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1. Ausgangslage

Im Marz 2019 hat der Rat der Stadt Bielefeld die Umsetzung der Mobilitatsstrategie 2030
beschlossen. Diese sieht die Reduzierung des MIV-Anteils am Modal Split auf 25% und die
Steigerung des Anteils des Umweltverbundes auf 75% vor. Ergdnzend zum klassischen
OPNV, sollen innovative Verkehrsangebote eine héhere Flexibilitit in der Planung der We-
geketten bewirken, zudem soll durch eine Kombination von individuellen und 6ffentlichen
Verkehrsmitteln auch die Attraktivitat des OPNV gestérkt werden.

Die Verkniipfung zwischen dem OPNV und weiteren Verkehrsmitteln und Verkehrsangebo-
ten erfolgt idealerweise an besonders gestalteten Knotenpunkten, die heute vielfach zu
Mobilitatsstationen ausgebaut werden. An diesen Stationen wird durch eine Biindelung in-
termodaler Angebote eine Erganzung der OPNV-Nutzung geschaffen.

Zudem soll die Mobilitat in den Wohngebieten durch neue Angebote nachhaltiger gestaltet
werden, u.a. durch eine engere Zusammenarbeit mit den Wohnungsbaugesellschaften.

Im Zuge der Verdnderung der Mobilitdtsnachfrage und-gewohnheiten hat der OPNV-Be-
treiber moBiel bereits im Rahmen des EU-Projektes »Ticket to Kyoto« die multimodale
GreenStation an der Stadtbahn-Endhaltestelle Sieker entwickelt. Diese multimodale Sta-
tion bietet neben der OV-Anbindung Car- und BikeSharing, P&R, (iberdachte Fahrradstin-
der, Anruf-Sammel-Taxi, Taxi-Stand und eine Ladestation fir Elektroautos an.

Mit dem Umsetzungskonzept Mobilitatsstationen wird, aufbauend auf den Zielen der
Stadt, den Anteil des Umweltverbundes auf 75% zu erhéhen und den im Nahverkehrsplan
und in den Radverkehrskonzepten entwickelten Empfehlungen, ein Konzept zur Ausstat-
tung und zur Definition von Einsatzkriterien fir Mobilitdtsstationen vorgelegt. Darauf auf-
bauend schlagt das Umsetzungskonzept neue Standorte im gesamten Bielefelder Stadtge-
biet vor.

Mit diesem Konzept kann die Stadt Bielefeld die Grundlage schaffen, um in den nachsten

Jahren ein flachendeckendes Netz von Mobilitdtsstationen als multimodale Verknipfungs-
punkte umzusetzen.

2. Ablauf des Projektes

Wegen der Corona-Pandemie fanden die Projektbesprechungen als Videokonferenzen
statt. Nur die Detailaufnahme der ortlichen Situation an den vorgeschlagenen Standorten
der GroBen XL, L und M fand vor Ort statt.

29.10.2020: Auftaktgesprach mit den Vertretern der Stadt Bielefeld und von moBiel

04.02.2021: Prasentation der Kriterien fir Mobilitatsstationen
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26.02.2021: Zwischenberatung mit der Stadt Bielefeld
19.03.2021/10.04.2021: Vor-Ort-Aufnahme der Standorte

21.04.2021: Abschlussprasentation fur die Stadt Bielefeld

3. Ziele der Stadt Bielefeld und Zielgruppen fir
Mobilitatsstationen

Zu Beginn der Projektbearbeitung wurden die mit dem Projekt verbundenen Ziele der
Stadt Bielefeld sowie die vorrangigen Zielgruppen fir die Mobilitatsstationen definiert.

3.1 Ziele der Stadt Bielefeld:

Wie oben genannt, gehdrt es zu den vorrangigen Zielen der Stadt, den Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) deutlich zu verringern (25%) und den Anteil des Umwelt-
verbundes auf 75% zu steigern.

Voraussetzungen zur Zielerreichung sind dabei auch die notwendigen politischen Entschei-
dungen wie z.B. die ,Verteuerung” von privatem Pkw-Besitz (Parkgebihren, Reduktion
Pkw-Stellplatze)

3.2 Zielbeitrage der Mobilitatsstationen

Zur Erreichung der oben genannten Ziele tragen Mobilitatsstationen durch ihre Funktionen
bei, insbesondere durch die Zurverfiigungstellung von einfach zuganglichen Alternativen
fr zuvor mit dem Pkw zurlckgelegte Wege:

e Moglichkeiten zur Bewiltigung der ,letzten Meile” zwischen SPNV/OPNV-Zugangs-
punkten und Wohnort

e Ermoglichung einer moglichst hohen zeitlichen Flexibilitat alternativer Mobilitatsopti-
onen

e Bereitstellung von verlasslichen Back-Up-Losungen fir Wegezwecke mit Pkw-Bedarf

e Verklrzung von Wegen des taglichen Bedarfs

3.3 Zielgruppen

Vorrangige Zielgruppen fir die Angebote der Mobilitatsstationen sind Privatkunden und
Geschéftskunden.
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Positivkriterien fir mogliche Zielgruppen im Bereich Privatkunden sind daher eine hohe
Siedlungsdichte, Wohnen in Gebieten mit hohem Parkdruck, grundséatzliche Affinitat zu
OPNV-Angeboten mit derzeit schlechter OPNV-Anbindung. Zudem sichern Mobilitatsstatio-
nen an (groReren) OPNV-Verkniipfungspunkten die Anschlussmobilitat. Mobilitatsange-
bote in den Wohnquartieren bringen die Mobilitdtsangebote vor die Haustlre (6 von 7
Wegen beginnen oder enden an der eigenen Haustlre).

Positivkriterium bei Geschaftskunden ist in der Regel eine hohe Affinitat fur betriebliches
Mobilitdtsmanagement (BMM) und fir Angebote des Umweltverbundes. Gerade bei Un-
ternehmen besteht hdufig der Bedarf fur Kurzstreckenmobilitdt der Beschéftigten oder fir
das berufliche Pendeln. Dazu besteht vielfach eine geringe PKW-Verfigbarkeit und die Un-
ternehmen leiden unter hohem Parkdruck, der insbesondere fiir das Parken der Beschaf-
tigten ein Problem darstellt.

4. Analyse

4.1 Funktionen der Mobilitatsstationen

Mobilitdtsstationen erfiillen wichtige verkehrliche Funktionen, die — je nach der lokal herr-
schenden Situation — jeweils sehr unterschiedlich ausgepragt sein kann. Zu den wichtigsten
Funktionen von Mobilitatsstationen gehoren:

e Erleichterter Zugang zum OPNV/SPNV

e Erleichterter Zugang zu Sharingangeboten

e Substitution des eigenen Fahrzeugs bei privaten Quell-Verkehren und

e Substitution von Dienst- oder Mitarbeiterfahrzeugen bei gewerblichen Quell-Ziel-Ver-
kehren

Mobilitdtsstationen bieten zudem einen positiven Prasentations- und Marketingeffekt fur
multimodale Mobilitdtskonzepte und kénnen durch die kombinierten Angebote den Fuf-
und Radverkehr férdern. Die nachfolgende Abbildung 1 zeigt die wichtigsten Funktionen
von Mobilitdtsstationen:
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von Mobilitats-

stationen

Abbildung 1: Mobilitdtsbezogene Funktion der Mobilitdtsstationen (Quelle: team red)

4.2 Standortanalyse

Die Analyse der moglichen Standorte erfolgte auf Basis des team red Standorttools. Dazu
wurden adressscharfe bzw. als shape-Files vorliegende qualitative und quantitative Daten
bertcksichtigt, aufbereitet und den Analyse-Quadranten zugeordnet. Datenquellen waren:

e Siedlungsdichte

o OPNV-Verknipfungspunkte, Stadtbahn- und Bushaltestellen

e Radverkehrsnetz, vorhandene Anlagen fir Fahrradparken

e Stadtgebiete mit Anwohnerparken und Tempo 30

e CarSharing und BikeSharing-Stationen, Taxi-Standorte

e Geschaftsgebiete der moBiel-Sharing Dienstleistungen

e Informationen zu Gewerbe-/Industrieschwerpunkten, Nahversorgungsschwerpunkten
und vorhandenen Paketstationen

Weitere Datenquellen (Ein- und Aussteigerzahlen, Bestandsgebaude Wohnbaugesellschaf-
ten wurden bei der Erarbeitung der Standortvorschlage erganzend bertcksichtigt.

Die erhobenen Daten wurden raumlich zugeordnet und geocodiert, so dass diese kartogra-
phisch dargestellt werden konnten. Analog zur Vorgehensweise im Rahmen der Potenzial-
studie Fahrradverleihsystem wurden die Informationen dann zu 1km-Quadranten des
Stadtgebietes zusammengefasst.
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5. Entwicklung Kriterienkatalog und
Anforderungsprofil

Die Entwicklung des Kriterienkataloges erfolgte auf Basis der Analyseergebnisse. Hierzu
wurde der zu erwartende Mobilitdtsdarf hinsichtlich des Quell- und Zielverkehrs, der aktu-
ell vorhandenen Versorgungsinfrastruktur hinsichtlich der Mobilitatsoptionen des Umwelt-
verbundes und von Sharing-Angeboten sowie lokaler Einkaufsmoglichkeiten ermittelt. Die
aktuelle Problemlage durch den ruhenden Verkehr wurde am Rande mitbetrachtet, da die-
ser vorwiegend in den innerstadtischen Lagen zunehmend problematisch gesehen wird.

Im nachsten Schritt erfolgte die Erarbeitung eines Bewertungs- und Gewichtungssystems
zur Ableitung einer Mafzahl zur Eignung und zum Bedarf fir Mobilitatsstationen mit Aus-
sagen zum vorhandenen Mobilitatsbedarf in einem Quadranten und zur bisherigen Abde-
ckung mit Mobilitatsangeboten bzw. der Identifikation von Versorgungsliicken (siehe Abbil-
dung 2).

Folgende Indexwerte wurden der Standortsuche zugrunde gelegt:

/Index Quell-Zielverkehre privat \ / Index Arbeitgeber \

Siedlungsdichteund Anteile *  Anzahl MitarbeitergroRerArbeitgeber
Siedlungsflache (45%) (50%)
. Anteile Bewohnerparken und Tempo 30 . Information Arbeitsplatzschwerpunkt
(10%) (30%)
. Fehlende OPNV-Anbindung (20%) . Information Gewerbe-/
. Fehlende CarSharing-Anbindung (10%) Industrieschwerpunkt (10%)
Anteile Bewohnerparken (10%)

KVorhandeneMoBieI—Angebote(lS%) J \ J
/ IndexZugang CarSharing \ / Index Zugang SPNV/OPNV \

. Vorhandene CarSharing-Anbindung . Bahnhof des Nah-/Fernverkehrs (50%)
(Cambio, 30%) . Information OPNV-Verkniipfungspunkt

. Bus- und Tramhaltestellen (20%) (30%)

*  Vorhandene MoBiel-Angebote (25%) *  Vorhandene MoBiel-Angebote (10%)

. Anbindung Radverkehrsnetz und . Fehlende OPNV-Anbindung (20%)

vorhandene Abstellanlagen (15%)

. Lademoglichkeiten, Taxi-Stande,

. Nahversorgungsschwerpunkt und CarSharing, Fahrradparken (10%)
\ Paketstationen (10%) J \ J

Abbildung 2: Indexwerte zur Ermittlung der Standorte mit Gewichtung der Faktoren

Dazu wurde eine Ableitung der jeweils erforderlichen Einsatzkriterien und Mindeststan-
dards vorgenommen, z. B. fir

e die punktuelle, kleinrdumige Erganzung des Mobilitdtsangebotes, wie dieses beispiel-
haft durch die Mobilptnktchen in Bremen umgesetzt ist,

o die Ergidnzung / Aufwertung kleinerer Verknipfungspunkte des OPNV, z. B. durch gesi-
cherte Abstellmoglichkeiten flr Fahrrader und Positionierung ergénzender Shared-
Mobility-Angebote,

e die Erganzung- / Aufwertung von bisherigen CarSharing-Stationen, um die Zuwegung
mit anderen Verkehrsmitteln wie z. B. (Leih-)Fahrréadern zu erleichtern
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e und fur die Erweiterung von Verkniipfungspunkten mit dem OPNV mit hohen Fahr-
gastfrequentierungen, um umfangreiche Mobilitdtsangebote, (gesicherte) Abstell-
moglichkeiten sowie ggf. weitere Dienstleistungen wie z. B. WLAN-Hotspot, Kiosk,
Packstation oder Bankautomat vorzusehen.

6. Standortsuche

Die Standortsuche erfolgte auf Basis eines zweistufigen Prozesses.

Die Standortplanung erfolgt auf der Basis
eines klaren Prozesses in zwei Teilen und acht Schritten:

1. Bewertung der Suchraume 5. Priifen der Standortvorschlage
auf der Basis der Kriterien durch die Stadt Bielefeld

2. Sichten priorisierter Suchraume 6. Ergebnis:
mittels Luftbild Standortvorschlage, Version 2

3. Abgleich mit standortbezogenen 7. Ortsbegehung aller
Daten Standortvorschlage Groen XL, L, M

4. Ergebnis: 8. Uberleiten der Ergebnisse in die
Standortvorschlage, Version 1 weitere Planung und Dokumentation

Abbildung 3: Prozess der Standortplanung

Flr die Standortsuche wurde das team red Tool Standortsuche verwendet, mit dessen
Hilfe die relevanten Stadtbereiche flr Mobilitdtsstationen ermittelt werden (Verdichtungs-
raume, hohe Arbeitsplatzdichte, Potenziale flir Mobilitatsstationen).

6.1 Grobplanung (Bewertung Suchrdume)

Auf der Basis der Ergebnisse der vorangegangenen Arbeitsschritte wurde eine grafische
Ubersicht des Stadtgebietes erstellt, in der in aggregierter Form der lokal prognostizierte
Bedarf fir die Zielgruppen und andererseits die aggregierte Bewertung der aus Kapitel 4
hervorgehenden Kriterien dargestellt wurde. Mit dieser Methode wurden zunachst poten-
ziell sinnvolle Standorte fir Mobilitdtsstationen eingegrenzt.
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Im nachsten Schritt wurde das Stadtgebiet nach den vier Indexwerten der wichtigsten
Funktionen von Mobilitatsstationen betrachtet. Aus den Einzelindices wurde der Gesamt-
index der Suchrdume ermittelt, die die Grundlage fir die Standortvorschlage bildet.
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Abbildung 4: Gesamtindex der Suchrdaume, je dunkler die Farbe, desto hoher der Index-
wert und das Potenzial (Quelle: team red)

6.2 Detailuntersuchung Desktop (Sichtung und Abgleich, erste
Grobplanung, Standortliste)

Aus der Grobplanung gingen priorisierte Zonen hervor, in denen dann die Eignung fir ei-
nen Standort fir eine Mobilitdtsstation ndher untersucht wurde. Dazu erfolgte eine orien-
tierende Untersuchung mittels geodatenbasierter Systeme (z.B. Google Earth), um potenzi-
elle Standorte ndher einzugrenzen und die jeweilige stadtrdumliche Situation darstellen zu
kénnen.

Als Ergebnis lag eine erste Liste von moglichen Standorten vor, die der Stadt Bielefeld zur
Prufung Ubergeben wurde.

6.3 Ortsbegehung Standortvorschlage

In Abstimmung mit dem AG wurden anschlieRend auf der Basis der Vorschlagsliste priori-
sierte Standorte festgelegt, die bei Ortsbegehungen durch das Team besichtigt und bewer-
tet wurden. Die Kriterien flr die Bewertung und Dokumentation sind im Vorfeld mit der
Stadt Bielefeld abgestimmt worden. Die Vor-Ort-Besichtigung konzentrierte sich auf die
StationsgroRen XL — M, Stationen vom Typ S wurden nur in Ausnahmefallen mitbetrachtet.
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Dabei wurden folgende Planungsgrundséatze beachtet:

e Grundsatzlich sollte an jedem SPNV-Haltepunkt eine Mobilitdtsstation vorgesehen
werden. Die GroRe variiert dabei aufgrund der Frequenz der Nutzenden und der be-
reits vorhandenen Infrastruktur

e Standorte mit bereits vorhandener Angebotsinfrastruktur werden priorisiert, da

e offensichtlich eine entsprechende Nachfrage zu vermuten ist und

e die Kosten fir die Realisierung durch bereits vorhandene Infrastruktur
gesenkt werden kénnen

e Die Standortvorschlage der GroRRe S in Wohngebieten sind bisher nur den priorisier-
ten Quadranten zugeordnet (teilweise erfolgte bereits eine Betrachtung durch die
Stadt Bielefeld)

6.4 Ergebnis: Standortvorschlage fiir Mobilitatstationen

Als Ergebnis dieser Detailuntersuchung wurde die abschliefende Liste der moglichen
Standorte erstellt und der Stadt Bielefeld Ubergeben. Es wurden insgesamt 63 Standorte
identifiziert, davon einer (Hauptbahnhof) als Typ XL und sieben (Brackwede Bahnhof,
Bahnhof Brake, Bahnhof Sennestadt, Jahnplatz/Rathaus, Babenhausen Sid, Stieghorst
Zentrum, Sieker) als Typ L, 17 Stationen wurden dem Typ M und schlieBlich 38 Stationen
dem Typ S zugeordnet. Diese Kategorisierung ist als Vorschlag anzusehen, von dem in der
Umsetzung abgewichen werden kann, wenn dies fiir notwendig und sinnvoll angesehen
wird.

Auch sind alle Stationen so konzipiert, dass sie aufwartskompatibel sind, also jederzeit um
weitere Elemente ergdnzt werden kénnen.

S 38
M 17
L 7
XL 1

Tabelle 1: Aufteilung der ausgewahlten Standorte auf die Stationstypen
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7. Dimensionierung und Ausstattung der
Mobilitatsstationen - Entwicklung von
Stationstypen

Mobilitdtsstationen missen je nach raumlicher Lage, potenzieller Nachfrage und verfligba-
rer Infrastruktur eines Standortes unterschiedliche Aufgaben und Funktionen erfillen. Dar-
aus ergeben sich die Anforderungen fir die Ausstattung einer Mobilitatsstation.

Dem Umsetzungskonzept liegt ein modulares Hierarchiesystem (analog vergleichbaren Sys-
temen in NRW und Offenburg) zugrunde, das eine hinreichende Bandbreite von kleinen
Stationen mit nur wenigen Verkehrsmitteln bis hin zu groRen und komplexen Stationen mit
vielfaltigen, umfassenden Angeboten umfasst. Fir alle vier StationsgréRen wurden Ausstat-
tungsvarianten beispielhaft fir geeignete Standorte beschrieben. Die Auswahl der Beispiel-
standorte erfolgte in Absprache mit der Stadt Bielefeld. Zudem wurden die Flachenbedarfe
der Stationstypen anhand der vorgesehenen Ausstattung ermittelt.

Der Flachenbedarf einzelner Elemente wurde anhand von Vergleichszahlen anderer Stadte
und der Angaben von Infrastrukturlieferanten ermittelt. Er stellt eine RichtgrolRe dar, da je
nach verflgbarer Flache auch groRere Bedarfe entstehen kénnen (z.B. fir Zuwegungen
und Verbindungswege). Im Ergebnis ergeben sich Flachenbedarfe zwischen 210 gm (Sta-
tion XL) und 25 gm (Station S).

Aspekt ] Platzbedarf| A ] Platzbedarf gl Platzbedarf| Ausprigung | Platzbedarf

Informationsstele ja 1,0 ja 1,0 ja 2,0 ja 2,0
R Unterschiedliche Unt.

Carsharing (1Fahrzeug)| 10,0 3 Fahrzeuge 30,0 30,0 50,0

Fahrzeugtypen Fahrzeugtypen

Fahrradabstellanlagen 2 Stellplatze 4,0 4 Stellplatze 8,0 6 Stellplatze 12,0 10 Stellplatze 20,0

Abstellfliche Tretroller ja 4,0 ja 4,0 ja 8,0 ja 8,0

Bikesharing "Siggi" ja 6,0 ja 15,0 ja 15,0 ja 30,0

Haltestelle OPNV SPNV/OPNV SPNV/OPNV

DFI ja ja ja

E-Tretroller ja 4,0 ja 10,0 ja 10,0

E-Roller "Alma" 8,0 ja 20,0 ja 20,0

Zugangsgesichertes Fahrradparken 0,0 Fahrradboxen 10,0 Samz‘:::;zhesr 30,0

Luftpumpe, Fahrradschlauchautomat ja 1,0 ja 1,0 ja 1,0

Wettergeschutzter Aufenthaltsbereich ja ja

Kiosk, Backer etc. ja 12,0 ja 20,0

Paketstation ja 5,0 ja 50

SchlieRfacher ja 6,0 ja 6,0

wC ja 8,0

Geldautomat ja

Taxi (x) ja

Gesamtplatzbedarf in m? (ohne

Rangier- und sonstige 25,0 71,0 131,0 210,0

Verkehrsfldchen)

Tabelle 2: Flachenbedarf der einzelnen Stationstypen (Quelle: team red)
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7.1 Ubersicht Stationstypen

Kleine Mobilitatsstationen bieten ein einge-
schranktes Dienstleistungsangebot. Je nach Ziel
und Funktion kann dies z.B. den Umstieg

auf CarSharing fordern (Beispiel: Bremen, Bild)

oder auf zweiradrige Mobilitat fokussieren

(Beispiel: Berlin)

Maogliche Leistungen

Weitere Informationen

CarSharing Kosten: ca. 5.000 €- 8.000€
Fahrradabstellanlagen Platzbedarf: ca. 10-20 m?
Abstellflachen Tretroller Geeignete Orte: z.B. Wohngebiete

Kennzeichnung

Abbildung 5: Typologie Mobilitatstation Typ S

MittelgroRe Mobilitatsstationen bieten ein
erweitertes Dienstleistungsangebot.
Sie eignen sich an frequentierten OPNV-Halten

mit dem Bedarf an Anschlussmobilitat.

Ergdnzende Leistungen zu GroRe S

OPNV und/oder SPNV

Weitere Informationen

Kosten (ohne Tiefbau): ca. 40.000€

Bike Sharing, E-Tretroller Platzbedarf: ca. 40-60 m?

Dynamische Fahrgastinformation Geeignete Orte: Frequentierte

OPNV/SPNV-Haltepunkte mit Bedarf fiir

Luftpumpe, Fahrradschlauchautomat Anschlussmobilitit

Abbildung 6: Typologie Mobilitdtsstation Typ M
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Grolie Mobilitdtsstationen bieten ein zusatzlich
erweitertes Dienstleistungsangebot. Durch die
Anbindung an stark frequentierte SPNV- oder
OPNV-Halte, die Verortung in Gebieten mit
einer hohen Dichte von
Versorgungseinrichtungen des taglichen
Bedarfs, entsteht eine hohe Kundenfrequenz.

Ergénzende Leistungen zu GroRe M

Weitere Informationen

SPNV und/oder OPNV Kosten (ohne Tiefbau): ca. 70.000€
E-Roller Platzbedarf: ca. 100 - 150 m?
Gesichertes Fahrradparken, Aufenthaltsbereich Geeignete Orte: Hoch frequentierte

SPNV-Haltepunkte mit hoher Dichte an

Paketstation, Kiosk/Bickerei, Taxi Versorgungsangeboten in der Umgebung

Abbildung 7: Typologie Mobilitatsstation Typ L

Sehr groRe Mobilitdtsstationen bieten das

umfassendste Dienstleistungsangebot. XL-
Mobilpunkte eignen sich primar in Verknipfung
mit sehr hoch frequentierten SPNV-Knoten
oder an Orten mit lokal sehr hohem
Mobilitatsbedarf.

Ergdnzende Leistungen zu GroBe L

Quelle: BVG

Weitere Informationen

Taxi Kosten (ohne Tiefbau): ca. 120T€ - 150T€

Geldautomat Platzbedarf: ab 200 m?

WC, SchlieRfécher Geeignete Orte: Hoch frequentierte
L ! SPNV-Knoten, Orte mit sehr hohem

Sonstige Dienstleistungen Mobilitdtsbedarf

Abbildung 8: Typologie Mobilitatsstation Typ XL

Je nach Intention, Verfligbarkeit von Platz und Mitteln und der entsprechenden Nachfrage
konnen auch weitere Dienstleistungen in das Leistungsangebot einer Mobilitatsstation in-
tegriert werden, z.B.

e ladesaulen fur E-Fahrzeuge

e ladeeinrichtungen fir Pedelecs
e Verleihangebote fir Pedelecs
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e Verleihangebote fiir Lastenpedelecs
e Notrufsaulen usw.

Der Platzbedarf und die erforderlichen finanziellen Mittel steigen entsprechend.

Der Aufbau und die Ausstattung der vorgeschlagenen Mobilitatsstationen wurden so ge-
plant, dass sowohl der kurzfristige Bedarf der bereitzustellenden Funktionen abgedeckt als
auch der langfristige Bedarf durch mogliche Erweiterungen frithzeitig beriicksichtigt ist.
Dabei wurden auch aktuelle Mobilitdts- und Digitalisierungstrends mit einer verstarkten
Hinwendung zur Multi- und Intermodalitdt und der zunehmenden Nutzung von Sharingan-
geboten betrachtet.

Die Mobilitatsstationen wurden grob so geplant, dass neben den in der Regel vorgesehe-
nen zugangsgesicherten Abstellmoglichkeiten fir Rader auch weiterhin an den XL- und L-
Stationen (ggfls. auch an den M-Stationen) die kostenlose Fahrradabstellung im Umfeld
der Station méglich ist.

7.2 Kennzeichnung der Mobilitatsstationen

Kennzeichen aller Mobilitatsstationen ist die gute Erkennbarkeit der Stationen und die
Wiedererkennung (siehe Beispiel NRW) durch die Verwendung einheitlicher Symbole. Dazu
gehort auch eine einheitliche Wegweisung zu den Stationen (Beispiele Berlin und Offen-
burg).

mobilstation

Abbildung 9 (links): Kennzeichnung in NRW (Quelle: Gestaltungsleitfaden NRW 2.0, Seite
6), Abbildung 10: Hinweistafel Offenburg (Foto: Dr. Johannes TheifRen)
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Ein gewichtiges Element jeder Mobilitatsstation ist die Stele, mit der die Mobilitatsstation
im StraRenbild sichtbar gemacht wird. Hier gibt es verschiedene GroRenordnungen je nach
Umfang der Station. Im Auftrag des Landes NRW hat die Firma Lumino eine Stele im Lan-
desdesign mit integrierter Digitalanzeige (siehe Abb. 8) entwickelt.

mobilstation

Stadt und Stadtteil Stadt und Stadtteil
Standort Strafe / Platz Standort Strafie/ Platz

Informatienen Notruf

Logo Logo
Partner Kommune

- &

Abbildung 11-13 (von links) : Digitale Stele (Quelle: Lumino), normale Stele fir groRere Sta-
tionen, Fahne fir kleine Stationen (Typ S) (Quelle: Gestaltungsleitfaden NRW)
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8. Stationsliste

Nach Abstimmung mit der Stadt Bielefeld wurde die endgultige Stationsliste festgelegt, die
insgesamt 38 Stationen umfasst.

Lfd. Nr. Standort Typologie

1 Bielefeld Hbf XL
2 Brackwede Bhf. L
3 Bahnhof Brake L
4 Bhf. Bielefeld-Senne M
5 Bhf. Sennestadt L
6 Bl-Ostbahnhof M
7 Kesselbrink M
8 [Rathaus/Jahnplatz L
9 Universitat M
10 [Lohmannshof M
11 [Babenhausen-Sid L
13  |Milse M
14 |Altenhagen M
15 |Stieghorst Zentrum L
17 |[Sieker L
18 |[Rudolf-Oetker-Halle/ FH M
19 (Bethel M
20 [Baumheide M
21 [(Jollenbeck, Dorf M
22 |Heepen, Hassebrock M
23 |lohannestift (Miele) M
24  |Brackwede Kirche M
25 |Johanneswerkstr./Apfelstr. S
26 |Ernst-Rein-Str./Meller Str. S
27 |Wellensiek, Grewenbrink S
28 |Quelle, LeopoldstraBe/Ottostr. S
29 |Sennestadt Rheinallee/Werraweg S
30 [Sennestadt, Bleicherfeldstr. S
31 |lollenbeck, Am Brinkkotten S
32 |Hillegossen, Dirschauer Str. S
33 |Ubbedissen, Detmolder Str. S

Die nachfolgenden Stationen wurden der Prioritdt 3 zugeordnet, da es hier entweder Un-
klarheiten wegen Bauplanungen (Schildesche) gibt oder der Bedarf derzeit nicht so dring-
lich angesehen wird.
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12 [Schildesche

16 ([Senne (Stadtbahn)
34 [Bhf. Windelsbleiche
35 [Bhf. Oldentrup

36 [Bhf. Ubbedissen

37 [Bhf. Kupferheide
38 |Sieker Mitte

ninlun|IZZILZ|ILZ |-

Tabelle 3: Liste der zur Umsetzung vorgeschlagenen Stationen

In der Stadtkarte sieht die Verteilung der Stationen wie folgt aus:

Bielefeld

Maobilitstsstationen

Mabilititsstationen und Index GPNY

Mobilitawsstationen
@
o

@ v
s
® i
Linien

Administrative Gebicte
[ st tgensen
(mEnT

Abbildung 14: Verteilung der priorisierten Stationen Uber das Stadtgebiet Bielefeld
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9. Weiterentwicklung

Das Bielefelder System der Mobilitatsstationen ist so angelegt, dass es in Zukunft weiter-
entwickelt werden kann. Dazu wurde bei jedem Standort die Moglichkeit der Erweiterung
und Ergdnzung durch kinftig steigende (oder veranderte) Nachfrage bertcksichtigt. Damit
ist gesichert, dass je nach Inanspruchnahme und Bedarfsentwicklung Erganzungen und Er-
weiterungen vorgenommen werden kdnnen.

Die Details der Skalierbarkeit (GroRenveranderung) konnten pandemiebedingt nicht ge-
meinsam mit der Stadt gepriift werden. Deshalb ist es erforderlich, in der anschlieRenden
Detailplanung der Stationen die Fragen der Flachenverfligbarkeit, der Skalierbarkeit der
Einrichtungen (z.B. bei den Fahrradabstellanlagen), die Nachristungsmoglichkeiten (z.B.
regensichere Aufenthaltsbereiche) und die Dimensionierung der Stromversorgung (z.B. fur
Errichtung von Ladesaulen) gesondert zu prifen.
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10. Finanzierungs- und Umsetzungskonzept

10.1 Finanzierungskonzept

Hier wurde in einem ersten Schritt die Ermittlung der Kosten fiir den Bau des priorisierten
Netzes von Mobilitatsstationen vorgenommen. Dabei wurde auf Erfahrungswerte aus ver-
gleichbaren Projekten, aus denen sich die erforderlichen Mittel fir Mobilitatstationen der
GroRen S, M, L und XL ergeben, zurlickgegriffen.

Der flr die Umsetzung der Mobilitatsstationen erforderliche Investitionsaufwand
wurde entsprechend dem nachfolgend dargestellten Prozess ermittelt:

10 | Finanzierungs- und Umsetzungskonzept

1. Ermitteln der Kosten der Komponenten fur Mobilitatstationen

*Hierbei greifen wir auf Erfahrungswerte fir die Einzelkomponenten zurlick,
die wir im Rahmen anderen Projekte ermitteln konnten

2. Ermitteln der potenziellen Gesamtkosten je Typologie

eAus der Ausstattung der Mobilitdtsstationen ergeben sich die Gesamtkosten fiir eine
Mobilitatsstation der jeweiligen Typologie

3. Reduzieren der Kosten je Standort um vorhandene Infrastruktur

eZur Ermittlung der realen Kosten reduzieren wir die Kostenansatze um die bereits an den
Standorten vorhandene Infrastruktur

s 4. Ermitteln der realen Kosten fiir das geplante Stationsnetz

eAus der Zusammenfuhrung der Kosten je Station ergibt sich der Finanzierungsbedarf in fur
das geplante Stationsnetz

Abbildung 15: Kostenermittlung

Der Gesamtfinanzierungsbedarf ergibt sich aus den Kosten je Station und aus der Zahl der
jeweils geplanten Ausstattungsvarianten. Die Kostenlbersicht ist dabei in den Investitions-
bedarf und die resultierenden Betriebskosten unterteilt.

Der Gesamtbedarf fiir die 31 Mobilitatsstationen der Priorisierungsstufen 1 und 2 in der
entsprechenden Typologie liebt bei ca. 1,302 Mio. €. Sofern die heute an den Standorten
bereits vorhandene Infrastruktur (=Ausstattungselemente) in die Mobilitdtsstationen inte-
griert werden kann, reduziert sich das erforderliche Investment um ca. 0,353 Mio. €, so
dass fur die Realisierung des beschriebenen Netzes von Mobilitdtsstationen Mittel im Um-
fang von ca. 0,949 Mio.£€ erforderlich sind.

Aufwande fur ggf. erforderliche TiefbaumaRnahmen sind in den vorliegenden Kostenschat-

zungen nicht enthalten, ebenso wurden die Aufwdnde fir die Planung und Realisierung
der Stationen (-> HOAI-Planungsphasen) nicht bertcksichtigt.
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Zusatzlicher Finanzbedarfs kann sich noch durch ergdnzende Ausstattungsmerkmale erge-
ben, wie z.B. Verleihstationen fiir Pedelecs oder Lastenpedelecs, Ladestationen fiir E-Fahr-
zeuge und Pedelecs, Notrufsdulen.

Fir die stufenweise Umsetzung der Mobilitdtsstationen in Bielefeld wurde eine Vorgehens-
weise skizziert und mit dem AG abgestimmt, da die gewahlte Vorgehensweise deutlichen
Einfluss auf die zeitliche Taktung, die Wahrnehmbarkeit des Systems und den erforderli-
chen zeitlichen und organisatorischen Aufwand hat.

10.2 Umsetzungskonzept
Das Umsetzungskonzept umfasst folgende Bestandteile:

e Umfang des Netzes der Mobilitatsstationen

e Erforderliche Investitionen und Betriebskosten

e  Strategie der Ausbaustufen

e Erforderliche Umsetzungsschritte

e Erforderlicher organisatorischer und zeitlicher Aufwand
e Mogliche Zeitleiste

10.2.1 Phasenbezogener Ausbau des Netzes von Mobilitatsstationen

Auf der Basis der Erfahrungen anderer Kommunen empfehlen wir, das Netz der Mobilitats-
stationen flr die Stadt Bielefeld in drei Phasen zu realisieren. In der nachfolgenden Abbil-
dung 15 sind die empfohlenen Ausbauphasen beschrieben:

e Phase 1: Zentrale Stationen mit hoher Kundenfrequenz

eHochste Prioritat sollten Stationen an zentralen Orten erhalten,
die liber eine hohe Sichtbarkeit und Kundenfrequenz und tiber umfangreiche,
bereits eingefiihrte Dienstleistungsangebote und Infrastruktur verfigen

Phase 2: Verdichtung des Netzes in zentralen Bereichen von Bielefeld

eDas in den zentralen Lagen von Bielefeld begonnene Netz von Mobilitatsstationen sollte im
zweiten Schritt verdichtet werden

Phase 3: Erganzung des Netzes mit Stationen in der Umgebung

e|lm dritten Schritt sollten die Mobilitatsstationen mit einer potenziell geringeren
Nutzungsfrequenz im weiteren Umfeld realisiert werden (inkl. der fehlenden SPNV-
Stationen)

Abbildung 16: Umsetzungskonzept in drei Phasen
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Die Umsetzung der Mobilitdtsstationen in den beschriebenen Phasen sollte dabei den Rea-
lisierungsschritten folgen, die in der nachfolgenden Abbildung 16 dargestellt sind. Dabei
sollte beachtet werden, dass die flr den Planungs- und Realisierungsprozess erforderli-
chen, personellen Ressourcen nicht unterschatzt werden sollten.

Sicherung der politischen Beschliisse und der
erforderlichen Mittel

Klaren der Planungs- und Genehmigungsprozesse
und der Beteiligung der TOB

Feinplanung der Standort: Standort, Ausstattung,
erforderliche Infrastruktur und Angebote

Ausschreiben der erforderlichen Leistungen, z.B.
bei Infrastruktur, Planungsleistungen, Tiefbau usw.

Realisieren der Mobilitdtsstationen im
phasenweisen Ausbau

Abbildung 17: Realisierungsschritte

10.2.2 Weitere Aspekte, die bei der Umsetzung beachtet werden sollten

e Betreiberkonzept
Hier sollte geklart werden, welche Institution die Betreiberschaft
flr das Netz der Mobilitatsstationen Gbernimmt

e Zusammenarbeit mit Dienstleistern
Es sollte geklart werden, auf welcher Basis mit Dienstleistern zusammengearbeitet
werden soll und inwieweit das Leistungsangebot perspektivisch ausgebaut werden
soll

e Evaluierung
Es erscheint sinnvoll, von Beginn an ein Monitoring zu etablieren,
dass Aussagen Uber die Akzeptanz der Stationen und der dort angebotenen Dienst-
leistungen zuldsst
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e Vermarktung
Eine aufmerksamkeitsstarke und attraktive Vermarktung erscheint fir den Erfolg des
Konzepts Mobilitdtsstationen von entscheidender Bedeutung

e Perspektive: Tarifintegration, Maa$S, Mobilitatsplattform
Es sollte geprift werden, ob perspektivisch die Buchung aller Dienstleistungen der
Mobilitatsstationen Uber eine einheitliche Plattform erfolgen kann,
um Einstiegshirden zu senken.

10.3 Prioritdtenliste:

Flr die Prioritatenliste werden nachfolgende Standorte fir Mobilitatsstationen vorgeschla-
gen. Dabei sollten in der Prioritatsstufe 1 vorwiegend zentrale Stationen mit hoher Fahr-
gastfrequenz und guter Sichtbarkeit sowie wichtige Stationen mit Umsteigefunktionen rea-
lisiert werden.

Prioritat 1 Prioritat 2 Prioritat 3
Hauptbahnhof Bhf. Brake Schildesche
Jahnplatz/Rathaus Bhf. Senne Senne (Stadtbahn)
Sieker Ostbahnhof Bhf. Windelsbleiche
Bhf. Brackwede Altenhagen Bhf. Ubbedissen
Stieghorst Zentrum Bethel Bhf. Oldentrup
Universitat Baumheide Bhf. Kuperheide
Babenhausen-Sud Jollenbeck Dorf Sieker Mitte
Lohmannshof Heepen, Hassebrock
Milse Johanneswerkstr./Ap-

felstral3e
Kesselbrink Ernst-Rein-Str./Meller

Str.
Rudolf-Oetker-Halle Wellensiek, Grewen-

brink
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Johannesstift Quelle, Leopold-
stralle/Ottostralle

Bhf. Sennestadt Sennestadt, Rheinallee

Brackwede Kirche Sennestadt, Bleicher-
feldstraRe

Jollenbeck, Am Brink-
kotten

Hillegossen, Dirsch-
auer Strale

Ubbedissen, Detmol-
der StralSe

Tabelle 4: Prioritatenliste

10.4 Erster Umsetzungsschritt:

Auf Wunsch der Stadt Bielefeld werden aus Sicht des Gutachters folgende fiinf Standorte
flr die schnelle Umsetzung vorgeschlagen:

e Hauptbahnhof

e Jahnplatz/Rathaus

e Universitat

e  Stieghorst Zentrum
e Babenhausen-Sid

11. Barrierefreiheit

Die zum 1. Januar 2013 in Kraft getretene Novelle des Personenbeforderungsgesetzes
(PBefG) enthalt die Forderung zur Schaffung eines barrierefreien Offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) gemaR der UN-Behindertenrechtskonvention bis zum Jahre 2022.

Die Herstellung einer umfassenden Barrierefreiheit im Bielefelder OPNV ist als ein zentra-

les Thema im Nahverkehrsplan festgeschrieben. Um optimale Verknipfungen an den Mo-
bilitdtsstationen zu erreichen, mussen alle Elemente barrierefrei erreichbar sein.
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Im Rahmen des Projektes werden die geltenden Gesetze und Regelwerke zur barriere-
freien Nutzung bei der Konzeption der Mobilitdtsstationen entsprechend angewendet. Zur
Frage der Barrierefreiheit wurden gemdf den Ergebnissen der Standortbetrachtungen ent-
sprechende Hinweise in den Stationssteckbriefen gegeben.

12. Steckbriefe

Fur alle vorgesehenen Stationen wurden Steckbriefe erstellt mit Ausstattungsmerkmalen
flr jede Station. Auch wurden die Kosten pro Element dargestellt. Die Steckbriefe fur die
einzelnen Mobilitatsstationen befinden sich im Anhang 2. Ein Beispiel ist weiter unten dar-
gestellt (Abbildung 18).

Muster fiir eine Mobilitatsstation, Beispiel Bahnhof Recklinghausen-Sid

Abbildung 17: Beispielstation (Grafik: Soufeina Hamed, team red)
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[ Ehhrbepas;
Stadt y——
BI Bielefeld tesrmred
Standort: Jollenbeck Dorf 21
Verkehrsmittel: Fahrgéaste pro Tag: Raumkategorie:

Bus OPNV: 1.500 - 2.500 | peripher

Stationstyp: M

Ausstattungselemente (Stand: 19.03.2021)

Aspekt Auspriagung Kosten
Informationsstele ja 5.000,00 €
Carsharing 3 Fahrzeuge

Fahrradabstellanlagen 4 Stellplatze

Abstellflache Tretroller ja

Bikesharing "Siggi" ja 6.500,00 €
Haltestelle OPNV

DFI ja 15.00,00 €
E-Tretroller "tier" ja

E-Roller "Alma"

Zugangsgesichertes
Fahrradparken

Fahrradservicestation,
Luftpumpe, ja 1.500,00 €
Fahrradschlauchautomat
Wettergeschitzter
Aufenthaltsbereich
Kiosk, Backer etc.

Paketstation
SchlieRfacher
wcC
Geldautomat

Taxi

Gesamtkosten 28.000,00 €
Empfohlene Zusatzausstattung: Kosten:
Fahrradboxen drei Boxen 7.500,00 €

Abbildung 18: Mustersteckbrief Jéllenbeck Dorf Seite 1
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13. Anhang

Anhang 1: Liste der Stationen mit Kosten
Anhang 2: Steckbriefe

Anhang 3: Abschlusspradsentation
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