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OPTIMAAS ð DAS PROJEKT 

 

Dem Projekt OptiMa aS ist es gelun -

gen, ein besseres Verständnis für die 

Rahmenbedingungen für Sharing -

Mobilität und Mobility as a Service 

(MaaS) in peripheren Stadtgebieten 

zu gewinnen und konkrete Lösungs -

ansätze aufzuzeigen. Es wurde deut -

lich, dass die Verkehrswende auch 

am  Stadtrand gelingen kann. Dafür 

braucht es aber nicht nur zusätzliche 

Mobilitätsangebote (öffentlicher und 

privater Anbieter), sondern auch die 

richtigen Leitbilder in der Planung 

(ăStadt der kurzen Wegeò), eine 

stärkere Priorisierung des Umwelt -

verbunds un d einen reflektierten 

Umgang mit dem Thema Parkraum. 

Technische und soziale Innovatio -

nen, wie beispielsweise die im 

Projekt untersuchten On -Demand -

Shuttles oder digital -gestützte 

Planungstools, stellen wichtige 

Lösungsbausteine dar. Auch die 

Auseinanderset zung mit den lokalen 

Rechtsgrundlagen, Planungs -

standards und Verwal tungsabläufen 

ist essenziell . 

 

Die Zusammenarbeit in einem 

internationalen Projektteam brachte 

spannende Perspektiven auf die 

eigene Stadt und deren 

Planungspraxis, aber auch die 

Möglichkeit von den Erfahrungen 

anderer zu lernen. Letztlich sind wir 

fast überall mit ähnlichen 

Herausforderungen konfrontiert, 

wenn wir uns mit urbaner Mobilität 

abseits des innerstädtischen 

Bereichs befassen.  

HINTERGRUND & AUSGANGSPUNKT 

Der Bereich der Sharing -Mobilität, 

also die geteilte Nutzung von 

Fahrzeugen, hat in den letzten 

Jahren enorm an Bedeutung 

gewonnen. Immer mehr Menschen 

sehen darin eine attraktive 

Alternative zum eigenen Auto und 

kombinieren im Alltag verschiedene 

Verkehrsmittel, um ihre Wege 

zurückzulegen. Aus  verkehrs -

politischer Sicht ist dies sehr zu 

begrüßen, da global und lokal die 

Emissionen aus dem Verkehrs -

bereich drastisch reduziert werden 

müssen, um di e Pariser Klimaziele 

nicht zu verfehlen. Private 

Unternehmen und Start -Ups im 

Mobilitätsbereich bringen regel -

mäßig neue Sharing -Angebote auf 

den Markt. Gleichzeitig erkennt 

auch die öffentliche Hand die 

steigende Bedeutung des Themas 

und betreibt selber An gebote (z.B. 

Mobilitätsstationen durch die Wiener 

Linien). Auch die Bündelung 

verschiedener Services in einer App 

ð in Verbindung mit dem 

öffentlichen Verkehr  ð gewinnt an 

Bedeutung. In der Fachliteratur wird 

dieser Ansatz als ăMobility as a 

Serviceò (MaaS ) bezeichnet.  Im 

Projekt Opti MaaS  wurde von 

September 2018 bis Mai 2021 mit 

Hilfe eines integrierten 

Forschungsansatzes bearbeitet.  

 
OptiMaaS ð Integrierter Ansatz (tbw research, 

2021) 

Das internationale Konsortium, in 

dem auch zahlreiche Wiener 

Partner Innen  vertreten waren, 

untersuchte den  Themenkomplex 

ăMobility as a Serviceò (MaaS)  im 

Kontext der urbanen Peripherie.   

òMOBILITY AS A SERVICE (MAAS)ó IM 

PERIPHEREN STADTRAUM 

Die räumlichen S trukturen der 

städtischen Randgebiete 

begünstigen den motorisierten 

Individualverkehr . Angebot und 

Qualität des öffentlichen Verkehrs 

sind oft weniger umfangreich als in 

innerstädtischen Bezirken. Rad - und 

Fußwege  auf der anderen Seite  sind 

oft weniger att raktiv und die zu 

bewältigenden Entfernungen  sind in 

der Regel auch größer . Stadtrand -

gebiete sind im Vergleich zu 

Kernstädten weniger dicht besiedelt  

und das eigene Auto ohnehin 

verfügbar, w as automatisch zu einer 

geringeren Nachfrage nach 

Sharing -Mobilitä t und  On -Demand -

Diensten  (bedarfsorientierte 

Mobilität wie bspw. Anruf -

sammeltaxis)  führt. Diese 

konzentrieren sich eher auf die 

innerstädtischen Bereiche. Deshalb 

haben wir uns im Rahmen von 

OptiMaaS auf die Heraus -

forderungen der städtischen 

Peripherie  und  deren Bewältigung 

konzentriert, wenn es um die 

Implementierung von Sharing -

Lösungen und MaaS geht.  

DAS STADTQUARTIER ALS LABOR 

Der Verknüpfung des Projekts mit 

konkreten Planungsgebieten in Wien 
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und Oslo kam eine zentrale Rolle zu. 

In Wien konnten in Zusammenarbeit 

mit der Abteilung für Flächen -

nutzung und Stadtteilplanung 

(Magistratsabteilungen  21 A und B)  

das Stadtquartier Muthgasse und 

das obere Hausfeld als Praxis -

Beispiele behandelt werden . Im 

Projekt wurden Simulationen für das 

zukünftige Mobilitätsve rhalten in den 

Quartieren erstellt und die Wirkung 

von Sharing -Angeboten simuliert. 

Des Weiteren wurden im Rahmen 

von  ExpertInnen -Workshops (ăPolicy 

Labsò) die bestehende 

Planungspraxis diskutiert, Hürden 

identifiziert und Lösungswege 

skizziert. Wo möglich  wurde im 

Projekt auch die Perspektive der 

NutzerInnen im Rahmen von 

Fragebogen -Erhebungen und 

Workshops mit einbezogen.  

ERGEBNISSE UND EMPFEHLUNGEN 

AUS DEM PROJEKT 

Das Projekt brachte zahlreiche neue 

Erkenntnisse hervor, die an dieser 

Stelle möglichst kompakt vorgestellt 

werden. Die wichtigsten 

Empfehlungen für Entscheidungs -

träger *innen, Stadt - und 

Mobilitätsplaner*innen haben wir in 

mehreren ăRecommendation 

Papersò gesammelt, welche in der 

Projektsprache Englisch verfasst 

wurden. Um den Mehrwert auch für 

die deutschsprachige Leserschaft zu 

erhöhen, wurde die vorliegende 

deutsche Zusammenfassung erstellt. 

Für tiefergehende Einblicke wird am 

Ende jedes Abschnitts auf da s 

entsprechende Kapitel  verwiesen.

 

  

OptiMaaS ð Vision for urban periphery (tbw research, 2021)  
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MOBILITÄT UND 

VERHALTENSMUSTER 

Ein Wohnortwechsel birgt eine  

enorme Chanc e, das  persönliche  

Mobilitätsverhalten und seine 

etablierte Bewegungsmuster zu 

verändern.  Vier von fünf Wegen 

beginnen oder enden am Wohnort  

(Stadt Wien, 2019, S.10) . Dies 

unterstreicht die Bedeutung von  

entsprechenden Mobilitäts -

angeboten  in der eigenen 

Wohnumgebung. Es unterstreicht 

auch den Einfluss und damit die 

hohe  Verantwortung, die die 

Stadtplanung sowie Wohnbauträger  

und Immobilienentwickler  in diesem 

Bereich haben ð den 

Bewohner *innen die Möglichkeit zu 

geben, ihr Mobilitätsverhalten hin zu 

nachhaltigen Mobilitätsformen  zu 

verändern. Verfügbarkeit von und 

Inform ationen über Verkehrsmittel 

und Kosten für die Nutzung prägen 

die Wahl des Verkehrsmittels. Gut 

gestaltete (öffentliche) Verkehrs -

dienstleistung en , die besten 

Umstände für aktive Mobilität und 

die Verfügbarkeit von Sharing -

Mobilitätsdiensten sowie 

transpare nte, integrierte Inform -

ationen über diese Dienste in 

nutzungsfreundlichen Apps haben 

das Potenzial, eine Änderung des 

Mobilitätsverhaltens zu bewirken. 

Ergänzende Infrastruktur wie 

Abstellmöglichkeiten für Sharing -

Autos, (Lasten -)Fahrräder und 

andere Mikro mobilitäts -

Verkehrsmittel  (z.B. Scooter)  können 

ebenfalls einen Wechsel der 

Verkehrsmittelwahl beeinflussen.  Im 

Idealfall sind all diese Merkmale 

bereits vorhanden, wenn die 

Menschen in ihr neues Zuhause 

übersiedeln . Genau zu diesem 

Zeitpunkt ist eine Änd erung des 

Mobilitätsverhaltens wahrscheinlich: 

eine neue Einschätzung der 

finanziellen Haushaltssituation, die 

Verfügbarkeit von 

Parkmöglichkeiten etc. sind 

Inputfaktoren für die 

Verkehrsmittelwahl und den 

(nachhaltigen) Umstieg. Dabei sind 

gut platzierte und rechtzeitige 

Informationen (Einzugsbegleitung) 

über Mobilitätsangebote der 

Schlüssel. 

ȷ Bitte weiterlesen  im Artikel: SIMPLICITY ð 

A USERõS CHOICE ab Seite 16 . 

 

 

STEUERUNG VON MAAS-

ANGEBOTEN 

Um MaaS -Angebote auch in 

urbanen Randlagen anbieten zu 

können, werden  Transport - bzw. 

Mobilitäts dienstleister  benötigt , 

welche die Dienstleistungen 

(Sharing -Fahrzeuge, On -Demand -

Services) auch vor Ort organisieren 

und betreiben. Aufgrund geringerer 

Bevölkerungsdichte , geringerer 

Wegedichte (fehlender Nutzungsmix 

und Zentralität)  und größerer 

Distanzen sind städtische Rand -

gebiete für private Dienstleister aber 

wirtschaftlich wenig attraktiv. 

Behörden und öffentliche 

Verkehrsunternehmen haben 

grundsätz lich drei Möglichkeiten, um 

das Thema anzugehen: Sie können 

es ăselbst machenò und zusªtzliche 

Mobilitätsdienste direkt oder indirekt 

selbst betreiben, oder sie 

kooperieren mit privaten 

Verkehrsdienstleistern. Es dem Markt 

zu überlassen und nicht zu 

interv enieren scheint wenig 

zweckmäßig, um die Angebots -

qualität in der städtischen Peripherie 

zielgerichtet zu verbessern.  

Die Option ăselbst machenò bietet 

sich an, wenn der Markt für 

zusätzliche Mobilitäts -

dienstleistungen (noch) nicht 

existiert und die benöti gten 

Ressourcen und das Know -how 

zugänglich sind. Mit öffentlichen 

Mitteln finanzierte 

Mobilitätsangebote können 

gesellschaftliche Ziele erfüllen (z. B. 

Bereitstellung gemeinsamer 

Mobilitätsdienste und sehr niedrige 

Verbraucherpreise), ohne 

unbedingt schwa rze Zahlen erzielen 

zu müssen. Die Kehrseite dieses 

Ansatzes ist, dass Preise unter den 

Marktpreisen den Markt für andere 

private Unternehmen ( Transport 

Service Provider) unattraktiv 

machen können. Insgesamt ist zu 

bedenken, dass Monopole 

tendenziell wenig er innovativ sind 

als wenn sich die  Akteure  in einem  

aktiven  marktwirtschaftlichen 

Wettbewerb befinden. Die Option 

ăkooperierenò bietet sich daher an, 

wenn Kommunen nicht über das 

nötige  Know -how und/oder nicht 

über ausreichende Mittel verfügen. 

Idealerwei se existiert für diese 

Option bereits ein lokaler Markt für 

Transportdienstleister und die 

Kommunen können auf die 

Erfahrungen und Kompetenzen der 

(lokal) etablierten privaten 

Verkehrsdienstleister aufbauen.  

Insgesamt ist es für die öffentliche 

Hand empfehlenswert, eher  
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behutsam in den Markt einzugreifen , 

wenn eine Verbesserung der 

Verkehrsqualität in der städtischen 

Peripherie an ge streb t wird . Der 

Markt für Verkehrsdienstleistungen ist  

insgesamt  stark fragmentiert und 

häufig durch lokale Akteure 

charakterisiert. Jede Sta dt oder 

Region muss daher die für sie 

passende Form der Zusammenarbeit 

identifizieren, welche den lokalen 

Bedürfnissen entspricht. Der Markt 

für Sharing -Mobilität und On -

Demand -Dienste ist noch jung und 

dynamisch. Für die digitale 

Integration von Verkehrs -

d ienstleistern in öffentliche MaaS -

Plattformen sollte daher eine 

sorgfältige Auswahl der Betreiber 

stattfinden und die gewählte 

Strategie langfristig verfolgt werden.  

ȷ Bitte weiterlesen im Artikel: CAN WE 

STEER MAAS SCHEMES? ab Seite 31  

DER MOBILITY POINT 

CONFIGURATOR (MPC) 

Mobility Points (auch Mobility Hubs 

oder Mobilitätsstationen) sind Orte, 

an denen verschiedene  stations -

basierte Sharing -Angebote  räumlich 

zusammengefasst werden. Darüber 

hinaus können dort auch dezidierte 

Abstellflächen für freefloating 

Sharing -Systeme eingebunden 

werden.   Mobility Points zu planen 

ist eine neue und herausfordernde 

Aufgabe der Stadt - und Verkehrs -

planung. Das Ziel besteht darin, die 

optimalen Standorte für die 

Implementierung innerhalb des 

Stadt gebiets  zu finden, die bei der 

jeweiligen Zielgruppe auf Interesse 

stoßen und nachgefragt werden. 

Der Mobility Point Configurator 

(MPC)  wurde im Rahmen des 

Projekts entwickel t und  ist ein 

unterstützendes Tool, um diese 

Planungs -Aufgaben zu erleichtern. 

Der Prototyp  berücksichtigt jene 

Faktoren , die für einen effizienten 

Betrieb von Mobility Points relevant 

sind. Dies sind unter anderem die 

Bevölkerungsdichte, Bevölkerungs -

entwi cklung, die Anbindungs -

qualität an das öffentliche Ver -

kehrssystem, die lokale Parkraum -

situation oder die Preisgestaltung 

der Angebote von Mobility Points. 

Auf folgenden drei Ebenen kann 

das Tool eingesetzt werden:  

Auf der Ebene der Stadt kann mittels 

eines Simulationsmodells der Einfluss 

einer zu definierenden Anzahl an 

Mobility Points auf den gesamten 

Modal Split der Stadt zu einem 

bestimmten  Zeitpunkt abgeschätzt 

werden. Jene Gebiete können 

identifiziert werden, die grund -

sätzlich für die Realisierung von 

Mobility Points geeignet sind.  

 
Ergebnis des MPC - GIS Filterauf Gebieten mi t 

guter ÖPNV Qualität (MO.Point, 2021)  

Auf Quartiersebene besteht der 

Nutzen darin, jene Baufelder zu 

finden, die hinsichtlich des 

Nutzungspotenzials für Mobilitäts -

punkte besser geeignet sind als 

andere. Auf der Punktebene 

können mögliche konkrete 

Standorte miteinander verglichen 

werden, um anhand von Daten zur 

Überblick über Organisation und Finanzierung in 

den verschiedenen Strategien zur Festlegung von 

Spielregeln für Mobilitäts -dienstleister (MO.Point, 

Grafik design : tbw research, 2021  
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Bevölkerungsdichte und 

Bevölkerungsprognose sowie zur 

Qualität des Öffentlichen Ve rkehrs 

oder zu vorhandenen Sharing -

Angeboten die Vor - und Nachteile 

abzuwägen. Empfehlungen zur 

Anzahl an Sharing -Fahrzeugen 

werden unter Berücksichtigung des 

Nutzungspotenzials des jeweiligen 

Standortes hinsichtlich einer für den 

Betrieb  optimalen Auslast ung 

abgeleitet.  

Der MPC ist ein Planungswerkzeug 

für Expert *innen, um  die Anwend -

barkeit und die Auswirkungen von 

(einem Netzwerk von) Mobility Points 

zu bewerten  und die Entscheidungs -

findung zu unterstützt. Erfahrene 

Nutzer *innen  können die zugrunde -

liegend en Daten, wie z. B. die 

Bevölkerungs -prognose , im Detail 

konfigurieren, um die zu 

erwartenden Einflüsse von neuen 

Stadt - oder Quartiersentwicklungen 

zu berücksichtigen. All diese 

Faktoren beeinflussen  die Gesamt -

leistung der Mobilitätspunkte, die 

mittels der  OptiMaaS -Simulation 

abgeschätzt wird.  

ȷ Bitte weiterlesen im Artikel:  LOCATION 

OPTIMISATION OF MOBILITY POINTS -

WHICH OFFERS FIT WHICH 

SURROUNDINGS? ab Seite 41 . 

AUSWIRKUNGSABSCHÄTZUNG 

VON MOBILITÄTSMAßNAHMEN 

DURCH OPTIMAAS-

SIMULATION 

Bei der Planung neuer, innovativer 

Mobilitätsmaßnahmen sind die 

Auswirkungen oftmals schwer 

einzuschätzen. Darüber hinaus sind 

Entscheidungen schwer rückgängig 

zu machen, insbesondere wenn 

Infrastruktur dafür errichtet werden 

musste . Daher ist die Verwendu ng 

von Simulationsmodellen hilfreich, 

um die quantitativen Auswirkungen 

von bestimmten  Maßnahmen 

einzuschätzen  oder um ver schiede -

ne Varianten zu vergleichen.  

 
Schematische Darstellung der OptiMaaS -

Simulation (AIT, Grafikdesign : tbwr, 2021)  

 

Die OptiMaaS -Simulation modelliert 

für Personen (Einwohner *innen  

und/oder Erwerbstätige) eines 

Betrachtungsgebiets die 

Nutzer *innen entscheidungen 

basierend auf ihrem Mobilitäts -

bedarf  und ihren persönlichen 

Präferenzen  und etwaigen 

Einschränkungen . Die verschieden -

en tech nischen  Kernkomponenten  

wurden intelligent verknüpft und 

können die Entscheidungen der 

Benutzer*innen simulieren. Um diese 

Ergebnisse für eine breite 

Öffentlichkeit anschau lich darzu -

stellen, können sie mittels 

verschiedene r Visualisierungs-

methoden aufberei tet werden. 

Auswertungen zu Modal -Split 

Änderungen,  farbcodierte Karten  für 

die  simulierte  Belastung einzelner 

StraÇen (ăHeatmapsò), oder auch 

Animationen sind einige Beispiele, 

um sie in einer geeigneten Form 

dem Zielpublikum näher zu bringen.  

ȷ Bitte weite rlesen im Artikel:  SIMULATING 

THE IMPACT OF MOBILITY MEASURES 

WITHIN AN AREA ab Seite 37 . 

WIE KÖNNEN ON-DEMAND-

SHUTTLES DIE 

MOBILITÄTSENTSCHEIDUNGEN 

VON NUTZER*INNEN 

BEEINFLUSSEN? 

Neben Sharing -Fahrzeugen, die 

ausgeliehen und selber gefahren 

werden, zählen auch On -Demand -

Shuttles zur Sharing-Mobilität. 

Konkret handelt es sich um einen 

Fahrtendienst, wo über eine App 

oder telefonisch Fahrten gebucht 

werden können. Eine Software 

errechnet dann im Hintergrund den 

idealen Weg, um die einzelnen 

Fahrten abzuwickeln. On -Demand -

Shuttles können helfen, den Anteil  

an Autofahrten zu reduzieren  ð 

insbesondere in der urbanen 

Peripherie. Für eine erfolgreiche 

Einführung eines solchen, neuen 

Mobilitätsservice s spielen 

Userakzeptanz und Usability eine 

wichtige Rolle, doch auch die 

datenbasierte Validierung im 

Vorfeld darf nicht außer Acht 

gelassen werden.  

Unseren Forschungsergebnissen 

zufolge wird empfohlen, On -

Demand -Mobilitätsangebote in ein 

existierendes öffen tliches 

Verkehrsnetz bzw. Mobility -as-a -

Service -System einzubinden. Hierfür 
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ist es notwendig, den Nutzer*innen  

das Konzept der geteilten Mobilität  

grundsätzlich  näherzubringen  und  

eine leicht nutzbare  IT-Lösung (App) 

anzubieten . Planungsseitig ist es 

wicht ig, einen Überblick über die 

entscheidenden Faktoren zu haben, 

welche die Nutzer*innen  dazu 

bewegen , ein On -Demand -Service 

statt des eigenen Autos zu wählen. 

Aus den im Projekt durchgeführten 

Umfragen kamen  beispielsweise ein 

gutes Preis-Leistungsverhältni s, 

Flexibilität, die wegfallende 

Parkplatzsuche und auch Umwelt - 

und Klimaschutz  als Gründe zu Tage . 

Auch organisatorische Detailfragen 

wie Preissysteme, Abholzeiten und 

Umwege können gut durch solche 

Nutzer*innen -Umfragen abgedeckt 

und so vorab validiert werden.  

 
Fokus auf Kund*in nen und Abbildung weiterer 

IT-Nutzer*innen eines  On-demand System s 

(tbw research, 2021)  

Durch eine nutzer*innen zentrierte 

Herangehensweise über den 

gesamten Entwicklungsprozess kann 

die Akzeptanz ebenfalls erhöht 

werden. Die ausgewählten 

Nutzer*innen  sollen möglichst 

deckungsgleich mit der zuvor 

recherchierten und definierten 

Zielgruppe sein, um nicht am Markt 

und den tatsächlichen Bedürfnissen 

in Bezug auf Design, Handling und 

Funktionalitäten vorbei zu 

entwickeln. Dazu kann auch die 

Verwendung von Mobilitätsdaten 

beitragen, die u.a.  durch 

bestehende MaaS -Apps generiert 

werden, da so beispielsweise die 

geplanten Zi elgebiete für ein neues 

On -Demand -Mobilitätsangebot 

datenbasiert analysiert und validiert 

werden können.  

ȷ Bitte weiterlesen im Artikel: HOW CAN 

ON DEMAND MOBILITY AFFECT USERSõ 

CHOICE? ab Seite 46.  

 

 

 

 

 

 

NEUE MÖGLICHKEITEN FÜR 

BAUTRÄGER ZUR 

KOOPERATION MIT 

MOBILITÄTSANBIETERN, 

STADTVERWALTUNG UND 

NUTZER*INNEN 

Bauträger n und 

Immobilienentwicklern kommt eine  

zentrale Rolle zu, wenn es darum 

geht , neue Mobilitätsangebote 

bereits frühzeitig in die Liegen -

schaft splanung  miteinzubeziehen . 

Dadurch wird eine zukunfts -

orientierte Integration von Mobi -

litätsmaßnahmen in d er 

Stadtentwicklung ermöglich t. 

Stadtentwicklungsgebiete  und 

Transformationsquartiere  haben 

dabei großes Potential, da mit 

einem neuen Wohn - oder Arbeitsort 

oft auch das Mobilitätsverhalten re -

evaluiert wird. Durch passende 

Angebote, Informationen und 

Rahmenbedingungen zum Zeitpunkt 

eines Umzugs kann persönliches 

Mobilitä tsverhalten nachhaltig 

verändert werden.  

Um solche Maßnahmen erfolgreich 

umzusetzen, müssen von 

verschiedenen Stellen passende 

Voraussetzungen geschaffen 

werden. Dazu gehört beispielsweise 

entsprechendes 

Parkraummanagement  (u.a. 

Parkraumbewirtschaftung) , die 

Integration von 

Stadtentwicklungsgebieten in 

ÖPNV-Netze oder eine digitale 

Plattform mit allen MaaS -

Angeboten.  

Kooperationen zwischen 

Bauträgern, Behörden und 

Mobilitätsanbietern können Voraus -

setzungen für einen dynamischen 

Markt verschiedener Mobilitä ts-

angebote schaffen, die genau zu 

den Bedürfnissen der Bewohn -

er*innen passen und eine 

nachhaltige Mobilität ermöglichen. 

Zur Bereitstellung der passenden 

Rahmenbedingen gehören auch 

Restriktionen, insbesondere 

hinsichtlich des Parkraums  und der 

Verfügbarke it von privaten 

Stellplätzen .  

ȷ Bitte weiterlesen im Artikel : NEW 

OPPORTUNITIES FOR PROPERTY 

DEVELOPERS FOR COOPERATION WITH 

MOBILITY PROVIDERS, PUBLIC 

AUTHORITIES AND USERS ab Seite 23.  
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STADTPLANUNG UND MAAS 

Die hohe Abhängigkeit vom 

privaten PKW im peripheren 

Stadtraum ist nicht zufällig 

entstanden, sondern Großteils auf 

entsprechende Paradigmen in der 

Verkehrs- und Stadtplanung 

zurückzuführen. Aus Jahrzehnten der 

Ausrichtung an den Leitlinien der 

ăautogerechten Stadtò sind im 

peripheren Stadtraum Orte und 

Flächen entstanden, wo persönlich e 

Mobilität eng an das eigene Auto 

gebunden sind. Wenn es um die 

Definition von Zielsetzungen geht, 

gibt es mittlerweile einen breiten 

Konsens, dass hier mit neuen 

Planungsstandards entgegen -

gewirkt werden muss. Gleichzeitig ist 

auf der Ebene der Maßnahmen und 

Planungsprozesse die Schaffung von 

neuen Mobilitätsangeboten noch 

wenig gefestigt.  

Sharing -Mobilität und MaaS stellen 

wichtige Lösungsbausteine für ein 

nachhaltiges Mobilitätssystem im 

peripheren Stadtraum dar. Im 

Projekt wurde aber auch deutlich, 

dass diese nur unter den richtigen 

Rahmenbedingungen wirksam 

werden können: guter ÖV -

Anschluss, attraktive und gut 

vernetzte Fuß - und Radwege, hohe 

Aufenthaltsqualität im öffentlichen 

Raum, Restriktionen fürs Parken im 

Straßenraum sowie eine kleinteilige 

Nahve rsorgung. Meist ist die Rede 

von einer Mischung aus Push - und 

Pullfaktoren, welche die größte 

Wirkung entfalten kann.  

 
MaaS in der urbanen Peripherie, heute  (tbw 

research, 2021  

Besonders im peripheren Stadtraum 

ist es weniger wahrscheinlich, dass 

Sharing -Angebote rein aus 

marktwirtschaftlichen Motiven 

entstehen. Für eine kommunale 

Verwaltung bieten sich jedoch 

verschiedene Möglichkeiten, um 

Sharing -Mobilität un d MaaS auch 

abseits von der Innenstadt 

verfügbar zu machen. Die 

Berücksichtigung von MaaS bei der 

Erstellung von langfristigen 

Strategien der Stadtentwicklung und 

Verkehrsplanung stellt einen sehr 

grundlegenden, aber dennoch 

relevanten Steuerungsaspekt dar . 

Des Weiteren spielt die Verankerung 

in kleinräumigen Planungsprozessen 

in der Quartiersentwicklung, wie 

Rahmenbedingungen, die die Planung und Implementierung von MaaS unterstützen (OptiMaaS, 

Grafik design: tbw research, 2021)  
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