachennutzungsgebiihren unterstitzen

Digitale Vernetzung/

Mobility-as-a-Service (Maa$S)

MaaS-Projekte explorativ und ergebnisoffen
vorantreiben / schweizweit einheitliche Losungen
anstreben / auch Shared Mobility-Angebote mit-
einbeziehen, welche nicht direkt an den Mobility
Hubs angesiedelt sind
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