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Merkblatt mit praktischen Beispielen

Verkehrsdrehscheiben sind Orte, an denen verschiedene Verkehrstrager aufeinandertreffen. Sie fordern das
Umsteigen auf das jeweils geeignete Verkehrsmittel. Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) befasst sich
bereits seit mehreren Jahren gemeinsam mit Partnern aus verschiedenen Bereichen und Verwaltungsebenen
mit diesem Thema. Es verdffentlicht Berichte und hilft dabei, die Akteure zu vernetzen. Dieses Merkblatt geht
ausfuhrlich auf die Frage stadtischer Verkehrsdrehscheiben ausserhalb von Bahnhéfen ein und zeigt einige gute

Beispiele.
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. Kurzbeschreibung

Zielgruppen

— Stadte, Gemeinden
— Lokale Verkehrsunternehmen und Mobilitats-

diensteanbieter

— Immobilienentwickler

Urbane Verkehrsdrehscheiben ausserhalb von Bahnhofen
(oft auch «Mobilitatsstationen» oder «Urbane Hubs» ge-
nannt, weiter als «Urbane VDS» bezeichnet) sind Orte mit
besonders hoher Qualitat an Mobilitdtsangeboten. Der 6f-
fentliche Verkehr (OV) fungiert als Riickgrat weiterer Ange-
bote, die fur Wegeketten optimiert geplant sind.

Neben dem OV sind Stationen fiir Veloabstellung, Velo-
Sharing oder andere Sharing-Angebote und optional div.
Servicedienstleistungen in raumlicher Nahe und leicht auf-
findbar sowie mit einheitlicher Kundeninformation typische
Kennzeichen.

ab. Damit kénnen in Stadten flachensparsam vielfaltige
Mobilitatsangebote gemacht werden und im Rahmen einer
ganzheitlichen Verkehrsplanung der Bedarf an Parkplatzen
im Strassenraum oder bei der Genehmigung neuer Gebau-
de reduziert werden.

Urbane VDS werten bestehende Mobilitats-Dienstleistun-
gen durch koordinierte Standorte auf. Dies gilt fur klassi-
sche Sharing-Angebote und fir weitere Dienstleistungen
wie Lieferdienste, Concierge-Services, Coworking-Spaces,
etc. Die Drehscheiben kénnen als integrierte Service-Orte
far die Bevolkerung, Arbeitnehmende und Besucherinnen
und Besucher eines Stadtviertels dienen und die Attraktivi-
tat sowie Standortqualitat steigern.

Wichtig ist es dabei, die Ausgestaltung an zentralen und
gut sichtbaren Stellen im Rahmen mit einem hochwertigen
Design/Architektur sowie aufgerdumten Strassenrdumen
zum Erlebnis zu machen. Andere Funktionen mussen an
diesen Orten de-priorisiert werden, um die Wirkung zu er-
lauben. Urbane VDS werden damit Treffpunkte im offentli-
chen Raum, die sowohl funktional als auch benutzerfreund-
lich und gut gestaltet sind.



— Urbane VDS tragen zu einer besseren Lebensqualitat (soziale
Vernetzung, Klima, Frei- und Grinrdume, Energieverbrauch,
etc.) bei und foérdern eine polyzentrische Stadtstruktur. Sie
unterstitzen kompakte und gemischte Stadtstrukturen
im Sinne der qualitativ hochwertigen Innenentwicklung
(«Stadt der kurzen Wege») und die Entwicklung nach Innen
gemass Raumplanungsgesetz. Sie kénnen und sollen lokale
Identifikation ermoglichen.

Typen von urbanen Drehscheiben ausserhalb von
Bahnhofen

Heute gibt es keine einheitliche VDS-Typologie fur unterschied-
liche VDS im urbanen Raum jenseits von Bahnhdéfen. Folgende
typische Einsatz-Moglichkeiten und Situationen werden vorge-
schlagen vor Ort zu prifen.

Typ Charakteristik, Gebietstyp und typische
Angebote

Hochverdichtete Orte — Hohe Dichte/Nutzungsdurchmischung mit
und Mischnutzung kurzen Wegen
— Multimodale Umsteigepunkte
- Dichtes OV-Angebot in zahlreiche
Richtungen/wichtigen Ziele
— \Veloabstellung ausreichend dimensioniert

Stadtplatze mit Zentrale Platze mit Aufenthaltsqualitat/Erd-
dichtem Fuss- und geschossnutzungen
Velonetz — Fokus auf aktive Mobilitat, geringer MIV-
Anteil
— Velostationen am Platzrand, nahe OV-
Haltestellen
— Nahe zu bestehenden Dienstleistungen
absichern

Produktionsstandorte, Burostandorte, Misch-

nutzungen

- Gute OV-Anbindung, Veloinfrastruktur

— Absicherung Vorhandensein Geschéfte,
Dienstleistungen, Restaurants, Cafés zur
Vermeidung von Fahrten am Mittag

Arbeitsplatzschwer-
punkte

Reine Wohnquartiere Dominant Wohnnutzung, teils auch geringere
(dezentrale Lagen) Dichte
—  OV-Anbindung mindestens in Richtung
Zentrum, plus X
— Velo-Station, Diverse Sharing-Angebote
— Hochwertige Gestaltung Mobiliar,
Auffindbarkeit sichern

Urbane VDS bei Stadien, Arenen, Messen, Einkaufszentren
publikumsintensiven dezentral
Einrichtungen — Temporér sehr hohe Auslastung, saisonal
stark variiert
— Flexible Steuerung im Event- und OV-
Management
— Gross dimensionierte Veloabstellung
sicherstellen, Sharing untergeordnet
— Nahe zu Ausgangen im Verhaltnis zu
Autoparkplatzen bevorzugt absichern

Tabelle 1: Typen unterschiedlicher VDS ausserhalb von Bahnhofen.

Akteure

— Stadte, Agglomerationen und Verkehrsunternehmen teilen
sich die Gesamtverantwortung fur Planung, Bau, Finanzie-
rung, Instandhaltung und Betrieb. Die Federfihrung kann
lokal abgestimmt werden.

— Anbieter von Shared-Mobility-Angeboten sowie andere
Dienstleister (Logistik, Nahversorgung etc.) werden als Part-
ner beteiligt.

— Weitere Akteure: private Akteure (z.B. grosse Unterneh-
men, Quartiervereine, etc.) nach Bedarf und lokaler Situa-
tion

— Beauftragte: Verkehr, Stadtplanung, Architektur, Gestal-
tung 6ff. Raum

Planungsprozesse

Die Entwicklung von urbanen VDS stUtzt sich auf verschiedene
Instrumente, die je nach Ebene unterschiedliche Rollen Gber-
nehmen. Sachplan Verkehr und kantonale Richtpldne schaffen
Planungssicherheit. Auf Umsetzungsstufe sichern Nutzungs-
pléne, Masterplane und Sondernutzungsplane die notwendi-
gen Flachen und konkretisieren die raumliche Ausgestaltung
von urbanen VDS. Erganzend bitndeln und koordinieren Ag-
glomerationsprogramme wichtige Massnahmen und stellen
zugleich Finanzierungsbeitrage bereit.

Kommunale Instrumente wie Fuss- und Veloverkehr-Netzpla-
ne, Entwicklungskonzepte und Leitbilder, Parkplatzkonzepte
und Parkplatzverordnungen sowie die Netzplanung der Ver-
kehrsbetriebe liefern wichtige Grundlagen fur urbane VDS,
besitzen jedoch keine gleich hohe Verbindlichkeit wie Richt-
oder Nutzungsplane. Insgesamt zeigt sich: Planungssicherheit,
Flachensicherung und Finanzierung entstehen erst durch das
abgestimmte Zusammenspiel sémtlicher Instrumente.

Merkblatt «Urbane Verkehrsdrehscheiben (ausserhalb von Bahnhofen)»



2. Trinationales Gesamtkonzept Basel

Das trinationale Gesamtkonzept Basel wurde ausgewahlt, da es eine interessante Methodik zur Planung
multimodaler Verkehrsdrehscheiben im Rahmen eines Agglomerationsprogramms aufzeigt. Es verbindet
nationale Vorgaben, regionale Planungen und trinational koordinierte OV-Strategien und ist direkt auf

die Anforderungen des Agglomerationsprogramms 5 (AP5) ausgerichtet. Die Typisierung, Verortung und
Qualitatsanforderungen schaffen einen klaren, Ubertragbaren Rahmen fir urbane VDS ausserhalb klassischer
Bahnhofe. Besonders wertvoll ist das Beispiel fir Agglomerationen mit komplexen Governance-Strukturen.

A

usgangslage

Einbettung ins Agglomerationsprogramm: Das Ge-
samtkonzept Multimodale Drehscheiben («MMD») ist voll-
standig in die Logik des AP5 Basel eingebettet. Es dient der
Weiterentwicklung bestehender Aussagen zu MMD und
schliesst methodische Licken friiherer Generationen.
Erweiterter Perimeter: Der Perimeter umfasst die gesam-
te Agglomeration mit Gemeinden in der Schweiz, Deutsch-
land und Frankreich, mit heterogenen Ausgangsbedingun-
gen bei Raumtypen, OV-Dichte und Planungsinstrumenten.
Bestehende Grundlagen: Das Konzept stiitzt sich auf
zahlreiche Fachgrundlagen wie Sachplan Verkehr, V&V-Pla-
nungshilfe und Potenzialstudie P+R Agglomeration Basel.

Akteure

Bund: ARE, ASTRA, BAV und BAFU als Bewilligungsbehor-
de und Finanzierung Uber die Agglomeration Basel.
Agglomeration Basel: Dient als federfihrende Koordi-
nationsstelle. Als Projektleitung ist Agglo Basel fur die tri-
national abgestimmte Methodik, Prozessfihrung und die
Ableitung der Qualitatsanforderungen verantwortlich. Die-
se Rolle ist zentral, da das Konzept tGber kommunale und
kantonale Grenzen hinauswirkt.

Kantone: Basel-Stadt, Baselland, Aargau sowie die relevan-
ten deutschen und franzdsischen Staatsebenen.

Erfolgsfaktoren Trinationales Gesamtkonzept
Basel

Methodische Klarheit und Systematik: Die erarbeitete
Typologie erlaubt eine funktionale und raumtypenspezifi-
sche Zuordnung von MMD.

Koharenz: Das AP5 dient als wichtige Grundlage, sodass
MMD-Standorte und weitere Mobilitatsangebote gemein-
sam gedacht werden und im AP5 weiterentwickelt werden.
Qualitatsanforderungen als Steuerungsinstrument:
Die typenspezifischen Qualitatsanforderungen decken Nut-
zerbedUrfnisse (Wege, Orientierung, Wohlbefinden) syste-
matisch ab. Dies starkt die vergleichbare Qualitat urbaner
Drehscheiben im gesamten Agglomerationsraum.

Prioritat
eoo fief
eeo  mittel
ee hoch
Prioritaten gemass Standards.

Typenunabhingige Standards
haben eine hohe Prioritat.

Farblegende
Wartebereich

Fussverkehr
Weitere Services

Auto

Bild 1: Konzeptskizze zu
kunftigen Anpassungen an der
urbanen VDS Wettsteinplatz
(Quelle: AggloBasel).
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Hinweise zur Ubertragbarkeit

— Direkte Anschlussfahigkeit fur AP-Prozesse: Das Kon-
zept zeigt, wie sich MMD im Rahmen eines AP systematisch
verorten, typisieren und qualitativ definieren lassen. Dieser
Ansatz lasst sich 1:1 auf andere Agglomerationen Ubertra-
gen.

— Flexibilitat: Obwohl hochstrukturiert, bleibt die Methode
auf unterschiedliche Raumtypen, Governance-Strukturen
und OV-Dichten anpassbar. Besonders wertvoll ist dies fiir
Regionen mit komplexen oder grenzlberschreitenden Pla-
nungsbedingungen.

— Zukunftige AP-Generationen: Die Ergebnisse kénnen als
Prifrahmen, Qualitdtscheck oder Ausgangspunkt fir pro-
jektbezogene Vertiefungen dienen. Auch fir urbane Dreh-
scheiben ausserhalb von Bahnhofen liefert das Konzept
Ubertragbare Anforderungen an Wegequalitat, Vernetzung
und Auswahl multimodaler Angebote.

Hinweise zur Funktion liber gegebenenfalls

langeren Zeitraum

— Langfristige Abstimmung mit Angebotsentwicklung
2040: Da die MMD-Verortung direkt auf die modellierten
OV-Angebote 2040 abgestimmt ist, bleibt das Konzept
auch Uber mehrere AP-Zyklen hinweg stabil und dient als
strategischer Langfristrahmen.

— Rolle bei Siedlungs- und Netzentwicklung: MMD star-
ken Uber langere Zeitraume die Raumstruktur durch verbes-
serte Knotenfunktionen, die Integration neuer Mobilitatsfor-
men und die Reduktion des Motorisierter Individualverkehr
(MIV)-Anteils. Dies fordert langfristig innenentwicklungsori-
entierte Strategien. Zudem entlasten sie zentrale Bahnhofe.

— Adaptierbarkeit an kunftige Infrastrukturprojekte:
Das Konzept berlicksichtigt bereits wichtige langfristige
Projekte, wodurch kinftige Standortverschiebungen oder
Funktionsanderungen antizipiert werden. Die MMD behal-
ten dadurch eine robuste Rolle als systemische Bausteine
des regionalen Verkehrsnetzes.

Verkehrliche Ziele und Ambitionen

— Basel verfolgt das Ubergeordnete Ziel, seine innerstadti-
schen OV-, Velo- und Fussverkehrsnetze optimal zu ver-
knipfen und dadurch den MIV weiter zu reduzieren.

— Urbane VDS sollen kurze Wege, schnelle Umstiege und hohe
Aufenthaltsqualitadten erméglichen. Ambition ist, Tram- und
Busangebote mit hoher Taktfolge durch sichere Querungen
und Veloférdermassnahmen zu starken und Stadtteilzent-
ren als multimodale Zugangspunkte zum OV zu etablieren.

— Die Drehscheiben unterstitzen die strategische Ausrichtung
Basels als «Tram First»-Stadt und sind zentrale Elemente zur
Erreichung der Klimaziele im Verkehr.

Funktion MMD

Typenunabhangige

Anforderungen

Umsteigeort -

Aufenthaltsort

Zentrumsort

Kurze, sichere,
barrierefreie Wege
Gute Orientierung
Hohe Pinktlichkeit
Busankunft
Witterungsgeschitzte
Wartebereiche
Taxi, Ruftaxi
Anbindung an
Fusswegnetz
Anbindung an
Velonetz
Bedarfsgerechte
Veloparkierung

Hohe objektive und
subjektive Sicherheit
Minimale Verpflegung
Sanitdre Einrichtungen
Geringe Immissionen

Typenabhéangige
Anforderungen

Sharing-Angebot
Mikromobilitat
Car-Sharing-Angebot
Kiss+Ride
(bringen/abholen)

Einkaufsgelegenheiten
infum MMD
Gastronomisches
Angebot

Alltagliche Services
Kunst- und
Kulturwerte

Hohe stadtebauliche
Qualitat im Umfeld
Aufwertung Freirdume
um MMD

Tabelle 2: Gliederung Qualitatsanforderungen (Quelle: AggloBasel).
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Umsetzungsstand Konzept

— Viele Massnahmen sind Uber Jahrzehnte schrittweise reali-
siert worden: Aufwertungen von Pldtzen, Neuorganisation
der Tramknoten, Fuss- und Velovorzugsrouten sowie lokale
Umsteigebeziehungen.

— Die Grundidee eines verknipften, stadtebaulich gestalteten
OV-Systems ist heute weitgehend umgesetzt, jedoch nicht
vollstandig harmonisiert.

Herausforderungen

— Basel steht vor mehreren strukturellen Herausforderungen.
Die hohe bauliche Dichte und der knapp verfigbare Stras-
senraum fuhren zu Zielkonflikten zwischen Trampriorisie-
rung, Aufenthaltsqualitat, Lieferlogistik und stark wachsen-
dem Veloverkehr.

— Gleichzeitig erschweren unterschiedliche Zustandigkeiten
(Mobilitat, Stadtebau, Basler Verkehrs-Betriebe (BVB)/Basel-
land Transport (BLT), Quartiere, Gewerbe) eine konsistente
und iterative Weiterentwicklung der Drehscheiben. Fir Sha-
ring-Angebote fehlen vielfach geeignete Abstellrdume oder
definierte Zonen, was deren Integration verkompliziert.

Konkrete Projekte

Zu den wichtigsten Projekten zahlen:

— Aeschenplatz-Transformation: Stirkung OV/Velo und
neue Platzorganisation

— Barfusserplatz-Aufwertung: Aufenthaltsraum,
Fussquerungen, bessere OV-Zugénge

— Schifflande/Claraplatz: VerknUpfung Tram-Bus—Velo,
Aufwertung der ¢ffentlichen Rdume

— Quartierknoten wie Spalentor: Verbesserung der Veloin-
frastruktur und Neugestaltung der Haltestellen

— Integration neuer Sharing-Angebote im 6ffentlichen Raum

sichere

Finanzierung

— Die Finanzierung erfolgt primar durch den Kanton Basel-
Stadt (Mobilitats- und Stadtebaubudgets), zumindest auf
Gemarkung Basel.

— Erganzend tragen BVB/BLT Mittel fur Haltestellen, Barriere-
freiheit und OV-Infrastruktur bei.

— FUr Platz- und Strassenraumprojekte, Fuss- und Velover-
kehrsprojekte sowie Projekte an Verkehrsdrehscheiben kén-
nen Beitrage aus Agglomerationsprogrammen eingesetzt
werden.

— Sharing-Anbieter finanzieren die eigene Infrastruktur selbst
oder Uber Kooperationsvereinbarungen.

— Private Eigentimer beteiligen sich punktuell an Umgestal-
tungen im direkten Umfeld.
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lung von urbanen Lokaldreh-
scheiben (Quelle: AggloBasel).

Liestal

Merkblatt «Urbane Verkehrsdrehscheiben (ausserhalb von Bahnhofen)»



3. Pully (VD), Val-Vert

Val-Vert zeigt, dass schon an einem mittelgrossen Stadteingang eine stadtebaulich integrierte und leistungs-
fahige Verkehrsdrehscheibe entstehen kann, wenn Bus Rapid Transit (BRT), Fuss- und Veloverkehr im Rahmen
einer Gesamtkonzeption verknlpft werden.

Ausgangslage

Multimodale Aufwertung einer Hauptstrasse: Der Bou-
levard de la Forét und die bestehende Haltestelle Val-Vert
wurden 2012 umfassend umgestaltet, um die Sicherheit fir
Fuss- und Veloverkehr zu erhdhen und die Leistungsfahig-
keit und Zuverlassigkeit des OV zu starken.

EinfGhrung eines BRT: Die Umgestaltung ist Teil des regio-
nalen Netzes der «Axes forts», welches das leistungsfahi-
ge Riickgrat des OV in der Agglomeration Lausanne starkt
(Buslinien 7, 47, 48 und 67).

Transformation zur urbanen Verkehrsdrehscheibe: Der
friihere einfache Busknoten wurde in eine moderne mul-
timodale Schnittstelle weiterentwickelt. Neben der Bus-
haltestelle befinden sich dort auch ein Taxiangebot, Velo-
abstellflachen, WC-Anlagen und hochwertig gestaltete
Aufenthaltsbereiche.

Akteure

Gemeinde Pully (Federfiihrung)

Transports publics lausannois tl

Kanton Waadt und Bund: Kofinanzierung Uber das Agglo-
merationsprogramm Lausanne-Morges (PALM) 2012
Bevolkerung sowie Grundeigentimerinnen und Grund-
eigentlmer: Enge Abstimmung und partizipative Aushand-
lung von Landabtretungen

Erfolgsfaktoren Pully
— Einbettung in eine Ubergeordnete OV-Strategie: Die

Anbindung an das Netz der «Axes forts» sichert hohe An-
gebotsqualitat. Bus-Prioritdt im Betrieb und macht Val-Vert
zu einem klar positionierten OV-Knoten.

Stadtebaulich und funktional Gestaltung: Hochwertige
Materialien, klare Wegefiihrung, Veloabstellanlagen, Mob-
lierung und charakteristische Bepflanzung verbinden Infra-
strukturfunktion mit Aufenthaltsqualitat.

Soziale Akzeptanz: Der intensive Dialog mit Anwohnen-
den ermdglichte ein breit abgestitztes Projekt mit Geneh-
migung fast ohne Einsprachen.

Hinweise zur Ubertragbarkeit
— Mobilitat und Aufwertung des 6ffentlichen Raums: Die

Kombination aus OV-Optimierung und gestalterischer Auf-
wertung des Strassenraums ist ein skalierbarer Ansatz fur
Gemeinden verschiedener Grossen.

Partizipation: Frihe Information, transparente Verfahren
und individuelle Lésungen mit Grundeigentiimerschaften
reduzieren Konflikte und erhéhen die politische und gesell-
schaftliche Umsetzungsfahigkeit.

Bild 3: Gestaltung urbane VDS
Val-Vert, Pully (Quelle: Ville de
Pully).
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4. Lausanne Chauderon

Das Projekt Lausanne Chauderon verdeutlicht, dass Verkehrsdrehscheiben des 6ffentlichen Verkehrs vor allem
eine wichtige stadtebauliche Komponente haben. Durch eine angemessene Integration in das bauliche Umfeld

konnen Drehscheiben ihr volles Potenzial entfalten.

Ausgangslage

Im Rahmen der neuen Metrolinie m3 und zweier Buslinien mit
hohem Serviceniveau (BHNS) als Ergénzung zum bestehenden
Bahnhof der Lausanne-Echallens-Bercher (LEB) wird die Place
Chauderon zu einem echten Knotenpunkt des 6ffentlichen
Verkehrs umgestaltet.

Die Umgestaltung ist nicht nur ein Projekt des &ffentlichen Ver-
kehrs, sondern vor allem eine stadtebauliche Massnahme. Der
motorisierte Individualverkehr nimmt derzeit einen grossen Teil
des offentlichen Raums ein. Durch die Bauarbeiten wird der
Raum neu aufgeteilt und allen Verkehrstragern gerechter zu-
geteilt.

Das Projekt umfasst die Neugestaltung der Place Chauderon,
der Avenue de Beaulieu sowie der Avenue d'Echallens und der
Avenue de Morges. Die Place Chauderon wird fur den moto-
risierten Individualverkehr gesperrt und erhalt entversiegelte,
begriinte und schattige Flachen. Gleichzeitig wird eine direkte
unterirdische Verbindung zur neuen Tramhaltestelle Port-Franc
geschaffen, wodurch die Verbindung zwischen dem Flon und
dem Platz erheblich verbessert wird.

Akteure

Stadt Lausanne (Federfiihrung)
Kanton Waadt

Transports lausannois tl

— LEB

Erfolgsfaktoren Lausanne Chauderon

— Attraktive Stadtgestaltung: Eine hochwertige Gestaltung
erhoéht die Lebensqualitdt, macht den Ort einladend und
tragt dazu bei, dass der Verkehrsdrehscheiben als identitats-
stiftender stadtischer Raum wahrgenommen wird.

— Intuitiver Ubergang zwischen oberirdischen und un-
terirdischen Bereichen: Ein klarer und barrierefreier Zu-
gang vom place Chauderon zum unterirdischen Bereich
erleichtert die Orientierung und gewahrleistet ein einheit-
liches Nutzungserlebnis.

— Kurze und direkte Wege: Die kurzen Entfernungen zwi-
schen LEB, m3, BHNS und Strassenbahn erhéhen die At-
traktivitat der Umsteigemaoglichkeiten und férdern eine effi-
ziente multimodale Mobilitat.

— Vielfaltige Nutzung und unterirdische Bereiche: Ange-
nehm temperierte und gut gestaltete Geschafte und unter-
irdische Raume erhohen die Funktionalitat und beleben die
Drehscheibe Uber ihre reine Mobilitatsfunktion hinaus.

— Sicherheit und gute Beleuchtung: Eine helle und gleich-
massige Beleuchtung ohne Schattenbereiche starkt das Si-
cherheitsgefiihl und fordert eine rege Nutzung zu verschie-
denen Tageszeiten.

Hinweise zur Ubertragbarkeit

Das Beispiel Chauderon zeigt, wie Stadte in komplexen Si-
tuationen rein technische Verkehrsdrehscheiben dank einer
langfristigen Vision, hohen Anforderungen an Bedienfreund-
lichkeit und Gestaltung sowie einer ganzheitlichen Planung in
urbane Mobilitdtszentren verwandeln kénnen, die der Bevol-
kerung zugutekommen.

Bild 4: Querschnitt Lausanne-Chauderon (Quelle: Ville de Lausanne).
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5. Genf, Poles de mobilité

Dieses Beispiel eignet sich besonders gut, weil die Pdles de Mobilité gezielt ausserhalb klassischer Bahnhofs-
areale entstehen und dort verschiedene Verkehrstrager (OV, Sharing, Velo, Logistik) raumlich und visuell
integriert werden. Dadurch zeigt Genf exemplarisch, wie auch bahnhofsferne Standorte zu vollwertigen,
urbanen Verkehrsdrehscheiben mit hoher Intermodalitat weiterentwickelt werden kénnen.

Ausgangslage — Verankerung in Planung:

— Fragmentierte Mobilitatslandschaft: In Genf befinden e Plan d'actions des transports collectifs (PATC) 2024—
sich verschiedene Verkehrstrager (Bahn, Tram, Bus, Bikes- 2028
haring (VéloPartage, Carvelo), Carsharing (Mobility), urbane e Plan d'actions des mobilités actives (PAMA) 2024-2028
Mikrologistik sowie Parking/P+R) ohne raumlich-systemati- e Plan d'actions du transport professionnel (PATPRO)
sche Integration. Dies fUhrte zu unklaren Orientierungssi- 2024-2028
tuationen und limitierten intermodalen Nutzungsmaoglich- e Feuille de Route Mobilités Pendulaires
keiten. e Feuille de route pour les mobilités Canton-Ville de

- Herausforderung erste/letzte Meile: Trotz dichtem OV- Genéve
Netz blieb der intermodale Zugang (insb. Sharing) unzurei- e Agglomerationsprogramm 5 (2028-2032)
chend sichtbar. - Weiterentwicklung:

— Zielsetzung: Mit den neuen «Poles de Mobilité» wird eine e Projekt inclusiveSpaces (Horizon Europe, 2024-2027):
klare raumliche, visuelle und funktionale Integration aller Entwicklung eines inklusiveren Designs.
Verkehrstrager geschaffen, um intermodale Wegketten zu e PMZI (2025-2026): Installation weiterer Pdles in Indust-
starken, den OV-Zugang zu verbessern und multimodale riezonen inkl. urbaner Logistik und Covoiturage, finan-
Lebensstile zu férdern. ziert durch Fondation Modus.

— Konzept: Einfihrung einer verkehrstragertibergreifenden e INTERREG MULTRAN GG (2025-2028): Installation wei-
stationdren Signaletik, welche identische Icons, Farbcodes terer Pbles, insb. im Grenzgebiet CH-FR.
und raumliche Standards an allen Mobilitdtsknoten defi-
niert.

Akteure

Prozess/Zeitrahmen

Kanton Genf

Gemeinden

Pole métropolitain du Genevois francais
Transportunternehmen: Transports publics genevois (TPG),
CFF, Léman Express

Mobilitatsdienstleister: VéloPartage, Mobility, Carvelo,
HéLéman

Logistikakteure: WeChip, OVO

Weitere: Diverse Grundeigenttimer sowie die Stiftungen
Modus und Nomads

Projektstart: Entwicklung im europaischen Forschungspro-
jekt SUM Seamless Shared Urban Mobility (Horizon Europe,
2023-2026). \ A N —
Iteratives Vorgehen: Enge Zusammenarbeit zwischen Bild 5: Kurze Wege erleichtern das Umsteigen zwischen den ver-
Kanton, Gemeinden, OV-Unternehmen und Mobilitats-/ schiedenen Verkehrsmitteln und steigern deren Attraktivitat (Quelle:
Logistikdiensten ermdglicht schnelle Anpassung und Ska- tg).

lierung des Konzepts.

Meilensteine Deployment:

e 12/2023: Erstinstallation in Lancy-Bachet Gare

e 2024: Aufbau von 6 weiteren Poles de Mobilité

e 2025: Installation von 14 weiteren Standorten

e 2026-2029: ca.10 neue Pdles pro Jahr

Merkblatt «Urbane Verkehrsdrehscheiben (ausserhalb von Bahnhofen)» 8



Nutzung/Nachfrage

— Die systematische Erhebung der Nutzung erfolgt im Rah-
men des Projekts SUM (laufend, bis Mai 2026).

— Erwartete Erkenntnisse: Intermodale Wege, Rolle der neuen
Signaletik, Nutzungsfrequenzen verschiedener Sharing-An-
gebote, Nachfrageentwicklung an unterschiedlichen Stand-
orttypen.

— Die Ergebnisse werden ab Projektende (2026) zur Weiter-
entwicklung der Skalierung eingesetzt und in die strategi-
schen Planungsinstrumenten integriert.

Mobility hubs
Industrial activity zones
| Municipalities in Geneva canton
® Deployed mobility hubs (August 2025)
@ Futur mobility hubs

;
>

Bild 6: Geplante und bereits
realisierte «Poles de mobilités»
im Raum Genf (Quelle: tpg).
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Bild 7: Signaletik (Quelle: tpg).
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6. Erkenntnisse

— Strategische Planung: Urbane Verkehrsdrehscheiben sind
ein wichtiges Instrument fur Stadte und offentliche Ver-
kehrsunternehmen bei zur Erreichung der Nachhaltigkeits-
und Mobilitdtsziele sowie bei der Erhéhung der Qualitat und
Sichtbarkeit fur bestehende Angebote im OV und Sharing.

— Koordination mit anderen Planungsbereichen: Die
strategische Planung muss eng mit der Raumplanung, der
Stadtentwicklung und Fachkonzepten wie der Gestaltung
offentlicher Raume, Fuss- und Velokonzepten und Sharing-
Angeboten koordiniert werden, um nur einige wichtige
Schnittstellen zu nennen.

— Stadt- und netzweite Vision: Die Einhaltung von Bau-
normen und die Verwendung standardisierter Verfahren
(Tiefbau, Bau von Trassen fur den 6ffentlichen Verkehr, Ge-
staltung und Massnahmen zur Landschaftsarchitektur usw.)
sind von entscheidender Bedeutung.

— Digitale Darstellung der Dienstleistungen: Schweizer
Stadte und offentliche Verkehrsunternehmen sollten ihre
Bemuhungen fur die digitale Integration von Tarif-, Ti-
cket- und Fahrgastinformationssystemen fortsetzen und
in Zukunft auch bei der raumlich-baulichen Umsetzung an
Urbanen VDS im Sinne einer kundenfreundlichen Durch-
gangigkeit enger zusammenarbeiten.

Herausforderungen bei der Umsetzung

— Flachenknappheit und Nutzungskonflikte: Urbane VDS
mussen in dicht genutzten Raumen funktionieren, in denen
viele Anspriiche um begrenzte Fldche konkurrieren, wie
etwa Veloparkierung, Logistik sowie Frei- und Grinflachen.
Dies erschwert eine stadtebaulich und verkehrlich hochwer-
tige Gestaltung.

— Planen im Bestand unter komplexen Rahmenbedin-
gungen: Rechtliche Vorgaben (z.B. La&rm- und Denkmal-
schutz), bestehende Uberbauungen, die Topografie, etc.
machen Anpassungen anspruchsvoll und missen unter lau-
fendem Betrieb berticksichtigt werden. Gleichzeitig missen
kurzfristige Chancen genutzt werden, ohne die langfristige
Strategie zu gefahrden.

— Heterogene Akteure und divergierende Interessen:
Quartierbevolkerung, Gewerbe, Verkehrsbetriebe, Verwal-
tung und Politik, Stadtplanung und Architektur verfolgen
unterschiedliche Ziele, was zu Zielkonflikten und (unter
Umstdnden) zu nicht zielfihrenden Kompromisslosungen
fahrt. Fehlende Ressourcen fir Partizipation und Kommu-
nikation kénnen die Akzeptanz erschweren und verwassern
die Wahrnehmung der qualitativen Verbesserung der Le-
bens- und Begegnungsraume.

— Institutionelle Hirden und lange Zeitrdume: Die Zu-
sammenarbeit zwischen der Stadtentwicklung, Verkehrs-
und Freiraumplanung sind oft unzureichend koordiniert,
wahrend finanzielle und zeitliche Restriktionen konsistente
Losungen erschweren. Projekte dauern dadurch haufig lan-
ge und benétigen intensive Abstimmung.

Erfolgsfaktoren generell

Klare strategische Leitidee: Erfolgreiche urbane VDS ha-
ben ein verbindliches Zielbild, das verkehrliche Funktion,
Aufenthaltsqualitat und Rolle im Quartier definiert und die
Stadt der kurzen Wege unterstitzt.

Hochwertige Gestaltung und Aufenthaltsqualitat: Be-
grinung, Schatten, Wasser, Beleuchtung und attraktive Erd-
geschosse schaffen sichere und angenehme Orte, die mehr
sind als reine Transitraume.

Netzorientierung und gute Verkntpfung: Drehscheiben
funktionieren als Teil eines Ubergeordneten Netzes und ver-
binden effizient Fuss-, Velo- und OV-Angebote. Dadurch
entstehen kurze und robuste Alltagswege, wo sich diverse
Nutzungen in bestehende Wegeketten eingliedern und so
unnotige Fahrten reduzieren.

Fraher Einbezug relevanter Stakeholder und iterative
Planung: Stakeholderbeteiligung, Vor-Ort-Analysen und
ggf. Pilotprojekte erhohen die Qualitdt und ermoglichen
Lernen. Konstantes Monitoring macht Erfolge sichtbar und
starkt die Legitimation fr kinftige Projekte.

Klare Rollen und gesicherte Betriebsmodelle: Definierte
Zustandigkeiten, Betriebsregeln und nachhaltige Finanzie-
rungsmechanismen stellen sicher, dass urbane VDS effektiv
geplant, realisiert und betrieben werden kénnen.
Nachfrageorientierte flankierende Massnahmen: Die
tatsachliche Nutzung der Uber Schnittstellen bereitgestell-
ten Mobilitdtsangebote hangt stark von der Ausgestaltung
der Rahmenbedingungen ab. Insbesondere ein konsequen-
tes Management des 6ffentlichen und privaten Parkierungs-
angebots ist ein zentraler Hebel.
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Erfolgsfaktoren spezifisch

— Verbindliche Zielbilder und Typologien: Urbane VDS

brauchen klar definierte Funktionen, Qualitatsanspriche
und Prioritaten, die in strategischen Planungsinstrumenten
verankert sind.

Bessere planerische Integration: Erfahrungen zeigen,
dass eine kohdrente Einbettung von (allen Arten von) Dreh-
scheiben in Stadt- und Quartierentwicklung sowie in Richt-
und Verkehrsplanung zur Qualitat und Funktionsfahigkeit
beitragen kann. Dies kann Aspekte wie Flachenverteilung,
Aufenthaltsqualitat sowie — je nach Kontext — auch Fragen
des Betriebs, des Unterhalts oder der Tarifgestaltung betref-
fen.

Starkere Koordination zwischen Fachbereichen: Erfah-
rungen zeigen, dass eine friihzeitige und fachtibergreifende
Abstimmung zwischen beteiligten Akteuren — insbesonde-
re zwischen verschiedenen Staatsebenen und Planungsbe-
reichen (z.B. Mobilitat, Stadtplanung, Biodiversitat, Klima,
etc.) — dazu beitragen kann, Zielkonflikte friih zu klaren und
integrierte Lésungen zu ermdglichen. In diesem Zusammen-
hang kann auch die frihe Einbindung relevanter Organisa-
tionen (Verkehrsunternehmen, Pro Velo, etc.) sinnvoll sein.
Verbesserte Datengrundlagen und Monitoring: Kan-
tone, regionale Planungsverbande und Gemeinden bend-
tigen bessere Datengrundlagen zu Nutzungsstromen, zum
Bestand sowie zur projizierten Wirkung. Dartber hinaus
bendétigen sie entsprechende Mechanismen zur laufenden
Erfolgskontrolle.

Klare Regelungen und neue Finanzierungsmodelle:
Nutzungsregeln fir Sharing, Velos und Ladezonen sowie
tragfahige Finanzierungsformen, etwa via Parkraumbewirt-
schaftung oder Mehrwertabschépfung, sind notwendig,
um hochwertige Drehscheiben umzusetzen.

Zusammenfassung/wichtigste Punkte

Urbane Verkehrsdrehscheiben: Funktion und Mehrwert
Urbane VDS biindeln OV, Velo, Sharing und Services an gut
sichtbaren Standorten und senken so die Hiirden fir kombi-
nierte Mobilitat. Sie schaffen qualitativ hochwertige Umstei-
gepunkte und erhdhen die Attraktivitat sowie Sichtbarkeit
bestehender Mobilitdtsangebote.

Raumplanerische und stadtebauliche Bedeutung: Sie
reduzieren den Flachenbedarf fur den M1V, fordern die Stadt
der kurzen Wege und werten Quartiere durch Aufenthalts-
qualitat, Begriinung und klare Gestaltung auf. Urbane VDS
sind zugleich Mobilitats- und Stadtraume, die soziale und
Okologische Ziele unterstitzen.

Planung, Akteure und Prozesse: Die Umsetzung erfor-
dert ein enges Zusammenspiel von Stadten, Verkehrsunter-
nehmen, Sharing-Anbietern, Raumplanung, Architektur
und privaten Akteuren. Planungssicherheit entsteht erst
durch die abgestimmte Nutzung von Sachplan Verkehr,
Richtpléanen, Nutzungsplanungen und Agglomerationspro-
grammen.

Herausforderungen in der Umsetzung: Beengte Fla-
chen, Nutzungskonflikte, bestehende Bebauungen, diver-
gierende Interessen und institutionelle Hirden erschweren
die Realisierung. Besonders anspruchsvoll sind Betrieb im
Bestand, fehlende Sharing-Flachen sowie langwierige Ent-
scheidungs- und Abstimmungsprozesse.

Erfolgsfaktoren fur hochwertige urbane VDS: Klar defi-
nierte Zielbilder, hochwertige Gestaltung, kurze Wege, gute
Orientierung und starke Netzverknipfung sind entschei-
dend. Erfolgreiche Projekte setzen auf frihzeitige Partizipa-
tion, belastbare Daten und Monitoring, klare Rollenvertei-
lung, nachfrageorientierte flankierende Massnahmen sowie
gesicherte Betriebs- und Finanzierungsmodelle.
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