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Einleitung

Die Arbeitswelt befindet sich in einer umfassenden Transformation. In diesem
Prozess der Veranderung ermdglicht die Digitalisierung einerseits eine zuneh-
mende rdumliche und zeitliche Flexibilitat unterschiedlicher Arbeitsprozesse und
Tatigkeiten, andererseits unterstitzt sie sowohl betriebliche Notwendigkeiten der
Arbeitsorganisation, als auch Anliegen von Beschaftigten. Die Moglichkeiten fir
ortsungebundene Arbeit, etwa durch Homeoffice oder Teleworking, nehmen zu
und werden durch technologische Entwicklungen, welche mobiles Arbeiten un-
terstitzen, zunehmend attraktiver. Die Grenzen zwischen privater und beruflicher
Sphare verschwimmen zeitlich und rdumlich. Dies erhéht jedoch die Anforderun-
gen an die Flexibilitdt der Beschaftigten hinsichtlich ihrer Mobilitdt und erfordert
gleichzeitig ein an diese Flexibilisierung adaptiertes physisches Mobilitatsange-
bot. In der Digitalisierung werden aber auch Potenziale gesehen, physischen Ver-
kehrsaufwand zu reduzieren und damit mdglicherweise einen Beitrag zur Errei-
chung von Energie- und Klimazielen zu leisten.

Die Arbeitsorganisation und -gestaltung stellt einen zentralen Rahmen fir die An-
fordernisse an die Mobilitdt der Zukunft dar. Vor allem in der Personenmobilitat
und hier insbesondere im o6ffentlichen Verkehr sind innovative Konzepte gefragt,
Alternativen zu einem noch stark an den klassischen Pendelzeiten ausgerichteten
Mobilitdtsangebot. Fir den offentlichen Verkehr bedeutet dies, dass flexiblere
Angebote wie ,Mobility on demand” in einem bedarfsorientierten Verkehrsange-
bot eine gréBere Rolle spielen werden.

Zukunft der Mobilitat

Die Treibhausgas-Emissionen aus dem Verkehr haben seit 1990 um rund 70 %
zugenommen und beliefen sich im Jahr 2019 auf rund 24 Mio. Tonnen CO2-Aqui-
valente. Im Verkehrssektor steht die aktuelle Entwicklung den beschlossenen Kii-
mazielen in besonders hohem Ausmal entgegen.

Bis zum Jahr 2050 muss das Verkehrssystem de facto vollstdndig dekarbonisiert
sein. Daflr wird es nicht nur einzelne MaBnahmen bendtigen, sondern einen Pa-
radigmenwechsel und eine Fille von MaBnahmen. Fir die Stadte bedeutet dies
eine Verteuerung und Verknappung von Stellflachen fur Pkws insbesondere im 6f-
fentlichen Raum, Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung, aber auch die még-
liche Einfihrung von Mautsystemen (City Maut) als Beitrag zur Kostendeckung.
Arbeitswege in die Stadt werden sich hauptséchlich am o6ffentlichen Verkehr und
im naheren Umland auch am Radverkehr ausrichten missen, der Giterverkehr
muss in ein stadtvertragliches City-Logistikkonzept mit kleinen, emissionsarmen
und stadtvertraglichen Fahrzeugen integriert werden. Dichte und kompakte
Stadtstrukturen erméglichen kurze Wege und bieten eine Vielfalt unterschiedli-
cher Mobilitatsdienstleistungen. Der Motorisierungsgrad soll schrittweise redu-
ziert werden (vgl. Smart City Wien Rahmenstrategie) und durch Optionen wie Car-
sharing ersetzt werden.

Aufgrund verkehrspolitischer MaBBhahmen in den Stadten, wie der schrittweisen
Einfihrung von Parkraumbewirtschaftung, wird auch das Mobilitdtsverhalten von
Pendelnden aus dem Umland beeinflusst. Hier ware die Zusammenfihrung von
StraBenbahn und Eisenbahn nach dem Vorbild der Badner Bahn oder anderer so-
genannter Regionalbahnmodelle als Ergénzung zu den Schnellbahnachsen ein ge-
eignetes Instrument zur ErschlieBung mit dem Stadtumland. Damit kénnten umstei-
gefreie Verbindungen von der Peripherie in das Stadtzentrum angeboten werden.



Wahrend in der Stadt die negativen Folgen der Automobilitét vielfach bereits
erkannt wurden, liegen die groBen Herausforderungen im landlichen und sub-
urbanen Raum. Dort, wo man die raumfordernden Strukturen fir das Auto am
besten realisieren konnte, wurden auBerhalb von gewachsenen Dorf- und Stadt-
strukturen Shopping-Center, Gewerbe- und Industrieparks gewidmet und mit ei-
ner Vielzahl an Gratis-Stellplatzen versehen. Damit entstehen nicht nur enorme
Folgekosten fir Land und Gemeinden, sondern auch enorme Abhangigkeiten fir
die Beschaftigten und Betriebe. Der durch zersiedelte Strukturen ,hausgemach-
te” Autoverkehr hat zahlreiche Gemeinden zu weiteren Forderungen, wie Forde-
rungen zum Ausbau dieser flachen- und ressourcenintensiven Form der Mobilitat,
veranlasst und das Autofahren weiter attraktiviert.

Eine an den Achsen o6ffentlicher Verkehrsmittel ausgerichtete Siedlungs- und
Raumplanung fehlt nach wie vor weitgehend. Im landlichen Raum haben heute
jene Gemeinden Standortvorteile, die entlang von Bahnlinien liegen, sofern diese
noch in Betrieb sind. Denn anstatt einer schrittweisen Verbesserung der Chancen
fur den offentlichen Verkehr, wurden in der Vergangenheit aufgrund betriebs-
wirtschaftlicher Einzelbetrachtungen Regionalbahnen eingestellt. Aber auch in
Gemeinden, die Uber keine Bahnhaltestelle verfigen, gibt es neue Ansétze von
Mobilitatslésungen, wie Carsharing Systeme auf Gemeindeebene'?3“. Auch ab-
seits der Verkehrsachsen gilt es, fur die Bevolkerung des landlichen Raumes ein
Grundangebot sicherzustellen. Kleinrdumige Systeme, wie Anrufsammeltaxis,
Gemeindebusse, Jugendshuttlebusse oder so genannte ,bedarfsorientierte Sys-
teme”, stellen jedoch in erster Linie eine Ergédnzung zum Linienverkehr dar, funk-
tionieren als Zubringersysteme und kompensieren disperse Siedlungsstrukturen.
Anrufbusse, Blrgerbusse und Mitfahrzentralen sollen eine Mobilitdt ohne eige-
nes Auto ermdoglichen. Der Vernetzung von Akteurlnnen, Angeboten und Infor-
mationen kommt dabei ein wesentlicher Stellenwert zu. Dies entspricht auch den
notwendigen Intentionen, ein Gesamtmodell fir eine zukunftsfahige Mobilitat im
landlichen Raum zu entwickeln.

Szenarien einer digitalisierten Arbeitswelt

Um Entwicklungen und Verdnderungen einer digitalisierten Arbeitswelt greifbar
zu machen, wurden im Forschungsprojekt ,mobility4work - Mobilitét fir die di-
gitalisierte Arbeitswelt” Veranderungsprozesse interdisziplindr beleuchtet und
Entwicklungspotenziale fir den Personenverkehr abgeleitet. In Fallstudien mit
Unternehmen und anhand kleinrdumiger Verkehrsmodelle wurden fundierte
Kenntnisse sowie konkrete Konzepte angebotsseitiger Adaptierungen in der Per-
sonenmobilitdt untersucht. In dieser Broschiire werden zentrale Ergebnisse aus
dieser Studie beschrieben und Ideen fir weiterfiihrende betriebliche und tber-
betriebliche MalBnahmen in Richtung einer nachhaltigen und klimafreundlichen
Mobilitét der Zukunft dargestellt.

Die Ergebnisse werden anhand von drei rdumlichen Szenarien beziehungsweise
Unternehmenstypologien beschrieben. Jedes dieser dargestellten fiktiven Szena-
rien bezieht sowohl rdumlich als auch vom Unternehmenstyp her eine pointierte

1 Amt der NO Landesregierung, Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr, Abteilung Ge-
samtverkehrsangelegenheiten; Kleinraumige Mobilitdtsangebote - Empfehlungen fir die prak-
tische Umsetzung, Heft 29, Oktober 2012.

2 Mikro-OV-Broschire: Wolf-Eberl, S.; et. al.: Ohne eigenes Auto mobil - Ein Handbuch fiir
Planung, Errichtung und Betrieb von Mikro-OV Systemen im ldndlichen Raum, In Zusammen-
arbeit mit dem Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) im Auftrag
des Klima- und Energiefonds, Blue Globe Manual, Mobilitét 10/2011, Wien, 2011.

3 CARUSO - "Privates Carsharing im Living Lab: Nachhaltige Mobilitdt durch Empowerment
und ihre sozio-kulturellen Bestimmungsfaktoren” a project co-funded by the FFG - Austrian
Research Promotion Agency - IV2Splus program project no. 825220.

4 http://www.gaubitsch.at/system/web/news.aspx?bezirkonr=0&detailonr=222922806&me
nuonr =218470444



Position. Diese Positionen erscheinen in der Realitat nicht in dieser Auspragung,
sondern vielmehr als Mischformen, mit Uberschneidungen, in anderen Kombina-
tionen raumlicher und unternehmerischer Charakteristiken oder auch nur ansatz-
weise in einzelnen Aspekten.

Die beschriebenen, durch die Digitalisierung hervorgerufenen Veranderungen,
gleich wie die Empfehlungen fir zu treffende MaBnahmen sind als einzelne Mo-
dule zu verstehen, welche verschiedene Méglichkeiten und Entwicklungspoten-
ziale aufzeigen. Ziel der beschriebenen Empfehlungen und MaBnahmen ist es,
Konzepte fiir suffiziente, multimodale und integrierte Personenmobilitdtsangebo-
te fur eine digitalisierte Arbeitswelt darzustellen.

Diese Ziele sind im Konkreten:

Verkehrsmittelwahl, die sich zugunsten des FuB-, Rad- und 6ffentlichen Ver-
kehrs (OV) verdndert

Ein gut ausgebautes Infrastrukturangebot fur diese Verkehrsmodi (Umwelt-
verbund) mit dichten Taktintervallen (OV) und flaichendeckender Versorgung
(Hauptrouten: Hochrangige Angebote mit dichten Intervallen, Zubringerrou-
ten: gut ausgebaute FuB- und Radwege, individuell abgestimmte Mikro-OV
Angebote)

Emissionsfreier Individualverkehr

Nutzung von Sharing-Angeboten und geblndelten Mobilitdtsformen (z. B.
Mitfahrborsen)

Funktionsdurchmischte und verdichtete Siedlungsstrukturen, kurze Wege, be-
lebte Orts- / Stadtzentren

Raumlich integrierte Unternehmensstandorte

Innovative betriebliche Mobilitdtsregime

Abgeleitet von Ubergeordneten nationalen und internationalen Zielsetzungen,
lasst sich eine zielgerichtete Entwicklung der Mobilitat skizzieren, die in unter-
schiedlicher Kongruenz zu den jeweiligen Szenarien steht. Daraus lassen sich
nicht nur entsprechende MaBnahmen fir Unternehmen (z. B. im Rahmen eines
betrieblichen Mobilitatsmanagements) und Mobilitdtsanbieter ableiten, sondern
auch MaBnahmen fir das individuelle Mobilitatsverhalten und mogliche Kom-
pensationsstrategien, in denen aber auch etwaige Konflikte sichtbar werden.



Szenarien der Entwicklungen in
Raum, Arbeit und Mobilitat

SZENARIO I: KONSERVATIV - Physische Realitit vor
virtueller Welt

Charakteristik des Raumes

Das Szenario: ,Physische Realitat vor virtueller Welt”, beschreibt eine eher kon-
servative Unternehmensentwicklung in landlich gepréagter Umgebung. Der Un-
ternehmenstyp ist regional stark verwurzelt und in der Regel historisch aus einem
kleinen Familienunternehmen langsam zu einem groBen Unternehmen ange-
wachsen. Unternehmen in landlichen Regionen sind vorwiegend in einem Sektor
einer Nischenproduktion tatig. Sie leiden zunehmend unter einem Mangel auszu-
bildender Lehrlinge und Fachkréfte. Ein starkes Lohngefélle zwischen Stadt und
Land bringt Unternehmen in landlichen Regionen zusétzlich unter Druck.

Der Siedlungs- oder Gebietstyp zeichnet sich durch sehr verstreute Siedlungsla-
gen, hohe Zersiedelung und weite Wege zwischen einzelnen Alltagserledigun-
gen aus. Es gibt wenig rédumliche Funktionsdurchmischung. Arbeitsorte, Handel,
Wohnen oder Freizeit sind sehr verstreut und rdumlich getrennt angesiedelt.
Orts- oder Stadtkerne sind stark vom Aussterben bedroht, Fachmarktzentren und
Handel liegen lose in peripheren Randzonen. Die Region ist fir die junge Bevol-
kerung wenig attraktiv und daher mit einem Bevolkerungsriickgang konfrontiert.

Mobilitatsstrukturen

Léandliche Gebiete verfligen Uber ein gut ausgebautes StraBennetz fiir den moto-
risierten Individualverkehr (MIV). Der 6ffentliche Verkehr bietet hingegen, mit Aus-
nahme eines Gelegenheitsverkehrs fur Schul- und Kindergarten, kaum Angebote.
Die Alltagsmobilitat ist stark auf das Auto fokussiert. Es gibt, abseits vom Freizeit-
verkehr, kaum attraktive Rad- und FuBwege oder alternative Mobilitdtsangebote.

Die gebauten Strukturen wirken sich stark auf das Verkehrsverhalten der Mitar-
beiterinnen aus. Die Beschéftigten pendeln innerhalb der Region mit Fahrzeiten
bis zu 45 Minuten oder nehmen auch ldngere Pendelstrecken in Kauf. Die Anreise
zum Arbeitsort erfolgt mehrheitlich mit dem privaten Pkw. Es gibt nur eine sehr
eingeschrankte Notwendigkeit fiir die dienstliche Mobilitat.

Erwartbare Veranderungen in der Arbeitswelt durch die Digitalisierung

In landlichen Gebieten wird sich die zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszei-
ten unter anderem aufgrund der Unternehmens- und Branchenstrukturen langsa-
mer entwickeln und auch nicht das AusmalB erreichen wie in anderen Regionen
erwartbar. Sowohl auf Seiten der Arbeitgeberinnen als auch Arbeitnehmerinnen
werden konventionelle Arbeitszeitmodelle bevorzugt. Hierarchiegefiige, die eine
starre Arbeitszeitregelung bestimmter Beschéftigtengruppen verstarken, schei-
nen in landlichen Betrieben schwerer aufzubrechen zu sein. Ahnliches gilt auch
fir mobiles Arbeiten. Dabei wird dem persénlichen Kontakt - sowohl zu Kundin-
nen als auch Kolleglnnen - ein sehr hoher Stellenwert beigemessen. Mobiles Ar-
beiten wird oftmals als weniger effizient angesehen. Auf Seiten der Arbeitgebe-
rinnen kommen hier teils Datenschutzbedenken hinzu. Zusatzlich kann hier auch



eine vergleichsweise weniger gut ausgebaute Internetverbindung die Zunahme
des mobilen Arbeitens hemmen. Mobiles Arbeiten bietet allerdings im landlichen
Raum auch die Moglichkeit fir Beschaftigte, Arbeitsplatze von weiter weg anzu-
nehmen, da Arbeitswege nicht jeden Tag zurlickgelegt werden mussten. Dies
kann einerseits ein Vorteil fir Beschéftigte sein, da sich Wahlmaglichkeiten erho-
hen, andererseits kann es fir Betriebe eine verstarkte Abwanderung von Fach-
kraften zur Folge haben. Darlber hinaus kénnte mobiles Arbeiten insbesondere
in landlichen Gebieten aufgrund eingeschrénkter Mobilitdtsmoglichkeiten die
Teilhabe von bestimmten Personengruppen am Erwerbsleben erhéhen wie bei-
spielsweise Menschen mit Mobilitatseinschrankungen.

Alles in allem scheint damit auch die Funktionsmischung von Beschaftigung und
anderen Lebensbereichen im landlichen Raum weniger ausgepragt: Mit Dienst-
schluss endet die berufliche Lebenszeit und die private beginnt.

SZENARIO II: GLOBAL - ,,Global World of Work**

Charakteristik des Raumes

Das Szenario ,Global World of Work” beschreibt einen Unternehmenstyp der
aufgrund glinstiger Grundstiickskonditionen und ausreichend rdumlicher Ex-
pansionsmdglichkeiten in einer peripheren Randlage einer Stadt oder in einem
isolierten Betriebsgebiet angesiedelt ist. Die umgebende Landschaft ist gepréagt
von fragmentierter gemischter Bebauung (Wohnen, Industrie und Handel), wei-
ten Wegen zu anderen Funktionsrdumen und geringer Qualitét des 6ffentlichen
Raumes fiir die Menschen. Aufgrund glinstiger Grundstlickspreise sind diese La-
gen dennoch attraktiv fir den Wohnbau, insbesondere den sozialen Wohnbau
und Einfamilienhaussiedlungen. Eine hohe Wohndichte, weiteres Wachstum und
bauliche Entwicklungsgebiete im direkten Einzugsbereich sind charakteristisch.

Mobilitatsstrukturen

Unternehmen mit vorwiegend global ausgerichteten Wirtschaftsbeziehungen
sehen fir sich wenige Anknipfungspunkte mit Anliegen der lokalen Verwaltung
und Planung. Ein hohes Guterverkehrsaufkommen kollidiert mit einem dichten
Verkehrsaufkommen des Individualverkehrs. Haufige Staubildung auf zentralen
Verkehrsverbindungen ist die Folge. Die Mobilitét ist, auch aufgrund fehlender
Alternativen, sehr Pkw-zentriert. Aufgrund hoher Beschaftigungszahlen und Fach-
kraftepotenziale ist das Einzugsgebiet der Beschaftigten grof3. Bei den Unterneh-
men selbst bestehen ein hoher Parkplatzbedarf und ein hoher Anteil an Dienst-
wegen und Dienstreisen.

Periphere Stadtgebiete oder Betriebsbaugebiete zeichnen sich durch eine gute
Anbindung an ein hochrangiges StraBennetz aus, doch Anbindungen an den 6f-
fentlichen Verkehr weisen sie gar nicht bis teilweise und unattraktiv auf. Linienver-
kehre werden in der Regel nur zur Anbindung von Wohngebieten oder fir Schul-
und Kindergartenwege angeboten, nicht jedoch fir den Berufsverkehr. Eine
direkte Bahnanbindung von peripheren Betriebsgebieten stellt die Ausnahme
dar. Hinzu erschweren die Stadtgrenzen Uberschreitenden Zustéandigkeiten sowie
die Schnittstellenproblematik von mehreren OV-Anbietern den raumlich ausge-
dehnten Berufsverkehr. Es ist davon auszugehen, dass Infrastruktur fur alternative
Antriebsformen (beispielsweise Ladestationen fir E-Autos) ebenso noch wenig
vorhanden ist beziehungsweise diese auf Einzelinitiativen beschrankt bleibt.
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Erwartbare Veranderungen in der Arbeitswelt durch die Digitalisierung

Arbeitszeiten werden unter anderem durch die Zunahme an internationaler Zu-
sammenarbeit immer flexibler: Erwartet wird eine weitere Abkehr von der ,Nor-
malarbeitszeit’ hin zu (noch) flexibleren Arbeitszeitregelungen. Die Organisation
von beruflichen Tatigkeiten findet unter bestimmten Beschéftigtengruppen zu-
nehmend selbststéandig statt. Eine Ausnahme bildet hierbei der Produktionsbe-
reich, in welchem in naher Zukunft keine alternativen Arbeitszeitmodelle zu den
bestehenden Schichtmodellen angedacht werden.

In der Produktion steht in punkto Digitalisierung die Automatisierung von Téatig-
keiten im Vordergrund. Viele vormals manuelle Ablaufe erfolgen bereits automa-
tisiert durch Maschinen. Diese Entwicklungen werden auch mit einem gewissen
Stellenabbau insbesondere im Bereich niedrigqualifizierter Tatigkeiten in Verbin-
dung gebracht. Auf der anderen Seite werden Spezialistinnen bendtigt, welche
diese Maschinen aufbauen, betreuen und warten. Dabei wird einerseits versucht,
bestehende Mitarbeiterinnen durch entsprechende QualifizierungsmaBnah-
men umzuschulen und andererseits den Personalbedarf durch Neuanstellungen
abzudecken.

Wenngleich auch vor allem im internationalen Kontext virtuelle Meetings und
Abstimmungen zunehmen, nehmen insgesamt die Mobilitdtsanforderungen an
Mitarbeiterlnnen zu, beispielsweise im Zuge von Dienstreisen. Mobiles Arbeiten
hat einen vergleichsweise hohen Stellenwert, auch wenn unter bestimmten Be-
schéftigtengruppen, wie beispielsweise altere Arbeitnehmerinnen, Vorbehalte
gegenlber dieser Arbeitsform bestehen. Viele Beschaftigte arbeiten tageweise
oder punktuell vor und/oder nach der Arbeit von zu Hause oder anderen Orten
aus oder in offentlichen Verkehrsmitteln beispielsweise im Zug bei Dienstreisen.
Aktuell scheint sich die Nutzung mobilen Arbeitens allerdings noch in Grenzen zu
halten, unter anderem auch aufgrund gewisser Vorbehalte von Kolleginnen und/
oder Vorgesetzten. Arbeitszeiten und -orte werden sowohl an eigene Beddrfnisse
als auch jene von Kolleglnnen, Vorgesetzen und Kundinnen angepasst und mitei-
nander ausverhandelt. Auch der rdumliche Zusammenschluss von Beschaftigten
in so genannten Co-working Spaces spielt hier zunehmend eine Rolle, da Betriebe
ein breites Einzugsgebiet aufweisen (kdnnen). Zusatzlich kommt es zunehmend
zu einer Fragmentierung von Beschaftigung durch verstarkte Nutzung von Leih-
arbeit, Werkvertragen, Outsourcing und durch Crowdworking beziehungsweise
Plattformarbeiten.

Insgesamt bewirken diese Trends eine verstarkte Funktionsdurchmischung von
Lebensbereichen: Da Arbeiten zunehmend zeit- und ortsungebunden verrichtet
werden, verschwimmen die Grenzen zwischen privater und beruflicher ,Lebens-
zeit' zusehends. Neue Arbeitsorganisations- und Managementmethoden, die
einerseits den Freiheitsgrad der/des einzelnen Beschéftigten erhdhen, anderer-
seits mit dazu beitragen, dass (noch) mehr Druck auf die Beschéftigten ausgeubt
wird, verstarken diese Funktionsdurchmischung. Die verstérkte Vermischung von
Arbeit und Freizeit kann als Chance fir eine bessere Vereinbarkeit von Erwerbs-
arbeit und anderen Lebensbereichen gesehen werden. Eine flexiblere Alltagsge-
staltung und die Méglichkeit arbeitsbedingte Mobilitdt zu reduzieren, kann zu ei-
ner erhdhten Lebensqualitét beitragen. Dies birgt auch Gefahren: So stellen sich
Fragen zum psychischen und physischen Wohlbefinden der Arbeitnehmerinnen
unter den Gesichtspunkten einer stdndigen Erreichbarkeit, méglichen Isolation
durch verstarktes Arbeiten von zu Hause und den ergonomischen Anforderungen
mobiler Arbeitsplatze.



SZENARIO HI:VIRTUELL - ,,New World of Work*

Charakteristik des Raumes

+New World of Work” stellt ein Zukunftsszenario dar, in dem die virtuelle Arbeits-
welt nahezu vollsténdig die physische oder analoge Arbeitswelt abgeldst hat.
Arbeit erfolgt nur mehr digital beziehungsweise virtuell vernetzt, physische Un-
ternehmensstandorte spielen eine untergeordnete Rolle. Der Einzugsbereich fir
wirtschaftliche Aktivitaten ist global ausgerichtet. Dem Unternehmenstyp entspre-
chen mehrere dezentral organisierte Standorte, mit kleineren, flexiblen Einheiten,
angemieteten Biroflachen in Co-working Spaces oder mobiles Arbeiten einzel-
ner Mitarbeiterlnnen an von ihnen selbst gewéhlten Standorten.

In diesem Szenario spielt die enge rdumliche und zeitliche Uberschneidung mit
anderen Aktivitaten des Alltags, wie Freizeit, Haushalt oder Kinderbetreuung, eine
wesentliche Rolle. Dem entgegen kommen sehr urbane und zentrale Standor-
te mit guter rdumlicher Funktionsdurchmischung von Wohnen, Gewerbe, Han-
del, Freizeit, Bildung und Kultur. Urbane Orte sind gepréagt von einer sozial und
kulturell vielfaltigen und durchmischten Bevélkerungsstruktur, einer dichten Ver-
bauung mit kurzen Wegen, einer guten Qualitat des 6ffentlichen Raumes fir die
Menschen, mit mannigfaltigen Aktivitats- und Freizeitangeboten. Starker Zuzug
und Wachstum lassen auch zukinftig eine positive Entwicklung fir die Region
erwarten.

Mobilitatsstrukturen

Eine hohe Bevdlkerungsdichte ermdglicht ein gut ausgebautes und zeitlich aus-
gedehntes Angebot an &ffentlichen Verkehrsverbindungen mit dichten Interval-
len und ausgedehnten Betriebszeiten. Der motorisierte Individualverkehr wird
hingegen eingeschréankt und mit eventuellen Zusatzkosten fir Parkraum verbun-
den sein. Gut ausgebaute Rad- und FuBwege fur Alltagsmobilitdt unterstitzen
Entwicklungen fir alternative Mobilitatsformen. Ebenso sind urbane Gebiete
beglnstigt fir den Ausbau von Infrastruktur fur alternative Antriebsformen der
Mobilitat (E-Mobilitét) sowie Sharing- und Leihangeboten (Carsharing, E-Scooter,
Leihrader).

Ein ,typisches” Unternehmen in diesem Szenario ist nicht auf ein physisches Biro
angewiesen. Dadurch wird einerseits kein zusétzlicher motorisierter Verkehr er-
zeugt, wie es beispielsweise bei Betriebsstandorten am Stadtrand im Allgemei-
nen passiert. Andererseits entzieht sich das Unternehmen gewissermal3en der
Verantwortung fir die Mitarbeiterinnenmobilitdt, da keine strikte Trennung zwi-
schen Arbeitsmobilitdt und anderen Wegen existiert.

Erwartbare Veranderungen in der Arbeitswelt durch die Digitalisierung

Arbeitszeiten gestalten sich sehr flexibel und werden insbesondere an die Be-
dirfnisse von Kundlnnen angepasst. Der Trend geht in Richtung ,On-Demand-
Dienstleistungen und -Produktion”. Es kommt zu einer verstérkten Funktions-
durchmischung verschiedener Lebensbereiche, unter anderem auch durch die
raumliche Loslésung von vorgegebenen Strukturen. Dabei verliert der Betrieb als
Arbeitsort zunehmend an Bedeutung, verstérkt findet Arbeiten und Wohnen an
einem Ort statt. Mobilem Arbeiten kommt dadurch eine sehr hohe Bedeutung zu,
da die Digitalisierung das "papierlose Biiro” ermdglicht, indem Dokumente jeder-
zeit digital abrufbar sind und Kommunikation in erster Linie online stattfindet. Ein
fixer Arbeitsplatz wird eigentlich nicht mehr benétigt, was zwei Trends zur Folge
haben kann: Einerseits kann es zu einer Dezentralisierung des Betriebsstandorts
kommen, welcher beispielsweise durch geteilte Co-Working-Spaces ersetzt wer-
den konnte. Andererseits kdnnen Unternehmen mit mehreren Standorten gezielt
eine Zentralisierung beispielsweise mit geteilten Arbeitsplatzen ins Auge fassen,
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um Buroflachen zu reduzieren. Dies kénnte auch eine Folge der zunehmenden
Fragmentierung von Beschéftigung sein im Zuge einer verstarkten Nutzung von
Leiharbeit, Werkvertragen, Outsourcing und vor allem durch Crowdworking be-
ziehungsweise Plattformarbeiten. Bei diesen Beschaftigungsformen handelt es
sich einerseits um eher gering bezahlte, nicht abgesicherte Arbeiten; anderer-
seits werden diese Formen immer weniger ,nur Zuverdienst neben dem Studi-
um” sondern fir immer mehr Menschen der einzige, wenn auch fragmentierte,
Hauptverdienst.



Einflussfaktoren und
Handlungsempfehlungen

V4

4 -

Chancen fiir ein betriebliches Mobilititsmanagement

Von Seiten der Unternehmen sollte ein betriebliches Mobilitdétsmanagement als
umfangreiches Konzept umgesetzt werden. Ein wesentlicher Hebel zur Beeinflus-
sung der Verkehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg ist die Standortauswahl. Im land-
lichen und suburbanen Bereich wird oft in Kauf genommen, dass Betriebe prak-
tisch nur mit dem Pkw erreichbar sind. Ohne raumliche Nahe zu einem Ortskern
beziehungsweise ohne Anbindung an den &ffentlichen Verkehr bieten sich den
Mitarbeiterlnnen kaum umweltfreundliche Alternativen zum privaten Pkw. Auch
an bestehenden Standorten kdnnen MaBnahmen gesetzt werden: Unternehmen
kénnen mit den OV-Betreibern in Kontakt treten und sich fiir eine bessere (zeitlich
und ortlich) Anbindung des Standorts einsetzen. Gerade fir Betriebe, in denen
es durch Digitalisierung flexiblere Arbeitszeiten gibt, sind kurze OV-Intervalle zu
Rand- und Zwischenzeiten wichtig, um eine Alternative zum Pkw darzustellen. An
Haltestellen und Bahnhdofen helfen tiberdachte und gesicherte Radabstellanla-
gen die Bewiltigung der ,letzten Meile” zu erleichtern. FuB3- und Radwege soll-
ten am Betriebsgeldnde attraktiv gestaltet werden, ausreichend liberdachte und
gesicherte Fahrradabstellplatze in der Ndhe der Eingénge installiert werden. In
Absprache mit der Stadt oder der Gemeinde kann durch attraktiv gestaltete und
geplante Zugangswege zu den Haltestellen des OV die Akzeptanz zur Beniitzung
deutlich (bis zu 70%) gesteigert werden.

Lage und Kosten von Pkw-Parkplatzen bieten ebenfalls eine hohe Hebelwirkung
fur die Mitarbeiterinnenmobilitdt. Parkplétze sollten nicht kostenfrei zur Verfa-
gung gestellt werden. Hierbei kann auch eine Preis-Staffelung in Abhangigkeit
des Gehalts sinnvoll sein. Einnahmen aus den Kosten fiir Pkw-Parkplatze konnen
wiederum dazu genutzt werden, den Mitarbeiterlnnen einen Zuschuss fur Ov-
Tickets anzubieten. Die Pkw-Parkplétze sollten auBerdem zentral am Rande des
Betriebsstandortes und in unmittelbarer Ndhe der OV-Stationen situiert sein.

Zur Férderung von Fahrgemeinschaften unter den Mitarbeiterlnnen kann das Un-
ternehmen Vermittlungstools beisteuern. Fir die dienstliche Mobilitét kdnnen Pool-
Verkehrsmittel wie E-Pkws, E-Bikes und E-Scooter zur Verfigung gestellt werden.
Diese lassen sich teilweise auch als Zubringer zum &ffentlichen Verkehr einsetzen.

Das Erméglichen von Homeoffice oder Teleworking in Co-Working Spaces bietet
Potenzial zur Einsparung von mit dem Pkw zurlickgelegten Arbeitswegen. Der ver-
mehrte Einsatz von Videokonferenzen und anderen Online-Tools birgt Potenzial zur
Verminderung von Dienstreisen, die sonst mit dem Flugzeug zuriickgelegt werden
wirden. Fir ndhergelegene Dienstreisen sollte die Nutzung der Bahn vom Unter-
nehmen geférdert werden. Bahnfahren ist nicht nur nachhaltiger als Flug- und Pkw-
Reisen, sondern es bietet auch bessere Moglichkeiten zum mobilen Arbeiten.

MaBnahmen zur Forderung des offentlichen Verkehrs

Auf Seiten des offentlichen Verkehrs ist ein dichtes Stationsnetz, mit kurzen In-
tervallen auch zu Rand- und Zwischenzeiten, anzustreben. In stark zersiedelten
Gebieten kénnen bedarfsorientierte Mikro-OV-Systeme eine Lésung sein. Gerade
in landlichen Gebieten kann es sinnvoll sein, die Fahrradmitnahme in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu ermdglichen beziehungsweise zu erleichtern, damit Zu- und
Abgangswege mit dem Rad zuriickgelegt werden kdnnen.
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Von Seiten der Verwaltungen und Regierungen ist es ebenfalls wichtig die rich-
tigen Rahmenbedingungen zu schaffen, um ein nachhaltiges Verkehrsverhalten
zu beglnstigen. Dazu gehort, dass Pkw-Parkplatze im o&ffentlichen Raum nicht
gratis verfiigbar sind, der OV attraktiv gestaltet ist und ansprechende Infrastruk-
tur fir das Gehen und Radfahren gegeben sind. Periphere Gebiete kdnnen mit
Mischnutzungskonzepten verdichtet werden. Dadurch lassen sich fir Beschéftig-
te und Bewohnerlnnen mehr Alltagswege - wie beispielsweise zu Kinderbetreu-
ungseinrichtungen oder Geschéften - im Gebiet erledigen. Aufgrund der kurzen
Distanzen kénnen diese auch zu FuBB3 oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
Soziale Einrichtungen und Einkaufsmdéglichkeiten sollten im Nahbereich von OV-
Haltestellen situiert sein. So kénnen Erledigungen und Begleitwege mit dem Ar-
beitsweg per OV kombiniert werden.

Individuelle Faktoren der Mobilitatswahl

Es gibt eine Vielzahl an Faktoren, die das Mobilitatsverhalten auf individueller
Ebene (mit)beeinflussen. So gestaltet sich das Mobilitdtsverhalten unterschied-
lich nach diversen soziodemographischen und -6konomischen Merkmalen wie
Geschlecht, Alter oder Einkommen und ist auch abhéngig von individuellen Ein-
stellungen und Werthaltungen sowie der familidren Situation.

Fest steht allerdings, dass das Mobilitatsverhalten insbesondere in Abhangig-
keit bestehender Strukturen zu sehen ist: Ist keine Alternative zum Pkw verflig-
bar, kdnnen Personen auch nicht auf nachhaltigere Mobilitdtsformen umsteigen.
Ein gut ausgebautes 6ffentliches Verkehrsnetz bildet damit die Voraussetzung
fur eine nachhaltige Mobilitatswahl auf individueller Ebene. Noch immer nutzen
viele Beschaftigte den eigenen Pkw fir berufliche Fahrten, da die &ffentliche
Anbindung zum Betriebsstandort als mangelhaft eingeschatzt wird. Manche
Personen, die den &ffentlichen Verkehr (noch) nicht (standardmaBig) nutzen, wa-
ren dabei auch bereit, mehr Zeit fir den &ffentlichen Verkehrsweg als fir jenen
mit dem eigenen Pkw in Kauf zu nehmen - allerdings nur bis zu einer gewissen
Schmerzgrenze. Ein entsprechend ausgebautes Verkehrsnetz muss demnach
zumutbaren Intervallen Rechnung tragen. Werden bereits offentliche Verkehrs-
mittel fir den Arbeitsweg genutzt, was haufig bei Dienstreisen der Fall ist, steht
dabei einerseits die Entspannung als Hauptmotiv im Vordergrund, andererseits
doch auch die Méglichkeit des mobilen Arbeitens und damit die Fahrtzeit als
Arbeitszeit zu nitzen. Beméangelt wird dabei allerdings die teilweise schlechte
Internetverbindung in &ffentlichen Verkehrsmitteln, welche konzentriertes Ar-
beiten erschwert. Aktive Mobilitatsformen wie beispielsweise das Fahrrad wer-
den zwar auch genutzt, sind jedoch stark abhéngig von Jahreszeit und Wetterla-
ge und bei Uberbriickungsstrecken in 6ffentlichen Verkehrsmitteln teils schwer
transportierbar.

Prinzipiell gilt beziglich des individuellen Verkehrsverhaltens: Hat sich einmal
eine Mobilitatswahl eingestellt, verfestigt sich diese schnell zur Gewohnheit. Auch
unabhéngig von digitalen Systemen behalten Menschen dabei ihre Routinen bei.
Die Zunahme von zeitlich- und 6rtlich flexiblerem Arbeiten zeigt demnach bis-
lang keine gréBeren Verdnderungen im Mobilitatsverhalten von Individuen. Dies
begrindet sich auch darin, dass sich bezliglich des mobilen Arbeitens und flexi-
bler Arbeitszeiten schnell eine gewisse Routine einspielt, die wiederum mit dem
bisherigen Alltag in Einklang zu bringen ist. So haben sich beispielsweise Fahrge-
meinschaften in vielen Betrieben nicht durchgesetzt, da die Koordination eben
dieser fur die MitarbeiterInnen zu viel Aufwand und eine zu grofBe Stérung ihrer
Routine bedeutet. Die durch die Digitalisierung ermdglichte Flexibilisierung von
Arbeitszeiten und -orten fihrt demnach auch dazu, den privaten Pkw als Haupt-
verkehrsmittel weiter zu verfestigen, da Beschéftigte die (neu) gewonnene Fle-
xibilisierung auch in lhrem Mobilitatsverhalten beibehalten wollen. Sie sind we-
niger bereit, diesbezlglich ,Kompromisse” einzugehen, sei es durch differente



Arbeitszeiten von Kolleglnnen im Rahmen von Fahrgemeinschaften oder eines zu
hohen Zeitaufwandes bei Nutzung &ffentlicher Verkehrsmittel.

Diese Gewohnheiten nun aufzubrechen und so den Weg fiir nachhaltigere Mo-
bilitétsformen zu ebnen, gestaltet sich als gréBte Herausforderung. Dazu braucht
es Initiativen von aul3en - sei es auf betrieblicher oder Gbergeordneter Ebene,
die durch Handlungsanreize wie beispielsweise Gratis-Probetickets oder be-
wusstseinsbildende MaBnahmen einen entsprechenden Verhaltenswandel
unterstitzen.

Rebound Effekte und mogliche Storungen

Potenziale zur Verkehrsvermeidung bergen auch Gefahr fir Rebound-Effekte.
Erwartete Einsparungen kénnen durch unerwartete Verhaltensdnderungen ab-
gemindert werden, verloren gehen oder sogar negative Effekte hervorrufen. Im
Falle von Homeoffice geht man allgemein davon aus, dass Arbeitswege wegfallen
oder sich, wie im Fall von dezentralen Co-Working Spaces, verkiirzen. Durch die
Verminderung der Arbeitswege mit privaten Pkws kann es beispielsweise zu ver-
mehrten Fahrten in der Freizeit kommen. In empirischen Studien wurde bereits
festgestellt, dass Pkws, die aufgrund von Homeoffice nicht fiir das Pendeln zur
Arbeit genutzt wurden, von Mitgliedern des Haushalts fiir andere Zwecke genutzt
wurden. Vermehrte Nutzung von Homeoffice kann auch dazu fiihren, dass langere
Pendeldistanzen in Kauf genommen werden, da diese nicht téglich zurtickgelegt
werden, wodurch es insgesamt wiederum zu keinen Einsparungen kommt.

In Bezug auf den Energieaufwand sind ebenfalls Rebound-Effekte durch ,virtuelle
Mobilitat” moglich. Wahrend langere Dienstreisen mittels Telekonferenzen ver-
mieden werden kdnnen, verursacht auch die Datenlibertragung Gber das Internet
aufgrund des Energieaufwands erhebliche Treibhausgas-Emissionen.

Bedarfsorientierte Verkehrssysteme und Pkw-Sharing-Angebote zielen darauf ab,
den Pkw-Verkehr zu verringern. Je nach Ausgestaltung ist es jedoch moglich, dass
diese Angebote nun auch fir Wege attraktiv werden, die bisher mit dem klassi-
schen OV, zu FuB oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt wurden. Es ist wichtig, die
richtigen Rahmenbedingungen zu schaffen, um die genannten Rebound-Effekte
zu verhindern oder zu reduzieren (kompakte Siedlungsstrukturen mit Mischnut-
zung, attraktiver Linien-OV, FuB- und Radinfrastruktur).
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EI

Konkrete MafRnahmen

&

(AUFBAUEN'D AUF ERGEBNISSEN EINES EXPERTINNENWORKSHOP MIT DEM
MOBILAB 00)

Betriebliches Mobilitaitsmanagement im Unternehmen

Umsetzung / Malinahmen

Foérderung OV: OV-Zeitkarten (z.B. Jahres- odgr Monatskarten) gratis oder
stark erméBigt, Jobticket, Ubertragbare Dienst-OV-Karte etc.

Jobrad, Leihrader oder E-Kleinstfahrzeuge fiir Dienstfahrten, betriebsinterne
Lastenfahrrader fur eigene Zuliefer- / Botendienste

Betriebliche Parkplatzbewirtschaftung: betriebliche Parkplatze reduzieren
und Alternativen (OV, Fahrradfahren, ...) férdern, z. B. bevorzugte Parkplatze
fir E-Fahrzeuge und Fahrgemeinschaften, Bepreisung der Parkplatze, Park-
platze nur zur Verfligung stellen, wenn eine Anreise mit OV nicht méglich ist,
Forderung fir Nicht-Nutzung eines Parkplatzes (z. B. durch Jobticket) etc.

Radabstellpldtze ausbauen und attraktiv gestalten: Abstellplatze (auch fur E-
Bikes) mit bequemen Standort zum Unternehmen (Uberdachung, sichere Ver-
wahrung, kurzer Weg zum Arbeitsplatz / Eingang etc.)

Mitfahrpool / Mitfahrgemeinschaften fordern (z. B. betriebsinterne Mitfahr-
App oder Webplattform zur Vernetzung)

Betriebseigenen Fuhrpark bei Neuanschaffungen auf Fahrzeuge mit E-An-
trieb umstellen

Installation einer Photovoltaikanlage fir eigene CO2-neutrale Stromproduk-
tion

E-Ladestationen fur Fahrrad und Pkw

Werksshuttle oder Schichtbus fur die ,letzte Meile”

Mitarbeiterlnnen-Motivation / Verhaltensanderung / Anreize: Aktivitdten um
Mitarbeiterlnnen fir Verénderungen ihrer Gewohnheiten und Routinen zu mo-
tivieren, z. B. Lehrlingsaktion: Lehrlinge erhalten bei positivem Lehrabschluss
ein Fahrrad oder E-Bike geschenkt, Belohnungssystem fiir gefahrene Fahrrad-
kilometer oder aktive Mobilitat (z. B. Punkte sammeln die bei Unternehmen in
der Umgebung in Form von Einkaufsgutscheinen eingeldstwerden kénnen),
Anreize zur Nutzung von (Mikro-)OV iiber Ticketing etc.

Mobilitatsberatung: Erarbeitung / Unterstiitzung individueller Mobilitatskon-
zepte, Etablierung eines kompetenten ,Mobilitatskimmernden”

Anfahrtshaufigkeit und lange Anfahrtswege der Mitarbeiterlnnen reduzieren
durch Homeoffice, Co-Working Spaces oder Biindelung der Arbeitstage

Videokonferenzen als Ersatz fiir Dienstreisen

BGM-MaBnahmen (Betriebliches Gesundheitsmanagement MalBnahmen) fir
MitarbeiterInnen auf aktiv zurlickgelegte Arbeitswege ausdehnen

Image des ,gesunden Unternehmens”: Unternehmensspezifische Kampag-
nen / Anreizsysteme fir sanfte gesunde Mobilitat
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Einzubeziehende Akteurlnnen

Geschéftsfihrung, Direktion, CEO etc. (innerbetriebliches Management), Fiih-
rungspersonen, Abteilungsleiter

Mitarbeiterlnnen (besonders Lehrlinge), Betriebsrate

Anbieter von E-Bikes, Leihradern, E-Scooter etc.

Mobilitéts- / Fahrradberatung (Land, Klimabindnis, etc.)
Mobilitatsdienstleister: Verkehrsverbiinde, OBB, Stadtbetriebe etc.

Stadt- und Verkehrsplanung der Gemeinden und Stadte: Stadtverwaltung,
Verkehrsplanung, Bauamt, etc.

Unterstitzung / Forderung / Rahmenbedingungen
Bewusstseinsbildung in Unternehmen
Kommunikation & Vernetzung

Unternehmensintern / innerhalb der eigenen Institution

mit anderen Unternehmen zum Thema der Mitarbeiterinnenmobilitat (evtl.
Etablierung eines gemeinsamen Car-poolings fir betriebliche Mobilitat)

Vernetzungen mitanderen ,Engagierten” aus unterschiedlichen Umfeldern
wie z. B. Regionalmanagement - Kammern - Forschung - Anbieter weiteren
Mobilitétslésungen - Wohnbautrager - Politik

Information und Daten: Information / Daten Uber das Mobilitatsverhalten von
Mitarbeiterlnnen erheben und aufbereiten, Mobilitatsbedarf laufend evaluie-
ren und kalkulieren bzw. ,Prognosen” erstellen und planen

Diversitat der Mitarbeiterlnnen und unterschiedliche Bedurfnisse bericksich-
tigen, z. B. altere und jingere Mitarbeiterinnen, Mitarbeiterlnnen mit Betreu-
ungspflichten von Kindern oder Angehdrigen, komplexe Anfahrtswege mit
Erledigungen unterwegs, Begleitwege etc.

Wertschatzung: positives Verhalten belohnen, Bonussysteme flr erwlinschtes
Verhalten, Vorbildwirkung von leitenden Angestellten etc.

Ausprobieren: Mut machen und Voraussetzungen schaffen, um neue Lésun-
gen vorerst mit kleinerem Aufwand zu testen

Niederschwellige (Unternehmensrelevante) Fahrplan-Informationen verfiig-
bar machen (z. B. Echtzeitinfo am Handy, Fahrplanaushang)

MaBnahmenbiindel, die unterschiedliche Anforderungen der MitarbeiterIn-
nen abdecken

Auf Beispielen von gelungenem betrieblichen Mobilititsmanagement
aufbauen

Magliche Storungen / Hindernisse
Fehlendes, liickenhaftes oder wenig attraktives Angebot (OV, Unternehmen etc.)
Fehlende Vorbildfunktion der leitenden Ebene

Reboundeffekte: widersprichliches Mobilitatsverhalten zwischen privater und
dienstlicher Mobilitat, CO2-Einsparung bei der berufsbedingten Mobilitat
wird anderswo durch weniger nachhaltiges Handeln kompensiert

Intransparenter Prozess bei der Einfihrung der Massnahmen und mangelnde
Kommunikation (z. B. Mitarbeiterlnnen kdnnten MaBBnahme als Strafe auffassen)
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Nichteinbindung der Mitarbeiterlnnen

Mangelnde Akzeptanz der Mitarbeiterlnnen: Festhalten an gewohntem, nicht
hinterfragtem Verhalten, Strukturelle Hirden zum tUberwinden liebgewonne-
ner Gewohnheiten, Bequemlichkeit etc.

Einzelinteressen (Individuum, Unternehmen)

Betriebliche Mitfahr-Forderung und Forderung von
Fahrgemeinschaften

Umsetzung / MaBnahmen

Innerbetriebliche Mobilitatserhebung als Basis fir mégliche Mitfahrangebote

Koordinierung und Unterstiitzung eines Mitfahrpools, Routen / Fahrten bin-
deln, Besetzungsgrad erhéhen, evtl. Mitfahrpool mit angrenzenden Unterneh-
men gemeinsam koordinieren

Betriebsinterne Mitfahr-App oder externe Anbieter

Arbeitszeitmodelle evaluieren

Arbeitszeiten / Komplexitat reduzieren: z. B. Schichten reduzieren bzw. abge-
stimmte Schichten um Fahrgemeinschaften und gebiindelte Mobilitédtsange-
bote zu ermdoglichen

Betriebliche Parkplatze reduzieren

Betriebliche Parkplatzbewirtschaftung

Einzubeziehende Akteurlnnen

Unternehmen: Geschéftsfiihrung, Personalabteilung, Betriebsrat

Mitarbeiterlnnen (besonders Lehrlinge, Personen mit weiten Anfahrtswegen
etc.), Betriebsrate

Lehrlingsbetreuerinnen, Abteilungsleiter etc.

Evtl. weitere Unternehmen in fuBlaufiger Entfernung

Anbieter von Mitfahr-Apps oder IT-Unternehmen fiir die Erstellung einer be-
triebsinternen Mitfahr-App

Unterstitzung / Forderung / Rahmenbedingungen
Beispiele anderer Unternehmen in der Region/Branche als Vorbilder

Koordinierung eines gemeinschaftlichen Mobilitéts-/Mitfahrmanagements
innerhalb von Betriebsgebieten oder mit naheliegenden Unternehmen

Unterstitzung durch bereits etablierte Mitfahr-App Anbieter, z. B. ummadum
Wattens, carployee etc.

Anreize fir die Teilnahme am Mitfahrpool (als Fahrende oder Mitfahrende), z.
B. eigens ausgewiesene Parkplatze in der , 1. Reihe” fiir Fahrgemeinschaften,
Zeitgutschriften, Pramien fir Mitarbeiterinnen fir die Mitnahme von Lehrlin-
gen etc.

Betriebliche Parkplatzbewirtschaftung und Reduktion betrieblicher
Parkplatze
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Mogliche Storungen / Hindernisse

Arbeitszeiten / Flexibilitat: Einschréankungen durch unterschiedliche Arbeits-
zeitmodelle und gesetzlich vorgeschriebenen Arbeitszeitregelungen (z. B. Ar-
beitszeiten von Lehrlingen, Arbeitszeitgesetz etc.)

Autos werden bevorzugt gegeniiber OV oder Fahrrad
Handling der Mitfahr-App

Zuverlassigkeit der Nutzenden

Angebote & Infrastruktur fiir alternative Mobilititsformen,
Mikro / Multimodale OV Angebote

Umsetzung / Malinahmen

Derzeitiges f)V-Angebot attraktivieren (Taktintervalle verdichten, Angeboten
auch in den Tagesrandzeiten etc.)

Entfernung zu OV-Haltestellen, Umsteigebeziehungen verbessern:
Beispiele:

fuBlaufig zu erreichen (max. 300m vom Standort entfernt)

Haltestellen als moderne Mobilitatsdrehscheiben

Max. 1-2x umsteigen pro Fahrt

Fahrradmitnahme erleichtern (mehr Stellplatze in Zigen, Fahrradmitnahmen
in Bussen ermdoglichen)

Uberdachte und gesicherte Radabstellanlagen an OV-Haltestellen

Flachendeckendes Mikro-OV System mit Einbindung und evtl. finanzieller
Beteiligung der Unternehmen, z. B. Mikro-OV Angebot bringt Mitarbeiterln-
nen von einem OV-Verkehrsknotenpunkt direkt ,vor die Haustiire”/ vor einen
Mitarbeiterlnnen-Eingang etc.

Innovative Mobilitatsl6sungen implementieren: z. B. Mobility as a Service -
MAAS (Mix unterschiedlicher Mobilitdtsformen), autonom fahrende Fahrzeu-
ge (vgl. Robotertaxis in Korea), diverse E-Mobility Losungen etc.

Kommunikation / Information verbessern

Bewusstseinsbildung

Einzubeziehende Akteurlnnen
Anbieter OV, Anbieter Mikro-OV, OPNV, Verkehrsverbiinde

Gemeinden / Regionalmanagement: Entwicklung, Unterstiitzung und Koordi-
nation regionaler Mobilitatskonzepte

Lander, Bund: Férderungen, Forschung und Entwicklung

Interessenvertretungen (AK, WK, lokale Interessensgemeinschaften), NGOs,
Vereine, Regionalmanagement: Ausgewogenheit sozialer, kologischer und
6konomischer Ziele und Konzepte sicherstellen

Unternehmen (Arbeitgeberinnen) & Tourismusbetriebe (regionale Treiber)

Regionale Taxi- und Mietwagenunternehmungen (Anbieter / Geschéaftsmo-
delle)

Multiplikatoren: Kommunikation & Information

Bevolkerung, Arbeitnehmerinnen
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Unterstitzung / Forderung / Rahmenbedingungen

Attraktives Tarifsystem: pauschalierter Beitrag, der leistbar ist fur alle, unter-
schiedliche Anreize bieten, einheitliches Ticket- und Tarifsystem etc.

Allumfassender Routenplaner: einfach zu bedienendes Routenplanungssys-
tem fir die gesamte Route von Tur zu Tir, wo die/der Nutzende alle Méglich-
keiten des Ridesharings, Carsharings, OV und Verleihsystemen mit moglichst
Echtzeit-Informationen erhilt, Information verschneiden mit Wetterdaten etc.

Vernetzung und Koordination der Akteurlnnen: iberbetriebliche Mobilitats-
konzepte, Vernetzen mit ,Wissenden” und Austausch der Expertise mit Ent-
scheidungstragerlnnen, Zusammenarbeit zwischen regionalen Akteurlnnen
auf Landes- und Bundesebene auf eine ,groBe Losung” hin etc.

Information & Kommunikation lber existierende / erfolgreiche Initiativen &
Projekte, Vernetzung von Wissen

Gute Kombination aus Individualmobilitat, gebiindelten Mobilitatsangeboten
und 6ffentlichem Verkehr, MalBnahmenmix angepasst an die réumliche Struk-
tur (Iandlicher versus urbaner Raum)

Kleinteilige MaBnahmen um Licken fir Gesamtsystem zu schlieBen

Systemvorteile des Autos auf den OV iibertragen, bzw. Vorteile des Autos ein-
schrénken (z. B. StraBenausbau, Parkplatze)

Gesetzl. Verpflichtung (und entsprechende Férderung) zur Errichtung von E-
Ladestationen - sowie Photovoltaik-Anlagen

Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs u.a. mit Mikro-OV im landlichen Raum,
Chancengleichheit fir den landlichen Raum herstellen

Konkretes Handeln: Konkrete (politische) Entscheidung und Personen die
|deen konkret umsetzten

Technische Lésungen zur Angleichung ,unterschiedlicher Systeme” (z. B.
Ladestationen)

Mobilitdtsdaten, z. B. verpflichtende Erfassung der Arbeitswege fir
Unternehmen

Land / Bund: regional entwickelte Konzepte sollten auf Landes-/ Bundesebe-
ne ausgerollt / vernetzt werden

Férderungen durch Land / Bund, z. B. Stiitzung der Kosten von (Mikro-)
OV-Tickets

Transsektorale Forschung und (Konzept-)Entwicklung

Gesetzliche Vorgaben, z. B. Verpflichtung von Unternehmen zur Mitfinanzie-
rung bzw. Implementierung von MalBnahmen

Maogliche Storungen / Hindernisse
Tragheit 6ffentlicher Systeme, lange Implementierungszeitrdume
Konkurrenzdenken

Fehlende Finanzierungsméglichkeit / Argument der mangelnden Wirtschaft-
lichkeit

Probleme durch Verwaltungsgrenzen, z. B. Gemeinde- / Bundeslanderiber-
greifende Lésungen (Ticketing, Beauskunftung, ...)

Taktungen OV (Wirtschaftlichkeit, Flexibilitdt der Akteurlnnen, nicht sichtbar/
intransparent etc.)

Strukturelle Unterschiede (z. B. Fahrgastpotenziale)



EI

Festgefahrene Gewohnheiten und vermitteltes Image, z. B. Nutzung des Autos
(Unabhéangigkeit, Flexibilitat, Freiheit) versus zu FuBB gehen (,Rickschritt”)

Mangelnde Flexibilitadt des OV-Linienverkehrs, z. B. Angebote des OV passen
nicht zu ,flexibilisierten Arbeitszeiten” (Angebote zu Tagesrandzeiten), privat
Pkws kénnen bei Stau auf weniger befahrene Routen ausweichen etc.

Zunehmend komplexe Wegeketten von / zur Arbeit, d. h. immer mehr Erledi-
gungen erfolgen auch ,dazwischen”

Fehlende Kommunikation / Information!

Kauf u. Preisgestaltung der Tickets (unterschiedliche Trager und Tarife, Einzel-
interessen etc.)

Infrastruktur nicht vorhanden (FuB- / Radwege, Radabstellplatze)

Konkurrenz beim Ausbau von Infrastruktur fir diverse Mobilitatsformen, z. B.
Radweg versus Bahnausbau

Stadt- und Raumplanung: Siedlungsentwicklung,
Betriebsansiedlung, Ausgestaltung offentlicher Raume,
StraBBen,Wege

Umsetzung / MaBnahmen

Raumplanung: kompakte Siedlungen, Standorte von Schulen, Kindergarten
etc. in der Ndhe von hochrangigen OV-Knoten (z. B. Bahnhof), Wohnungsneu-
bau nur mehr in bereits dicht verbauten Gebieten mit OV-Anbindung etc.

Betriebsansiedlung: Ansiedlung von (IT) Start-ups im Stadtzentrum oder
Bahnhofsnahe (Belebung Innenstadt), Betriebsansiedlungen nur an Standor-
ten mit ausreichendem OV Angebot

Anbindung der Unternehmensstandorte an OV-Knotenpunkte mit attraktiven
FuB- und Radwegen

Separate Busspuren fiir den OPNV

Radwegnetze und Gehwege ausbauen, Férderung des FuBBganger- und Rad-
fahrverkehrs auch am Land

Funktionsdurchmischung mit Alltagsinfrastruktur und entsprechender Ver-
kehrsinfrastruktur fir sanfte Mobilitat

Reduktion und Bewirtschaftung von Pkw-Parkplatzen im 6ffentlichen Raum

Best practice Datenbank: Best practice Datenbank mit gut aufbereiteten ,Al-
ternatividsungen” fur Planerlnnen, Politikerlnnen, Unternehmen und auch
Privatpersonen

Bewusstseinsbildung, z. B. bei den Kindern ansetzen und eine autofreie Zone
rund um Schulen

Einzubeziehende Akteurlnnen

Politik: rechtliche Grundlagen und Planungsinstrumente

Stadt- / Verkehrsplanung / Interessensgruppen / Unternehmen / OV-Dienst-
leister: Dialog und Planungsprozess

Stadtverwaltung: Grundlegende konzeptuelle Zielsetzung und Umsetzung

Mobilitatslabore, regionale Mobilitatsberatungsstellen

Medien: Kommunikation, Bewusstsein

7%
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Unterstitzung / Forderung / Rahmenbedingungen

Bund / Land: Gesetzgebung, verpflichtende raumplanerische Vorgaben und
rechtlich bindende Instrumente

FordermaBnahmen zum Ausbau von (sicheren) Rad- und FuBwegen und Um-
setzung der gewiinschten MaBBnahmen

Information und Vernetzung: Information Gber existierende Initiativen, Projek-
te und Identifizieren der wichtigsten Stakeholder, Ubersicht Gber gelungene
Beispiele und Einsatzmdglichkeiten von neuen Idee

Unterstlitzung von/durch Medien

Kommunikation & Bewusstseinsbildung: Verantwortung des Einzelnen an-
sprechen etc.

Koordination aller Beteiligten
Transparenz: Entscheidungen, Planungsprozess, Férderungen etc.

Einbeziehung / Beteiligung der Bevdlkerung

Magl. Storungen / Hindernisse

Info und Uberzeugung der Bevélkerung

Lange Planungs- / Implementierungsdauer

Macht-/ Einzel- / Eigeninteressen (Individuum, Unternehmen)
Mangelnde politische Aufgeschlossenheit

Weitere Forderung des MIV

Fehlende) Finanzmittel (v.a. fir bauliche MafBnahmen)



Ausblick

Die COVID 19-Pandemie brachte 2020 fir viele Unternehmen, Organisationen
und Institutionen einen unerwarteten Digitalisierungsschub. Durch die damit
folgenden EinschréankungsmaBBnahmen wurde in vielen Unternehmen Home-
Office zur normalen Arbeitsform. Technische Tools, welche mobiles Arbeiten von
zu Hause aus moglich machen, wurden rasch in die Praxis Gbernommen, ebenso
neue Formen der virtuellen Zusammenarbeit erprobt. Viele Unternehmen, die bis-
her skeptisch waren, dass Homeoffice auf breiter Basis gut funktionieren kénne,
machten erste positive Erfahrungen.

Es ist bereits abzusehen, dass diese neu ausgeloteten Mdoglichkeiten von vie-
len Unternehmen auch nach Beendigung der Krise beibehalten und weiter aus-
gebaut werden. Damit stehen neue Uberlegungen in Hinblick auf die rdumliche
Entgrenzung von Arbeit an. Die zunehmende Diversifikation von Arbeitsorten und
Vermischung von Arbeiten, Wohnen und Freizeit erfordert nicht nur neue Mobili-
tatskonzepte, sondern tangiert auch Stadtplanungs- und Wohnbaukonzepte. Die
Herausforderung der Zukunft wird es sein, eine geeignete sozial-6konomisch ver-
trégliche MaBnahmensetzung im Verkehrssektor auf den Dekarbonisierungszielen
bis zum Jahr 2050 auszurichten. Fur den &ffentlichen Verkehr bedeutet dies auch in
einer ,digitalisierten Arbeitswelt” den &ffentlichen Verkehr einerseits sowohl leist-
bar zu erhalten als auch ein flachendeckendes Grundangebot sicher zu stellen.

In dieser Broschiire wurden zahlreiche Ideen dargestellt und Szenarien skizziert,
welche Entwicklungspotenziale in Richtung einer nachhaltigen und klimafreund-
lichen Mobilitat in einer digitalisierten Arbeitswelt aufzeigen. Zusammenfassend
wird deutlich, dass es zukiinftig neue Formen von Kooperation und des Zusam-
menwirkens zwischen Akteurlnnen der Verkehrs- und Stadtplanung, privaten und
offentlichen Mobilitdtsdienstleistern sowie Unternehmen bedarf. Betriebliches
Mobilitatsmanagement kann einen Mehrwert fir Unternehmen als auch fir die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bringen. Ebenso wichtig ist allerdings dessen
Lenkungseffekt und Mehrwert fiir die Erreichung der Klimaziele. Damit wird der
Ausbau eines flexiblen und dichten offentlichen Verkehrsnetzes im landlichen
Raum mit der digitalisierten Arbeitswelt umso dringlicher. Ein Umdenkprozess, in
Richtung Mobilitdt neu zu denken, scheint bereits eingesetzt zu haben: Nachhal-
tige Mobilitat bedeutet weniger in immer kiirzerer Zeit moglichst weite Distanzen
zu Uberwinden, sondern vielmehr diese zum Beispiel auch im &ffentlichen Ver-
kehrsmittel oder einem der Sharing- und Leihangebote als ,Qualitatszeit” sinnvoll
zu nutzen!
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