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Vorwort

Bereits im Jahr 2003 eroffnete in der Stadt Bremen die deutschlandweit erste Mobilitdtsstation, ,mobil-
Punkte®, seitdem sind diesem Beispiel weitere Stadte gefolgt. Ziel dabei ist es, die Anschlussmobilitat
zu verbessern und den Biirgerinnen und Biirgern ein gebiindeltes Mobilititsangebot zur Verfligung zu
stellen. Eine Mobilitatsstation verkniipft verschiedene Mobilititsangebote an einem Standort, bspw. an
Knotenpunkten zum o&ffentlichen Verkehr (OV) oder in Wohnquartieren. Damit wird das multimodale
Verkehrsverhalten unterstiitzt sowie der Ubergang zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln vereinfacht

und somit nachhaltige Mobilitat gestarkt.

Damit beschaftigt sich DB Curbside Management, welches im Rahmen des DB-Innovationsprogramms
»,DB Intrapreneurs® im Jahre 2019 entstanden ist. Seit 2020 entwickeln DB Connect und DB Systel
gemeinsam die digitale Anwendung DB Curbside Management weiter. ,Curbside® bedeutet wortlich
Ubersetzt ,StraRenkante®, das Management umfasst das aktive Verwalten der Flachennutzung durch
verschiedene Verkehrstrager - daher DB Curbside Management. Mit dieser Plattform kénnen Stddte
und Kommunen ihre Abstellflachen fiir Mobilitatsformen wie Carsharing, Bikesharing, Ride-Pooling und

Mikromobilitat durch gezieltes Monitoring effizient verwalten, optimieren und steuern.

DB Curbside Management mochte Stadte & Kommunen dabei unterstiitzen, eine gestaltende und
regulierende Rolle bei der Weiterentwicklung stadtischer Mobilitdat einzunehmen und den Weg hin zu
lebenswerten Innenstddten zu begleiten. Dabei ermdglicht die Anwendung einen engen Austausch mit
den neuen Mobilitditsanbietern, wodurch sich das bestehende Mobilitatsangebot der Stadt verbessert.
Unter anderem konnen durch die vielfaltigen und gut vernetzen Mobilititsangebote, gemeinsam mit
dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV), die zur Verfligung stehenden Alternativen zum privaten
Personenkraftwagen (PKW) erhéht und damit der flieRende Verkehr entlastet werden. Durch die aktive

Steuerung leistet die Stadt bzw. Kommune damit einen aktiven Beitrag zur Verkehrswende.

Mobilitatsstationen koénnen in diesem Kontext eine zentrale Rolle bei der Vernetzung und
Orchestrierung neuer Mobilitaitsangebote einnehmen, wie das DB Curbside Management Team in
Gesprachen mit Verkehrsbetrieben und -verbiinden festgestellt hat. Eine weitere Erkenntnis ist, dass
bislang wenig datenbasierte Informationen (iber die Aktivititen an bestehenden Mobilitdtsstationen,

aber auch fiir den Aufbau neuer Stationen zur Verfligung stehen.

Vor diesem Hintergrund entstand - gemeinsam mit der House of Logistics and Mobility (HOLM) GmbH
- die Idee, mit diesen Akteuren in den Austausch zu gehen, um ein besseres Verstandnis rund um die
Mobilititsstation zu schaffen. Die House of Logistics and Mobility (HOLM) GmbH betreibt eine
unabhdngige und interdisziplinare Entwicklungs- und Vernetzungsplattform fir die Zukunft der Logistik
und Mobilitat. Im HOLM treffen Unternehmen und Start-ups, Hochschulen und Forschungsinstitutionen,

Verbande und politische Institutionen aufeinander und treiben gemeinsam Projekte und Innovationen
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voran. Mit dem OPNV-Lab hat das HOLM mit weiteren Partnern das bundesweit erste und einzige
Brancheninnovationslabor fiir den OPNV der Zukunft geschaffen. Es steht allen, neuen und alten,
kleinen und groRen Playern der OPNV-Branche offen. Das Lab ist Begegnungsstitte, Info-Hub und ein
unternehmensiibergreifender Versuchs- und Projektraum, in dem Ideen und Innovationsprojekte initiiert,
koordiniert und durchgefiihrt werden. Internationale Expert*innen und Innovationstreiber*innen finden

dort eine kreative Infrastruktur, Fachkompetenz und viele Gleichgesinnte.
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Executive Summary

[deutsch]

Das vorliegende Whitepaper beschaftigt sich mit den Anforderungen und Bediirfnissen rund um das
Thema Planung und Betrieb einer Mobilitdtsstation und hat das Ziel, ein besseres Verstandnis unter

den beteiligten Akteuren zu generieren.

Gemeinsam mit einer interdisziplindaren Gruppe von Expert*innen wurden am 12. November 2021 im
Rahmen eines Design Thinking Workshops die genannten Fragestellungen untersucht. In diesem
ganztagigen Workshop wurde zusammengetragen, welche Stakeholder im Prozess der Einrichtung
einer Mobilitdtsstation beteiligt sind (Kapitel 3.1). Darliber hinaus wurden die unterschiedlichen
Prozessphasen entlang einer Journey Map beleuchtet (Kapitel 3.2). Aus dieser Betrachtung folgte die
Ableitung von drei Kernfragen, die mittels Brainstorming- und Ideation-Methoden bearbeitet wurden.
Dabei umfassten die Kernfragen die Themenfelder Randbedingungen, Organisationsstruktur sowie

Daten und Informationen fiir den Aufbau und Betrieb von Mobilitdtsstationen (Kapitel 3.3).

Die Ergebnisse unterstreichen die Bedeutung der Kollaboration aller beteiligten Stakeholder, sowohl in
der Entstehungs- als auch in der Betriebsphase von Mobilitdtsstationen, auch aufgrund der hohen
Anzahl von Beteiligten. Besonders herausfordernd ist der aktuell noch zu klarende Rechtsrahmen sowie
die ungleiche Informationsverteilung. Daher sind digitale Anwendungen, wie das Curbside Cockpit von
DB Curbside Management, ein passender Baustein, um eine datengetriebene Grundlage fiir die
Planung und den Betrieb einer Mobilitdtsstation zu schaffen. Im nachsten Schritt ist es empfehlenswert,
entsprechende Modellprojekte in der Praxis zu verproben sowie diese wiederum durch das Format eines

Workshops zu unterstiitzen.

In diesem Whitepaper zum Design Thinking Workshop: Realisierung stiddtischer Mobilititsstationen
werden die Workshopergebnisse zusammengetragen und konsolidiert mit dem Ziel, ein libergreifendes
Verstandnis fiir die komplexen Zusammenhange der Planung, Inbetriebnahme und dem Betrieb von

zukilinftigen Mobilitdtsstationen zu schaffen.
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Executive Summary

[english]

This white paper addresses the requirements and demands surrounding the planning and operation of

a mobility station. It aims to generate a better understanding between all stakeholders involved.

In collaboration with an interdisciplinary group of experts, the above-stated issues were examined in a
design thinking workshop on November 12, 2021. In this one-day workshop, the stakeholders involved
in the process were identified (Chapter 3.1). Furthermore, the different phases in the process of
implementing a mobility station were explored by using a journey map (Chapter 3.2). Based on this
examination, three core questions were identified, which were elaborated further by applying
brainstorming and ideation processes. These core questions covered the topics of framework
conditions, organizational structure, as well as data and information for the development and operation

of mobility stations (Chapter 3.3).

The results highlight the importance of collaboration among all stakeholders involved, both in the
development and in the operational phase of mobility stations, especially due to the high number of
different stakeholders. Thereby the uneven distribution of information and the legal framework are
particularly challenging, as e.g. the latter currently still needs to be clarified. Therefore, digital
applications, such as the Curbside Cockpit from DB Curbside Management, are a qualified building
block to create a data-driven approach in the planning and operation of a mobility station. In the next
step, it is therefore recommended to test respective model projects in practice and to support this

process with a corresponding workshop format.

In this white paper on the design thinking workshop: realization of urban mobility stations, the results of
the workshop are compiled and consolidated to create an overarching understanding of the complex

correlations between the planning, commissioning, and operation of future mobility stations.
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1 Einleitung

Es lassen sich verschiedene Trends in deutschen Innenstadten beobachten, welche eine
Transformation im Umgang mit Flachen notwendig machen. Immer mehr Mobilititsangebote nehmen
mit ihren Fahrzeugen stadtischen Raum in Anspruch. Gleichzeitig erwarten Nutzer einen einfachen
Zugang zu einem Mix an Mobilititsangeboten, am besten unweit der eigenen Haustiir und in Erganzung
zum OPNV - Umsteigepunkte und Haltestellen, die ebenfalls Raum benétigen. Stidte und Kommunen
stehen dabei zunehmend vor der Herausforderung, das Verkehrsaufkommen in den verdichteten
Innenstadtgebieten zu reduzieren und Flachen neu zu verteilen. Hinzu kommen Green City Programme

(Eltis, 2021) mit der Vorgabe, mehr Griinflaichen und damit die lokalen Umweltziele umzusetzen.

Das stadtische Flachenmanagement gelangt also zunehmend unter Druck und muss einer steigenden
Vielfalt an Nutzungsformen gerecht werden. Um diese Komplexitat abbilden zu kénnen und die Weichen
fir Smart und Green City Plane zu stellen, tbertragen Stadte ihre Flachennutzungsplane in einen

,Digital Twin“ (einen digitalen Zwilling).

Bei der Implementierung einer neuen, smarten Flachenverwaltung steht aus Mobilitatssicht die
StraRenkante ,Curbside® im Mittelpunkt der Betrachtung. Denn dort beginnt, wechselt und endet
stadtische Mobilitat und stellt fiir die DB den langsten ,Bahnsteig” einer Stadt dar. Hier treffen eine hohe
Anzahl an Anforderungen und Bedirfnissen der Verkehrsbetreiber und -nutzer aufeinander. So
bendtigen E-Scooter- sowie Carsharing-Anbieter eine passende Infrastruktur, um das Angebot
nutzerfreundlich zur Verfligung zu stellen und fordern dazu datengestiitzte Monitoring-Plattformen zur
besseren Vernetzung innerhalb der Verkehrstrager (PSM, 2021). Aus Sicht des Ride-Sharing Services
spielen digital bzw. virtuell ausgewiesene Haltepunkte den Dreh- und Angelpunkt, um das Angebot
regelkonform zur Verfligung zu stellen. Auch fiir Waren-Anlieferungen sind dezidierte Haltepunkte
entscheidend, um die zunehmende Nachfrage nach Lieferdiensten u.a. aus dem Baugewerbe, der

Gastronomie sowie dem Handel sicherzustellen.

Die Antwort auf die vielfaltigen Bediirfnisse ist eine ganzheitliche Betrachtung der ,,StraRenkante“ und
eine intelligente Vernetzung innerhalb der Verkehrstrager. Ein Ansatz dazu kann die Biindelung von
Mobilitaitsangeboten an gekennzeichneten Flachen im ruhenden Verkehr sein. Dieser Ansatz wird durch
den Produktumfang der digitalen Anwendung DB Curbside Management abgebildet und bedarf einer

kritischen Betrachtung mit konkreten Anforderungen aus der Praxis.

Um den Prozess der Bereitstellung dieser Flachen im offentlichen Raum besser zu verstehen und
dadurch Erkenntnisse und Anpassungspotenziale des DB Produktes abzuleiten, wurde am 12.

November 2021 ein Workshop mit Expert*innen aus der Mobilititsbranche durchgefiihrt.

© Mobilitéitsstationen OPNV LAB @ HOLM
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2 Grundlagen zum Workshop

In diesem Kapitel werden die methodischen Grundlagen des Workshops dargestelit.

2.1 Auswahl der Expert*innen

Der Workshop wurde mit rund 20 Mobilitatsexpert*innen aus Stadtverwaltungen, Verkehrsverbiinden
und -unternehmen sowie dem Projektmanagement im Mobilititssektor durchgefiihrt. Regional
betrachtet stammten die teilnehmenden Expert*innen (berwiegend aus dem GrofSraum RheinMain,

Hessen und Baden-Wiirttemberg.

Aus dem Verwaltungsbereich waren insbesondere Expert*innen der Verkehrs- und Stadtplanung
vertreten. Themenschwerpunkte waren dabei auch der Radverkehr sowie das Umweltmanagement.

Die Expert*innen der Verkehrsverbiinde und -unternehmen standen im Mittelpunkt des Workshops,
weshalb diese die Mehrheit der Teilnehmenden ausmachten. Neben Vertretern des OPNV in GroR- und
Mittelstadten, waren auch Expert*innen aus dem landlichen Raum vertreten, die einen infrastrukturellen
Fokus vertraten. Auflerdem nahmen Expert*innen der Verwaltung neuer Mobilitatsformen sowie der
damit einhergehenden Marktbearbeitung teil. Hinzu kamen Expert*innen von

Omnibusverkehrsunternehmen.

Die Teilnehmenden aus dem Projektmanagement-Bereich befassen sich in ihren Rollen mit Vertrieb,

Marketing, Mobilitatsplanung sowie der Beratung im Mobilitatssektor.

2.2 Methodik: Design Thinking Ansatz

Wenn neue Produkte und Services entwickelt werden, arbeiten IT-nahe Innovations-Teams haufig
hypothesenbasiert und iterativ (Ries, 2011). Eine Mdglichkeit, Hypothesen effektiv zu priifen und die
Zielgruppe co-kreativ einzubinden, bietet die Design Thinking Methodik.

Das Ziel des Design Thinking Ansatzes war, in einem geregelten Rahmen méglichst viele Erkenntnisse
Uber den Umgang mit Mobilitatsstationen aus der genannten Workshopgruppe zu ziehen. Bei diesem
Ansatz steht die Kunden- bzw. die Nutzerperspektive als Treiber im Mittelpunkt. Die Partizipation sowie
Feedbackschleifen sind iiber den gesamten Verlauf des Design Thinking Prozesses inkludiert.
Probleme- und Losungsraume werden iterativ jeweils methodisch ,geoffnet” und wieder ,geschlossen®.
So befasste sich die Gruppe aus Expert*innen und Vertreter*innen aus dem HOLM und des DB

Curbside Management Teams damit, die Umsetzung von stadtischen Mobilitdtsstationen genauer zu

beleuchten.
OPNV LAB @ HOLM © Mobilitéitsstationen o = eol o < EF>
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Der methodische Ablauf des Design Thinking Ansatzes gliedert sich in sechs Phasen (Hasso Plattner
Institut, 2021):

Verstehen: In der Phase des Verstehens steckt das Team den Problemraum ab.

2. Beobachten: In der Phase des Beobachtens sehen die Teilnehmenden nach auBen und bauen
Empathie fiir Nutzer und Betroffene auf.

3. Sichtweise definieren: In dieser Phase geht es darum, die Sichtweise zu definieren. Es werden
die gewonnenen Erkenntnisse zusammengetragen und verdichtet.

4. lIdeen finden: In der Phase ,ldeen finden“ entwickelt das Team zunachst eine Vielzahl von
Losungsmoglichkeiten, um sich dann zu fokussieren.

5. Prototypen entwickeln: Das anschlieBende Prototypen dient der Entwicklung konkreter

Loésungen, die an den passenden Zielgruppen getestet werden kénnen.

Dieser methodische Ablauf diente als Grundlage fiir die Durchfiihrung des Workshops. Die verwendeten
Workshopelemente wurden dementsprechend an die Design Thinking Phasen angelehnt. Im ersten
Schritt wurde durch entsprechende Impulsvortridge das Verstdandnis adressiert. Darauf aufbauend
wurden die beteiligten Akteure mittels einer Stakeholderanalyse herausgearbeitet. Zur Definition der
Sichtweisen wurde die Realisierung von Mobilitdtsstationen aus Stakeholdersicht durch die Ableitung
von Journey Maps adressiert. Aus den daraus gewonnenen Erkenntnissen wurden drei Kernfragen
abgeleitet. Im letzten Schritt wurden mittels Brainwriting und Ideation-Methoden letztendlich

prototypische Ansadtze entwickelt.

’ Design Thinking Ansatz ‘

—

Impuls- Stakeholder Journey Ma Ableitung von Ideation durch
vortréige Analyse yMap Kernfragen Brainwriting

Workshop-Methoden

Abbildung 1 - Design Thinking Ansatz fiir die Durchfiihrung des Workshops (eigene Abbildung in Anlehnung an
Hasso-Plattner-Institut, 2021)
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3 Untersuchung von Mobilititsstationen mittels Design Thinking

In diesem Kapitel werden die aus dem Workshop gewonnenen Erkenntnisse zusammengetragen und

anschlieBend interpretiert.

3.1 Stakeholderanalyse: Wer ist bei der Realisierung einer

Mobilitiatsstation involviert?

Um den Prozess der Einrichtung einer Mobilitdtsstation besser zu verstehen, wurde zunachst definiert,
welche Akteure dabei eine Rolle spielen. Diese Arbeitsphase wurde im Rahmen des Workshops anhand

einer Stakeholderanalyse durchgefiihrt.

Die folgende Abbildung zeigt die zusammengefassten Stakeholder-Kategorien im Zusammenhang mit

der Realisierung einer Mobilitatsstation:

Verwaltung

Offentlich-
keit

MOBILITATS
STATIONEN

Gesetz-
gebung

Anbieter

Abbildung 2 - Ergebnisse aus der Stakeholderanalyse (eigene Darstellung)

Die hochste Anzahl an Stakeholdern verzeichnet die Kategorie Verwaltung. Hierbei hat der Stadtrat
nach Meinung der Expert*innen einen wesentlichen Einfluss und gibt klare Richtungsweisungen an die
involvierten Amter vor. Empfanger sind u.a. die StraRenverkehrsbehérde, der Flicheneigentiimer sowie

das Ordnungsamt.
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Die Gesetzgebung bezieht sich auf den aktuellen Ruf nach Klarheit in Bezug auf den Umgang mit Neuer
Mobilitat (Latz, 2021), was sich wiederum direkt auf die Realisierung von Mobilitatsstationen (bertragen
lasst. Nach Angaben der Expert*innen sind die Akteure hierbei Personen, die Einfluss nehmen in der
Verwaltung (u.a. im Verkehrsausschuss), im Rechtsamt, auf Bauordnungen oder Beschliisse und
Genehmigungsverfahren sowie auf das StraRengesetz. Wobei das Genehmigungsverfahren durch
Sondernutzung bei privaten Flachen, hier Gestattungsvertrag, als schneller im Vergleich zu 6ffentlichen

Flachen von den Expert*innen eingestuft wird.

Die Kategorie Wirtschaft umfasst bspw. lokale Arbeitgeber, Industrieparks, Mobilititssponsoren,

Ankermieter, private Parkraumbetreiber sowie die Industrie- und Handelskammer (IHK).

Bei den Anbietern selbst geben die Expert*innen an, dass Carsharing-Anbieter, Kurier-, Express- und
Paketdienstleister (KEP), Mikromobilitits- und Mobility-as-a-Service (MaaS)-Anbieter, OPNV 0.4. bei

der Realisierung einer Mobilitatsstation involviert sind.

Unter der Kategorie Weitere fallen Stakeholder, die sich nicht sinnvoll zusammenfassen lassen, jedoch

einen Einfluss in diesem Kontext haben (z.B. lokale Grundversorgung wie Apotheken oder Stadtwerke).

Besonders hervorgehoben wurde von den Teilnehmenden der Einfluss der Offentlichkeit. Dabei wurden
Faktoren wie der Mobilitatsbedarf genannt, welcher direkt von den Blrgern ausgehe und damit bei der
Realisierung einer Mobilitatsstation ein relevanter Faktor sei. Die Biirgerbeteiligung ist auch Bestandteil
des Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP), welcher die Einbeziehung lokaler Biirger vor Ort als
integrierte Planungsphase beriicksichtigt. Ziel dabei ist es, einen hohen Grad des tatsachlichen Bedarfs
abzubilden sowie die Akzeptanz der Malinahme sicherzustellen (Eltis, 2021). Dazu nennen die
Expert*innen weiterhin das Einbeziehen von lokalen Interessensgruppen (Behindertenverband, etc.)

und sozialen Tragern.

Zusammenfassend verdeutlichen die Ergebnisse der Stakeholderanalyse, dass die Anzahl an
beteiligten Akteuren im Kontext von Mobilititsstationen hoch ist und die Interessen dabei
auseinandergehen. Damit liefert 3.1 einen Uberblick der vielfiltigen Bediirfnisse und Perspektiven der

involvierten Stakeholder.

Die vollstandige Dokumentation der Ergebnisse aus der Stakeholderanalyse kann nach Anfrage unter

curbside-management@deutschebahn.com oder info@frankfurt-holm.de zugesandt werden.

3.2 Journey Map als Grundlage zur Realisierung von Mobhilititsstationen

Eine Vielzahl von Faktoren haben einen signifikanten Einfluss auf die Gestaltung von

Mobilititsstationen. Dazu zahlen bspw. die Lage, die Anbindung sowie der Nutzer selbst und die

© Mobilitéiitsstationen OPNV LAB @ HOLM
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entsprechenden dort verorteten Dienstleistungsangebote. Zur genaueren Betrachtung dieser Faktoren

wurde im Rahmen des Workshops eine Journey Map erarbeitet.

Folgende Phasen bildeten den thematischen Rahmen der Untersuchung:

e Mobilititsbedarf identifizieren
e Flachenbedarf ableiten

e Vorhaben genehmigen lassen
e Flache einrichten

e Anbieter anbinden

e Betreiben

Dabei wurden die Phasen anhand der durchzufilhrenden Aktivititen, Beteiligten, bendtigten
Informationen und Daten, MessgréRen, Ankniipfungspunkte zum Curbside Management sowie anhand
der Pains (Schmerzpunkte/Nachteile) und Gains (Vorteile) tiefergehend analysiert. Auf diese Weise

entstand eine ganzheitliche Erfassung der wichtigsten Anforderungen.

Ausgangspunkt der Journey Map ist die Identifikation des bestehenden Mobilitatsbedarfs. Aus der
erarbeiteten Journey Map geht hervor, dass der Mobilititsbedarf sich insbesondere aus den
Nahverkehrspldanen, Bedarfsmeldungen aus der Bevélkerung sowie aus verkehrstechnischen und
stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben ableiten Ildsst. Er kann durch zusatzliche qualitative
Untersuchungen, Verkehrsmodellierungen und durch die Zusammenarbeit mit Mobilititsanbietern
konkretisiert werden. Daraus wird eine grofe Anzahl an Beteiligten erkenntlich, was durch die
Ergebnisse der Stakeholderanalyse (3.1) bestatigt wird. Bei der Identifikation des Mobilititsbhedarfs sind
dariiber hinaus sowohl quantitative Daten wie bspw. Geodaten, Daten aus Verkehrszahlungen,
Mobilitaitsprognosen und Bevdlkerungsentwicklung, ebenso wie qualitative Informationen wie die
Akzeptanz und Affinitdt von Kunden gegeniiber neuen Mobilititsangeboten und Points of Interest (POI)
zu berlicksichtigen. Darauf aufbauend konnen MessgréRen ermittelt werden, die eine Aussage uber die
Leistungsfahigkeit der Mobilitatsstation ermoéglichen. Dazu zahlen bspw. Verdanderungen im Modal Split,
Verkehrsverlagerungen, Navigations- und Buchungsanfragen sowie Mobilfunk- und Bewegungsdaten.
In diesem Zusammenhang ergeben sich zahlreiche Anbindungspunkte zum Curbside Management als
Analysetool der Shared-Mobility Nutzung und des Kapazititsmanagements, als Tool fiir ein

Echtzeitmonitoring oder zur Identifikation von Angebotsliicken.

Auf der Journey Map folgt als weiterer Punkt die Ableitung des benétigen Flachenbedarfs: Hierfiir sind
laut des Expert*innen-Workshops die jeweilige Nutzungsart sowie die Eigentlimer ausschlaggebend.
Dariiber hinaus ist die integrierte Verkehrs- sowie Flachennutzungsplanung zu beriicksichtigen. Dabei
sind beteiligte Akteure aus verschiedenen Stadtamtern wie dem Stadtplanungs- und Griinflaichenamt
einzubeziehen. Unter Umstanden sind weitere Akteure wie Kulturbetriebe und Immobilienbesitzer
anzusprechen. Zusatzlich sind Eigentumsverhdltnisse zu beriicksichtigen. Fiir die konkrete Festlegung

des Flachenbedarfs ist das angedachte Mobilitatsangebot bspw. durch die Grundflache der geplanten
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Verkehrsmittel zugrunde zu legen. Bei der Rechnung zu beriicksichtigen sind neben dem konkreten
Flachenbedarf der Fahrzeuge auch die Anzahl der bedienten Personen sowie Auslastungskennzahlen.
Zur Ermittlung des Flachenbedarfs stellt das Curbside Cockpit mittels sogenannter ,Heat-Maps®
nutzerorientierte Analysefunktionen zur Verfiigung. Unter dem Begriff Heat-Map (zu Deutsch
Warmekarte) versteht man eine visuelle Darstellung von Daten, die anhand von Farbmustern grole
Datenmengen markieren. Heat-Maps werden in verschiedenen Formen der Analyse verwendet, in
diesem Anwendungsfall mit dem Ziel Nutzerverhalten von Mobilititsangeboten auf bestimmten

Standorten entlang der ,Stralenkante® darzustellen.

Nachdem das angestrebte Mobilititsangebot und die dafiir benétigte Flache festgelegt sind, muss das
Vorhaben genehmigt werden. Bei der Bearbeitung der Journey Map wurde dabei die Notwendigkeit
einer Differenzierung zwischen privater und 6ffentlicher Flachennutzung deutlich, da fiir die Nutzung
offentlicher Fldachen eine Sondernutzungsgenehmigung bendtigt wird. Die Einrichtung einer
Mobilitatsstation auf privaten Flachen bedarf hingegen lediglich einer Baugenehmigung. Dariiber hinaus
sind Anwohner oder benachbarte Handels- oder Wirtschaftspartner tiber das Vorhaben zu informieren.
Das Genehmigungsverfahren beriihrt eine Vielzahl unterschiedlicher stadtischer Akteure. Darunter
fallen bspw. Tiefbauamt, Bauaufsicht, StraRenverkehrsamt und Trassentrager. Ferner sind Polizei,
Rettungsdienste und Feuerwehr ebenfalls im Genehmigungsverfahren einzubeziehen. Neben den bau-
und nutzungsrechtlichen Aspekten spielt dariiber hinaus der Datenschutz bei der Genehmigung eine
Rolle.

Als weitere Phase bei der Realisierung von Mobilititstationen, wurde im Rahmen der Journey Map die
Betrachtung der Flacheneinrichtung vorgesehen. Das Vergabeverfahren fiir die tatsachliche bauliche
Umsetzung, eine einheitliche wiedererkennbare Designgestaltung sowie die Festlegung eines
Betreibers sind dabei die Hauptaktivitaten, die im Rahmen der gemeinsamen Workshop-Betrachtung
konsolidiert wurden. Neben der Beschaffung und dem Aufstellen von Stadtmdébeln ist die Anbindung zu
moglichen virtuellen Stationen ebenfalls zu beriicksichtigen. Ferner ist es ausschlaggebend, die
Akzeptanz zu untersuchen und méglichst zu starken und die dauerhafte Finanzierung sicherzustellen.
Aus diesen Punkten lassen sich Beteiligte wie Bauunternehmen und Ingenieurbiiros ableiten. Bei der
Errichtung und dem Anschluss von Stadtmobiliar und Ladeinfrastruktur sind ebenfalls entsprechende
Hersteller, Energieversorgungsbetriebe sowie etwaige Flacheneigentiimer beteiligt. Zudem sind Biirger
und Verbande (bspw. Behindertenverbande) bei der Gestaltung mit einzubeziehen. Hier erlaubt das DB
Curbside Management die Planung und Umsetzung nachzuverfolgen, das Portfolio der Mobilitatsstation
ggf. hinsichtlich der Auswahl erganzender Mobilititsangebote zu optimieren und entsprechende
Anbieter anzubinden.

Die Anbindung der bendétigten Anbieter (Mobilitit und weitere Dienstleistungen) stellt den
darauffolgenden Untersuchungsgegenstand der Journey Map dar. Hierzu Idsst sich festhalten, dass die

Anbindung von Anbietern nur unter transparenten rechtlichen Rahmenbedingungen und Verfolgung
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einer ganzheitlichen Mobilititsstrategie erfolgreich sein kann. Fiir eine optimale Vernetzung von
Mobilitdtsdienstleistungen ist eine einheitliche digitale Plattform notwendig. Dies ist sowohl nutzer- als
auch betreiberseitig vorteilhaft. Uber eine solche digitale Plattform lassen sich dariiber hinaus auch
explizite Verrechnungssysteme abbilden. Zu den beteiligten Akteuren in dieser Phase zdhlen die
Mobilitdtsanbieter (bspw. OPNV, Mikromobilitat, Sharing-Anbieter) ebenso wie Anbieter passender App-
Losungen und Energieversorger.

Der Betrieb einer Mobilitatsstation, aufbauend auf der Journey Map, ist ein diverses Aufgabenfeld.
Neben dem Vertrieb der Angebote an Nutzer und der Weiterentwicklung der Station zahlen die
Instandhaltung und Erhaltung der Funktionsfahigkeit, das Facility Management bis hin zum Betrieb der
digitalen Plattform zu den Aktivititen. Aufgabe des Betreibers ist auch die Abstimmung der Beteiligten.
Analog zur vorangegangenen Phase zahlen hierzu Mobilitdtsanbieter und -betreiber sowie Stadtwerke
und App-Dienstleister. Dariiber hinaus wird die Aufgabe des Betreibers als Koordinator zwischen den
Stakeholdern (siehe Kapitel 3.1) beschrieben. Informationen (iber Auslastungsgrade, Mobilititsdaten
wie die Anzahl der beférderten Nutzer sowie daraus resultierende Anderungen im Modal Split ergeben
sich aus dem Betrieb einer Mobilititsstation. Mit Hilfe dieser Daten kann die verkehrstechnische
Entlastung der Stadt, bzw. des Gebiets analysiert werden. Der Vergleich unterschiedlicher
Mobilititsstationen an unterschiedlichen Lokationen kann dariiber hinaus weitere Informationen Ulber
Nutzungsgrade verschiedener Mobilitatsdienstleistungen erméglichen. Das DB Curbside Management
kann hier zum einen als Informationstool fir den Nutzer verwendet werden. AuRerdem kénnen die
mittels des Curbside Managements erhobenen Daten und Informationen als Steuerungsgrundlage
herangezogen werden - bspw. zur agileren Bewirtschaftung von Flachen, Parkplatzen,

Fahrradstationen oder auch fiir proaktive Ausgleichssteuerung bis hin zur Echtzeitbewirtschaftung.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die im Workshop erarbeitete Journey Map und fasst die

vorangegangene Beschreibung der Phasen grafisch zusammen:
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Abbildung 3 - Ubersichtsdarstellung der im Workshop erarbeiteten Journey Map (eigene Darstellung)

Entlang der Journey Map werden Aspekte deutlich, die fir die Weiterentwicklung resilienter

Mobilitatsangebote férderlich sind. So kénnen Erkenntnisse aus der Identifikation von Mobilitats- und

Flachenbedarfen sinnvoll in die Stadt- und Quartiersplanung integriert werden. Die damit einhergehende

Integration unterschiedlicher Mobilitdtsoptionen erhéht die Angebotsdiversitat und fordert die Akzeptanz

multimodaler Reiseketten. AulRerdem bietet die aktuelle Forderlandschaft viele Anreize fir die

Durchfiihrung solcher Untersuchungen. Auch wird der generelle Wille zur Umsetzung seitens aller

Beteiligten deutlich. Ein klarer politischer Auftrag wiirde die Umsetzung in der Verwaltung dennoch

vereinfachen. Nach Angaben der Expert*innen zeigen erste Piloten, dass eine barrierefreie Plattform

zur Buchung und zum Monitoring von Mobilitdtsstationen und Mobilitdtsdienstleistungen die Nutzung

multimodaler Angebote férdern wiirde. Die Hemmschwelle zur Nutzung wird gesenkt und die Akzeptanz
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erhéht. Solche Plattformlosungen fiihren dariiber hinaus zur Biindelung von Informationen und
ermoglichen die Erfassung umfassender Daten; die Voraussetzung fiir eine Weiterentwicklung. Eine
einheitliche Plattform begiinstigt zudem die Transparenz, Kollaboration und Kommunikation zwischen
den Stakeholdern.

Neben den beschriebenen begiinstigenden Faktoren bei der Realisierung von Mobilitatsstationen
wurden auch hinderliche Aspekte im Rahmen der Journey Map erfasst. Zum einen wird anhand der
Anzahl an beteiligten Stakeholdern deutlich, dass es sich hierbei um eine komplexe Zusammenarbeit
unterschiedlicher Akteure handelt. Es bedarf daher klarer rechtlicher Rahmenbedingungen. Dazu
zahlen bspw. auch Genehmigungsprozesse, wie Sondernutzungsgenehmigungen und
Baugenehmigungen. Die klare Aufteilung von Zustandigkeiten wird als herausfordernd eingeschatzt.
Ein weiteres mogliches Hindernis ist die fehlende Fokussierung auf eine bedarfsgerechte Gestaltung
der Mobilitatsstationen. Meist steht eine Vielzahl von Angeboten fiir die Anschlussmobilitit zur
Verfiigung, jedoch ist die dezidierte Auswahl einer nutzorientierten Angebotsstruktur fiir das
Funktionieren einer Mobilitatsstation notwendig. Ein weiterer zu beachtender Aspekt ist der Umgang mit
den benétigten und erfassten Daten wahrend der Planung und dem Betrieb der Mobilitatsstation. Dabei
spielen Transparenz, Eigentumsverhdltnisse und Datenschutz eine hervorgehobene Rolle.
Handlungsgrundsatz sollte hier sein, so viele Daten wie nétig, nicht wie moéglich, zu erfassen (Grundsatz

der Datensparsamkeit).

Aus der gesamten Journey Map werden eine Vielzahl unterschiedlicher Handlungsfelder deutlich. Im
Rahmen des Design Thinking Workshops wurden drei zentrale Fragestellungen herausgearbeitet, die
fur die Umsetzung zukiinftiger Mobilitatsstationen besonders signifikant sind. Eine der Fragestellungen
adressiert die Rahmenbedingungen unter Beriicksichtigung von Regelungen und Gesetzen. Die
anderen zwei umfassen das Thema Daten und Information - einmal mit dem Fokus auf der Einrichtung
und einmal dem Betrieb. Die Fragestellungen wurden wie folgt formuliert und im Rahmen des

nachfolgenden Ideation-Prozesses fiir mogliche Loésungsansatze bearbeitet:

. Welche Rahmenbedingungen sind fiir Mobilitatsstationen wiinschenswert?

. Welche konkreten Daten/Informationen sind im Kontext des Einrichtens von
Mobilitidtsstationen relevant?

. Welche konkreten Daten/Informationen sind im Kontext des Betriebs von
Mobilititsstationen relevant?

Weiterfiihrende Ergebnisse aus dem Workshop sind einem gesonderten Anhang zu entnehmen. Dieser

kann auf Anfrage unter curbside-management@deutschebahn.com oder info@frankfurt-holm.de

zugesandt werden.
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3.3 Ideation

Nachdem die einzelnen Phasen bei der Errichtung einer Mobilitatsstation drei konkrete Fragestellungen
hervorgebracht haben, folgte der letzte Teil des Workshops, Ideation (zu Deutsch Ideenfindung). In
dieser Phase wurde die Expertise aller Teilnehmenden fiir eine gemeinschaftliche Ideenentwicklung

eingesetzt.

Dazu wurde die Brainwriting Methode angewendet. Hierbei handelt es sich um eine Kreativitatstechnik,
bei der es darum geht, Ideen zu sammeln und dabei zundchst Quantitat vor Qualitit zu stellen.

Aultergewohnliche Ideen oder Gedankengange sind dabei nicht nur erlaubt, sondern explizit erwlinscht.

Zu den vorgegebenen Fragestellungen aus dem vorangegangenen Abschnitt 3.2 wurden hier Ideen an
sogenannten Stationen gesammelt: Jede*r Expert*in sammelte Ideen in einer zeitlich begrenzten
Stillarbeit. Nach Ablauf der Zeit wechselten die Teilnehmenden in einer festgelegten Reihenfolge den
Arbeitsbereich. Hier wurden die vom/von dem Vorganger*in eingetragenen Ideen gelesen,
weiterentwickelt oder um weitere Ideen erganzt. Der zusatzliche Input soll dabei die bereits notierten
Ideen ,[...] ergdanzen, abandern, kombinieren, weiterentwickeln, oder aber auch ganz neue Ansétze
darstellen. Der Erfolg dieser Methode gegeniiber der Einzelarbeit liegt in dem Aufgreifen, in der
Weiterentwicklung und in der Kombinationsmoglichkeit der Vorschlage der anderen Teilnehmer.*
(Hofbauer & Sangl, 2021, S. 26)

Beispielsweise ist aus dem Anfangsbedirfnis nach klaren verstindlichen Regeln die Idee eines
Konzepts zur Regelung der Errichtung von Mobilititsstationen im éffentlichen Raum hervorgegangen.
Daraus ist die Lésung entstanden, einen strategischen Rahmen zu definieren, womit sich der
nachfolgende Teil tiefergehend beschaftigt.

Die vollstandige Dokumentation zu den nachfolgenden Abschnitten 3.3.1 bis 3.3.3 kann auf Anfrage an

curbside-management@deutschebahn.com oder info@frankfurt-holm.de zugesandt werden.

3.3.1 Der regulative Rahmen einer Mobhilitatsstation

Der vorliegende Abschnitt zeigt die Ergebnisse aus der Gruppenarbeit zur Fragestellung: Welche

Rahmenbedingungen sind fiir Mobilititsstationen wiinschenswert?

Zusammenfassend wurden drei Anforderungen aus der Gruppenarbeit an den regulativen Rahmen
einer Mobilitatsstation von den Expert*innen herausgearbeitet:

» Einbettung von Mobilitdtsstationen in die gesamtstadtische Mobilitatsstrategie
»= Festlegung eines verantwortlichen Kiimmerers

» Reformierung der Finanzierung
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Die Einbettung von Mobhilititsstationen in die gesamtstadtische Mobilitatsstrategie wurde von den
ExpertYinnen als besonders relevant bewertet. In diesem Zusammenhang weisen die britischen
Wissenschaftler Akyelken, Banister und Givoni (2018) im Rahmen einer Studie darauf hin, dass durch
die hohe Anzahl an Akteuren und das Fehlen einer klaren Governance-Struktur das Wachstum
nachhaltiger Mobilitdt behindert wird. Diese Erkenntnis wurde auch von den Expert*innen im Workshop
bestatigt, die eine umfassende Verankerung in die stadtische Mobilitdtsstrategie als passenden
Rahmen bewerten. Ein Ubergreifendes Verstandnis der Stakeholder ist zudem wichtig, um den
Mehrwert einer Mobilititsstation als passende Verkniipfung zum OPNV verkehrsentlastend
umzusetzen. Unter anderem wurde das Ermdglichen intermodaler Flexibilitat fir Nutzer genannt.
Dariiber hinaus signalisiere eine Mobilitatsstation eine sichtbare Position in Richtung Verkehrswende.
Wie auch die Ergebnisse aus 3.1 verdeutlichen, spielen bei der Mobilititsstationsplanung eine hohe
Anzahl interdisziplindarer Akteure eine Rolle. Daher ist nach Auffassung der Expert*innen ein klares
Konzept mit konkreten Umsetzungsbeispielen erforderlich. Darin kénnten auch Belohnungsansatze fiir
Nutzer*innen einer entsprechenden Station mitgedacht werden. Als Orientierung zur konkreten
Umsetzung kénnten nach Angaben der Expert*innen die praxisorientieren Vorgaben des SUMP als

Hilfestellung genutzt werden (Eltis, 2021).

Eine weitere Anforderung liegt in der klaren Definition eines verantwortlichen offentlichen
Aufgabentragers, weshalb als Lésungsvorschlag ein offizieller Kiimmerer* definiert wurde. Diese
Festlegung ist nach Ansicht der Expert*innen notwendig, da besonders viele Stakeholder involviert sind.
Ein Hauptverantwortlicher koénnte hier bspw. ein lokaler Verkehrsbetrieb oder eine stadtnahe
Gesellschaft sein. Der Auftrag kénne nach einer Erweiterung per Beschluss an den lokalen
Aufgabentrager fir Verkehr [ Mobilitat Gibertragen werden. AbschlieRend wurde dazu noch auf eine
notwendige Anpassung fir mehr Handlungsfreiheiten auf kommunaler Ebene in der

StralRenverkehrsordnung verwiesen, welche u.a. auch vom VCD (2021) gefordert wird.

Abschliefend wurde eine Reformierung der Finanzierungsmoéglichkeiten zur Umsetzung von
Mobilitatsstationen genannt. Aktuell gabe es keine gerechte Verteilung zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern - der Fokus liegt auf dem Autoverkehr. Eine gleichwertige Férderung kénnte u.a. durch
die Erweiterung der OPNV-Finanzierung im Hinblick auf Mobilititsstationen umgesetzt werden. Bei der
aktuellen Finanzierung wurde von den Teilnehmenden insbesondere die Komplexitat der
Forderlandschaft als herausfordernd konstatiert. Hier gilt es durch klare, verstandliche und einfache,
auch im Sinne von umfassenden [ einheitlichen, Forderrichtlinien den Aufwand und Verwaltungsprozess
seitens der Kommunen so gering wie moglich zu halten bzw. zu beschleunigen. Auch wurde darauf
verwiesen, dass die explizite Benennung von Mobilititsstationen als langfristige, strategische
MaRnahme zur Erreichung verkehrsplanerischer Ziele sinnvoll ist, um die Bewertung der 6konomischen

Machbarkeit zu erhéhen.
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3.3.2 Organisationsstruktur und benétigte Daten fiir die Einrichtung

Die zweite Fragestellung im Ideation-Prozess zielte auf die Randbedingungen fiir die Einrichtung einer
Mobilititsstation ab. Folgende Fragestellung wurde hierfiir formuliert: Welche konkreten
Daten/Informationen sind im Kontext des Einrichtens von Mobilititsstationen relevant? In diesem

Abschnitt werden die Ergebnisse in zusammengefasster Form wiedergegeben.

Im Rahmen des Brainwriting wurden zwei Handlungsfelder ersichtlich. Dabei wurde zwischen den
bendtigten quantitativen Daten fiir die Auslegung einer Mobilititsstation und den bendtigten
Informationen zur Gbergeordneten Organisationsstruktur unterschieden. Das Zusammenspiel beider
Handlungsfelder ist fiir die Erstellung eines Handlungsleitfadens zum Aufbau von Mobilitatsstationen

von grof3er Relevanz.

Als grundlegend werden Informationen zu Flachenverfiigbarkeiten sowie -bedarfen von den
Expert*innen eingestuft. In dem Zusammenhang sind Informationen zu weiteren Beschrankungen (z.B.
baulich oder rechtlich) von groRem Interesse. Darauf aufbauend sind Mobilititsdaten fiir die Auswabhl
geeigneter Mobilititsangebote einzubeziehen. Dazu zahlen bspw. Informationen Gber Wegeketten,
Nutzungsschwerpunkte von Sharing-Angeboten, Verbindungsoptionen zum OPNV sowie Umstiegs-
und Wegebeziehungen. Darliber hinaus sind nutzerorientierte Daten wie die Altersstruktur der Biirger
im Einzugsgebiet, soziale Infrastruktur, und ortliche Besonderheiten im Sinne einer feinkérnigen

quartierspezifischen Untersuchung sinnvoll.

Eine weiterfiihrende Erkenntnis aus der Diskussion ist, dass die Art und Weise wie diese und weitere
Daten das Einrichten einer Mobilititsstation beeinflussen, stark abhdngig von der gewadhlten
Organisationsstruktur sind. Daraus folgt ein Bedarf nach Informationen zu den zu gestaltenden
Strukturen fiir die Einrichtung und den Betrieb von Mobilitatstationen. Aufgrund der komplexen
Beziehungen zwischen den Stakeholdern und dem diversen Aufgabenfeld, schlagen die
Teilnehmenden die Einflihrung eines ,Vermittlers® vor. Dieser ,unabhangige Kiimmerer® soll in erster
Linie eine Schnittstellenfunktion zwischen den beteiligten Akteuren und dem Betreiber sein. Laut den
Expert*innen soll die Rolle des ,Vermittlers® die Auswertung der beschriebenen Daten zwecks Aufbaus
und Inbetriebnahme einer Mobilitatsstation beinhalten. Darliber hinaus kann das Aufgabenfeld die
Koordination der Akteure, die Definition bendtigter Mobilititsangebote bis hin zur Sicherstellung der
Finanzierung umfassen. Dabei muss der ,Vermittler/Kiimmerer® nicht zwangslaufig zeitgleich der
Betreiber sein. Das Aufgabengebiet des ,Vermittlers/Kiimmerers® kann je nach Aufgabentrager

unterschiedlich sein, bspw. ob dieser von stadtischer Seite oder betreiberseitig gestellt wird.

Die nachfolgende Abbildung 4 zeigt die zusammenfassende Darstellung der zweiten Ideationphase zur

Organisationsstruktur inkl. der benétigten Daten auf:
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Abbildung 4 - Konsolidierte Ergebnisdarstellung der Ideationphase zur
Organisationsstruktur inkl. der benétigten Daten (eigene Darstellung)

3.3.3 Die Daten und Informationen beim Betrieb einer Mobilitatsstation

Der vorliegende Abschnitt zeigt die Ergebnisse aus der Gruppenarbeit unter der Fragestellung: Welche

konkreten Daten/Informationen sind im Kontext des Betriebs von Mobilitdtsstationen relevant?

Im Mittelpunkt der Expertendiskussion stand - als erste Idee - eine einheitliche Ubersicht iiber die Daten
und Informationen einer Mobilititsstation. Diese soll (ber eine digitale Schnittstelle die
unterschiedlichen Ausstattungsmerkmale mit den zugehdrigen Bestandteilen sichtbar machen.
Ausléser der Idee war die Frage, ob die Station tiber einen Stromanschluss verfiigt, da dies in der Praxis
nach Angaben der Expertinnen Dreh- und Angelpunkt der strategischen Betrachtung einer
Mobilitatsstation darstellt. Sofern kein Stromanschluss auf der Flache zur Verfligung steht, sind u.a.
Tiefbauarbeiten notwendig, welche eine komplexe und kostenintensive Barriere fiir das Vorhaben

darstellen.

Zusammenfassend ergeben die Ergebnisse explizite Anforderungen an die Konsolidierung der Daten
und Informationen beim Betrieb einer Mobilitdtsstation, welche von den Expert*innen wie folgt

dargestellt sind:
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Hubby Informationssystem
Anforderungen:
« Unterschied in physischer Hub oder digitaler Hub
. Ubersicht der Infrastrukturbestandteile
« Sicherheitsmerkmale
« Scoring/Feedback Daten
« FuBlaufigkeit
« Flachengrundriss
« Ausstattungsmerkmale
« Reservierungslage
« Liveticker zur Umgebung
+ Location-based Services

Abbildung 5 - Originalergebnis aus Gruppenarbeit mittels Brainwriting-Methodik zu
Daten und Informationen beim Betrieb einer Mobilitdtsstation

Zunachst unterscheidet Abbildung 5 die Anforderungen zwischen physischen und digitalen
Abstellflachen fiir Fahrzeuge. Der Hintergrund liegt hierbei in der virtuellen Sichtbarkeit von dezidierten
Abstellflachen, u.a. fiir den On-Demand-Verkehr (in dem Fall MOIA). Einzelne Mobilititsanbieter parken
ihre Fahrzeuge ausschliefRlich auf dafiir freigegebenen Flachen. Daher erscheint an dieser Stelle die

Unterscheidung als zielfiihrend.

Die Ubersicht der Infrastrukturbestandteile wurde von den Experttinnen in der Diskussion
hervorgehoben. Unter anderem kénne hierbei auf Sitzméglichkeiten fiir Wartende, eine Uberdachung,
Angaben zur Flache, Angaben zu Strom, eine verkehrsmitteliibergreifende Ansicht oder die Kopplung

einer Ladestation fiir Verkehrsmittel und Handy zuriickgegriffen werden.

Weiterhin sind Sicherheitsmerkmale nach Auffassung der Expert*innen eine weitere wichtige
Information, welche bspw. als grafisches Add-in in der angebundenen Applikation einsehbar gemacht
werden konnten. Ziel ist, das Sicherheitsgefiihl fiir Nutzer zu verbessern. Dazu wurden nachfolgende

Informationen genannt:

= |st der Bereich einsehbar?
= Handelt es sich um eine gefahrliche Zone?
= Sicherheit der Station gewahrleisten (u.a. Ausleuchtung)

= Sicherheit fiir die Angebote (u.a. Vandalismus)

Die Anforderung, aus Nutzersicht ein Feedback (iber die Qualitdt 0.a. der Mobilitatsstation abzugeben,
kénnte eine stetige Verbesserung des Service sicherstellen. Das Feedback kénnte u.a. Giber das Handy
oder einem Feedback-Button, welcher bspw. {iber eine digitale Anzeigetafel erreichbar ist, abgegeben

werden.
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Eine infrastrukturelle Anforderung ist die FuBlaufigkeit, welche die Attraktivitdt einer Mobilitatsstation
entscheidend beeinflusst. Daher ist nach Auffassung der Expert*innen entscheidend, ob die

Mobilititsangebote zentral an einem Platz oder verstreut platziert werden.

Dariiber hinaus zeigt Abbildung 5 die Anforderungen, dass der Grundriss der Abstellfliche als
Information sowie vorhandene Ausstattungsmerkmale frei einsehbar sein miissen. Dazu wurde auch
die Quelle-Ziel-Relation (Wo kommen die Fahrzeuge her? Wo fahren sie hin?) genannt und

weiterfihrende Informationen tber die Mobilitatsstation gefordert.

Zudem zeigt Abbildung 5 Reservierungsoptionen als Anforderung auf. Hintergrund hierbei ist, dass
bei einer intermodalen Mobilitatskette die Verfligharkeit der Fahrzeuge fiir das Funktionieren der Kette
entscheidend ist. Ansonsten besteht das Risiko der Abwanderung zum bzw. Festhalten am privaten
PKW und damit entgegen einer nachhaltigen Verkehrswende. In diesem Kontext scheint ein
iibergreifendes Reservierungssystem gekoppelt zum OPNV fiir das Erreichen der letzten Meile Mobilitit

sinnvoll zu sein.

AbschlieRend wurden lokalspezifische Dienste, Live-Ticker zur Umgebung und Location based
Services genannt. Hier verweisen die Expert*innen u.a. auf Events, POI etc. Ubergreifend kann somit
die Mobilititsstation als Teil der Mobilitatskette des Gesamtangebots betrachtet werden und damit

sicherstellen, dass die angebundenen Verkehrsmittel sinnvoll ineinandergreifen.
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4 Zusammentragen der Ergebnisse

Die abschlieRende Betrachtung im Rahmen des Whitepapers zum Design Thinking Workshop ergibt,
dass eine Mobilitdtsstation verkehrsentlastend Mobilitat biindeln und somit einen wichtigen Baustein der
Verkehrswende darstellen kann. Dazu besteht nach Erkenntnissen des DB Curbside Management
Teams ein anbieteriibergreifendes Interesse bei den Sharing-Anbietern, als Teil des OPNV
wahrgenommen zu werden. Auch die Expert*innen erkennen die Mehrwerte einer Mobilitatsstation an,

wodurch sich ein Trend fiir die zuk(nftige Stadtentwicklung ableiten lasst.

Hervorzuheben ist der kritische Rechtsrahmen bei der Planung sowie die asymmetrische
Informationsverteilung beim Einrichten einer Mobilitiatsstation. Daher ist fiir das ,Funktionieren® einer
Mobilitatsstation entscheidend, die vielen Akteure in allen Phasen auf- und untereinander abzustimmen.
Jedoch erfordert die Dynamik im Mobilititsmarkt ein schnelles Handeln. Daher ist es sinnvoll, einen

Verantwortlichen fiir alle Phasen einer Mobilitatsstation zu definieren.

Die Antwort auf die Frage der Kollaboration sowie der notwendigen Vernetzung ist Digitalisierung.
Digitale Losungen sind ein wichtiges Fundament, um Akteure zusammenzubringen. Der Bedarf dazu
wird von den Stakeholdern und den Mobilititsanbietern gesehen. Die datengetriebenen
Entscheidungen kénnen die verkehrsplanerischen Ziele der jeweiligen Stadt oder Kommune wertvoll
unterstiitzen, wie auch vergleichbare Beispiele aus dem europadischen Umfeld deutlich machen. Vor
dem Hintergrund der Prozessverbesserung, der Auswahl passender Messkriterien, der Kommunikation
zwischen Anbieter und Betreiber kénnte DB Curbside Management einen Baustein bei der digitalen
Verwaltung von Mobilitdtsstationen darstellen. Die Mehrwerte werden daher im Kontext von
Mobhilitatsstationen im Live-Betrieb weiter verprobt. So kénnen auch weitere praxisnahe Anforderungen

fiir den Produktumfang der digitalen Anwendung definiert werden.

Der Workshop verdeutlicht, wie sinnvoll es ist, Stakeholder von Anfang an zusammenzubringen und
Uber den gesamten Prozess einzubeziehen. Das durchweg positive Feedback der Expert*innen an das
Organisatoren-Team bestatigt sowohl den Bedarf zum interdisziplinaren und
organisationsiibergreifenden Austausch. Es hat sich gezeigt, dass die Einbettung des Formats in den
kreativen und kollaborativen Rahmen des OPNV-Labs als unabhingige Plattform geeignet ist. Das
Workshop-Organisationsteam bedankt sich ausdriicklich und herzlich bei den teilnehmenden
Expert*innen fiir die intensive Mitarbeit, den offenen Austausch auf Augenhdéhe und viele wertvolle

Hinweise und Erlauterungen.
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