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Die Arbeitswelt befindet sich in einer umfassenden Transformation. In diesem Prozess der
Veranderungermdglicht die Digitalisierung einerseiteine zunehmende raumliche und zeitliche
Flexibilitat unterschiedlicher Arbeitsprozesse und Tatigkeisrgererseits unterstitzt sisowohl
betriebliche Notwendikeiten der Arbeitsorganisatiomls auch Anliegen von Beschétig. Die
Mdglichkeiten fur ortsungebundenebeit, etwa durch Homeffice oder Teleworkingnehmen zu und
werden durch technologische Entwicklungemelche mobiles Arbeiten unterstiitzerzunehmend
attraktiver. Die Grenzen zwischen privater und beruflicheh&e verschwimmen zeitlich und
raumlich. Dies erhoht jedoch die Anforderungen an die Flexibilitéat der Beschéftigten hinsichtlich ihrer
Mobilitat und erfordert gleichzeitig ein an diese Flexibilisierung adaptiertes physisches
Mobilitatsangebot. In der Digilisierung werden aber auch Potenziale gesehen, physischen
Verkehrsaufwand zu reduzieramd damiteinenmoglichenBeitrag zur Erreichung von Energimd
Klimazielen zu leisten.

Die Arbeitsorganisation undjestaltung stellt einen zentralen Rahmen flie Anfordernisse an die

Mobilitat der Zukunft dar. Vor allem in der Personenmobilitéitd hier insbesondere im 6ffentlichen

Verkeht sind innovative Konzepte gefraghlternativen zu einem noch stark an den klassischen
Pendelzeiten ausgerichteten Mobéisangebot. Fir den offentlichen Verkehr bedeutet dies, dass

Tt SEA0EfSNBE ' yaSo20S8 6AS aazorifAilie 2y RSYFYRa Ay
grolRere Rolle spielen werden.

Schllisselerkenntnisse

In Punkto zukinftiger Entwicklungen darbeitswelt wird von einer weiteren Zunahme an flexiblen
Arbeitszeiten undorten ausgegangen. Dadurch wird eine verstarkte Funktionsdurchmischung von
Freizeit und Beruf weiter forciert. Die Analyse der Zusammenhange und Wechselwirkungen im System
der digtalisierten Arbeitswelt und Mobilitat & gezeigt, dass die zunehmenden
Flexibilisierungstendenzen derzeit eher eine Verfestigung des motorisierten Individualverkehrs
beglnstigen. Bei flexiblen Arbeitszeiten lassen sich mit dem privaten Pkw die Verkebrsapider

Frih und am Abend vermeiden. Der 6ffentliche Verkehr (OV) ist jedoch bisher mit seinem Fahrplan
stark an diesen Stof3zeiten orientiert und bietet abseits davon meist ein weniger attraktiveres Angebot.
OVBetreiber stehen also vor der Herausfordeg, wie auf diese Flexibilisierung bestmaglich
eingegangen werden kann. Dabei ergeben sich jedoch auch neue Mdoglichkeiten durch digitale
Mobilitatsinnovationen, vor allem beim Thema Sharing uneB@mandMobility.

Flexible Arbeitsorte beginstigen diergeehrte Nutzung von Teleworking (lHomeofficeoder an
CoworkingSpaces), wodurch theoretisch Pendelwege vermieden oder stark verkirzt werden kdnnen.
Hierbei kdnnen jedoch Rebousttffekte auftreten, wie beispielsweise eine intensivierte Nutzung des

Pkws fii NichtArbeitswege oder durch andere Haushaltsmitglieder. Interdisziplindr werden diese

Effekte zum Teil kontroversiell diskutiert: Immer noch wird prognostiziert, dass Zeit, die man fur
a2oAf AGNG FdZFONRY3ASY YdzaadS AR aBNOKS sBMRSK @R
fur andere (sinnvollere oder angenehmere) Tatigkeiten genutzt werden kann. Die Mobilitatsforschung
682yl 28R20OK YSKNFIFIOK RAS 9EA&GSY] SAySa &dlohr
taglich mit Mobilitat verbrigen, ist m Durchschnitt konstantinabhéngig von Kultur, geografischer

Lage und Einkommelks kann also zu keinen Zeiteinsparungen im System durch virtuelle Mobilitat
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agnvestieriwird. Empirische Studidmestatigen diesen Zusammenhabgjspielsweise fiir die Nutzung

von Homeoffice dasnicht zu einer Reduktion, sondern zu einem Anstieg des Verkehrsaufwandes von
Haushalten fuhrt

Generell ist es fur Betriebe nichimmer einfach manchmal gar nicht erwiinscht, das
Mobilitatsverhalten der Beschaftigten gezielt nachhaltig auf andere Verkehrsmittel als den privaten
Pkw zu verlagern. Unternehmen konnten insbesondere durch die Wahl ihres
Unternehmensstandortesiber auch durch MaRnahmen eines betrieblichen Mobilititsmanagements
das Mobilitatsverhalten ihrer Mitarbeiter beeinflussen.Wirksame Malinahmen und
Steuerungsmaoglichkeiten umfassen insbesondere die Verfugbarkeit und Kosten von Stellplatzen fir
die Mitarbeterinnen. Alternative Mobilitdtsangebote wie Fahrgemeinschaften oder Sharing
Initiativen, das Bereitstellen von-jButos fur Dienstreisen und Fahrten zu Kundinnen odgs¢aoter

fur kirzere Streckerg( B.Erledigungen im Stadtzentrum wahrend des Tamper zur Uberbriickung

von Strecken zu 6ffentlichen Verkehrsanbindungen) sollen den Umstieg auf andere Verkehrstrager
erleichtern. Dartber hinaus versuchen Betriebe durch finanzielle Anreize einen Umstieg auf den
offentlichen Verkehr zu unterstiitzen (Jolat). Fir Gro3betriebe bietet sich dabei als Strategie auch
an, die Nahe zu offentlichen Verkehrsanbietern, Stadten und Politik zu suchen, um gemeinsam
regionale Mobilitatslésungen zu erarbeiten bzw. umzusetzen.

Insgesambedarf es MalRnahmen auf mehrerétbenen um tatsachliche Verhaltensanderungen im
Mobilitatsverhalten unter den Beschaftigten zu erreichen. Eine Kombinatisriinanziellen Anreizen

und (infra)strukturellen Veranderungen (bspw. weniger Parkmoglichkeiten, Sharing Angebote,
Anbindungen an fientliche Verkehrsmittel) erscheint dabei am sinnvollsten.

Bei den Unternehmen, die im Rahmen des Projekts untersucht wurden, sind bisher jedoch lediglich

' yNBAT S 1T dzNJ +SNNYRSNUzy3 RSNJ = SNJ-BdRhBEmea wuiidSrf ¢ | K f
nicht umgesetzt. Die im Projekt erstellten Verkehrsmodelle haben deutlich gezeigt, dass es jedoch
SAYySy aAE |y -MaRdahrked bralmhiumeanndtiefvergleichbare Widerstande den
unterschiedlichen Verkehrsmittel gegenltberzu erhalten und somit eine Abke vom derzeit
Uberdurchschnittlich stark geférdexh privaten Pkwzu erméglichen. Dabei haben sich vor allem
Kosten und Verfugbarkeit von Stellplatzen als wesentliche Hebel erwiesen. Mal3hahmen in diesem
Bereich sind schnell umsetzbar und kénnen den Urgienmen auch wirtschaftlich zugut@mmen.

Raumordnung ua Siedlungsstruktur dirfeebenfalls nicht auf3er Acht gelassen werden, da sie einen
wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Kurze Wege begiinstigen hier vor allem den
Fufd und Radverkehrtumgekehrt kénnen Moglichkeiten zur verstarkten Nutzungiktomeofficeauch

die Entscheidung zu einer periphereren Wohnortwahl begiinstigen, die wiederum zu langeren Aul3er
HausWegedistanzen fuhren. Die Flexibilisierung von Arbeitszeiten-oridn kann aler auch dazu

fuhren, dass der Stellenwert des privaten Pkw als Hauptverkehrsmittel weiteimmt, da
Beschaftigte digewonnene Flexibilisierung auch in Ihrem Mobilitatsverhalten beibehalten wollen und
6SYAISNI 0SNBAG aAyR RAS@hesST NIt AOK aY2YLINRYAA&Sa

In der gesellschaftlichen Entwiaklg ist ein deutlicher Trend ziultilokalitéat, Wohnen und Arbeiten
an mehreren Standorten, erkennbawWechselnde Arbeitsorteauch auf3erhalb der eigentlichen
Beriebsraumlichkeiten, diverse Ortegnterwegs,Verkehrsmittel, BahnhofeFlughafen, Kaffeehduser
oder andere Transitorteverden zunehmend genutzDabei gilt es ein gewissesigeinandedriften
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zwischen jenen Gruppen von Beschaftigteeu beachten die losgeldst von Stadt und
Organisationsstrukturen ta#ichlich ortlos tatig sein kénnen und Menschien handwerkliche
Betrieben, Handeloder in vielen personenbezogeneDienstleistungen, die weiterhin starr an Zeiten
und Orte gebunden sein werden.

Diese Diversifikation der Arbeitsorte und die zunehmendem&sehung von Arbeiten, Wohnen und
Freizeit efordern neue StadtplanungsRaumordnungsind Wohnbalonzepte. Die angedachten und
realisierten Projekte sowie die Beschéaftigung mit dem Thema zeigen, dass in der Stadtplanung und in
Wohnprojekten vereinzelt zar das Thema der Funktionsdurchmischung angedacht und inzwischen
einige Pilotprojekte auch erfolgreich umgesetzt wurden, aber vor allem auf Seiten der Wohnbautrager
noch eine breite Skepsis dazu vorherrscht. Erschwerend hinzu kommt die sektorale Adtiunjstra
welche Stadtplanung, Wohnbau aber auch Verkehrsplanung in getrennten Vengsdinheiten
administriert. Folgliclwerdenzum Beispiel auch Mobilitatslésungen nur isoliert aus dem Blickwinkel
der verkehrlichen Infrastruktuund mit den anderen Funktizsbereichennicht in Zusammenhang
stehendbetrachtet

Szenarien einer digitalisierten Arbeitswelt

Um Entwicklungen und Veranderungen einer digitalisierten Arbeitswelt greifbar zu machen, wurden
zentrale Ergebnissa einer eigenen BegleitbroschizesammengefassbDabeisind Entwicklungen in
Raum, Arbeit und Mobilitit anhand vonrdumlichen Szenarien beziehungsweise
Unternehmenstypologiedargestellt:

A SZENARIO |: KONSERVAHMYsische Realitat vor virtueller Welt
A SZENARIO Il: GLORALDf 2 6 IRt 272 RI2 NJ &
A SZENARIOII:VIRTUEb S¢ 2 2NI R 2F 2 2NJ d

Daruber hinaus werdeideen fur weiterfiihrende betriebliche und tberbetriebliche MaRnahmen in
Richtung einer nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilitat der Zukieftchrieben.Ziel der
dargestellten Empfehlungen und MalRnahmen ist,dsonzepte fur suffiziente, multimodale und
integrierte Personenmobilitdtsangebote fur eine digitalisierte ArbeitsaefzuzeigenAbgeleitet von
Ubergeordneten nationalen und t@rnationalen Zielsetzungerldsst sich eia zielgerichtete
Entwicklung der Mobilitat skizzieren, die in unterschiedlicher Kongruenz zu den jeweiligen Szenarien
steht. Daraus lassen sich nicht nur entsprechende MalRnahmen fir Unternehmen (z. B. im Rahmen
eines betrieblichen Mobilititsmanagements) dinMobilitatsanbieter ableiten, sondern auch
MaRnahmen fir das individuelle Mobilitdtsverhalten und mdgliche Kompensationsstrategien, in
denen aber auch etwaige Konflikte sichtbar werden.

Ausblick

Die COVID 1Pandemie brachte 2020 fir viele Unternehmeng@nisationen und Institutionen einen
unerwarteten Digitalisierungsschub. Durch die damit folgenden Einschrankungsmafnahmen wurde in
vielen Unternehmen Homeoffice zgéngigerArbeitsform. Technische Tools, welche maobiles Arbeiten
von zu Hause aus mdoglictanhen, wurden rasch in die Praxis ibernommen, ebenso neue Formen der
virtuellen Zusammenarbeit erprobt. Viele Unternehmen, die bisher skeptisch waren, dass Homeoffice
auf breiter Basis gut funktionieren kénne, machten erste positive Erfahrungen.



Es ist begits abzusehen, dass diese neu ausgeloteten Mdglichkeiten von vielen Unternehmen auch
nach Beendigung der Krise beibehalten und weiter ausgebaut werden. Damit stehen neue
Uberlegungen in Hinblick auf die raumliche Entgrenzung von Arbeit an. Die zunehmende
Diversifikation von Arbeitsorten und Vermischung von Arbeiten, Wohnen und Freizeit erfordert nicht
nur neue Mobilitatskonzepte, sondern tangiert auch Stadtplanungd WohnbaukonzepteDaruber
hinaus wird deutlich, dass es zukinftig neue Formen von Katperund des Zusammenwirkens
zwischen Akteurlnnen der Verkehrsund Stadtplanung, privaten und 6ffentlichen
Mobilitdtsdienstleistern sowie Unternehmen beddfiir den offentlichen Verkehr bedeutet dies auch
AY SAYSNI aRA IA G lddn bftenklielliverigehr leinkis&ta sowonl $efsthad zu erhalten
als auch ein flachendeckendes Grundangebot sicherzustellen. Betriebliches Mobilitdtsmanagement
kann einen Mehrwertsowohl fir Unternehmen als auch fir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
bringen. Ebaso wichtig ist allerdings dessen Lenkungseffekt und Mehrwert fiir die Erreichung der
Klimaziele. Damit wird der Ausbau eines flexiblen und dichten 6ffentlichen Verkehrsnetzes im
landlichen Raum mit der digitalisierten Arbeitswelt umso dringlicher.



The world of work is undergoing a comprehensive transformatidn.the one handdigitization
enables increasing spatial and temporal flexibility of different work processes and actiwiti¢ise

other hand itsupports both operational needs ofark organization and the concerns of employees.
The possibilities for locatieimdependent work, such as home office or teleworking, are increasing and
are becoming increasingly attractive due to technological developments that support mobile working.
Theboundaries between private and professional spheres are becoming blurred in terms of time and
space.This increases the demands on the flexibility of employees with regard to their mobility and at
the same time requires a physical mobility offer adaptedthc flexibility. However, digitization
potentials are also seen to reduce physical traffic and thus possibly comrttibtine achievement of
energy and climate goals.

The organization and design of work represents a central framework for the requiremeriteuiar
mobility. Especially in personal mobility and public transport, innovative concepts are in demand,
alternatives to a mobility offer that is still heavily @mted towards classic commuting times. For public
transport this means that more flexible offers such as "Mobility on demand" will play a greater role in
demandoriented transport.

Key insights

With regard to future developments in the world of work, athar increase in flexible working hours

and locations is assumed. This further promotes an increased mix of functions between leisure and
work. The analysis of the connections and interactions in the system of the digitized world of work and
mobility haveshown that the increasing tendency towardsore flexibilityis currently favoring a
consolidation of motorized individual transport. With flexible working howorse can avoid traffic
peaks in the morning and in the evening with a private car. Howeveligamansport has so far been
geared towards these peak times with its timetable and, apart from these, ugualliydesa less
attractive offer. Public transport operators are faced with the challenge of how to best address this
flexibility. However, thex are also new possibilities through digital mobility innovations, especially
when it comes to sharing and etemand mobility.

Flexible workplaces encourage the increased use of teleworking (in home officesCowatking
spaces), which theoretically adsi or greatly shortens commuting distances. However, rebound
effects can occur here, such asincreased use of the car for nawmork trips or by other household
members. These effects are sometimes controversially discussed in an interdisciplinary nftaisner:
still forecased that time spent on mobility could be "saved" through virtual mobiéityd canthen be
used for other (more meaningful or more pleasant) activities. However, mobility research emphasizes
the existence of a stabldravel time budget” The time that people spend on mobility every day is
constant oran aggregate levetegardless of culture, geographic location and income. Toergthere

are notime savings in the system through virtual mobility, since the "saved" time is reinvested
mobility. Empirical studies confirm this connection, for example for the use of home tféitdid not
lead to a reduction but to an increasar useby households.

In general, it is not always easy (or sometimes not at all desirable) for companstsfttaheir
employees' mobility behavior to other means of transport than private cars. Companies could
influence the mobility behavior of their employees through the choice of their company location, but
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also through orporate mobility managemeninmeasure. Effective measures include the availability

and costs of parking spaces for employees. Alternative mobility offers such as car pooling or sharing
initiatives, the provision of (¢ cars for business trips and trips to customers, grgeooters for shider
distances (e.gfor runningerrands in the city center during the day or to bridge distances to public
transport connections) should make it easier to switch to other modes of transport. In addition,
companies try to support a switch to public transpthrough financial incentives (job ticketlarge
companiescan strategically cooperate withbublic transport providerand public administrationin

order to jointly develop and implement regional mobility solutions.

Measures on several levels are ne@gdn order to achieve actual changes in mobility behavior
among employees. A combination of financial incentives and {)stractural changes (e.g. fewer
parking options, sharing offers, connections to public transport) agtedre the most sensiblene.

In the case of the companies that were examined within the scope of the project, so far only incentives
have been created to change the choice of transport, "push” measures have not been implemented.
The transport models created in the project havearly shown that a mix of "push" and "pull"
measures is required in order to obtain approximately compar#fidéion factorsbetween various
modes of transport and thusshiftaway from private cars, which are currgnteingprivileged Above

all, costsand the availability of parking spaces have proven to be key levers. Measures in this area can
be implemented quickly and can also benefit compafiancially

Spatial planning and settlement structure should not be disregarded here either, as theyahave
significant influence on the choice of transport. Short distances are particularly beneficial for
pedestrians and cyclists. Conversely, opportunities for increased use of home office can also favor the
decision to choose a more peripheral place of resitk, which in turn leads to longer distances away
from home.More flexibleworking hours and locations can also lead to the importance of private car

as the main means of transport, as employees want to maintain the (newly) gained flexibility in their
mobility behavior and are less willing to make "compromises" in this regard.

A clear trend towards multilocality living and working in several locationgan be seen in social
development. Changing places of work also outside the actual company preatisesye, in various
places on the road, in transport, at train stations, airports, coffieepsor other transit locations are
increasingly used. It is important to note a certain divergence between those groups of employees who
can actually work indepenady of urban and organizational structures and people in craft businesses,
trade or many personal services who will continue to be rigidly tied to times and places.

This diversification of workplaces and the increasing mixture of work, living and legsjuiees new

urban planning and building concepts. The planned and implemented projects as well as the
preoccupation with the topic show that in urban planning and residential projects, although the
subject of functional mixing was occasionally considesiad some pilot projects have now been
successfully implemented, there is still widespread skepticism about this, especially on the part of the
housing developers. This is made more difficult by the sectoral administration, which administers
urban planningresidential construction but also traffic planning in separate administrative units and
thus, for example, mobility solutions are only viewed in isolation from the perspective of the traffic
infrastructure and not in connection with the other functionaeas.
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Scenarios of a digitized working world

In order to make developments and changes in a digitized working world tangible, key results have
been summarized in a separate accompanying brochure. Developments in space, work and mobility
are shown usingpatial scenarios or company typologies:

A SCENARIO I: CONSERVATMEical reality before virtual world
A SCENARIO II: GLOBAElobal World of Work"
A SCENARIO lIl: VIRTUMew World of Work"

In addition, ideas for further operational and inteompanymeasures in the direction of sustainable
and climatefriendly future mobility are described. The aim of the recommendations and measures
presented is to show concepts for sufficient, multimodal and integrated personal mobility offers for a
digitized workig world. Derived from overriding national and international objectives, a targeted
development of mobility can be outlined, which is in different congruence to the respective scenarios.
From this, not only can appropriate measures be derived for compdanigs as part of corporate
mobility management) and mobility providers, but also measures for individual mobility behavior and
possible compensation strategies, in which, however, any conflicts can also become visible.

Outlook

In 2020, the COVID 19 pandentirought an unexpected boost to digitization for many companies,
organizations and institutions. The resulting restriction measures made home office a normal form of
work in many companies. Technical tools that make mobile working from home possibleuigkly

put into practice, and new forms of virtual collaboration were tried out. Many companies that were
previously skeptical that home office could work well on a breadle had their first positive
experiences.

It is already foreseeable that these nigvexplored possibilities will be retained and expanded by many
companies even after the end of the crisis. This means that new considerations are pending with regard
to the spatial delimitation of work. The increasing diversification of workplaces andnikiag of
working, living and leisure not only requires new mobility concepts, but also affects urban planning
and residential construction concepts. In addition, it becomes clear that new forms of cooperation and
interaction between actors in transportnd urban planning, private and public mobility service
providers and companies will be required in the future. For public transport, this also means in a
GRAIAGAT SR 62NIR 2F 62NJ £ G2 18SLI LMzt A0 GNIyal
Corporatemobility management can bring added value for companies as well as for employees. Just
as important, however, is its steering effect and added value for the achievement of climate targets.
This makes the expansion of a flexible and dense ptialicsport network in rural areas with the
digitized working world all the more urgent.
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Die Arbeitsorganisation undjestaltung stellt einen zentralen Rahmen fiir die Anfordernisse an die
Mobilitat der Zukunft dar. Vor allem in der Personenniitdti und hier insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr sind innovative Konzeptend Alternativen zu einem noch stark an den klassischen
Pendelzeiten ausgerichteten Mobilitatsangebatefragt Auswirkungen der Industrie 4.0 im
Zusammenhang mit Mobilitat waren bisher hauptséchlich auf Aspekte der TranspdiGiterlogistik
reduziert. Die fortschreitende Digitalisierung und Automatisierung stellt jedoch auch einen zentralen
Rahmen fur Verandergen in der Arbeitsorganisation unejestaltung dar. Die zunehmende
Flexibilisierung, das Aufbrechen klassischer Arbeitszeitmodelle oder die verstarkte r&umliche
Ungebundenheit sind wesentliche Parameter einer sich verdndernden Arbeitswelt. Dies erhéht die
Anforderungen an die Mobilitdt der Beschéftigten und erfordert gleichzeitig ein adaptiertes
Mobilitdtsangebot, welches diese Flexibilisierung in der Personenmobilitdt bericksichtigt.
Unterschiedliche Wegezwecke zwischen (veranderten) Arbeitswegen undcheigleise starre
Zeitfenster von sozialen Diensten oder Handel (Kinderbetreuung, Einkaufswege, etc.) erhthen
zusatzlich die Komplexitat individueller Mobilitatsanforderungen. Fir den Offentlichen Verkehr
0SRSdzi St RASaz RIaa FEISERYt REY I YRASAYI SAySY
Verkehrsangebot eine gro3ere Rolle spielen werden.

mobility4work ist ein Forschungsprojekt, mit dem Ziel Anforderungen und Mobilitatsbedarfe in einer
zusehends digitalisierten Arbeitswelt aufzubereiten. Dazu kifighen wir uns mit nachfrageund
angebotsseitigen Adaptierungen in der Personenmobilitat, welche die fortschreitende Digitalisierung
und Automatisierung in Unternehmen (Industrie 4.0) nach sich zieht. Basierend auf Fallstudien mit
Unternehmen, welche Arassungen und Entwicklungen im Kontext von Industrie 4.0
konzeptualisieren und vorantreiben, wurden damit verbundene (potentielle) Veranderungen und
Auswirkungen auf die Arbeitsorganisation und Arbeitszeiterfordernisse erhoben. Darauf aufbauend
wurden in keinrdumigen Verkehrsmodellen konkrete Konzepte angebotsseitiger Adaptierungen in der
Personenmobilitdt untersucht. Gemeinsam mit dem Mobilitatslabor OO und dessen beteiligten
Partnern wurden zusatzlich Fragen mit Stakeholdern aus der Praxis diskutietinSse erganzt und
Uberleitend Anstdl3e fur Entwicklungen neuer Geschaftsmodelle und Dienstleistungen entwickelt.

Da die empirischen Erhebungen, die im Zuge dieses Projektes stattfanden, bereits vor ddr9Covid
Krise abgeschlossen waren, konnten Verdaondgen diesbeziglich nicht erfasst werden. Es kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass die Kvisdcheeinen deutlichen Digitalisierungsschub
auslosteund zu einer deutlichen Ausweitung von Homeoffice fuhrauch weiterhinwirksame
Veranderungen bringn wird, insbesondereine zunehmende Funktionsdurchmischung von Arbeit
Wohnen und Freizeit begiinsten wird 5 SYylF OK {Fyy RAS YNR&AS Ifa
vorgestellten Forschungsergebnisse angesehen werdesatzlich steht der offentliche Verkewor
weiteren Herausforderungen durch die wahrgenommeh@ektionsgefahr und einer dadurch

moglichen Attraktivierung des motorisierten Individualverkehlsgeschitzteprivaten Raum.
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3.1 Einleitung:Industrien ®n ¥ dzy R ! NbSAG nonw

Die Begriffedndustrie 4.0&; zunehmend abgeldst vom breiteren, brancheniibergreifenden Begriff
Digitalisierung;, dzy” Rrbeit 4.04firmieren seit einigen Jahren héaufig als Uberschrift zu Themen des
technologischen Wandels und semé@uswirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung sowie der
Zukunft der Arbeitswelt.

Es stellt sich die Frage: Ist Digitalisierung nur ein weiterer Schritt zunehmender Automatisierung oder
geht damit doch auch ein tiefgreifender Strukturwandel einher? Itrifigl.0 wird haufig mit der
Substitution menschlicher Arbeit durch Maschinen gleichgesetzt. Dieser Prozess ist allerdings aus
Kostengriinden und der hohen Flexibilitit menschlicher Arbeit bei weitem noch nicht umgesetzt
(Stecker, Zierler, und Muller 201&)ieTrends auf dem Arbeitsmarkgind hingegen eindeutig:

- Flexibilisierung in Form von individuell zugeschnittenen Wamkl Zeitvertragen
- SoleSelbstandigkeit
- Multiple Jobs
- Projektarbeit in temporar agierenden Netzwerken
- Extern zugekaufte kurzfristige Arbeitsmodule
- Zunahme von Gleitzeit, Arbeitszeitguthaben. Heimarbeit, variable Zeitplanung, atypische
. SAOKNTUGATdzydSY 0¢SAtTSAGE »%SAGEIENDSAGE aAyia:

Neue Forren der Arbeitg wie Click und Crowdworking orts- und zeitflexibles Arbeiten etc. wurden
erst durch Digitalisierung erméglicht.

In Unternehmen dePlattformékonomie / CrowdsourcinNd SNY A YY(d RAS at G0 F 2N
Unternehmen und fungiert als Arieid So SNJ 3S3ISYNOoSNJ RSy o/ NBgRg2NJ
Unternehmen ausgelagerte Arbeiten, Dienstleistungen, Mikrotasks etc. (Beispiele: Botendienste,
Recherchearbeiten, Bewertungen bis hin zu hochqualifizierten Tatigkeiten wie Programmierarbeiten).

a/ NBB2RJ] SN KF oSy KNdzZFA3I SAYySYy |1 RSYAAOKSY | Ay
temporar oder nebenberuflich.

Der Begriffl L y R dz& tvexdeiStdabetnd®f SAyS o0SNBAGEA 06S32yySyS ol
AYRAZAGNR STt £ S wS @2 deindn® gine Sauf RDasBrier VerBeyziingllfuRedde 9 f
AYRAZAGNRASEES t NERdZl A2y RENBGSEEG® 5FYAG 6ANR d
Sachverhalten und maoglichen Entwicklungen gesteigerter Informatisierung und Digitalisierung
subsumiert (vglim Uberblickz. BFink et al. 2017 lecker et al. 2017; Holtgrewe et al. 2015; Ittermann

et al. 2015; Matuschek 2016; Spath et al. 2013; auch https://www.digitalroadmap.gv.at,
http://plattformindustrie40.at, www.plattform-i40.de).

5SNJ AY +SNHf SAOK T dzNJ a2 3ISylyyiaSy ORNAGGSY AyRd:
Elektronik und Informationstechnik/IT; Automatisierung von Verfahrensschritten &tgj der
substantielle Wandel im Kern in einexerschmelzen virtueller und realer Prozesse auf der Basis
sogenanntelCyberphysischer System@CPS). Darunter werden Systeme aus miteinander vernetzten
Geraten, Maschinen und beweglichen Gegenstanden verstanden, die mit Hilfe von IT und
kontinuierlichemDatenaustausch gesteuert werden. Es handelt sich dabei um hoch automatisierte

und vernetzte industrielle Produktionsind Logistikketten mit einer Verbindung von physischen
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Objekten einerseits und softwaretechnischen Komponenten/Rechenleistung andererggits
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Abbildungl: Die vier Stufen der industrielleRevolution Quelle:DFKI 2011

Weitgehend unbestritten

ist,

T ﬁ_i’z“"

ISYIYyYyis

dass diese stattfindende und prognostizierte fortschreitende

Digitalisierung der Produktionsprozesse bzw. Wertschopfungsketten und die damit verbundenen
Automatisierungstendenzen auch grundlegend@derungen derArbeitsorganisation nach sich

ziehen werde

t NPRdZl A2y aaiNGGSys

RAS

0 SNBAUaA

KSdzi S

organisiert sind, zeigen, dass Mitarbelteren in andererHierarchien undnittels anderer sozialer
Geflige an ihren Arbeitsplatzen eingebunden sindls dies A Y
anzutreffen ist (vgl. Mandl 20173. Aus arbeits und industriesoziologischer Sicht ergeben sich

Veranderungen von Arbeitsfolgemaher nicht aus der Technik selbst,

alflaaraoKsyd

Ly Rd

sondern ausr de

Technikgestaltung und Auslegung der Arbeitsorganisation (vgl. Holtgreak€2015 Verein Industrie

4.0 2017.

War bis vor kurzem der Fokus der Diskussion stark auf den Produktionssektor gerichtet, hat sich
mittlerweile der alle Sektoren inkludierendBegriff der Digitalisierung durchgesetzt, der besser als der

nen¥Y gARSNELASSI
auch samtlicher Beschéftigungsfelder stattfindet, wenn auch in unterschiedlicher Intensaanit
unterschiedlicher Geschwindigkeit.

NBfFGAD Sy3sS

¢ SNY A Y dz&

6Ly Rdz G NK S

In den letzten Jahren ist eine beachtliche Zahlrgtiativen, Forschungsprojekten, Publikationen, etc.
zu O Ly Rdza ( A 815 SiAdimdWHgibatisiérungauf (inter)nationaler Ebeneentstanden
insbesondereauchim Mobilitatsbereicten. Dabei hat vor allender Gitertransport, Logistikbereich

oder motorisierte Individualverkehr (MIV) (Stichwort: selbstfahrende Autos) eine relativ hohe
Aufmerksamkeit erfahrenyahrendder 6ffentliche Personenverkehn punkto Auomatisierung und
Digitalisierung eher rst in den letzten Jahren Fahrt aufnimngtwa in aktuellen Debatten und

Forschungen

rundum das Thema selbstfahrende o6ffentliche Verkehrsmittel
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Einsatzmdglichkeiten sowie Grenzen (Stichwort selbstfahrendeZziige bzw. Liftsysteme).
Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Bereichen, in welchen sich durch Digitalisierungen
Veranderungen zeigen resktive solche erwartet werden, sind allerdings noch kaum untersucht.

Im Folgenden werden die Ergebnisse einereaysitischenLiteraturecherchezusammengefasstm

Zentrum des Erkenntnisinteresses steht dabei die Frage aecturchdie Digitalisierung forcierten

(mdglichen) Auswirkungen einer veranderten Arbeits(zeit)organisation auf die Mobilitat von
Arbeitnehmeirnnen. Den konzeptionellen Rahmen bezuglich der Personenmobilitdt von Beschéatftigten
0ASGSG RIFIG6SA RFA&A tNAYIT AL RSa (0SUNASOof AOKSY a2o
soziale Praxis ansieht, die es Unternehmen ermdglicht, soziale Beziehungaemstetigen (vgl.

Kesselring 2012). Dieses Mobilitéatsregime zielt darauf ab, Herrschaft und Kontrolle Uber die
Bewegungen derBeschaftigten auszuiiben. In diesem Sinne gibt es einen vorgegebenen
Handlungsrahmeiibspw. Reisekostenregelungen und Dienstretsgfinien)A y ¢St OKSY a A OK
{ dzo 2 SugtiieSsWedingt bewegen diirfen: Die soziale und raumliche Beweglichkeit des
Unternehmens wird so durch die Beschaftigten intendiert hergestellt, was als
baz2oAf AGNGAAYLISNI (A O WDedb&tieSishOHaydfidgsrahmeNdefinte@mt ® So R
dabei auch bis zu einem gewissen Grad die Art und Weise der Nutzung von Trahsfaorhations

und Kommunikationssystemeikine Frage, die sich in diesem Zusammenhamgim Kontext der
zunehmenden Digitalisierungpn Arbeit- und damit einhergehend neuartiger Arbeitskzepte wie

bspw. Coworking Spaces- stellt, ist jene nach dem Einfluss bzw. Mitbestimmungsrecht von
(GroRR)Betriebenhinsichtlich neuer Verkehrskonzepte insbesondere im rBieh des o6ffentlichen
VerkeNBA ® | yiSNJ . SNNO{aAOKGATdzyd SAYSNI T dzySKYSYyR
$SNRSY>X RIFaa RAS O[2afl adzy3W InngnfAtbditdekhndedfies NJ 6 NN ¢
Beziehungen auch zu Veranderungen im Bereich des betrieblichen MobilitatsreginteBbiélscheint

damit ein zukunftstrachtiges Forschungsfeld, weldbeisreuartigen Arbeits und Verkehrskonzepte
mitberlcksichtigt werden sollte

Insgesamtvurdenrund 150Publikationen Studien und Fachartikgesichtet und analysiert, die sich

a) augyehend vom Befund einer zunehmendBigitalisierungR SNJ t NB Rdz] ( A 2 gowié { L y R dza
des Dienstleistungssektomnit kiinftig erwartbaren Verdnderungen dekrbeits(zeit)organisation
600! ND S A gegebenanfialislaniryeéRbundenen Mobilitatsveranderungdeschaftigen und

b) die ausgehendvom Blickwinkel auf didobilitdt von Arbeitnehmelnnen der Frage nachgehen
inwiefern die zunehmende Digitalisierung zu einem verdnderten Mobilitdtsverhalten bzw. zu
veranderten Mobilitdtsanforderungeseitens der Arbeitgebémnen fiihren.

Im Ergebnis zeigte sich, dassheine hohe Zahl an Publikationen mit Veranderungen deeitstvelt
auseinandersetzeraber nurein relativ kleiner Teikpapp40 Publikationepmehr oder minder explizit
(auch) die Fragdes Zusammenhangesir Mobilitat thematisiert Diese Publikationen liefern ferne
Ergebnisse mitkiner unterschiedlichea empirischen Reichweite¢ vom Hinweis auf einschlagige
Implikationen bigin zum Versuch die Zahl der betroffenen Arbeitnehineen zu quantifizieren.

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Ergebnisse entlang von drei thematischen Blocken
zusammengefasst:

A (Mogdliche) Auswirkungen der Digitalisierung auf den Arbeitsmarkt im Allgemeinen
(Beschaftigungseffekte und Qualifikationsanforderungemd die Arbeitsorganisationsowie
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Arbeitsbedingungenm BesonderenDabei interessierten sowohl neugrbeitsbrmen, -modelle
etc. als auchdamit verbundene Auswirkungen auf dieMobilititsanforderungen bzw.
Mobilitatsmaoglichkeiten vorrbeitnehmeinnen (Stichwort:Mobile Workers).

(Mogliche) Auswirkungen auf Lebensbereiatie eng mit der Erwerbsarbeit gekoppelt sjoehd
hierinsbesondere auf den Bereich des WohnfmgissierenStichwort: Mobile Lives).
(Mdgliche) Auswirkungereiner verdnderten Arbeits(zeit)organisatioauf die Mobilitat von
Arbeitnehmeinnen und damitverbundeneAnforderungerandie Personenmobilitat

bl

bl

| Beschaftigungseffekte und Qualifikationsanforderungen ]
J'I.

Arbeitsorganisation: Arbeitsbedingungen:

* Funktionsteilung Digitalisierung * Entkopplung von
* Kontrolle der Arbeit Arbeitszeit und
* Management Arbeitsort

Mobile Lives

Reproduktions-
arbeit
Anforderungen
an die Personenmobilitat/ Angebote des OV

Abbildung 2: Handlungsfelder zur Digitalisierun@uelle: eigene Darstellung019in Anlehnung an Ittermann et al. 2015

3.2 Digitalisierte Arbeitsweltc erwartete Entwicklungen und
Trends am Arbeitsmarkt

In Bezug auf den aktuellentefte t 2 3A a OKSy 2 yRSt AY Y2y GSEG @2y ©
des WIFO und deAlT Austrian Institute of Technoloyynter Berlcksichtigunginterschiedlicher
Kombinationen der Auspragungen von Schlisselfaktoren wie bspw. Digitalisierung der Gesellschatft,
Automatisierung, Wirtschaftswachstumsw. von vier allgemeinen Zukunftsszenarien fiir Osterreich
ausgegangen werden (v@MVIT2017). Dabeiigdas{ T Sy NA2 alLy Rdza i NA&s ndn CN
Sicht des AIT bzw. Sicht der WirtschafNy 8 OKSYy a6 SNIiSaiGS> 6NKNBYR RI
¢ NI Yy &7F2 NI Wahisghéinlichsted ange¥ehen wigsieche Abbildung 3)Potential wird bei
demSzenarion [ F Y3 A YS ¢ NioyademanNdinblidkiagf vien langerfristigen Zeitrahmen

gesehen: So wird davon ausgegangen, dass effektivere Lésungen bspw. im Rahmen von neuen

l dzZA0Af Rdzy3a12y1 SLIISY 2RSNJ I NBSAGal SAGY2RSt t Sy
ElyOSY dzyiSNJ RSy o6SGSAfAIGSY tFNILGSASY STFAITAS
hohere Akzeptanz erfahren.
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Industrie 4.0 Frontrunner*
... die Vision wird zur Realitat mit

Effizienzgewinnen, neuen Produkten und
Jobs

Im Jahr 2030 ist die Digitalisierung der Gesellschaft
und Industrie kein Diskussionsthema mehr, weil sie
gelebte Realitat ist. Die Investitionen in
Automatisierung und Bildung/Ausbildung haben sich
bezahlt gemacht, da durch Digitalisierung eine sehr
gute Effizienzsteigerung und Qualitatsverbesserung
in der Produktion erreicht werden konnte.

Die Produktion in Europa ist international
wettbewerbsfahig, auch  Osterreich ist ein
industrielles Vorzeigeland, da die Politik zeitgerecht
fir entsprechende Reformen im Bildungssystem
gosorgt hat und rechtlich klare Regelungen getroffen
hat.

Osterreichische Produktionsbetriebe schaffen es sehr

2030 haben viele Firmen auf Automatisierung gesetzt,
auch die Gesellschaft ist offen fiir den digitalen Wandel,
der jedoch langsam und vorsichtig erfolgte.

Dies ging auf Kosten der dsterreichischen Wirtschaft,
die im internationalen Vergleich bei der Digitalisierung
nachhinkt.

Erste Ideen fiir oine Adaptierung des Bildungssystems
wurden entwickelt, eine effektive Umsetzung scheitert
noch an den bestehenden Strukturen. Adaquat
ausgebildete Fachkrafte sind Mangelware.

Es wird erwartet, dass das Wirtschaftswachstum
weltweit wieder anzieht. Dies schafft prinzipiell ein
Umfeld, in dem es innovativen Unternehmen zusehends
golingt, neue digitale Produkte und Dienstleistungen

gut, Innovationen im Bereich digitaler zu entwickeln und auf den Markt zu bringen.
Dienstleistungen und Produkte  auf den Es wird intensiv an einer Regulierung zu Datenschutz
internationalen  Markt zu bringen. Effektive gearbeitet, internationale und nationale Interessen
betriebliche und offentliche konnten jedoch nicht in Einklang gebracht werden.

WeiterbildungsmaBnahmen bereiten die Menschen auf
neuen Anforderungen bestens vor.

Dank der Mobilitat der Bevolkerung innerhalb
Europas und uber die Grenzen hinaus sind geniigend
Arbeitskrafte verfiigbar. Die Wirtschaft floriert.

Abbildung3: Beschreibungen zweier Industrie 4.0 Szenari@uelle:BMVIT2017

3.3 EffekteArbeit 4.0 ¢ Mobile Workers

3.3.1Beschéftigungseffekte und Qualifikationsanforderungen

Mit der Entwicklung zunehmender Digitalisierung vollzogentséckitsweitreichende Veréanderungen

auf den Arbeitsmarkten, die ua. markiert sind durch eine zunehmende Polarisierung der
Arbeitsmarkte, also steigende Beschéftigungsanteile sowohl im gelimguch im hochqualifizierten
Segment, und einer Dmdustrialisierung der Arbeitsmarkte, das hei’t einem sinkenden Anteil der
Arbeitskréfte im produzierenden Bereich (vgl. bspw. BéFgey 2016, Goos et al. 2014). Solche
Entwicklungen konnen freilich nicht ausschlieRlich auf technologische Innovationen zuriickgeftihrt
werden. Die letzten Jahrzehnte waren etwa durch eine substantielle wirtschaftliche
Internationalisierung und Globalisierg markiert, welche aber zugleich wieder@mst durchlKT und
computerbasierte Vernetzungrmdoglicht und angetrieben wurde.

Umgekehrt wird voallem im deutschen Sprachraum (und hier nicht zuletzt im Zuge der Erfahrungen

mit der Finanz und Wirtschaftskrig) im Zusammenhang mit der Industrie 4.0 auch gerne von einer
Renaissance der Industrie (Sachgiterproduktion) gesprochen. In der allgemeinen
wirtschaftspolitischen  Diskussion ~ werden  Dienstleistungen  teilweise  (wieder) als
abS0SYyLINE Rdzl GSd d@is @idNingdfihigsr inettbenvrEsbiakér Industriesektor, der
aSAYS tNRRdzZlGS Y 2S8taGYIENJG FoaSdilaz 1rta T SydnN
awNO{10SaAyydzyda | dzF RAS L yKerdmdissiohPzSEigkn: gémadh iGdkém 2 Ny 3
A S SAYyS dzY FLIyERdZYIRR | o wE A S NHzy 3 & Iy LISAT G dzy' R I £
Wertschopfungsanteilder Sachguterproduktion von 20 nennt. In diesem Kontext spielt die
SA3IAGIEAEZASNHzy 3 RSNJ LYRdzZZAGNRS SAyS aftsstaddod A 3S w3
9dzNB LI ¢ OSNENYyadA3Id dzyR RAS 2SGG0SoSNDAFNKAI|LSAL
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Was bedeuten nun diese Verédnderungen konkret fur die Beschaftigten bzw. den Arbeitsmarkt
nachster Zukunft Ein wesentlicher Strang der aktuellen Forschung zu Entwicklungen undsTaen
Arbeitsmarkt im Kontext von 4.0 getiabeider Fragenach Automatisierungswahrscheinlichkeiten
bzw. -potentialen nach und versucht Jobverluste urggtwinne durch eine weiter®igitalisierung und
Automatisierungzu eruieren Ausgangspunkt ist dabeiedAnnahme, dass die neusgchnologischa
Entwicklungen(bspw. Internet der Dinge CloudComputing,Wearable$ Innovationsmoglichkeiten
eroffnen, derenEffekte Uber bisherige Digitalisierusauswirkungemeutlichhinaugeichen und nicht
nur einfache manudg Tatigkeiten, sondern auch komplexere und kognitive Aufgaben betreffgn (
bspw.Brynjolfsson/McAfee, 2012

Einige Studien geheim Folgevon durchaus betrachtlicheRationalisierungspotentiafe durch die
fortschreitende Digitalisierung aus. So kommt eine der ersten einschlagigen Studiereyésborne
(2013) welche ein hohes Mal3 an offentlicher Aufmerksamkeit erfgHtjr den USamerikanischen
Markt ¢ zum Schlusglass 47%er Beschaftigtenin unterschiedlichen Qualifikationsstufergn einem

hohen Risiko einer Automatisierung ihrer Arbeitsplatze betroffen shth eineUntersuchung des
Beratungsunternehmens A.T. Keard@ynmt fir die USA zu einem &hnlichen Schluss und sieht rund
40% alle Jobs gefahrdefvgl. Hauer 2017)Wenn solche Prognosendabei nach dem Geschlecht
differenzieren, sind Frauennach manchen Studierdeutlich starker alsManner von diesen
Beschaftigungsverlusten betrofféngl. ebd), wahrend andere Studi@iederumauf den gegenteiligen

Effekt verweisen, dass Manner starker betroffen sind (vgl. auch Bergmann 281d). Insgesamt
kommen Automnen, die sich kritsch mit &n @SNEROKASRSYySy «al! dzizYl
Studiend auseinandersetzen zieils deutlich geringeren Automatisierungswahrscheinlichkeitegt.

bspw. Bonin et al. 2015, Arntz et al. 201@anche Prognosen gehen dab@ngerfristig betrachtet

auch von einer Beschaftigungszunahme ,ads auch neue Jobprofile entstehdkdnnen) deren
Realisierung wird aber auaiAbhangigkeit davogesehen, dass die Erwerbsarbeit besser verteilt wird
(vgl. Hauer 2017Auf Basis des derzeitigen Erkenntnisstandes kann demnach kein eindeutiger Trend
bezlglich degenauen Quantitaten in Bezug aué dintwicklung deBeschéftiten gegeben werdenq

fur die meisten Theorien und Prognosen gibt es mittlerweile Gegenentwiirfepgnagnosen(vgl.u.a.

ebd, BMVIT2017, Ittermannet al.2015.

Fur Osterreich untersuth eine Studie des IHS (Nagl et 8017) basierend auf einem
tatigkeitsbezogenen Ansaterstmals Automatisierungswahrscheinlichkeitém Detail Im Ergebnis
gehen die Autoremnen von insgesamt % der Beschaftigten in Osterreichit einem hohen
Automatisierungsrisiko (Automatisierungswahrscheinlichkeit Uber%jCaus, welches je nach
Berufsgruppe und Branchenzugehorigkeideutlich unterschiedlich ausfallt Hilfsarbeitskréfte,
Handwerkemnen, Maschinenbedienémnen und auch Dienstlsiungsberufe somit quantitativ
gewichte  Berufsgruppen, weisen einen Uberdurchschnittichen Anteil eines hohen
Automatisierungsrisike auf(sieheTabellel). Ene erhdhte Nachfragevird demgegentber kinftig bei
Fachkraften insbesondere in den Bereichen uiid Datenauswertunglngenieurwesen, sowie
Forschung, Entwicklung und Produktionsplangegehen(vgl.BMVIT2017). In diesem Kontext wird
von einem moglichen Beschaftigungszuwachs von bis zu 10% gesprochen (vgl. Itterala?®il5).

Tabellel: Automatisierungsrisiko nach Berufshauptgruppen (1ISC®1-Steller) in Osterreich 2012

Berufshauptgruppe Automatisierungswahrscheinlichkeit Gesamt
niedrig (<30%) mittel (30-70%) hoch (> 70%)
N % N % N % N %
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ISCO £ Fuhrungskréfte 75.000] 30% 169.000] 69% 2.000 1% 245.000] 100%
ISCO 2 Akademikeinnen 281.000] 45% 349.000f 55% 0 0% 630.000| 100%
ISCO & Technikemnen 69.000 8% 725.000[ 88% 29.000] 4% 823.000] 100%
ISCO 4 Burokréfte 13.000 3% 400.000] 90% 29.000] 7% 442.000] 100%
ISCO § Dienstleistungsberufe 6.000 1% 576.000 88% 70.000| 11% 653.000] 100%
ISCO 6Land und Forstwirtnnen 4.000] 2% 154.000] 93% 7.000 4% 165.000] 100%
ISCO t, Handwerkemnen 7.000 2% 379.000 80% 89.000| 19% 476.000, 100%
ISCO 8Maschinenbediendnnen 0 0% 201.000] 82% 43.000] 18% 244.000] 100%
ISCO ¢ Hilfsarbeitskrafte 0 0% 207.000f 70% 90.000| 30% 297.000| 100%
Gesamt 456.000 11% 3.159.000 79% 359.000 9% 3.974.000 100%

vdzSttSY CAy]l SO Ftd manmgNagletehl2gql7 5 G6Syal G 5A3IAGIEA&ASNUzy Ia
Anmerkung: Risikogruppen: gering = Automatisierungswahrscheinlichkeit < 30 %; mittel = 30 % <
Automatisierungswahrscheinlichkeit < 70 %), hoch = Automatisierungswahrscheinlichkeit > 70 %. Rundungsdifferenzen
moglich.

Wahrend Uber diegenauen Quantitdten der Arbeitsmarktentwicklung durchaus unterschiedliche
Berechnungen im Umlauf sind, ist eine Verschiebung zwischen Sektoren und Berufsfeldern sowie sich
andernde Berufe und berufliche Anforderungen unumstritten. Ob nun géanzlich neudsBi&tar
entstehen oder innerhalb bestehender Berufshilder Teile wegfallen und durch andere Elemente
ersetzt werden: Anpassungen und Anderungen sind das aktuelle Thema nicht nur einschlagiger
Studien, sondern finden auch ihrerverzogerterg Niederschlagn sich andernden Ausbildungen, der
Anpassung von BerufsbilderneicA S Ly (0 S3I NI A 2vgl Trimriow ZDASHIrdf d8oiidalg 1 A £ f & ¢
Schliisselfaktor gesehen. Vor allem Berichte aus der Praxis kommen zu der Schlussfalgérin
GAOKGAIAGSY ! dza ¢ A N dzwd@.Soflneri2@1)R + SNEOKA SodzyISya 6
Diese prognostizierten Veranderungen in den Beschaftigungsbereichen schlagen sich auch in
veranderten Qualifikationsanforderungen an die Arbeitnehmeen nieder.Bereitsin den letzten
Jahrzenten fuhrte die Implementierung von Automatisierungstechniken zu einem
Beschaftigungsickgangund zwar Uberwiegend in Bereichen, welche sich dwicliache manuelle
Tatigkeitenauszeichneterfvgl. BMVIT2017). Auch fur die Zukunft werh Beschaftigungseinbul3en in
SNBEAOKSY YAl aYlydsStftSy w2dzi Ay SaO0OKgSNLIzy { G4 Sy ¢
Schwerpunkt auf analytische und interaktive Ni&udutinetatigkeiten sowie auf kognitiven
w2dzi AYSGNGATTSAGSYa |y . 1.BBRckSthapaghiein btddy 2DKReSdér RNNF
Arbeitsprozessgestaltung wird esher kunftig darauf ankommen, Aufgaben so zu gestalten, dass
kognitivanspruchsvollé&&higkeiten wie dispielsweiséroblemldserdzy” Routineaufgabetin einem
angemessenen Verhaltresehen Diezunehmende Technologisierung kann in diesem Sinne entweder
a Rdualifizierend wirken, zu einer Polarisierung der Qualifikationen fiihren, oder aber zu einer
Homogenisierung der Qualifizierung auf einem hohereredlit StichwortiHoherqualifizierungt
0 S A (i NygBeBd/ 8. 21). Dabeninsbesondere Arbeitsinhalte, die sich durch ein hohes MaR an
Standardisierung auszeichnen, Gefahr laufen, kiinftig weitgehend automatisiert zu wendediese
gehauft von Beschéftigten méiner mittleren formalen Ausbildungusgetbt werden, wiréh diesem
KontexteherSA Yy S Ot 2f F NA&AASNYzy3W RSNJ . SNUZF a4 & ( Ndieggell dzZNJ RS
soll allerdings fir Osterreich vergleichsweise gering ausfallen, da das vorherrschende berufliche
Ausbildungssystem einerseits Arbeitskrafte auch beféhigt, an komplexeren Aufgabenstellungen
mitzuarbeiten (vgl. ebd.) undlas Segment mittlerer Ausbildgen andererseits aufgrund der
Differenzierungn vollzeitschulische Ausbildungrsusduale Ausbildung und detamit verbundenen
spezifischen Anforderungen an die Qualifikationen und Kompetedeeirbeitskrafte weniger stark
anfallig sei (vgl. Penedet al. 2016).

Bezogen auf konkrete Ausbildungen wird vor allem von einer rsiciin weiteren Steigerung der
Nachfrage nach WT-Fachkraften ausgegangen insbesondere Informatikerinnen, aber auch
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fachverwandter Gebiete hieruber sind sich alle rezent&Studien einig\(gl. etwa Binder et al2017,

Moser et al2017).DerlKFSektorwird ziemlich einhelligis der Wachstumssektor gesehen, allerdings

mit dem Nachteil, dass dieses Ausbildungad Beschaftigungsfeld in Osterreich (wie auch den
meisten andera EUL&ndern) sehr segregiert ist, namlich klar mannerdominiént. engen
Zusammenhang mit dem Ruf nach mehr Fachkraften steht auch der Wunsch, mehr Frauen fur die
entsprechenden Ausbildungen und Branchen zu gewinnen. Derzeit liegt der Anteil dsterheichisc
Studentinnen an einer Informatikusbildung bei 17%, in den Betrieben arbeiten sogar deutlich
weniger Frauen vgl. Binder et al 2017). Studien zeigen, dass sich Frauen weniger von
wettbewerbsorientierten, wenig vereinbarkeitsfreundlichen Umfeld angespen fiihlen (wie auch

viele Manner nicht, hierzu gibt es aber kaum Studien). Selbst Frauen, Binformatik studieren,
wechseln eher in den 6ffentlichen bzw. 6ffentlichkeitsnahen Sektor oder in andere Berufsfajter (
Bergmann et a017, Friede2017).Der Fachkraftemangel wird zwar als grof3es Problem erkannt und
AY RSY %dzaAl YYSYKIyY3 AYYSNI 6ASRSNI SNBNKyG's RIF&aa
Ausbildungen geholt werden sollen. Aufgrund des Fachkraftemangels in dem Bereich, ist aber der
Druck in den Betrieben sehr hoch. Dieser Druck drangt tendenziell Frauen sowie Personen mit
Betreuungspflichten aus der Brancheine schwierig zu durchbrechende Spirale, wie auchvEite

Studien zeigenin der Literatur wird von einem Drehtlreffekt gesphen: Frauen werden verstarkt
ermutigt technische und Fa&ffine Qualifikationen in Angriff zu nehmen und entsprechende Berufe zu
ergreifen. Frauen bzw. Personen mit Betreuungspflichten wiirden auch gddomefragen zufolge
langfristig im Unternehmen bleilme Speziell nach dem ersten Kind erscheinen die
Rahmenbedingungen aber so schwierig, dass viele entweder innerhalb der Unternehmen in technische
Randbereiche und koordinierende Rollen abwandern, die sich leichter mit Teilzeitarbeit vereinbaren
lassen odemn génzlich andere Berufsfelder einsteigegl(Friedl 2017).

3.3.2 Arbeitsorganisation und Arbeitszeit

Ein weiterer Schwerpunkt rezenter Studien zum Thdgitalisierungam Arbeitsmarktliegt im

Bereich der Funktionsteilung und Arbeitsorganisationsmodellemnd damit A Y RI8mNdh
Maschinelnteraktion? ® b SdzS G SOKYy A &d0OKS al JKodp&rdignSaber Such S NI | 31
Kontrolimechanismen, die wiederum eng mit Fragen nach Managementstrategiekkamgetenzen

verwoben sind. Viele Studien greifen datkeA S S5 A FFSNB YT ASNHzy3I a! dzi2 Yl (A
a2 SNJ T Sdzaail S yterNanetal. 2085F Imdée@tant Senario liegt die Steuerungsfunktion

dabei beim CyberPhysical SystemCpP$ wéahrend die Mehrheit der Beschéftigten lediglich
ausfiihrende Abeiten tbernimmt und eine kleine Gruppe von Expamnén sich um die Installation und

Wartung des Systems kimmert. Das zweite Szenario ist demgegenuber fachkrafteorientiert
industrielle Facharbeiténnen kontrollieren die Produktionsabldufe, wahrend illigente Systeme

lediglich dabei unterstitzten. AuchmiHinblick auf Arbeitsorganisationsmuster lassen sich zwei
idealtypische Varianten unterscheiden: SchwaDmganisation versus polarisierte Organisat{@gl.

ebd.) Erstere meint eine lockere Vernetzuglpichberechtigter Arbeitnehmémnen im Sinne eines
Arbeitskollektivs, welches sich weitestgehend selbst organisiert, wahrend letzteres starre Strukturen

mit einer ausgepragten Arbsiieilung bezeichnetletzteresfindet vielerorts in hoch technisierten

Betrieben (noch)ihre Anwendunglm Zuge rezenterer Forschungen im Bereich Industrie 4.0 werden

nun neue Formen des Zusammenspiels der MeiidakchineOrganisation erforscht und diskutiert.

Die Digitalisierungler Arbeitswelt soll dabei nicht zu einem Komemzkampf zwischen Mensch und

1 Kurzform furMathematik, Informatik Naturwissenschaft und Technik
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Maschine fuhren, sondern bietet GestaltungsspielrAume zu deren Zusammenarbeit im Zuge neuartiger
Reflexions Steuerungs Problemldsungs Interventions und Anpassungsdglichkeiten (vgl. Verein
Industrie 4.0 2017)Als Leiv2 RSt f { Ny FGAISNI t NBPRdzZl GA2yaaeadasSys
{2aGSYSWY | y3Sa&désy aneRidchnoldgideien BeteBninisrmasveisenund die
Verknupfung von Beschaftigten, Produkten und Objektesetiostorganisierenden Systemen ailsen

hoch komplexen Prozess charakterisieren, welcher auch von vielen Ungewissheiten begleifeghvird
Ittermann et al. 201k Die Technik sollte sich dabei an den Erfordernissen organisationsspezifischer
Strukturen sowie Kriterien der Arbeitsqualitéite Personlichkeitsoder Lernforderlichkeit orientiergn

was in der Folge auch neue Herausforderungen fur die Planbzgs Managementebene mit sich
bringt (vgl. ebd.). So zeigt eine Studiein 0&sterreichischen Mitgliedbetrieben der
Industriellenvereinigng, dass arbeitsorganisatorische Veranderungen eine starkere Prajekt
Teamarbeit erfordern, weshalb auch kommunikativen Igetenzen verstarkt Bedeutung kommen

wird (vgl. Schmid et al. 201G 2013

In einer langerfristigen Perspektive lassen Batibangen aus der Vergangenheit darauf schliel3en,

dass neue technologische Mdglichkeitéim Zuge der Digitalisierungnit einer Erhéhung der
Beschaftigungsquote einhergehekibnnen allerdings verbunden mider Notwendigkeit einer
Reduzierung der Arbeitszgito Beschaftigten (vgl. Hauer 201F)ir Osterreich wird dabei bis 2030

von einemZuwachs der Teilzeitbeschaftigteam rund 26% ausgegangen (vBMVIT2018) In

Osterreich herrscht beziiglich des ArbeitszeitausmaRes genesigle stark geschlechtsspezifisch
divergierende Arbeitsmarktsituatioh o 9 Ay S &0 F N] YNYyyfAOK R2YAYASNIS
Uberstundenleistung voraussetzt, steht einer  weiblich dominierten individuellen
Arbeitszeitverkiirzung ohne Lohnausgleich, der Tejlzgegenliber, damit die Sorgearbeit,
YAYRSNDSUONBdzdzy 3z | I dzal NDSA (G dzy RkwglIRHaUEd 201@)8ike t Ff S 3
Frageist, wie die derzeitige Teilung in weibliche Teilzeit und ménnliche Vollzeit zugunsten einer
allgemeinen Arbeitszeiterkirzung in den Hintergrund tten kann und ob die derzeitigen
Entwicklungen hier eine positive Auswirkung haben (kbnnBidsem Thema hat sich bislang keine
empirische Forschung im Rahmen der Digitalisierung gewidmetnn auch seitens der
ArbeitnehmerhnenVertretung gefordert wird, dass negative Beschéftigungseffekte und einseitigen
Digitalisierungsgewinnen durch eine Arbeitszeitverklirzung bei vollem Lohnausgleich entgegengewirkt
werden muss und nicht durch individuelle Arbeitszeitverkiirzung bestimrREnsonengruppen

Derzeit divergieren die Arbeitszeitwinsctatsachlichin Abhangigkeit des Beschaftigungsausmalies:
Wahrend  Vollzeitbeschaftigte zu  Arbeitszeitverkirzungen tendieren, winschen  sich
Teilzeitbeschéftigte gehauft eine Arbeitszeitaufstockung @lgl.).

Eine wvesentliche Entwicklungstellt auch die sich weiter vstdrkende Zunahmezu flexibleren
Arbeitszeitendar, 420 SA RAS S5A3IAGFE A&AASNHzy 3 RAS&E6ST NIt A OF
Ct SEAOATAGNG Ay O0SARS wAOKGdzy3aSya 6AN] Sy dzyR ao
wie auch Arbeitnehmeranliegedzy’ (i S N& (vé)l. BMASYZ0L7, . 74) kanrErwartet wird eine
GSAGSNBE ! 07 SKNJI RSN Ob2NXIFtFNDSAGaAT S EindKeriiffage T dz 6y
ist hieralsqg ob die Flexibilisierung in Richtung Anpassung an betriebliche Anforderenigégt, die

im Zuge der Digitalisierung immer kurzfristigenplanbarer und umfassendeeis kénnen (Stichwort
On-DemandDienstleistungen undProduktion) oder autonomer an die Bedlirfnisse der Beschaftigten

angelehnt erfolgen kénnen.

Auchneue Arbeitorganisations und Managemenmethoden, die zuerst in der FBranche Einzug
gefunden haben, nun aber in immer mehr Branchen angewendet weigleBtichwort agile
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(Software)Entwicklung, SCRUMtc. ¢ bieten weiteres Flexibilisierungspotential. Einerseits éed

sie den Freiheitsgrad der/des einzelnen Beschaftigten, andererseits tragen diese Methoden mit dazu
bei, dass (noch) mehr Druck auf die Beschéftigten ausgetibt wird. Auch hinsichtlich der Gestaltung und
Abgrenzung zwischen Freizeit, Erwerbsarbeitszepyétuktionszeit und Pendelzeit kann das Pendel

in beide Richtungen schwingebie Grenzziehungen werden immer schwieriger, gleichzeitig erscheint

es einfacher zwischen Freizeit, Reproduktionsarbeit und Erwerbsarbeit nach eigenen Bedurfnissen zu
wechseln.

Aus einer Genderperspektive betrachtet, zeigt sich zusatzlich, dass Arbeitszeitautonomie im Sinne
flexibler Arbeitszeiten von Frauen eher fReproduktionsatvitaten und dabei insbesondere fir

Sorge oder Pflegearbeit genutzt wird, wahrend Méanner diese Zeit gehauft erneut in die Erwerbsarbeit
AYy@SaitASNBYy:I gl a RAS DSTFIKNIOANBGZ RSy O0SNBAGA o
Oliveira 2017). Die Gremzewischen Erwerbsarbeit und Freizeit wirde sich damit nur fir Manner
auflosen, wahrend Frauen stéarker an zeitliche Einschrankungen aussdegenanntenprivaten

Bereich wie bspw. Offnungszeiten von Kindertagesstatten oder Schulferien gebunden waren (vgl.
ebd.). Vor diesem Hintergrund stellt sich die Arbeitszeitfrage sowie damit einhergehende
Flexibilisierungsmoglichkeiten unterschiedlich: Personen mit Betreuungspflichten sind andere
DNByIT Sy 3SaSaiadzx airAOK oFNBAG 1 diterSsfdaleraus SidleReSy & 9 Ay
Sicht wichtig (vgl. ebdBMBF2016).

Zudem sind auch diexternen Flexibilisierungspotentialezu betrachten:eine Fragmentierung von
Beschaftigung durch verstarkte Nutzung von Leiharbeit, Werkvemré@etsourcingund vor alem
Crowdworking. Hinsichtlich der Fragmentierung von Beschéaftigung sei an dieser Stelle angemerkt,
dass es sich hierbei oftmals uemer gering bezahlte, nicht abgesicherte Arbrithandel(e) (vgl.
Ahlerset al.2018 Kuba 2018 aberimmer mehrStudien von einer allgemeineren Durchdringung von
Crowdwork/Plattformarbeit unterschiedlicher Bereiche ausgehérgl. Kuba/Heiling 2018 Eine
Studie ausiem Jahr 2016 im Auftrag der Arbeiterkammer Wien fiir Osterreéch zu dem Ergebnis

dass rund 18% der Teilnmlerinnen an einer Onlindefragung im vergangenen Jahr mindestens
einmal UberPlattformenwie bspw. Upwork, Clickwork oder MyHammer gearbeitet haben (vgl. Huws
und Joyce 2016%2dzZRSY 6ANR RSdzif AOKX RIF&d& RAS&AS C2N¥Y RSN
ySo6Sy RSY ¢§vieddiesinumychmalkagimentiertivd ¢ sondern fiir immer mehr Menschen

der einzige, wenn auch fragmentierte, Hauptverdienst.

Auch Madglichkegn des mobilen Arbeitenssind durch die zunehmende Ortsungebundenheit von

Arbeit sowieArbeitnehmeilnnen verstarkt gegeben bzw. werden immer belieb&twa Arbeitenvon

zu Hauseaus oder anderen Platzen/Raumlichkeii@spw. Homeoffice Teleworkingoder Coworking

Spacey Zwar sind Formen des mobilen Arbeitens bereits seit den 1970iger Jadkennt, allerdings

wird im Kontext derigitalisierungbereits vonRSNJ 0 RNA GG Sy DSy SN} GA2y RSN
GANI dzSt £ Sy ., WakRinggesartt audhWil dér ScyflagwortoT/ICTM work- telework,

Information- and Communication Technology Mobil2 NJ & o6 ST S(gOEGnsf6uild aaditheR
International Labour Offic2017).

2Adza Sy 3t AaOK & ONHzyeinTVenydheaskiodall d&s SPRojeRind Pduktmanagements,
urspringlich in der Softwaretechnik entwickelt, aber davon unabhéngig. Scrum wird inzwischen in vielen anderen
Bereichen als eine Umsetzung von Lean Development fir das Projektmanagsngesetzt.
https://de.wikipedia.org/wiki/Scrum
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Wiunschebezuglich des mobilen Arbeitens awit8n der Arbeitnehmennen bleiben allerdingzum
aktuellen Zeitpunkt gehauft auch (noch) unerfillt: So wiinschen sich bspw. in Deutschland rund 40%
der Beschaftigten die derzeit keine Moglichkeit dazu haben, regelm&Rlig oder gelegentlich von zu
Hause aus arbeiten zu kdnnen, insbesondere Eltern ndeikrunter 14 Jahrervgl. BMAS2017). Eine

andere deutsche Studie ergibt zusatzlich, dass 8iél5% der Arbeitnehmémnen von neuen
Arbeitsplatz und Mobilitatskonzepten in ihrem Betrieb ein verstarkt ortsungebumete Arbeiten
erhoffen (vgl. IDG 2018patenvon Eurofound 2015 legen dabei unter Betrachtung der2BU ander

fur Osterreich eine durchschnittiche Nutzung von solcherart auf Informationsid
Kommunikationstechnologien basierter mobiler Arbeit nahe: rund 3% der Beschaftigteeneine
solcheTéatigkeit regelmaRigon zu Hause aus, weitere rund F%gelmafiig von verschiedenen Orten

und weitere rund 10% gelegentlich von verschiedenen Orten aussfwgifound and the International
Labour Office2017).AuchDaten aus Osterreich kommen zu einenmli¢chen Ergebnis: Sergeben
Auswertungen des Arbeitsklimaindex, dass Homeoffice und Teleworking von rund 10% der
Beschaftigten regelmafdig genutzt werden (Wtbeiterkammer Obertsterreict2018). Zusatzlich
zeigen aktuelle Daten der Statistik Austria (Wjkrozensus Arbeitskrafteerhebung Jahresdaten), dass

im Jahr 2018 10,4% der erwerbstéatigen Bevolkerung an mindestens der Halfte der Arbeitstage von zu
Hause arbeitetd weitere 11,7% nutzen Homeoffice ebenfalilerdings seltener. In den letzten 10
Jahren zeigen sich dabei keine groReren Zunahmen. Dartber hinaus efgatem der Statistik
Austria, dass im Jahr 2015 rund 22% der Mitarbeiterinn®&etrieben mit mehr als zehn Beschatftigten
tragbare Gerate mit mobilem Internetzugang zur Verfligungeaikdiekamen pspw.Laptop, Tablet

oder Mobiltelefon); in Branchen wie der IKsEeigt dieser Anteilauf mehr als 65%vgl. Flecker et al.

2016). Nichtsdestotrotz zeigt sich damit auch fiir Osterreich noch ein deutliches Potential nach oben,
vor allem unter Berlicksichtigung der Tatsache, dadiese Mdoglichkeiten bei einer besseren
Vereinbarkeit von Beruf unanderen Lebensbereichemterstiitzenkdnnensowie insbesondere auch
Menschen mit Behinderungen, éltere Personen sowie Menschen in strukturschwachete@ elgiee
Chancen und Perspektiven am Arbeitsmarkt er6ffiginnen (vgl. BMAS 2017). Dass diese
Moglichkeiten des mobilen Arbeitens und dabei insbesondere die Nutzung von Homeoffice noch nicht
ausgereizt sind, begriindet sictach Meinung von Expertinneauch daher, dass vor allem auch im
landlichen Raum teilweise noch grof3e Vorbehalte gegenlber diesen Arbeitsformen bestehen und zwar
sowohl auf Seiten der Arbeitgebesls auch Arbeitnehmerinnen (v@tahning et al. 2016). Aktuelle
Daten der Statistik Austriaidersprechen diesem Trend allerdings auf den ersten Blick: So arbeiteten
im Jahr 2018 12,3% der erwerbstatigen Personen aus Gebieten mit niedriger Bevoélkerungsdichte an
mindegens der Halfte der Arbeitstageon zu Hause aus, wahrend dies in Gebieten roiten
Bevolkerungsdichte auf lediglich 9,4% zu trifft. Diese Diskrepanz kénnte sich auch daher begriinden,
dass im landlichen Raum diesbeziiglich kontrérere Ansichten vertreten sind: Wahrend manche die
Vorteile des mobilen Arbeitens flir sich bereits entdetldben und daher eine intensive und
regelmafRige Nutzung betreiben, kdnnte diese Option fiir andere noch sehr weit weg scheinen bzw.
(noch) gar nicht in Frage kommen. Diese Vermutung wird auch dadurch untermauert, dass sich in
Gebieten mit niedriger Bevolkemgsdichte zusatzlich mit 9,7% der geringste Anteil an Erwerbstatigen
findet, die Homeoffice zwar nutzen, allerdings seltener als die Halfte der Arbeitstage. Zum Vergleich
betragt dieser Anteil in Gebieten mit hoher Bevdlkerungsdichte 14,9%. Daruber lergibs eine
Differenzierung nach Branche, dass dieser vergleichsweise hohe Anteil an Personen aus Gebieten mit
niedriger Bevolkerungsdichte, die an mindestens der Haélfte der Arbeitstage von zu Hause aus arbeiten,

3 Bezogen auf die Haufigkeit in deeferenzwoche und den drei Wochzuavor.
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insbesondere auch auf die Langhd Fortwitschaft rickflihrbar ist, die zusatzlich in dieser Region
anteilsmaRig starker vertreten ist.

Bezuglich einer zunehmenden Ortsungebundenheit von Beschaftigten degtStudie aus
Deutschland, dass eine beliche Mobilitat bereits auf iretwa jede/n funfte/n Erwerbstéatige/n zu

trifft (vgl. ebd). Hierunter fallen bspwarbeitsbedingte Wohnortwechsel oder Fernpendieen,
Dienstreisen, Reisen zu Kunden, Meetings und Messen etEine veitere Konsequengdarausist,

dass sich Arbeitnehmbmen verstérkt raumlicleusammenschliel3eim Sinne vorCoworkingSpaces

bzw. SammelbirossS YNG RS YEcohdmg IyNeS G T W 2 RSNJ | dzZOK 0 m{2y2YAS
sich am Prinzip des Nutzens anstatt Besitzens orientiert (vgl. Dull 20@&8)t Coworking dass
Mitarbeiterinnen unterschiedlicher Unternehmen in einem bestimmten Einzugsgebiet
Biroraumlichkeiten gemeinsam nutzen (vgl. Miinchner Kreis 2&17¢. Studie aus Deutschland zeigt
diesbezuglich, dass 36,5% der Unternehm@oworkingals Arbeitsform bereitsumsetzen oder

zumindest in Zukunft andenken (vgl. IDG 201&ine gelungene Integratiomall dieser
ortsungebundenen Arbeitsméglichkeiten wird daballerdings von manchen erst flir2025
prognostiziert (vglMinchner Kreis 200)7Insgesamt gilt auch, dassede aufgezeigten Moglichkeiten

des ortsungebunden Arbeitens nur Teile eideBl2 0 Sy DI #rbeSnghmarsigdRidtt tatig, wo

sie gerade aufgrund von Terminen, aktuellen Teamzusammensetzungen oder ihreLXg@ilance

sein missem also sehr haufiguch an wechselnden Orten im eigenen Betgeb. 6 @3 f & t NN Y LIS NJ
Die Studie aus Deutschland kommt dabei zu dem Schluss, et2s$ {ritte Arbeithehmeinb SEA 6 f S
Arbeitszeiten als wichtigstes Kriterium fur die Auswahl von Arbeitdebem heranziehtund 46,5%

sich von neuen Arbeitsplatund Mobilitatskonzepten in ihrem Betrieb eine verbesserte Waife

Balance erhoffelfvgl. IDG 2018)

Erhoffen sich Arbeitnehmerinnen eine hdhere Autonomie durch flexible Arbeitszeiten, wird fur
Arbeitgeberinnen ein @ch flexiblerer Personaleinsatz Thema: So spricht eine Studie der Fraunhofer
Gesellschaft von noch weiter zunehmenden Personalkapazitdtsschwankungen wahrend eines Tages

(vgl. Spath 2013). Arbeit auf Abruf und damit verbunden, flexiblere Arbeitszeitregeluvgyden auf

Seiten der Arbeitgeberinnanallerdings mit umgekehrten Vorzeicheimmer mehr zum Thema. Eine

Studie mit Osterreichischen Mitgliedsunternehmen der Industriellenvereinigung zeigt, dass rund 71%
meinen, die Wichtigkeit der FlexibilisierungsdArbeitszeitsystems wird in den nachsten Jahren steigen

(vgl. Schmidet al. 2016. Neue technologische Mdglichkeiten kdnnen diesbezlglich im Zuge einer
Kapazitatssteuerung auch bei der Personaleinsatzplanung unterstitzen wie bspw.
Schichtplanungskonzeptper Smartphone (vgl. Ittermann et al. 2015). Cyteysischer Systeme

af ASFSNY RITdz Ay 9O0OKGT SA LYF2NXI GA2YySY No SN
Anforderungssituationen sowie die dazu passenden Kapazitatsprofile und kombinieren diese mit
Kommunl  GA2yaFTdzy1GA2y Sy FNNIRAS aAllINDSAGSNRAYYSY d:
wird, dass digitale Planungstools die betrieblichen Anforderungen mit jenen der Mitarbeiterinnen
kombinieren und ausgewogene Losungen bietéamgesaktuell. Dabei besgen sich die zunehmenden
Moglichkeiten flexiblerer Arbeitsund Einsatzzeiten in einem Spannungsfeld zwischen Freiwilligkeit

und Autonomie der Arbeitnehmerinnen sowie den kapazitatsorientierten Anforderungen der
Unternehmen (vgl. Feuchtl et al. 2018). €¥s Krafteverhdltnis wird sich fir verschiedene

. SAaO0OKNTOUAITGSYINHZIISY dzy i SNEOKASRf AOK Fdza3sSadl f G
Betrieb und je nach gewerkschaftlicher Vertretung oder Einzelkdmpferinnentum haben die
Beschaftigten mehr oder eniger Einflussnahmemaoglichkeiten wer die Flexibilitat (mit)definiert und
(mit)bestimmt.
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3.4 (Mdogliche) Ausvirkungen auf anderd_ebensbereichavie
Wohnenoder Freizeit¢ Mobile Lives

Arbeiten werden zunehmend zeiind ortsungebunden verrichtet, die Grenzemischen privater und

0 SNHzFf AOKSNJ O[] SoSyal SAliad erbbtNabichd Kig AnfortiSryhgen dmadeK Sy R a
Mobilitat der Arbeitnehmemnen (vgl. BMAS2017) und fihrt dazu, dass sich solcherart flexible
Erwerbspersonernn ihrer sozialen und psychologischen Strukturierung deutlich Rersonen mit

starker ortsgebundenen Lebenand Arbeitsformen unterscheideand damit bspw. auch andere
Wohnbedurfnisse aufweisen.

Bedingt durch die zunehmende Flexibilisierung von Arbeit @iner dadurch erhdhten persénlichen

a2oAf AGNG SANR RIFa tNRAYT AL RSNJ O6{ KI NAWGhne® O2y2Ye
umgelegt werden. Dadurch kann eine bessere Auslastung bereits bestehender Kapazitaten erreicht
werden wie bspw. ungenutzt®rivatwohnungen, die Uber Sharijattformen wie Airbnb oder

Wimdu angeboten und vermietet werden kénnen (vgl. Dill 2016). Seit Mitte 2008 wurden so bspw.

Uber Airbnb weltweit tber 25 Millionen Ubernachtungen gebucht (vgl. ebd.). Daten fir Texas legen
diesbeziiglich zusatzlich nahe, dass ein 10%iger Anstieg des Angebots an Ubernachtungsmdglichkeiten

bei AtbonhRAS 9AY{NYyFiGS RSa 0(63Ssl Kyt AOKSyWw 1 2(3St3SsS
wobei dieser Effekt insbesondere das Niedrigpreissegment ligiwigf. ebd.). Der kunftige Trend in

diesem Bereich wird dabei allerdings auch stark in Anhangigkeit gesetzlicher Regulierungen gesehen.

Die erhdhte Mobilitat von Arbeitnehmérnen fuhrt auch dazu, dass didutzung von Fahrtzeiten als
aktive Lebensund Arbeitszeitzunehmend an Gewicht erfahrt (vgl. Minchner Kreis 2017). So kénnen
bspw. Arbeiten bereits im Rahmen geschaftlicher Reisen durchgefiihrt werden, um die nachtragliche
Arbeitsbelastung zu verringern (vgl. Oliveira 201lhsgesamt betrachtet, kommtseim Zuge
zunehmender Digitalisierung augh einer neuen Verteilung zeitlicher Nutzund&tichwort: digitale
Zeitersparnis) bspw. aufgrund geringerer Pelndnd Einkaufszeiten durch eine Ausweitung der Arbeit
von zu Hause aus, Optimierung des Verkemd Nutzung digitaler Dienstleistungen (vgl. Kriechel et

al. 2016). Diese Zeit kann nun entweder erneut in Erwerbsarbeit investiert werden oder flihrt zu einer
Ausweitung der Freizeit. Auf das Erwerbsleben bezogen, wiade Kriechel et al. 20jéde Stunde

die auf diesem Wege eingespart wird, das tagliche Arbeitsvolumen der Teilzeitbeschéaftigten um eine
halbe Stunde erh6heqgdemnach um 2,5 Stunden pro Woclze: beachtersind jedoch zu erwartende
Rebound Effektes{ehe dazu Kapitd.5.1)

Gleichzeitigeroffnet die raumliche und zeitliche Entgrenzung von Arbeit &ftdincen fir eine bessere
Vereinbarkeit von Erwerbsarbeit und anderen LebensbereicherhdliecMdglichkeit einer flexibleren
Alltagsgestaltung und einer (méglichen) Reduktion der arbeitsbedingten Mobilitat, was insgesamt zu
einer erhéhten Lebensqualitat beitragen kann (vgl. Oliveira 2017), allerdings auch Gefahre8dirgt.
stellen sich dieshb&iglich auchFragen zumpsychischen und physischen Wohlbefindeder
Arbeitnehmeinnen. h Osterreicharbeitet bereits ein Drittel der Arbeitnehmémnen auch in der
Freizeit fur die Firma weiter, waallerdings auch dazu fuhrt, dass es diesen Personen nach
Dienstschluss schwerfallt, abzuschaltegl (AK OO 2018)n Bezug auf neue Strategien zur Umsetzung
von Arbeitsplatz und Mobilitdtskonzepten zeigt eine Studie aus Deutschland, dass rund 41% der
Mitarbeiterinnen in diesem Zusammenhang eine stindige Bsrkaft firchten (vgl. IDG 2018). Eine
solch stdndige Erreichbarkeit hat dabei, auch wenn sie vom Unternehmen gar nicht genitzt wird,
Auswirkungen auf dad&/ohlbefinden in der Freizeft/gl. Oliveira 201)7 In diesem Sinne wird im Zuge
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zunehmender FlexibliA SNXzy 3 | dzOK @GSNEGONNJ G RIa wSOK{O 0(G2FFtA
zwischen Freizeit und Erwerbsarbeit auch immer mehr den Individuen selbst Ubertragen wird
(Stichwort: Subjektivierung von Arbeit) (vgl. Flecker et al. 2016, Schweighdfe). Zch gegen eine

standige Erreichbarkeit auszusprechen, erscheint allerdings insbesondere in prekéaren
Beschaftigungsverhéltnissen wie bspw. deibstandigen Arbeit Gber CrowdsourciBtattformen

erschwert (vgl. Flecker et al. 2016).

Daruiber hinaus kan verstéarktes mobiles Arbeiten von zu Hause aus auch zu einer Isolation der
Arbeitnehmeinnen fuihren (vglEurofound and the International Labour Offi2@17,IDG 2018) und

mobile Arbeitsplatzentsprecherbisweilen auch nichinbedingt derergonomisclen Anforderungen

So gestalten sicArbeitsumgebung und Arbeitsraum diesbeztiglich oftmals sehr beengt (vgl. Primper
2016)51 KSNJ 6 ANR | dzOK SAYy aAE | dza C2NX¥Sy RS& Y20Af S\
empfohlen bzw. wird bei dieser Intensigdiorm der gréf3te positive Nutzen festgestellt, da dies sowohl

eine gewisse Flexibilitat auf Seiten der Arbeitnehmeinnen ermoglicht als auch
Isolatiorserscheinungererhindert ¢gl. Eurofound and the International Labour Office 2017

Mit dem HeranwachseR SNJ 42 3Sy I yyiSy oaDSYSNI GA2Y %%da oW KNH
Wende bezuglich Arbeiten prognostiziert. Arbeiten im Team sei fir diese Generation wesentlich
GAOKGAISNE RIF&A ! NDBSAGSY Ay 1fl aairaoOKSlySa NNBmS MES
Auch wenn sie Kernarbeitszeiten einhalten ist ihnen ein freies Arbeiten aul3erst wichtig. Selbst wenn

diese Arbeitsformen auf Tatigkeiten innerhalb der IT beschréankt bleiben, werden hier fir die nachsten

10 Jahre grof3e Veradnderungen prognostit. (Bsp. Nomad Cruise fiir Entrepreneurs und Digital
Nomads, https://www.nomadcruise.com/) Betriebe muissten sich dahingehend entsprechend
umstellen, um weiterhin Fachkrafte zu bekommen. Aber selbst in vorerst an klassischen
Arbeitszeitmodellen orientigen Unternehmen werden Verdnderungen zunehmend deutlich.

3.5 (Mdgliche) Auswirkungen auflie Personenrobilitat und
damit Anforderungen arden motorisierten Individualverkehr
(MIV) und 6ffentlichen Verkehr OV)

Grundsatzlich gilt, dass der Umgang mit Mobilééterseits die Befahigung zur Mobilitdt voraussetzt

und andererseits die Bewéltigung der Mobiliith a 2 6 A £ A G N (i &ror@lertl(U§I NGy ét 8ly W0
2015). Ersteres basiert dabei auf Ressourcen, die Mobilitat tberhaupt erst ermdglichen wie bspw.
verkehrstechnische Infrastruktur, Anbindung an offentliche Verkehrsmittel, VerfligbarkeitPken

persdnliche DS & dzy RK S A S0 [SGTGSNBa YSAyi RSy3as3as
Befahigungen eines Individuums, berufliche und private Mobilitdtsanforderusgen gestalten, dass

Grenzen der sozialen, physischen, psychischen und gesundheitlichen Belastbarkeit nicht Gberschritten

6 S NR Sgabd., . 35).

Die Personenmobilitit macht den groRRten Anteil am gesamten Verkehr in und durch Osterreich aus:
Im Durdischnitt werden dabei werktags 2,8 Wege pro Person und Tag zuriickgelegt mit einer
Wegelédnge von 34 km und einem Mobilitatszeitbudget von rund 70 MinughBMVIT2018). Der
motorisierte Individualverkehstellt sich dabesowohl ausumwelttechnischeiSicht wie auchunter

dem Gesichtspunkt einer zunehmenden Urbanisierung (bdplatzknappheit,verkehrsbedingte
Uberlastungund Schadstoffbelastungen dicht besiedelten Regionea)s groRRte Herausforderung in
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der Personenmobilitdt darDenn trotz einer erlangsamten Zunahme in den letzten Jahrzehnten,
bleibt der MIV in Osterreich die dominanteste Fortbewegungsart (vgl. é¥id)mt man zusatzlich die
wachsenden Pendlerstrome aus dem Umland Ballungszentren in den Blickllein zwischen Wien,
Nieder6serreich und Burgenland ist ein Anstieg viemapp 30.000 Erwerbsgndlednnen zwischen

2011 und 2016zu verzeichnen (vgbtatistik AustriaAbgestimmte Erwerbsstatistik016)- sowie die
dadurch ansteigenden taglich zuriickgelegten Distanzen zu den ArB#gsstwas insgesamt
wiederum auch zu einer Zunahme der Intermodafitdtihrt, wird die Erfordernis neuer
Lésungskonzeptém Bereich der Personenmobilitat augenscheinl{ggl. BMVIT2018). Dies trifft
allerdings nicht nur auf dichbesiedelte,sondern insbesondere auch auf landliched peripher
gelegeneRegionerey, in denen der MIV eimebesondershohen Stellewert einnimmt bei gleichzeitig
sinkender Bedeutung des offentlichen Verkehrsangebatelches somit aufgrund mangelnder
Kostendeckungusehends unter Druck ger&tgl. ebd.).Hierbeikonneninsbesondereder (8haring
Mobility-AnsatzX bzw. (peteilte MdbilitatW (bspw. Car oder BikeSharing oder OnDemand
Verkehrssystemeunterstiitzen, welche eine hohe Flexibilitdt bei gleichzeitig hoheizi&fiz
ermdglicken und soauch attraktive Alternativen zum privatenPkw darstellen (siehe hierzu auch
Kapitel 5) SharingAngebote im Bereich der Mobilitat eignen sich dabei auch gut als komplementéare
Angebote zunbffentlichen Verkehivgl. Dull 2016)insgesamt fihren di@rendsin der Arbeitswelt

wie bspw. zunehmende  Teilzeitarbeit, flexiblere  Arbeitszeiteinteilung, erhohte
Mobilitatsanforderungen im Zuge von Auslandsreisen usweimaer zunehmendereeitlichen und
ortlichen Flexibilisierungder Arbeitrehmeinnen. In diesem Zugsteig neben denPendlerzahlen
(Anstiegan Erwerbspendlénnen von 2011 auf 2016 um rund 4,4941.Statistik Austria: Abgestimmte
Erwerbsstatistik 2016und der zurlickgelegten Lange der Wegestreckarth die Anzahl der
Beschaftjten, die auRerhalb konventionefl&ernarbeitszeitenétig sind.Obwohl letzteres auch eine
wSRdzl GA2Y @2y a+SN)] SKNRBRALRIGIT SyGoworkihgiHomebdf@&und NA y 3 S
Teleworking auclkein groRes Potential ziwerkehrsvermeidundesitzen (vgl. Minchner Kreis 2017)
erhdht sich in diesem Kontext auch zunehmend die Nachfrage nach einem adaptierten
Mobilitdtsangebot, welches diese Flexibilisierungler PersonenmobilitdberticksichtigtEine Studie

aus Deutschland legt diesbezlglich natlass mehr als die Héalfte der Unternehmen bereits eine
dezidierteStrategiezur Umsetzung neuer Arbeitsplatmd Mobilitdtskonzepte verfolgt: bei 30% trifft

dies auf die gesamten Unternehmensbereiche zu und bei 26,5% zumindest auf einzelne
Abteilungen/Beréhe; bei weiteren rund 15% sind solche Strategien in Planung (vgl. IDG 2018).
Bedenken ist dabeauch dassiCoworkingSpacesrauch verstarkt am Rande von Ballungszentren
entstehen kdnnenwas zwarStadtzentren verkehrsbedingt entlastenirde, allerdingsyleichzeitig

auch Verkehrsanbindungen in solch periphere Gebiete notwemdight Um eine digitale Spaltung

der Gesellschaft zu vermeiden, missen Menschen in Peripheriegebieten daher die gleiche Mobilitat
erfahren kdnnen wie in Grof3st&et ¢ und dies leistbagemachtwerden(vgl. Minchner Kreis 2017).
Zusatzlich legen Prognosen auch nahe, dass durch die Digitalisierung der Arbeitswelt die Notwenigkeit
RSNJ o NNdzYf AOKSY bNKS @2y t NRRdzlGA2Y dzy R Y2yadzy
6ASRSNHzY RAS af{ OKdziil Fdzy 1 G A2y RS Mhedlifgabher gelégera OK Sy
Regionen vormals einen Wettbewerbsvorteil bescherte, ebenfalls verringert (vgl. Peneder et al. 2016,
S. 13)Dariber hinaugntstehen auch durch die bessdi€FInfrastruktur Vorteile fur Ballungszentren

(vgl. ebd.) Auch vor diesem Hintergrund erscheint daher eine entsprechende Verkahos

4 Das bedeutet, eine Wegstrecke wird zusehends unter Nutzung mehrere verschiedener Verkehrsmittel
zurtickgelegt. Seit 1995 isabei der Anteil intermodaler Wege in den zentralen Bezirken mit plus 43% deutlich
starker gestiegen als in peripheren Bezirken mit einem Anstieg von rund 24% (vgl. BMVIT 2018).
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Infrastrukturanbindung peripher gelegener Regionen ratsam und notwendig. Zuséatilitén
Veranderungen der Freizeitg@ltungim Zuge neuer Mobilititskonzeptaicht auer Acht gelassen

werden (Mobile Lives)welche im Zuge vom b A-Rokitinea 2 6 Af AGNG&G> RIFa o6SRSdzi
unregelmafigeder spontan zuriickgelegte Wegshenfalls zusehends flexibilisiert wifdgl. BMVIT

2018.

Insgesamt gildamitr dzOKX Rl a& Sa 1 dz SAYSNI 1 dzyidhkrvaBeiR&yi 0 Cdzy |
kommt, welche Erwerbsarbeit, Wohnen und Freizeitgestaltung immer mehr in geringerer Entfernung
zueinander ermoglicht und Trends im Kontext voni N® SA G nonW¥W REFEYAG | dzOK
Verkehrsvermeidung leisten (v@linchner Kreis 2017). Physische und virtuelle Mobilitat missen

dabei zusammen betrachtet werden, da sie sich auch gegenseitig bedirg@nwird bis 2025
prognostiziert, dass Techtb@A S 6AS O +ANIidzZ f wSIfAGeWwW dzyR 0! dAY
des menschlichen Alltags gehdren und zur Verringerung der Personenmobilitdt beitragen kdnnen
alsoeinen der grofiten Verursacher der Klimaveranderuragamessierer(vgl. ebd.).

Dariber hinaus fihrt diese Funktionsdurchmischungrschiedener Lebensbereiche bzw. das
Verschwimmen von Grenzen zwischen Freizeit und Erwerbsaslbeih dazu, dass Fahrtzeiten
vermehrt als aktive Lebensind Arbeitszeit genutzt werden (siehe hierzu alpiel 3), was eine
entsprechende Innenausstattung oOffentlicher Verkehrsmittel erfordg@dpw. Platz zum Arbeiten,
Internetanbindung, Steckdosen ekc

Bezuglicmeuer Mobilitdtskonzepte sollten auch Veranderungen in Bezug auf bestimmte Teilgruppen
und derenBedirfnislagen mitberiicksichtigt werdemmd dies bereits bei der Konzeptforschung bzw.
erstellung(vgl. Dahmen/Thaler 201 Mpies betrifftinsbesonderesinerseits den Zuwachs an Personen

mit Migrationshintergrund und deren kulturell bedingtes Mobilitatsverhalten und andererseits
Personermmit Mobilitatseinschrankungeaufgrund kognitiver oder kdrperlicher Beeintrachtigungen

die mit einem geschatzten Anteion rund 25% bis 38% an der Gsterreichischen Bevolkerung nicht zu
vernachlassigen sind (vd8MVIT2018. BeilLetzterenmiissen daher nicht nur physische Barrieren
mitbedacht werden, sondern auch mentale wie Angste und Unsicherheiten in Bezug auf den
Mobilitatsbereich.Zusatzlich betrifft dies auch verstarkt Frauen, die bestehenden Kenntnissen nach,
kurzere Wegstrecken zuriicklegenmit einer geringeren Wegedauer, allerdings bestehend aus
komplexerenWegekettenund damit intermodaler agieren (vgl. Dahmenélér. 2017). Dartber
hinaus legen sie mehr Strecken zu FuR oder mit dem OV zuriick. Allerdings verschwinden diese
geschlechtsspezifischen Unterschiede in Hinblick auf das Mobilitatsverhalten unter Beriicksichtigung
anderer soziodkonomische Aspekte wiebspw. Haushaltsstrukturoder Beschéaftigungsstatysvas

darauf schlieBen lasst, dass eher d#mziale Rolleflir ein gewisses Mobilitdverhalten
ausschlaggebend ist.

Die durch die Digitalisierung bedingte Flexibilisierung der Arbeitswelt erfordert nun innovative
Losungsansatze in der Personenmobilitat. Vor allem im Sinne der Nachhaltigs sich das
Mobilitatssystem der Zukunft als stabiles und gleichzeitig flexibles Angebot etablieren. In Anbetracht
des Klimawandels missen umweltfreundliche Mobilitatsangebattraktiviert und damit gestarkt
werden. Dies kann jedoch nur unter Berlcksichtigung der 6ékonomischen und der sozialen Dimension
LI 8aASNByod 5F68SA &aLASEtSYy RAS 9FFAITASYI! deaAry

(0p))
)

5 Nachhaltig wird in diesem Kontext als die integrierte Betrachtung ®&nlogie, Okonomie und Sozialem
verstanden. Diese drei Dimensionen gilt es stets in Wechselwirkung zu betrachten, um keine monothematischen,
z. B. nur 6konomischen Zielsetzungen zu verfolgen.
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Leistbarkeit und Nutzbarkeit T dzNJ DS NKNI SA aldzy3 @2y Ydzbhigdet A OK1 S
sichere, zuverlassige und nutzerinnenfreundliche Ausgestaltung eine wesentlich¢vBoBMVIT

2018 S.10).

Vorangetrieben werden neuartige Konzepte in der Personenmobilitééidabbesondere auch durch

die Digitalisierung und die dadurch entstandeneauen Mdéglichkeiten der Datenverarbeitung,
generierung und-erfassung, welche zunehmend automatisiert erfolgerm 5 | G | T Daddn &k 2 y & 0
Bewegungsprofilen, Fahrzeugdaten umltzungsverhalten koénnen in der Folge eine erhéhte
Flexibilisierung und Nutzkmenorientierung von Mobilitadtsangeboten unterstitzefvgl. BMVIT

2018) Gleichzeitig ermoglicht die Digitalisierung auch innovative Mobilititskonzepte wie bspw.
Mobilitats-Apps und Plattformen (Entsthung einer Plattformdkonomielvelche die Vernetzung
unterschiedlicheMobilitdtsangebotekoordinieren und damit in den Bereichéffentlicher Verkehr,

Sharing Mobility und ODemandVerkehrzu einerverbessert@ Routen und Reise@nungbeitragen

koénnen.

3.5.1 ReboundEffekte

Unter dem ReboundEffekt versteht man, dass durch emvartete Verhaltenséanderungen erwartete
Einsparungen abgemindert werden, verloren gehen oder sogar neggfie&te auftreten(dann

ALINR OKG  YIy | dzOKEin @ifFafhes aBeibplel] dafiMiStadie Anschaffung eines
energieeffizienteren Geréats, welches in der Folge aber haufiger genutzt wird und somit insgesamt zu
geringerenEnergieeinsparungeals erwartetfihrt bzw. zu kenen EnergieeinsparungeBezogen auf
Digitalisierung, Arbeit und Mobilitat wurden bereits mégliche Einsparungen von Verkehrswegen durch

a PANILdzSt £ S a2 Aundd2Nyi da R AYHASEILINENI KB Y ES St Nahedivadl A & & -
Interesse zu erdrternob auch diese Einsparungen durch solche Effekte abgemindert welrden.

Weiteren wird auf mdgliche Reboursffekte durch Teleworking und flexiblere Arbeitszeiten
eingegangen.

3.5.1.1 ReboundEffekte durch Teleworking

Im Falle voriTeleworking geht man allgemeintan aus, dass Arbeitswege wegfallen (wie etwa bei
Homeoffic§ oder sich verkirzerz(B.bei Arbeit in einenmCoworkingSpace, der ndher am Wohnort
liegt) und es somit zu(individuellen) Zeit und Energiemsparingen kommt. Beidiesen
Zeiteinsparungn wird vielfach angenommerdass Zeit, die zuvor fir den Arbeitsweg bendétigt wurde
nun anders genutzt wirdzum Beispielfir Freizeit oder Arbeit(vgl. Kriechel et al. 2016Die
Energieeinsparungen erhofft man sicisbesonderedurch geringeremit privaten Pkw arickgelegte
Personenkilomete welche noch weitere positive Auswirkungen auf die Umwelt mit sich bringen
wirde.

In puncto Zeiteinsparungjilt es jedoch in der Verkehrswissenschaft inzwischen als weitgehend
anerkanntdass die Zeitjie eine Person taglidiir Mobilitat aufwendetcA KNJ aa2 0 At AGNG AT SA
im Durchschnitsehr stabilist. Wahrend es auindividueller Ebene undwischen unterschiedlichen
Personengruppen Unterschiedelzen kann, ist daMobilitatszeitbudge&uf einem aggregierten Level

fur eine Region und einen langa Zeitraum konstantunabhéngig von der geografischen Lage und
Einkommen. Es betragtwa 1,1 Stunden pro Person und TagZahavi und Talvitie 1980; Mokhtarian

und Chen 2004; Metz 2008; Marchiet994; Schafer 2000; Schafer und Victor 2000)

Daraus kann geschlossen werden, dass es im Gesamtsystem keine Einspaiobilitits-Zeit gibt,
die anderweitig genutzt werdekann,d 2 Y RSN}y RAS oaSAy3ISaLI NISa %SAil
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wird. Bezogen auf Teleworking kann das in der Formhaatiigerenoder langeren NichArbeitswegen
geschehen, oder es wird ein langerer Pendelweg in Kauf genommen, der jedoch seltener getatigt wird
(z. B.Homeofficemindestens einmal pro Wochdn Hinblick autlie erwarteten Energieeinsparungen

kann es somit auch zu einem Rebotkitiekt kommen, je nachdem wie sich der Arbeitsweg verandert
und wie die zusatzlichen Nichrbeitswege zurlickgelegt werdeDer positive Effekt, welcher durch

die Verminderung der Arlswegemit privaten Pkw entsteht, kann alsodurch einen Anstieg der
Freizeitwegeoder langere Arbeitswegabgeschwéacht werden oder sich sogar ins Gegenteil kehren.
Ein weiterer moglicher Rebourtgffekt ist die Nutzung von Pkws, die dukdbmeofficenicht fr den
Arbeitsweg genutzt werden, durch andere Haushaltsmitglieder.

Betrachtet manden Energieverbauch in einem grof3eren Kontekommen noch weitere Rebound
Effekte in Frage. So iatifgrund vorHomeofficeein erhéhter Energieverbraucim Haushalt méglich

und allgemein durch die Nutzung von IKT bei Teleworking ein zuséatzlicher Energieverbrauch durch
Datentibertragung unelverarbeitung denkbar.

All diese genannteReboundEffekie konnten schon in mehreren Studieempirischnachgewiesen
werden. In einer Studie in den USA habiéim et al. (2015) festgestellt, dageaB, die aufgrund von
Homeofficenicht flr das Pendeln zur Arbeit genutzt wurden, von Mitgliedern des Haushalts fiir andere
Zwecke genutzt wurdern Belgien wurden die Rebouktifekte des Teleworkirgin Bezug auf Energie
ermittelt. Die Untersuchung kam zu dem Ergebnis, dass 70% der Einsparungen durch gekiwgere P
Nutzungfir den Arbeitsweglurch Reboun¢Effekte kompensiert wurden. Diese waren ein erhdhter
Energieaufwand zu Haudéangere Pendeldistanzen und induzierter Verkgtgl. TML 2013)

Hilty et al. (2006)viederumkamen anhand einer Simulatiomy welcher die Auswirkungen von IKT auf
Okologische Nachhaltigkeanalysiert wurdenzu dem Ergebnis, dass der Personenverkehimsi Jahr
2020 um 50%80% steigen wird. Wahrend die virtuelle Mobilitéat (inklusive Teleworking, Teleshopping
und virtuellen Meetinggin der Studie 6%8% an Personenverkehr einspart, kommt es aufgrund von
ReboundEffekten insgesamt zu einem Anstieg.

In einer Studie voPerchNielsen ua. 2014) werden digkurzfristigen) Einsparungen von Personen

Kilometern und Energieverbrauch durch Homeoffice, mobilem Aghaiind Desk Sharing berechnet.

Die Einsparungen durddomeofficeim Jahr 2014 ider Schweizverdenmit 1% des Pendelverkehrs

(aller Verkehrsmittelpeziffert, ohne Reboun®@ FFS{1 0S O6AYy RSN { (dzRBReS a VY2 Yl
einer anderen Darstellung wurd&Kompensationern 3 N2 6 3.5a Wukdsl dabeiiaingenommen,

dass die Halfte der Beschatftigten einen zusatzlichen taglichen (F)&eeiehr von &m im Szenario
agSyAd Y2YLISyal Ry aSTF F{SI1 SiySIaNRd2y Ra amint NJ S Y2 YLISy &'t
daraus ergeben sich Kompensationseffekte von 7% respektive 23%.

In der Studievon (PerchNielsen ua. 2014)werden auch drei mogliche langfristige Effekte
angespochen. Der erste ist ein mdglicher Trend hin zu zunehmender Akzeptanz von raumlichrflexible
Arbeit, welche zu einer starkeren Verbreitudggserfihrt und somit den Pendelverkehr langfristig
entlastet. Die anderen zwei Effekte, welche von den Autorendemdim Zuge der Studie interviewten
Experten alsehr realistiscleingeschétzt werderabenjedoch erhéhten Verkehrsaufwand zur Folge.
Das ist einerseitsin Folge raumlich flexiblerer Arbeitsformenlie Wahrnehmung von mehr
AulRenterminen undlie Akzeptaz gréRerer Distanzen zwischen Welind Arbeitsort. Andererseits
kénnte eine Entwicklung hin zu mehr Zentralisierung der Arbeitsplatze stattfindeinder sich
Unternehmen auf einen zentralen Standort fokussieren, an dem Arbeitsplatze immer haufigér gete
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werden (zur Reduktion der Buroflachen). Auch diese Zentralisierung hatte eine Vergrol3erung der
Pendeldistanzen zur Folge.

3.5.1.2 ReboundEffekte durch flexiblere Arbeitszeiten

Um die Verkehrsmitt&bahl (Verkehsauteilung) in einem Verkehrsmodell zu berechneimd meist

auf die sogenannterogeneralisierten Kosten 1 dzNNO1 3 S 3 NWalRe® §997)0 Diske y I OK
beinhalten (gewichtete) Reisezeit, monetare Kosten und Kalibrierungsfaktoren welche die
Servicequalitat und lokale Begebenheiten abbildBasVerhéltnis der generalsrten Kosten der

einzelnen Verkehrsmittel spiegelt das Verhdltnis der von den Personen gewéhlten Verkehrsmittel

wider (siehe auclKapitel5).

Ein Bezug zu flexiblen Arbeitszeiten kann hierbei festgestellt werden, da durch flexiblere Arbeitszeiten
YSKNJ 2S3S | dzi SNKFfo6 RSNJ YSNYT SAGSy 3ISGENGATG 6 SNTF
a{ld201 SAGSyYya 3Sy IdyasiGAbendi kbmnRR SNIm @IN&i€inerdz vermehrter
Staubildung auf den StraRen und einem verdichteten Angebot an 6ffentlichem Verkehr. Das fihrt dazu,

dass sich die Reisezeit mit dem OV verkirzt und jene mit dem MIV verlangert. Es ergibt sich also ein
relativer Vorteil fir den OV in diesen Kernzeiten gegeniibar Band und Zwischenzeiten und

umgekehrt auBerhalb dieser ein Vorteil fir den MIV gegeniiber dem OV. Kommt es nun im Zuge
flexiblerer Arbeitszeiten zu vermehrten Wegen zu Ramad Zwischenzeiten, skann dies einen

Anstieg der Wege, die mit dem MIV zurlickgelegt werdedingen, da dieser ja attraktiver wird.

Im Hinblick auf diese Rebouttffekte zeigt sich also, dass wkhtig ist die Zusammenhéange des
Systems zu kennen, um mogliche Effekte abschétze kénnen beziehungsweismerwiinschten
entgegen wirken zu kdnnekine geeignete Methodgir die qualitative Systemanalyst zum Beispiel
das Causal Loop Diagramm, welches im Folgenden genauer beschimebanf unsere Problematik
angewandtwird.

3.5.2 Catsal Loop Diagramm

Die heute Ubliche Vorgehensweise in ddissenschaft, das Zerlegen von Systemen inEneelteile

und deren Untersuchung, fiihrt in vieleRllen zu falschen Schlussfolgerungen bezlglich der
Verhaltensweise eines Gesamtsystems. Egladter notwendig, sowohl die Systemteile als auch
gleichzeitig deren Wechselwirkungen zu betrachten, um valide Aussagen lber Systeme und deren
Verhaltensweisen im Zeitverlauf anstellen zu kdnnen. Um solche Zusammenhé&nge kurz und pragnant
abbilden zu kénnenyurde die{ LINI OKS RSNJ a/ Fdzal € [22LJ 5AF3ANI Yad
System durch seineHemente und die zwischen diesen bestehenden Wechselbeziehungen
beschrieben. Mit Hilfe der Diagramme ist es moglich, komplexe Sachverhalte darzusteltardendn
Interessensgruppen zu diskutieren, Effekte, Wirkungen und Zeitverzdgerungen sichtbar zu machen
und damit Entscheidungsprozesse zu unterstitzen.

In einemCLDwerden die einzelnen Entitdten des Systems (meist als Text) und ihre Verbindungen
zueinande mit Pfeilen und Polarititen (+ undd RI NBSa0Sff i0d oRefatiod SRS dzi ¢
3t SAOKISNRADKRISHA ABNS FiSeTgRi¥haessichiet® Rafatod ist zumiBeispiel in

einem Bevoilkerungssystem jene zwischen Bevolkerung und GebydegrolRer dieZahl der
Bevolkerung, destogrofRer die Anzahl arGeburten und adersherum je kleiner die Zahl der
Bevolkerung, desto kleiner die Anzahl an GeburtBadurch ergeben sich Wirkungsketten und

2 SOKASt 6ANL dzy ISy o . SA wNdI | RALEIK S EAYR S 12dEBKISTA G
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Beispiel der Bevolkerung handelt es sich um einen sich selbst verstarkenden Regelkreis. Von der Anzahl
der Geburen kann ein Pfeil zurtick zu der Bevolkerung gezeioweeden,z. B.je groRer die Anzahl
der Geburten, desto gré3er die Zahl der Bevolkerung.

Im Zuge des Projektaobility4dwork wurde einCLDerstellt, umdie Auswirkungen von Digitalisierung
in der Arbeiswelt auf die Mobilitdtzu visualisieren. Es istAbbildung4 dargestellt
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Abbildung4: CLD der mdglichen Auswirkungen von Digitalisieg auf die PersonenmobilitdiQuelle: eigene Darstellung
2019

Ausgehend von einer steigenden Digitalisierung wizd CLDM Folgenden néaher beschrieben. Die
Wirkungen durch mehr Digiigierung sind mit Pfeilen idbbildung5 dargestellt. Ein griiner Pfeil nach
oben bedeutet einen Anstieg, ein roter, nach unten gerichteter Pfeil eine Vermindefbirgp
eingeteilt gibt esin dem CLDrier Strange. Der erste ist link® iDiagramm zu finden. Bei diesem
beeinflusst die Digitalisierung die Arbeitszeiten. Im Falle von mehr Digitalisierung folgt eine héhere
Flexibilitat der Arbeitszeiten und daraus mehr Wege aul3erhalb der Kernzeiten (der klassisaten 9
Arbeit). Von dieseEntitat fihren nun wieder zwei Pfeile weg. Der untere fihrt zu einer Verkirzung
der Reisezeit mittels MIV, da Stau zu Stof3zeiten vermieden werden kann und somit eine héhere
Geschwindigkeit am Arbeitsweg moglich ist. Daraus folgt wiederum eine Attralabtéigerung des

MIV und somit ein Anstieg der gefahrenen Persekenmit dem MIV, welcher zu einer Erhéhung des
Anteils von M1V, also eine Erh6hung des Modal Split MIV bewirkt.
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Der zweite Strang befindet sich rechts auf3en und umfasst ausgehend vé&miitét Digitalisierung

die Effekte von Homeoffice. Steigt die Digitalisierustgigt die Nutzungdomeoffice undsomit sinkt

die Zahl der Arbeitswege. Dies fiihrt einerseits zureReduktion der Personekm MIV, da ja weniger

Wege gefahren werden. Auf der anderen Seite erhdht es jedoch die Zahl derAxbeliiswege.
Werden diese NichArbeitswegemit dem MIV zuriickgelegterfolgt eine Erhéhung der Persondan

MIV. Ausgehend von der EntititutzungHomeofficefiihrt ein Pfeil zu Lange der Arbeitswege. Diese
Verbindung spiegelt jenen Effekt wider, welcher in der Studie von TML (2013) gefunden wurde, bei
dem gréRere Pendeldistanzen in Kauf genommen werden (also langere Arbeitswege), wenn es die
Mdglichkeit gibt Homeoffice zu nutzeber Pfeil ist mit zwei parallelen Linien gekennzeichnet, die fir
eine Zeitverzdgerung stehen. Da angenommen wird, dass ein UadrrgArbeitsplatzwechsel in
einem langerfristigen Zeitrahmen stattfindet als die Entscheidung zur Nutzunglmmeoffice Eine
maogliche Rickkoppelung ist hier dargestellt mit dem Pfeil von Lange der Arbeitswege zurlck zu
Homeoffice. Dahinter steckt die Uldegung, dass je langer ein Arbeitsweg ist, desto eher wird
Homeoffice genutzt werden.

Der dritte Strang ist linkeon/unter dem HomeofficeStrang zu finden und beschreibt die Situation von
CoworkingSpacesEswird davon ausgegangen, dasme Steigerungler Digitalisierung auch mehr
Nutzung vonCoworkingSpacededingt, in dem Sinne, dass nicht im eigentlichen Biro, sondern an
einem Ort, der dem Zuhause né&her, igearbeitet wird also zum Beispiel ein Biro, welches mit
Mitarbeiterinnen aus demselben odanderen Unternehmen geteilt wirdDaraus ergibt sich eine
Verringerung der Lange des Arbeitsweges und folglich auchvEmingerung dePersonerkm MIV

sowie eineVerringerung dePersonerkm OV (je nach bisheriger VerkehrsmittelwahBuRerdem
werden zu Ful? gehen und Radfahren durch einen kurzeren Arbeitsweg ebenfalls zu attraktiven
Alternativen als Verkehrsmittel.
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Der vierte Strang ist in der Mitte des Diagramms dargestellt und fasst eigentlich drei einzelne Stréange
zusammen. Ihm liegt die Annahme zugrunde, dass die Digitalisidieigutzung des Overandert
beziehungsweise beteigenderDigitalisierungverbesset. Somit gibt es mehr Informationen an die
OVNutzerlnnen£. Bmit Apps, Echtzeitinformationen an Bahnsteigen oder dergleichen), die Reisezeit
kann anders genutzt werder.(B.Fernarbeit im Zug, Nachrichteam Smartphone lesen, usw.) und es
kann zu eiem gréRerenAngebot an OV GBemand Servicekommen (velche z. B.durch Apps
einfacher zu betreiben und nutzesind). Diese drei Entitaten fihren bei erhéhter Digitalisierung dann
auch zu einer Attraktivitatssteigerung des OV und somit zu mehr Perdonees OVs und zu einem
héheren Modal Split im OV. In der Mitte links des Diagranstrsuch nochdie Verbindung zwischen

den Wegen auRerhalb der Kernzeit und dem ZWerkennen Steigen die Wege auRerhalb der
Kernzeiten (aufgrund von flexibleren Arbeitszajteso steigt auch der Bedarf an Mobilitatsangeboten

zu Rand und Zwischenzeiten. Die Anbieter des OV konnen darauf mit einem Ausbau des
herkommlichen OV zu Randnd Zwischenzeiten reagieren, beziehungseeanit einem Angebot an

OV OrDemand Services. Ahdaliese beiden Entitaten filhren dann zu einer erhdhten Attraktivitat des
OV. Private OrDemand Lésungen werden zum MIV gezahit.

bdzy aAYR 6AN)I 0SA FffSy {GNNy3ISy|l BSmSdf ARSNWIIGSRSE
1Y alLzd 2RSNJ antén.Bis 3uibR& Entithtehaild 8s 2un rotaind griinePfeile Das

bedeutet, dass keine Aussage auf die Gesamtwirkung im System getroffen werden kann. Je nachdem,
welche der Entitaten einen groReren Einfluss austilgdst,es einen Anstieg oder eivderminderung

der Personefkm des jeweiligen VerkehrsmittelBaher kann auch nicht abgeschatzt werden, wie sich

der Modal Split im System ergeben wird. Da die Methode des CLD eine rein qualitative ist, kbnnen
lediglich unterschiedliche Szenarien qualitativchgespielt werden.

Die erste Mdglichkeit hierbei ist, dass die Auswirkungen, welche den MIV fostirker sind als jene

die den OV attraktiver macheB | Sa &aAOK 06SA RSNIwSflGAz2y 1 6Aa0KS
a L tut eine sich selbst vstarkende Riickkopplung handelt, widgr Anteil des MIV mit jedem

weiteren DurchlaufyroRer, wahrend der Anteil des OV immer geringer widik zweite Mdglichkeit

besteht darin, dass die Attraktivitat des OV stirkteigt als die des MIDabeilauft dieRuickkopplung

schlieRlich in die andere Richtung, der Modal Split des OV steigt an, wahrend der Anteil des MIV sinkt.

Mittels CLD kann leider keine Quantifizierung detit&ten stattfinden, es gibt unaber Auskunft
daruber,an welchen Schrauben man drehkann, um die Auswirkungen in die jeweilige Richtung zu
leiten. Orientiert man sich zum Beispiel dan aktuellen Zielen des Klimaschutzes, ist es von Interesse
den Verkehrsaufwand des Miw6glichst gering zu halten, also in unserem Fall Gegebenheitelas$ir
Szenario OV+ zu schaffen. Dabgialisiertdas CL@eutlich, dass es durch mehr Digitalisierung zwar
zu einer Verringerung der Arbeitswege und des Verkehrsaufwands kommt, durch kiirzere Reisezeiten
aullerhalb der Kernzeiten und mehr Nightbeitswega jedoch Anreize fur eine vermehrte Nutzung
des MIV geschaffen werden. Daraus ist dann wiederumBserarf an OfDemand Services im OV
beziehungsweisder Bedarf einedusbas zu Randund Zwischenzeitearsichtlich damit der OV mit
dem MIV an Attraktivitd a YA G K| f (i Egtwickluhdery gled Digitalisierung, die fur mehr
Informationen und eine alternative Nutzung der ReiseireiOVsorgen konnen dabei helfenliesen
weiter zuattraktivieren In jedem Fall muss es neue oder veranderte Angebote im OV geimetten
steigenden MIMWRaten durch Digitalisierung entgegenzuwirken.

Mit dem CLD wird ein Abbild der Realitat geschaffen, welches immer nur einen Ausschnitt darstellen
kann.Es gibt einige Entitaten, welche in dem System mit Sicherheit noch eine Rdis sgie aber
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nicht in das CLD dbernommen wurden, da die Auswirkungen als gering eingeschatzt werden, durch
andere Entitatenmplizit abgebildet werden oder fureh Anwendungsfalhicht relevant sind. Dazu
zéhlen zum Beispidie Einfuhrungelbstfahrender Kraftfahrzeuge oder @eparierung neuer Formen

der Mobilitat wie Shared MobilityDabei wére noch genauer zu untersuchen ob diese zum MIV oder
zum OV gezahlt werden solltedachfolgende&apitelbeschaftigt sicliberblicksartignit dem Thema

welche Maglichkeiten es gibt durch digitale Mobilitatsinnovationen den OV zu starken, im Hinblick auf
die Problematik, welche im CLD anschaulich dargestellt wurde.

3.6 Digitale Mobilitatsinnovationenfir eine flexibler werdende
Arbeitswelt

3.6.1 Shared Mobility

Shared Mobility stellt ein verhaltnismafljgnges Phanomen dar, bei welchem es sich hinsichtlich
seiner medialen und (faeyoffentlichen Aufmerksamkeit um einen der wohl gré3ten Trends im
Verkehrs und Mobilitatssektor handel{vgl. BMVIT2016 S. 6).Shaed Mobility umfasst das Teilen
verschiedener Fortbewegungsmittel wie Autos, Fahrrader, Scooter oder Mopeds. Durch die
bedarfsorientierte Inanspruchnahme dieses Angebots entfallen die Kosten und das Risiko fiir den
Besitz eines PrivaPkws. Es ist ein Obbkegriff fir eine Vielzahl an Transportmoglichkeiten wie Bike

Car und Ridesharirfy Rideselling Mikroverkehre oder auckbn-Demand-Verkehr(vgl. Shaheen et al.
2016 S.1){ KI NBR az2o0AfAdGe SyidaildidyRi TRS Dia {RSIHY3tdt yWK yd G
0 Sa A {vijl. Stfaleen et al. 2016. 2) Es ermdglicht seinen Nutzerinnen kurzfrigtigd zeitlich
flexibel darauf zuzugreifen und auch dann einen bestimmten Weg zuriickzulegenzvwidie Pkw
Verfugbarkeit nicht gewahrleistet ist oder demgsische OV keine attraktive Verbindung vom/zum
gewilnschten Zielotbereitstellt (vgl. Shaheen et al. 201S. 3).

Darin liegt auch eines der groRten Potenziale von Shared Mobility: Wéahrend in stadtischen Raumen
aufgrund deren Einwohnerinnennd Bebauungdichte, der hochwertigen O¥ngebote und der rad

und fuRverkehrsfreundlichen Ausgestaltung priméar Shakogzepte fir kurze Distanzen (Bikad
ScooterSharing) Anklang finden, kénnten durch den Trend der Reurbanisierung vor allem dispersere
Siedlungslgen von Caf Ride und EBikeSharing profitieren und den heute bereits durch den
demografisch bedingten Wandel vor grof3en Herausforderungen stehenden (klassischen) éffentlichen
Verkehr langfristig verandern oder gar ersetzen. Aus heutiger Sicht bee$tiigfir jedoch eine neue
Denkweise, die erlaubt diesen neuen Trend in lang etablierten Strukturen Bigerkehrsverbiinden

zu integrierenvgl. BMVIT 20165. 6 f)

Neben diesen raumlichen Aspekten spielen auch soziokulturelle Aspekte eine nicht otliwhee

Rolle: Die Haltungen der Menschen zum privatkwsind m Wandel begriffen, sodass si€hared

Mobility prinzipiell eines positiven Images erfredamn. Dennoch sind die Alltagswege einer starken
Routineunterlegen, wodurch eine Licke zwischesr dingebotsund Nachfrageseite festzustellen ist

(vgl. ebd). Durch die Verschiebung hin zu NRoutine¢ NA LJA -RoOuireMaiFGIN G ¢ 0 = R dzND

5 Ridesharing umfasst das Mitnehmen von anderen Personen imatfativzeug (Fahrgemeinschaft)
"WARSAaASttAYy3d AGKUHERAGSRFNIC2NY at NA DI i
85 XS a{ KI NX igt=in Berdegrif Yi Konzepte und Angebote, welche das Teilen von Giitern und
Dienstleistungen erméglicht.
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welche hochkapazitive Verkehrssysteme nicht mehr ausreichend ausgelastet werden kénnen, kdénnte
aber auch dieselicke in Zukunft geschlossen werden.

Die starke technologische Fokussierung stellt auBerdem- kumd mittelfristig eine Barriere fur

weniger technikaffine Menschen dar. Langfristig werden aber auch diese Menschen einen immer
geringeren Anteil ausmacheh,dzY £ RAS aySdz2Sy ! fiSyda O0RAS KSdziai:
dieser Technik aufwachséwgl.ebd)).

Einen weiteren Aspekt stellt die o©konomische Komponente dar. Die unterschiedlichen
Angebotsformen der Shared Mobility lassen wirtschaftliche Vortéilgrivate Haushalte erwarten
(vgl.ebd). Durch den potenziellen Wegfall des eigenen privékws entfallen auch die ganzlich selbst
aufzubringenden regelmaRig dafir anfallenden Unterhaltskosten wie Service und Reparatur,
Versicherung undreibstoffkosten etc. Durch gemeinsam genutzte Fahrzeuge kdnnen diese Kosten
um ein Vielfaches reduziert werdévgl. Taiebat2018und Shaheen et al. 201S. 3)Fir die tendenziell
immer knapper werdenden Moliilitsbudgets kénnte dies eine willkommenetlastung darstellen

(vgl. BMVIT 20165. 6und Shaheen et al. 2015. 3

3.6.2Konzepte von Shared Mobility

{ KFNBR a2o0AfAGe dz¥¥l aad Ifa2 aRAS SA3ASyildzrat 2
dzy 4t SNBR OKA SRf A OK§.BMATIONG SS & Bk gedlbrar 8dtdchtung definieren und
differenzieren sich diese nach unterschiedlichen Merkmalen. Die klassischen
Unterscheidungsmerkmale werden nachfolgend skizziert.

Das BMVIT unterteilt die Organisationsformen in vier KategoB@& (Business to ConsumeB?2B
(Business to Business), C2C (Consumer to Consuoma)P2C (Public to ConsumerBei B2€
Konzepten werden Fahrzeuge von kommerziellen Anbietern fir Privatpersonen zur Verfigung gestellt.
Die Organisationsform P2C umfasst das Bereitstellen von Falerzadigrch eine oder mehrere
(unterschiedliche) 6ffentliche Institutionen (6ffentliche Verkehrsdienstleister, Gemeinden etc.). Teilen
Privatpersonen ihre Fahrzeuge B.uber eine Plattform mit anderen Privaten, spricht man von C2C.
An dieser Stelleseije@®K | yISYSN] X RIF&aad yAOKG ydz2NJ aRAS CI KNJ
auch Services [wiRidesharing und Rideselling] und weitere private M Systeme, welche sich an
RSY t211fSy . SRd. NBRhathNg B0174 S SN Bedt B2BKonzgten stellen
Unternehmen, Organisationen oder Institutionen Fahrzeuge ihren Mitarbeiterinnen zur Verfiigung
(vgl. BMVIT 20165. 6)

Sharing Mobility Konzepte werden entweder stationsbasiert oder stationsunabhangig angeboten.
Ersteres umfasst, dassdas Yy YASG Sy da dzyR RAS wNO{3IFIo6S RSNI CI KNJ
Standorten geschehen darf. Stationsunabhangige Fahrzeuge kdnnen nur innerhalb eines zuvor
definierten Geschaftsgebiets im 6ffentlichen Parkraum abgeholt und wieder abgestellt werdete Priva
Sharingmodelle sehen u.U. auch die Riickgabe am AbholoRwandtrip Carsharingvgl. Greenblatt

et al. 2015S. 77)

Tabelle2: Angebote aus dem Mobilitatsbereich

Angebote aus dem Mobilitatsbereich
Goods Sharing Service Sharing
B2C Stationsbasiertes und stationsunabhéngiges | [Taxidienste]
Carsharing

Organisa
tionsfor
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Stationsbasiertes und stationsunabhéngiges
Bikesharing
Stationsunabhangiges Scootersharing
B2B Business Carsharing [Gewerbliche Chauffeurdienste]
c2C Privates Carsharing Ridesharing
Privates Bikesharing Rideselling
Privates ParkplatSharing Mikro-O\Systeme
P2C Offentliches Carsharing [Offentlicher Nahverkehr]
Offentliches Bikesharing

Quelle: eigene Darstellung 2018 Anlehnung arBMVIT2016 S. 6

3.6.3 Shared Mobility und NorRoutine-Trips (NRT)

In der Vergangenheit lag in der Mobilitatsforschung der Fokus vorrangig auf den durch Routine
gepragten Alltagswegen zur Arbeit oder zur Ausbildungsstatte. Fir diese Wege dominierten
hinsichtlich deNerkehrsmittelwahl der MIV und der OV. Dementsprechend wurden die Infrastruktur
und Angebotsplanung vorwiegend auf diese Fahrtenanlasse ausgerizhBatlypische Lastspitzen im
Berufsverkehr)(vgl. BMVIT 2016S. 82) Diesem Umstand stehen nun die NRoutineTrips
gegenlber, welche u.a. als Folge der zunehmenden Individualisierung und dem Wunsch nach
Unabhangigkeit der Gesellschaft in den vergangenen Jahren mehr an Bedeutung gewonngndilaben
Millonig et al. 2010S. 149 f)

NonRoutineTrips stelle zurzeit ein noch weitgehend unerforschtes Phanomen im Verkeims
Mobilitatssektor dar. Millonig et al. 2010 haben sich diesem Phdnomen angenahert und in einem
ersten Schritt die unterschiedlichen Wegezwecke den Kategorien Reltiipeund NofRoutineTrips
zugewieserfvgl. Millonig et al. 201,(5. 150)

f RoutineTrips sind demnach Arbeitsund Ausbildungswege, welche fiir ®étreiber gut
vorherselR und berechenbar sind, insbesondere zur Spitzenstunde und in bestimmte
Richtungen. Die Nutzerinnen (Fahrgaste) haben jedoch keinen Einfluss auf die Notwendigkeit
einer Fahrtund deren Zielbestimmung. Au3erdem dtéd nach Intervall nur eine bestimmte
Anzahl an Abfahrten pro Tag zur Verfigung, wodurch die Flexibilitat (vor allem in l&ndlichen
Regionen) eingeschrankt wir@/gl. ebd). RoutineTrips sind vorwiegend durch ratiolea
Entscheidungsmuster gekennzeichnet, so dass deF@)Wenanteil bei tber 3% liegt(vgl.
Millonig et al. 2010S. 153)

1 Unter die Non-RoutineTrips fallen alle anderen Wegezwecke wie Geschafiyreizet,
Einkaufs und Be/Versorgungswege und findenni der Regel aul3erhalb der
Hauptverkehrszeiten und unabhangig bestimmter Verkehrsflussrichtungen statt. Dies hat zur
Folge, dass OBetreiber die Wege nicht aussagekraftig genug vorhersehen bzw. berechnen
kénnen. Im Gegensatz zu Routifdgps besteht hier i@e gréRere Freiheit Uber die
Notwendigkeit, das Ziel oder die Zeit, zu der die Fahrt stattfinden soll, zu entscHeglen
Millonig et al. 2010S. 150) Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeichnen sich {Rmutine
Trips insofern aus, als dass indivikeePraferenzen eine gréRere Rolle spielen. Der OV
Fahrtenanteil macht hier nur rund 21 % &dugl. Millonig et al. 201,(5. 153)

Unter Berlcksichtigung der Zahl der Verkehrswege und der Verkehrsleistung tberwiegen demnach
jene Wegezwecke, welche als NBoutineTrips eingestuft wurden (60 bis 70 %). Fir die kommenden
Jahre wird den NoiRoutineTrips ein weiteres Wachstum vorhergeségil. BMVIT2016 S. 82)
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Bezugnehmend auf den @Rahrtenanteil fiir NorRoutineTrips dirfte die Bedeutung des Images des
jeweiligen Verkehrstragers bei der Verkehrsmittelwahl entsprechend grof3 sein. Hierbei sollte
allerdings zwischen unterschiedlichen sozialen Mifidifferenziert werden, welche auch in Bezug auf

die Haufigkeit differieren. Haufig auftretende N&outineTrips sind vor allem in jenedilieus zu

finden, die auch aufgeschlossener gegeniiber dem OV und Carsharing sind. Integrierte multimodale
Angebotez. B. in Form von kombinierten G¥ahreskarten und Carsharigngeboten werden von
diesen Milieus als besonders relevant angeselvgh BMVIT2016 S. 82 §.

Die oben beschriebenen Erkenntnisse wurden durch Fokusgruppenbefragungen generiert. Erste
Erkenntngse aus der Praxis des stationsungebundenen -ffoeing) Carsharings scheinen sich mit

den Ergebnissen der Fokusgruppen zu deckgh BMVIT 2016 S. 83)Die Flexibilitat dieses
Carsharingkonzepts durfte fir No#RoutineTrips besonders vorteilhaft se da, wie die
Nachfragespitzen entsprechender Carshamgebote aus Berlin zeigen, tendenziell im Aftéork-

und Freizeitverkehr liegen. Damit weichen die Spitzenzeiten imHosgingCarsharing deutlich von
jenen in typischen Tagesganglinien des@w(vgl. civity Management Consultants 2054 22)

Insgesamt besteht ein hoher Forschungsbedarf hinsichtlich-RtrtineTrips und den damit
verbundenen  Forschungsfeldern. Auch  entsprechend empirische Daten aus dem
NutzerIlnnenverhalten von Carsharidggeboten liegen in noch keinem nennenswerten Umfang vor.

Dies qilt ebenso fir andere ShariAggebote wie Bike Scooter oder Rigsharing sowie Ridehailing
und-ASttAy3Id 9AYS {(idzZRAS @2y OAGAGEe YIOKi KASNDSA
dkonomische Bedeutung des FrEating/ I NE K| NRA y 3a d A(vgl. civiyNarnagemeiry (i S NA d:
Consultants 2014)

3.6.4 Arbeits- und Ausbildungswege als NeRoutine-Trips (NRT)?

Daruber, dass in Zukunft ein gréRerer Bedarf an Mobilitatsangeboten zu Rad@wischenzeiten
gegeben ist, scheint Einigkeit zu herrschen. Doch in welchem Ausmal’ nehmen flexiblere Arbeitszeiten
tatséchlich Einfluss auf die Personenmobilitat?

Ausgehend von der Klassifizierung von Arbaitsd Ausbildungswegen als Routifigps stelltsich
daher die Frage, inwiefern die Digitalisierung in der Arbeitswelt und die damit verbundene
Flexibilisierung der Arbeitszeiten eine Verschiebung dieser Wege hin zRdNdime Trips bewirkt.

Antworten zu dieser Frage kénnen in Ermangelung vorhandeiteratur und Forschung noch keine
Gegeben werderks ist daher ratsam Forschungsfragen zu generieren und Thesen aufzustellen, welche
im Zuge des weiteren Vorgehens beantwortet und tberprift werden sollen.

3.6.5 Shared Mobility und OrfDemandVerkehr als Losungsisatz?

OnDemandVerkehr (engl. ordemand mobility) ist eine Subkategorie der &fth Mobility und

unterliegt denselben emergenten Trend im Verkehnsnd Mobilitatssektor. Ahnlich dem (teil

autonomen Fahren, wurd®n-DemandVerkehr erst durch die in detetzten 10 bis 20 Jahren
aufkommende Verfiigbarkeit entsprechender Technologien ermdg(igit Beitz 2016 S. 25. On

Demand+ SNJ SKNJ A&40 RSTFAYASNI | fa& oRAS . SyNiGidzy3 o1l ¢
yI OK . &dRIGNEnblatt et al. 2015 S. 7J. Die Verfugbarkeit von Fahrzeugen oder

9 Dazu werden das junge und gehobene Miiegment gezahlt
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Fahrtmdglichkeiten ist in der Regel auf ein zuvor festgelegtes Bediengebiet festgelegt. Die Bestellung
und/oder Reservierung eines Fahrzeugs bzw. einer Fahrtrhiggltcgeschieht fir gewohnlichpf-

basiert mitels Smartphone oder ggf. telefonisdkgl. ebd). Der grof3te Vorteil den-Demand
Verkehrs liegt inseiner hohen Verfligbarkeit, sodass Fahrtantritte spontan und ohne lange
Wartezeiten erfolgen konnefvgl. Rayle et al. 2014)

OnDemandVerkehr bedientsich den verschiedenen Formen der Shared Mobility. Diese werden
folgend kurz beschrieben.

3.6.5.1 FahrzeugSharing (Auto, Fahrrad, Scooter etc.)

FahrzeugSharing ermdglicht die kurzzeitige Nutzung eines préaferierten Fortbewegungsmittels. Dies
umfasst u.a. Car Bke- und Scootersharing. Wie oben bereits erwahnt entstehen der/dem
Nutzerlnnen dadurch die Vorteile eines privat nutzbaren Fahrzeugs, ohne jedoch auf die Kosten und
das Risiko des eigenen Besitzes eingehen zu mussen. Die Abrechnung des Service8drfdigrm

eines Abos (monéithe/jahrliche Abrechung) und/oder durch eine Benutzungsgebtihr, welche sich
aus der Zeit und/oder den zuriickgelegten Kilometern errechhetuf privaten Carsharing
Plattformen wird auch tagesweise bzw. pauschal abgerechrigai BikesharingAngeboten wird in

der Regel im 6Minuten-Takt abgerechnet, wobei die erste Stunde meist grati& i&t.U. in
Verbindung mit einer giltigen Qlahreskartef. Fir die Nutzung eines Scooters wird ein kleiner
Betrag fiir die Anmietung und pro fgdrener Minute falligh*

3.6.5.2 Ridesharing (Carpooling/Vanpooling)

Ridesharing ist im Wesentlichen nichts anderes als die moderne Bezeichnung fur Fahrgemeinschaften.
Dabei teilen sich mehrere Personen ein Fahrzeug, um (1) Ressourcen und damit Geld zu sparen und
(2) um die Anzahl der Fahrzeuge auf den Stral3en zu reduzieren um, im Besten Fall einen Stau zu
vermeiden(vgl. Greenblatt et al. 2015%. 77. Durch Anreize wie das Befahren einer Busspur sollten in
Osterreich Fahrgemeinschaften gefordert werdémrangiert bzw. gebucht werden kénnen solche
Fahrten privat, Uber OnlinPlattformen und via App oder Telefonisch. Die Fahrt findet meist vom
selben Ausgangsort und zum selben Zielort spagt. ebd). Im Gegensatz zum Shariktpdell wird

hier ein Dienstdie Fahrt) gebucht und nicht das Fahrzeug selbst.

3.6.5.3 Ridesourcing/Transportation Network Companies (TNCs)

Beim Ridesourcing stellen (Priv&ersonen ihre Dienste als Chauffeurur Verfiigung.Gebucht
werden diese Fahrten Uber eine App, mit welcher gleitlzeslektronisch bezahlt und der/die
Fahrerin sowie der Fahrgast bewertet werdéml. Greenblatt et al., 2015 S. 77Ahnlich dem
konventionellen Taxi bietet Ridesourcing Fahrten ohne Unterbrechung und weitere Fahrgaste an, sind
hochflexibel, erlauben Zschenhalte und bieten Tiru-TUr-Fahrten an(vgl. Machado et al. 201,8S.

13). Nach Absprache mit dem/der Fahrerin kdnnen Fahrten auch Uber das Bediengebiet hinaus
vorgenommen werden.

10ygl. drive-now.comund car2go.com
I1ygl. drivy.at und carsharing247.com
2ygl. citybikewien.at
Bygl. nextbike.at
Y vgl. bird.co
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Neben der Durchfihrung deMetastudie (siehe Kapited) war es ein wesentlicher Ansatz in diesem
Projekt betriebliche Fallstudien durchzufiihren. Ziel dieser Studien war es im Austausch mit den
Unternehmen néhere Einblicke in die Frage zu bekommen, inwiefern durch die Digitalisierung
Anderungen in der Arbeitsganisation und Gestaltung der Arbeitszeiten in der Praxis bereits ablesbar
sind. Daraus ableitend ging es darum, wieweit festgestellte Anderungen auf eine (andere) Gestaltung
der Arbeitswege niederschlagen und/oder im Rahmen eines betrieblichen Mobilaatspements
bereits aufgegriffen werden.

Dabei gestaltete sich die Zusammenarbeit mit Unternehmen deutlich schwieriger als aufgrund unserer
Erfahrungen mit Unternehmenskooperationen zu anderen Forschungsthemen gedacht. Da die
urspriinglich geplanten oberdstreichischen industriellen Kooperationsbetriebe doch nicht im
Rahmen unseres Forschungsprojektes zur Verfiigung standen, wurden rund weitere 55 Unternehmen
¢ Uberwiegend aus Oberdsterreictkontaktiert und Uber das Projektvorhaben aufgeklart.

Dass die inRahmen dieses Projektes behandelte Thematik so wenig Anklang in den Betrieben fand,
war zunachst Uberraschend. Es scheint, als ware die sich im Kontext der Digitalisierung verandernde
Mobilitdt der Mitarbeiterinnen (noch) kein Thema, mit dem sich Betrigddduell verstarkt
auseinandersetzen. Hier besteht die Vermutung, welche auch durch die Fallstudien bestarkt wurde,
dass sich die Mobilitdt vor allem an abgeschiedenen Standorten doch sehr stark auf den Pkw
konzentriert und in naher Zukunft auch keine Vatérungen diesbezlglich erwartet werden.

Wir dehnten daher unsere Suche auf unterschiedliche Bundeslander und Branchen aus. Schlussendlich
konnten insgesamt sechs Betriebe aus verschiedenen Branchen und Bundeslandern (Logistik,
Automatisierungstechnologie Dienstleistungssektor und Produktion) gefunden werden. Dabei
handelt es sich um die Unternehme@Quehenberger Logisticend Incremental3d aus dem
Wirtschaftspark Eberstalzell, die WirtschaftsagentBusiness Upper Austrijaus Linz, die
Unternehmensund Pesonalberatung GmbHafiir sowie dasBuro fiir Berufsintegrationsprojek@he
GmbHausVorarlbergund. Y FAY S2y ¢SOKy2f 23ASa ! dzi (inf@ora ® D 6 { G I

Insgesamt wurden 32 Interviews mit Beschaftigten, Betriebsratinnen, Personalverditiaen sowie
Digitalisierungsbeauftragten aus diesen Unternehmen gefiivie Ergebnisse der Fallstudien
untermauern im GrofR3en und Ganzen die Ergebnisse augléstudie giehe KapiteB) undscharfen

diese ¢ zumindest was die erwarteten Entwicklungemd Trends am Arbeitsmarkt durch die
zunehmende Digitalisierung angeht. Einflisse auf das personliche Mobilitdtsverhalten durch diese
Veranderungen zeigen sich zum gegebenen Zeitpunkt allerdings kaum bzw. werden von den Betrieben
und Beschaftigteiqg Einzédfalle ausgenommeng (noch) nicht als solche reflektiert.

4.1 Erwartete Entwicklungen und Trends in der

Arbeitsorganisation
Je nach Branche gestalten sich Verdnderungen durch die Digitalisierung in der Arbeitswelt in
unterschiedlicher Art und Intensitat. In déroduktionsteht dabei die Automatisierung von Tatigkeiten

im VordergrundcEigentlich der Trend bei uns ist eben die Automatisierung, also das manuelle Arbeit
durch Roboter ersetzterdend Int029).Viele vormals manuelle Ablaufe erfolgen bereits auttisiart
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durch MaschinenDiese Entwicklungen werden auch mit einem gewissen Stellenabbau insbesondere
im Bereich niedrigqualifizierter Tatigkeiten in Verbindung gebracht. Auf der anderen Seite werden
Spezialistinnen bendtigt, welche diese Maschinen aufbauen, betreuen und warten (Int_22). Dabei wird
einerseits versucht bestehende Mitarbeiterinnen durch entsprechende Qualifizierungsmaflinahmen
umzuschulen und andererseits den Personalbedarf durch Neuangien abzudecken.

A'ber die letzten Jahre hat sich das stark entwickel't
Richtung Digitalisierung entwickeln und leider i das ist die Kehrseite i werden dabei

wahrscheinlich niederqualifizierte Arbeitspléatze darunter leiden. Mein Gefiuihl sagt, das wird

etwas Zuk¢nftiges. A (lnt_22)

ADi e Angst i st auch bei vielen, ob es meinen Arbeits]
(Int_27)

Aln meinem Bereich nat ¢Berkitharteiten Abermatirlichwdadutch i ch im | T
dass Roboter die einfachen Tétigkeiten Ubernehmen sollen, gibt es bei uns viele Mitarbeiter,

die um ihren Arbeitsplatz besorgt sind. Das sind natirlich auch viele &ltere und auch solche

mit niedriger Schulbildung.fi (Ilnt_30)

Beschaftigte aus denDienstleistungssektor erwarten demgegeniber (noch) geringe Effekte,
versuchen vor allem den Anschluss an andere Branchen nicht zu verlieren (Int_20) und/oder
beschaftigen sich oftmals (noch) gar nicht mit diesem Thema:

AKann ich mir nicht v onrsalie.dch kaenmas miva@esDiggalisetungy er @2 nd e r
nicht abschatzen, weil ich mich mit dem Thema nicht beschéftige. Wie sich das auf mich

auswirkt, kann ich nicht absch?2tzen. #fA (lnt_17)

Aln meinem Bereich, der berufl i chaeglaubeldassbigr at i on, feéercl
die Digitalisierung mehr Positives mit sich bringt und die Arbeitsablaufe hier nicht weniger

werden, sondern mitunter sogar mehr. A (I nt_18)

Auch wenn die Digitalisierung derzeit noch nicht in allen Branchen und Abteilungen so intensive
Auswirkungen hat, werden bei (neuen) Mitarbeiterinnen durchaus vermehrt digitale Kompetenzen
vorausgesetzt.

ABei ei ner z Bewrd schom nogausgesetzt, dass man gewisse Dinge, die die
digitale Arbeitswelt betreffen beherrscht. Friher war das noch eher eine Auszeichnung, wenn
man sich am Computer ausgekannt hat, das wird heute vo

Alch denke, dass man im Gegensatz zu fr¢her schon ein
ganzen Digitalisierung benétigt. Friher hat man sich Hilfe von einem Spezialisten geholt und
heute muss man mehr wissen. A (Il nt_23)

AEs wird auch v on den alteren Mi tarbeitern nat ¢rl i ch
mittlerweile Standard sind. Da gehe ich von so klassischen Anwendertools aus. Ob das jetzt
MS Office ist, oder es auch darum geht, dass sie schnell ein Skype-Meeting machen kénnen.
Das erwarten wir von jedem, egal ob der 25 oder 50 Jah

Auch hierin zeigt sich damit der laufend steigende Qualifikationsbedarf von Unternehmen, welcher

durchdas damit verbundene, vergleichsweise héhere Gehalt auch dazu fihren kénnte, dass sich die
Leistbarkeit von Privatautos und damit auch die Wahrscheinlichkeit mit diesem unterwegs zu sein,

erhoht.

AEs liegt dar an, wel ¢ he L e u tkerquate steigt danfend, evhsl e n . Unsere |
gr°Ctenteils mit den Jobanforderungen zu twun hat.d (I n
AAl so das Qualifikationsprofil ist schon in die H°he

den klassischen Lehrabschluss ein, sondern die Leute, die jetzt in Zukunft in der Fabrik
arbeiten werden, haben zumindest HTL Abschluss und kommen so aus der Richtung
Datentechni k. Da geht es um die Softwaresteuerung f¢r

Alch studiere auch neben dem Job Robotik und autonome
nattirlich ein groRes Thema, neben Big Data und Co. Es wird ein Qualitatswechsel stattfinden,
man hat dann nicht mehr den klassischen Fabrikarbeiter, sondern es werden mehr
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weitergebildete Krafte benétigt werden. Manche Jobs werden sicher nie automatisiert werden
k°nnen, das ist meine pers°nliche Meinung.fA (Ilnt_32)

Veranderungen durch die Digitalisierung in Dienstleistungsbetriélzan Abteilungen mit Kontakt zu
Kundinnenbetreffen aktuell Gberwiegend Konzepte der Arbeitsorganisation wie das Nutzen neuer
tfFGO0F2NYVSY dzaR Ball 228 fbhiebed dz¥ L yW yH N 0 a26AS AyidSNg
Kommunikationsstrukturen und interne Dokumentationed@usatzlich wurden und werderm

Uberwiegend aus Effizienzsteigerungsgriindéirozesse digitalisiert, was auch zu Verbessgen im

Bereich der Personalplanung fihrte.

Veranderungen externer Kommunikationsstrukturen im Zuge des Kontakts mit Kundinnen sind dabei
allerdings Grenzen gesetzt. Man ist davon Uberzeugt, dass digitale Tools nur als Unterstitzung dienen
kénnen, die prsonliche Mensch zu Mensghteraktion allerdings (noch) nicht ersetzbar ist und auch
nicht ersetzt werden soll.

A On |-Benateng wird nie diesen face-to-face Kontakt ersetzen, das auf keinen Fall. Das
personliche Gespréch wird immer im Vordergrund stehen, aber es gibt naturlich zusétzliche
Kommunikationsmdglichkeiten sei es tiber Skype oder was auch immer, um schnell Fragen
beantworten zu k°nnen.f (I nt_20)

ADadur ch, dass wir sehr |l ©°sungsorientiert und individ
keine starken Anderungen spiren werden. Ein Grund dafir ist einfach, dass wir nicht so

automatisierte Arbeitsablaufe haben wie bspw. in der Fertigung. Ich glaube, dass der First-

Level-Support von Chatbots tbernommen werden kann, aber der Support, den wir hier bieten,

(noch) nicht ersetzbar ist. Ich erwarte keine wesentlichen Anderungen in den nachsten 10

Jahren. i (Il nt_22)

AAber irgendwann merke ich: lch bin jemand, der auf p
ist. Ich bekomme auch mehr Infos von der Person im personlichen Kontakt, die Atmosphéare

spuren zu kdnnen ist wichtig. Wenn ich persénlich vorbeischaue, bekomme ich z. B.

manc h mal einen Kaffee angeboten. So etwas Informelles
(Int_13)

Das Zusammenspiel der Veradnderungendan Bereichen interne Dokumentation und externe
Kommunikation hat allerdings bereits zur Folge, dass trotz der zum Ausdruck gebrachten Relevanz des
personlichen Kontakts, diese zunehmend von zusatzlichen birokratischen Téatigkeiten im Zuge neuer
Arbeitsorgaisationen Uberlagert werdenSo werden durch die Digitalisierung zwar einerseits

t NET S44S 2LIAYASNIEZ RAS RA DieDiyilaliSidring ashiheinéhddd K N F G A
| dzF F£fS CNf I0tS7), Sndgrardei@ K Komint es durch einen rhéhten
Dokumentationsaufwand oftmals zu einer Verschiebung der Téatigkeiten weg vom eigentlichen
Aufgabenbereich hin zu einem birokratischen Mehraufwand.

ADas hat sich ver2andert: Die Zeit am Menschen ist we
wirklich Zeit fur die Klientinnen, das ist jetzt leider nicht mehr der Fall. Wir haben schon noch

Zeit, aber die ist jetzt vorgegeben und es fallt viel
ADie Klientlnnenarbeit hat j a ni c hetblrakdatigohen 0 mme n , es is
Mehrarbeit @mni2st anden. i

AEs i st nat¢sgrlich viel me hr Auf wand von der Dokument ¢

werden muss.fi (Int_19)

Auch in Produktionsbetrieben ist die laufende Verbesserung interner Kommunikationsstrukturen ein
grol3es Thema.

AWenn man unsere Meetingkul tur ai fikatstdyudicthst es nor mal
schnell einwahlen, oder ich share schnell meinen Screen mit dir. Also dieses klassische tber
Teamwor k oder icber Skype wund disnd patirRRle allest e meet i ngs. (
Maoglichkeiten, die hatte es vor 20 Jahren in dieser Form nicht gegeben, weil ja auch die
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Prasentationen |ive gezeigt werden oder es wird gemein
(Int_25)

Veranderungen in der Meetingultur zeigen siclror allem bei gréReren rdumlichen Distanzen, wo
Reisetétigkeiten durch Onlifdeetings ersetzt werden. Dennoch betrachten viele ein personliches
Meeting als effizienter.

AMeetings finden jetzt vielmehr onlinelicenitatt. Teil wei s
Kol l egen aus Asien und anderen europ?2ischen Standort e
man sich setzen kann und aus Einfachheit macht man dann ein Skype Meeting. Aber das ist

weniger effizient, als wenn man sich pers°nlich sieht.

AEi n eNadhteile der Digitalisierung ist meiner Meinung nach, dass wir sie iiberschétzen
und wir glauben, dass wir uns weltweit vernetzen kdnnen und zusammenarbeiten mit Asien,
Amerika, etc. und auch wenn diese Tools einiges erleichtern kbnnen was z. B. Meetings
betrifft ist trotzdem immer nur ein Teilerfolg- oder Gewinn mdglich, und im Endeffekt hat man
doch Nachteile, die man untersch2@tzt. A (lnt_24)

Im Allgemeinen wird auch die Schnelllebigkeit digitaler Prozesse und Tools von einigen Beschaftigten
als nicht zlfihrend wahrgenommen.

AMein Eindruck ist, die Digitalisierung geht viel zu
die IT, die das ganze managen muss, die kommen da nicht mehr mit. Es werden so viele

Produkte angeboten, aber die werden auch nicht optimal eingesetzt. Das ist fir mich kein

Benefit.A (lnt_29)

Es stellen sich demnach auch Fragen nach der Effizienz und Sinnhaftigkeit neuer Pragmdmm
Prozesstoolsoich wirde mir wiinschen, dass es nachvollziehbarer wird fir die Beschéaftigten. Warum
WANJ 3SgAaasS { I OKBle)YDieS ebvfist belids a8 gieiWichtigkeit der internen
Kommunikation bei digitalen Neuerungen bzw. Veranderungen. Werden Beschaftigte nicht
(ausreichend) in Digitalisierungsprozesse einbezogen, scheinen diesie fiftmals unverstandlich
bzw. nicht nachvollziehbar. Dies trifft insbesondere auf Beschaftigte zu, die bereits langer in einem
Betrieb arbeiten und daher eine gewisse Arbeitsroutine entwickelt haben.
AWenn man seit Jahr zehnt emrProzesse kenntwralslanzainfathun hat und di
umgestellt wird durch Digitalisierung/ Transformationégé
Herausforderung ist. Das lasst sich auch beobachten, dass einfach die Aufklarung nicht

vorhanden ist. Es geht halt rasch i oft wird in wenigen Monaten ein Prozess umgestellt und
Kol l eglnnen m¢ssen damit umgehen k°nnen. A (Il nt_28)

Durch Neuerungen im Bereich der Dokumentation kann auch ein Gefuhl der Kontrolle bei den
Beschaftigten entstehen, welchBools, die eigentlich bei der Arbeitterstitzen sollten, in einem
negativen Licht erscheinen lassen (kdnnen). Verstarkt wird dieser Aspekt durch strengere Zeitvorgaben
bspw. wie viel Zeit fir einzelne Kundinnen beansprucht werden darf, die oftmals mit solchen digitalen
Veranderungen im Beich der Leistungsdokumentation einhergehen.

A(é) ich muss wirklich ¢ber jede Minute Rechenschaft a
AWir (é) m¢gssen alle 15 Minuten den Kalender befg¢llt h
Kontrolle fir manche. Da denke ich mir halt schon, wenn ich jetzt mal einen Kaffee trinke:

aMein Gott, was schreibe ich da jetzt reiné?n (Ilnt_16)

Hier erwartet man sich auch eine Zunahme und Ausweitung dieser Leistungsvorgaben.

Alch gl aube, dass man dann bei AuCen aMirsagent zen genaue Z
dazu: abDann werden wir halt gechipt o, dass wir da n
Beziehungsarbeit kommt dann halt einfach zu kurz. Dass alles noch mehr unter Kontrolle

behalten wird. A (Il nt _16)
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Daruiber hinaus ist der Bereich Datenschutz und Informationssicherheit tiber alle Branchen hinweg ein
Thema, welches erst im Zuge der Digitalisierung entstand bzw. seither stark gewachsen ist.
Insbesondere die seit 2018 europaweit geltende Datense@utmdwerordnung (DSGVO) verursachte

hier Verunsicherung und Veréanderungen (bspw. Int_28, Int_19).

Spannend scheint, dass Veranderungen durch die Digitalisierung fir jingere Personen eher wenig
¢KSYl &AYRZ RI RAS&ES +SNNYRSNHzy3ISYy FTNNJ aAS 0b2 Ny
Ach bin jetzt Anfang dreiRig, das bedeutet, ich bin in einer Generation gro? geworden, die von

relativ jungen Jahren an mit der Digitalisierung aufgewachsen ist. (..) Von daher kenn ich
pers°nlich gar nichts anderes. i (Il nt_28)

Eine eher untergeordnete Rod spielen bei den involvierten BetriebeBeschaftigungsformen wie
Crowdworking, wengleichauch diese Mdglichkeit nicht ganz ausgeschlossen widmentansetzt
man hier (eher) noch auf klassische Formen wie Kooperationen mit anddregionalen)
Unternelmen oder Institutionen

ADie Dinge mit denen wir umgehen, geben wir nicht einf
Arbeit zu spezialisiert, als dass da alle mitmachen kénnten. Wenn wir das machen, dann

machen wir das gezielt mit Leuten die uns interessieren z. B. mit einer Universitat oder einem
Forschungsinstitut. Gezielte Kooperationen.fi (lnt_24)

4.1.1 Arbeitszeit

Die Arbeitszeitgestaltungvird seitens der Betriebe recht unterschiedlich gehandhabt und richtet sich
insbesondere nach Branche und Tatigkeitsidre Manche haben Schichtzeiten bzw. relativ fixe
Zeitvorgabe, manche haben Kernzeiten und manchen kénnen sich die Zeit relativ frei eigteilen
solange das Arbeitspensum erledigt wird bzw. eine Orientierung an den Kundinnen oder Klientinnen
erfolgt.

In den groReren Betrieben sind die Beschéftigten je nach Bereich und Position mit unterschiedlichen
Arbeitszeitsystemen konfrontiert. Generell ist die Fertigung/Produktion am striktesten geregelt,
wahrend die meisten anderen Bereichevenn auch mit unterschidithen Freiheitsgradeq mehr
individuelle Mitbestimmung tber die Arbeitszeit ermoglichen.

r Mitarbeiter aus der Fertigung-und&dmzaitens ni cht so f|
es bei uns nicht gibt.da (Il nt_22)

AWi r haben nirmcatbaitszeitény wo Imancah 9hikda sein muss. Aber bei uns geht

das, weil wir sehr wenig Kundenkontakt nach auf3en haben. Bei der Marketingabteilung wird

es wahrscheinlich anders sein. Der Entwickler und Desi
(Int_29)

A E s t skthaaber herausgestellt, dass die Leute, die im technischen Bereich arbeiten, dass
die halt weniger flexibel sind und ihren Computer und grof3en Monitor etc. brauchen. Aber ich
glaube, dass wir bei uns gewisse Berufsgruppen haben, die sowohl &rtliche als auch zeitliche
Flexibilitat auch hinsichtlich des Arbeitsplatzes nut z

Jene Mitarbeiterinnen, die zumindest im Rahmen von Kernzeiten Uber ihre Arbeitszeiten bestimmen
konnen, orientieren sich dabeineben personlichen Préferenzeriiberwiegend an der Erreichbarkeit

von  Kundinnen, Kooperationspartnerinnen und Kolleglnnen, die Verkehrslage
(Stauvermeidungsprinzip) oder Kinderbetreuungspflichten.

AWi r m¢ssen uns hal't auch an den Kunden orientieren U
erreichbar, macht jetzt gar keinen Sinn am Wochenende zu
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AArbeitszeiten werden schon flexibler teil weise, aber
tun und wenn da Besprechung per Telefon sind, missen sie sich halt anpassend, wann alle

im Buro sind; das hat in den letzten Jahren zugenommen, weil es mehr Projekte in diesem

Bereich gibt.dA (lInt_21)

Alch richte die Arbeitszeit nach beruflichen Aufgaben
(Int_22)

AEs gi bt Kol |l egl nn e nuanuhdvelche diengoh demBtau zuntlAebeiters t a
anfangen, weil das Sinn macht. A (I nt_3)

Generell wird zudem der Trend zu einer steigenden Teilzeitbeschaftigung wahrgenommen. Dies ist vor
allem auf bestimmte Beschéftigtengruppen riickfiihrbar wie PersoneBltarnteilzeit, Altere und
Méanner, die darin die Mdglichkeit zu einer besseren Waf&Balance sehen.

AWir haben ja viele Teilzeitbescha2aftigte. Das ist in
durch Elternteilzeit und da kommen jetzt auch mehr Manner, zum anderen altere Beschaftigte,
die sagen, ja, wir w¢grden jetzt einfach gerne weniger

AM2nner wol | en a 0% arbeiter, dasist mehr L&lefsqualitat. Das ist ein
personlicher Wunsch und hat weniger mit Kindern zu tun. Also schon die Work-Life-Balance
verbessern.da (Il nt_16)

In manchen Interviewpassagen wird deutlich, dass Arbeitszeiten auch deshalb so flexibel gehandhabt
werden, da erwartet wird, dass Beschéftigte diese ohnehin den Kundinnen und/oder der
Arbeitsintensitat anpassen.

AWir setzen sehr stark auf die Eigenverantwortung der
man, wenn man sie durchgangig umsetzt, auch kontrollieren und das ist ein Aufwand, der
nicht dafg¢r steht. A (Int_20)

AAber Entwicktumgrgibt es einfach Ziele, wann etwas erledigt sein muss, ob das am
Vor mi ttag, Nachmittag oder Abend gemacht wird, ist ega

Alch kann mir die Zeiten komplett selber einteilen. D¢
mit meinen Arbeitszeiten sehr zufrieden. Die Arbeitszeiten sind bei uns klientenabhéngig.

Manche haben viele Abendtermine. Im Endeffekt geht es darum, dass die Arbeit, die Ziele

erf¢llt werden und die Stunden stimmen.fA (Int_19)

Auch in jenen Betrieben, in denen die Arbedien relativ frei gestaltbar sind, gaben die meisten
Befragten an, zumeist regelm&Rig in der Zeit zwischen Beginn mi®7W0Mis Ende 16:008:00 zu
arbeiten.

A 7 08@% komme ich zur gleichen Zeit in die Arbeit; den Rest, wie es mir gerade passt in
dem Zeitfenster zwischen 7:00 und 9:00.A (Int_26)

AAl l erdings arbeite -12000und:30-1 6e:b0k® elhh rv.on (017nt0 01 9)

ARel ativ flexibel. Beginnzeiten sind bei mir perseonli
zwi schen 16 und 18h.fA (I nt _30)

Ve OKA S6dzy3Sy RSNJ ! NbSAGAal SAGSY 6S3 O2y un®@SNJ ab?2
Randzeiten scheinen sich damit eher langsam zu vollziehen bzw. nicht fur alle Personen(gruppen)
geeignet zu sein.

Zudem heben manche auch Vorbehalte gegentber einestanken Flexibilisierung der Arbeitszeit,
welche sich insbesondere auf die Erreichbarkeit von Kolleginnen beziehen, hervor.

AEin paar Richtlinien sollten schon beibehalten werde
allen. Aber du kannst dir sicher sein, dass du die Kontaktperson, die du brauchst, auch
erreichen wirst in der Kernzeit. Bei der Flexibilitat ist das Problem, dann kommt einer erst um
11:00. Wie oft muss ich anrufen, um den zu erreichen? Und dann geht er um zwei und ist
dafir am nachsten Tagvons echs bi s f ¢nf da. Aber das wei C ich ja n|
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In den Interviews finden sich auch Hinweise, dass sich hinsichtlich des Alters Unterschiede in den
Arbeitszeitpraferenzen abzeichnen: Jingere, neu eingestellte Personen unterscheiden sich dabei von
jenen, die schon langer einem Betrieb zugehérig sind und bereits eine gewisse Verhaltensroutine
entwickelt haben. Jingere Personen bevorzugen dabei flexiblere Arbeitszeiten und fordern diese auch
verstarkt vom Betrieb ein.

AEs gi bt i m B e tVerirageh woadu korhmea und genea kannst, wann du willst,

aber die Stunden musst du halt erreichen. Jeder Beschéftigte im Buro also in der Planung,
Steuerung, Entwicklung usw. bekommt diese Mdglichkeit. Ich selbst brauche das nicht, aber

angeblich gibtesdi ese Vertrage oft und alle, die jetzt neu komi
AMan kann das durchaus sehen, dass insbesondere die j¢

solange im Arbeitsleben stehen, die fordern diese flexiblen Zeiten ein. Die kennen das auch
nicht anders, daher fordern die das ein. Wenn man das mit Kollegen vergleicht, die schon
sehr lange im Betrieb sind, wo es diese flexiblen Arbeitszeiten noch nicht gab 7 die méchten
das auch gar nicht. Die fuhlen sich damit teilweise sogar unwohl. Die méchten ihre fixen
Arbeitszeiten haben, ihre Regeln, bis wann bin ich im Biiro und wann bin ich zu Hause. Die
denken sich, wenn ich nach Hause gehe, lasse ich die Arbeit auf meinem Schreibtisch liegen
und morgen geht es weiter. Das geht mittlerweile schon etwas andere Wege. Bei mir ist das
anders, ich nutze die flexiblen Arbeitszeiten und da ist es halt nicht mehr so, dass man nach
Hause geht und die Arbeit in der Firma liegen lasst, sondern ich nehme dann mein
Arbeitsgerat mit und arbeite von zu Hause ausweit er . i (Il nt _28)

Zur Flexibilisierung der Arbeitszeit gehdrt allerdings auch die Mdglichkeit auf Zeitausgleich, um nach
arbeitsintensiven Phasen die verlorene Freizeit wieder aufzuholen.

ADi e Chancen sind enorme Flexibilrhatkann méenn man ein
Freizeitdingen nachgehen. Es hat Punkte gegeben, wo es geheien hat, es wird in drei Tagen
schoén und der Terminkalender lasst mir zu, dass ich Freizeitaktivitdten nachgehe. Das ist

nat¢rlich eine extreme Chance.d (I nt_9)

AEs gi bt arBeitd ith®-00 Stuaden durch, dann gibt es wieder Tage an denen nicht
viel los ist oder klassische Urlaubszeiten, da kann es sein, dass ich nach 7 Stunden wieder
heim gehe. A (Il nt_28)

DieseMoglichkeit wird jedoch seitens der Betriebe sehr unterschidiiehandhabt und hat sich fir
manche im Zuge von Digitalisierungsprozessen eher verengt. So gehen neue Dokumentationstools
oftmals auch mit vermehrten Arbeitszeitregelungen einher, die die Flexibilitdt der Beschéftigten
einschranken, anstatt diese zu ertezn.

;

AWo ich angefangen habe hier Zzu arbeiten, war das a
Zeitausgleich nehmen. Das konnte man machen, wie man es fur richtig erachtet hat und das

hat man in den | etzten Jahren zunehm@nd mit gewissen F
ADie Genehmigung ist ni cht das Probl em, aber man komn

Dann sollte man woméglich noch begriinden, warum man das will. Und mir widerstrebt das,
als Freigeist.fA (lnt_13)

Insgesamt gesehen, zeigt sich, dass eine Flexihiligjeder Arbeitszeiten den Mitarbeiterinnen ein
selbstbestimmtes Arbeiten ermoglici | 6 @ &A OK RASAS aFNBAgALEAIaG
Arbeitsauslastung orientieren. Es ergaben sich auch keine gréf3eren Probleme durch Abwesenheiten
bzw. Anwesenheiten zverschiedenen Zeitpunkten, da dies zumeist vom Team abgefedert wird und
auf personliche Praferenzen und Verpflichtungen Riicksicht genommen wird bzw. auch umgekehrt
CNBAKSAGSY yAOK(G al dza3aSydzil da 6SNRSysz a2yRSNYy
Kundinnen stattfinden.

ADas i st icberhaupt kein Thema bei uns. Wir sind ja
nehmen auch Ricksicht aufeinander, nicht zwingend und nicht zu bestimmten Zeiten hier zu
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sein und der Vorteil dabei ist eben, dass wenn jemand gerade unterwegs ist, er eben von
unterwegs abhebt. A (I nt_24)

AJa das kann man gut ausmachen. Gerade wenn etwas Fami
und wenn jemand nicht kann, dann springt wer anderer ein, das ist nicht das groe Thema.

Es ist schon vorgegeben, dass zumindest ein Ansprechpartner pro Firma erreichbar ist,

vorzugsweise am Standort, kann aber auch Homeoffice sein und da wird einfach
durchgewechselt.n (I nt_27)

ADas wird gut im Team abgesprochen. WiTelefnaben auch Ber
erreichbar ist und auch von zuhause Probleme behoben werden kénnen. Und da wird auch
alles im Team geplant, dass man sein soziales Umfeld n

Wie gut die flexible Einteilung der Arbeitszeit tatséchlich funktiontghgt allerdings auch von den
kleineren Strukturen innerhalb individueller Teams ab und mitunter spielen Regeln und Kulturen, die
sich im Laufe der Zeit entwickelt haben, eine wesentliche Rolle.

4.1.2 Mobiles Arbeiten

Berichtet wurde, dasProzesse im Unternehrge 3 Sy SNBf £ 0 &2 Anvén@uNgén, dieS NRSy X
man friher auf dem Desktop hatte, jetzt auf Apps oder mobilen Devices verfligbar sind. Dies
SNXI 3t AO0K({ I dzOKd.hye sthni Génde!nibidb réekrin@ig; n Biro zu sitzed L Yy G o 0 @
Dies kann aweit reichen, dass fir manche Beschéftigte Blros an sich gar keine Bedeutung mehr
spielen. Allerdings scheint dies (momentan noch) eher ein Randphanomen zu sein und auf nicht
klassische Betriebe begrenzt wie bspw. Stips.

AWi r haben me h madiesindSiénganzbmTad telweise nur Uber digitale Medien
miteinander verbunden und naturlich mit dem Telefon im klassischen Sinn. Das Ganze
existiert mehr oder weniger virtuell. Es gibt auch kei

Wenn auch in unterschiedlielm Ausmalf3, ist mobiles Arbeitelamit in vielen Unternehmen bereits
weit verbreitet.

AMan merkt, dass es i mmer mehr genutzt wird. Fr¢her wa
man das begr¢gnden, warum und wieso und jetzt ist es |o

A Es \fitrdge bei denen man bis zu 30% der Gesamtarbeitszeit von zu Hause aus arbeiten
kann. A (Il nt_28)

AWe nn jemand einen Termin hat, der n@her an seinem Woh
zuerst um 08:00 ins Biro und dann um 09:00 zum Termin, sondern er geht mit dem Laptop

Uber VPN auf den Server, arbeitet und geht dann, weil es 6konomischer, 6kologischer und

einfach n2herliegender ist.fAa(lnt_15)

Alch nutze Homeoffice, das ist ja ausgesprochen prakti
wie ich es brauche. Das hat auch oft mit privaten Dingen zu tun, wenn z. B. Handwerker zu

Hause sind und man nicht wegkommt. Das ist mal mehr oder weniger, natirlich auch daran

orientiert, welche Termine ich habe, wo ich vor Ort sein muss, aber ich nutze es schon

regelmdlRi g. A (1 nt _27)

Allerdings gibt es diese Mdglichkeit (noch) nicht in allen untersuchten BetrievenAbteilungen.

AHomeoffice nutze ich eben nicht. Da gibtds noch kei
meinem Chef. Das ist von Abteilung zu Abteilung unterschiedlich. Ich habe extreme Freiheit

beim Kommen und Gehen und bin sehr sel bstbesti mmend, a
(Int_29)

ADie einzige Einschr2nkung i st sicher das mit dem Hoi

jeweiligen Fuhrungsperson unterliegt. Wir sind seit den 70er Jahren hier am Standort und da
merkt man, dass das gewachsene Systeme sind, da hat es gewisse Abteilungen und
Fuhrungskréafte gegeben, die wollten sich nicht etwas dreinreden lassen und dadurch hat das
Homeoffice immer mitderjewe i | i gen F¢ hrungsposition zu tun.A (Ilnt_2
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Der Wunsch diesbeziglich bestiinde allerdings bei vielen Beschéftigten, die derzeit nicht die

Maglichkeit dazu haben, mobil zu arbeiten.

AZum Homeoffice gibt es i mmer wiederlichjgmashthe und Anreg
wird, aber das ist momentan nicht der Fall.fAa (Int_11)
AHomeoffice w¢grde ich schon gerne n¢tzen, da spare ich
m¢hsame Angel egenheit. i (Int_29)

Auf Seiten der Arbeitgeberinnen wird dies auch mit Aspekt®8Nd ! ND SA G aaAr OKBNKSA (
denkt sich jeder Geschéftsfihrer oh mein Gott, wenn da das Arbeitsinspektorat einmal kommt, da
missen wir einfach alles sicherstellen und Arbeitssicherheit zuddauseL y G yvn0 @ ! YIS] SK

Beschatftigte dies als Mogdhikeit zur verstarkten Kontrolle und als Vertrauensbruch wabhr.

Al ch ver mut e, dass man unser einfach weniger vertra

Tatigkeitsfeld. (é) lch w¢grde mir das auf jeden Fall

vereinfachen und es ware auch ein Zeichen des Vertrauens uns gegeniber. Ich denke mir

das bspw. bei Randterminen, wo es einige Sachen erleichtern wiirde. Man miisste nicht

nochmal zurtick ins Biro fahren, um zu dokumentieren, sondern man konnte das von zu

Hause machen. A (I nt_12)

A perhaupt nicht, das wird nicht gern gesehen. Manche machen es aber trotzdem, ich selbst

nicht, die Betriebsleitung hat dann das Gefiihl keine Kontrolle Giber uns zu haben. Wenn man

mehr Freiheit hat, hat man natirlich theoretisch die Mdglichkeit, den Computer hochzufahren

und dann den Rasen mahen gehen, aber die Arbeit bleibt ja dann liegen. Es macht ja niemand

fur mich, ich muss das ja irgendwann sowieso erledigen. Mobiles Arbeiten ist also keine

Firmenkul tur und ist auch nicht gew¢gnscht. A (I nt_13)
Dieser tark ausgepragte Wunsch nach der Mdéglichkeit des mobilen Arbeitens erscheint insofern
spannend, als dass sich bezlglich der tatsdchlichen Nutzung &hnlich der Arbeitszeiten bei den meisten
Beschéftigten ohnehin eine gewisse Routine zeigt hin zu einer sggesehrankten Verwendung: So
gaben die meisten der Befragten an, Homeoffice hdchstens einmal woéchentlich an dem gleichen
Wochentag zu nutzen.

Alch nutze Homeoffice maxi mal ei nmal in der Woche. I ch

vor Ort habe, Kollegen zum Austausch, die ganzen Unterl agen und ¢

AMehr als einmal im Monat ben°tige ich es aber nicht. i
Als Vorteile des mobilen Arbeitens werden Uberwiegend das Entfallen des Anfahrtsweges genannt
sowie die Moglichkeitungestort und konzentriert arbeiten zu kénnen.

ADiese |l eichte Form von Homeoffice, dass man bei Term

unn°tig in der Gegend herumf&2hrt, ist schon m°glich.f

AEs i st nat ¢rlich eine Chanlcemavno nmezhurh aiurs eR whue atriubre i K &@m

(Int_27)

AAl so f¢r mich ist es relativ einfach meglich von zu F

Unterschied. Wir haben ein GroRraumbiro und gewisse Dinge, bei denen ich Ruhe und
Konzentration brauche wie z. B. Programmieren, mache ich lieber zu Hause. Dort geht nicht
st@ndig die T¢gr auf und zu.d (I nt_23)

Der Wunsch nach der Moglichkeit des mobilen Arbeitens scheint auf Basis der Interviews starker zu

sein als die tatsachliche Nutzung bzw. erleichtert bereits eine geNugeung den Arbeitsalltag der

Beschatftigten. Dartber hinaus gibt-emich wenrviele Beschéftigte, die diese Option haben, diese im
Allgemeinen auch positiv wahrnehmemuch Personen, die dem mobilen Arbeiten im Betrieb eher
skeptisch gegenuberstehernabhdngig der Branche trifft dies insbesondere auf Personen mit

Kindern zu, die mobiles Arbeiten eher ablehnen bzw. nicht als regelmaflige Option fir sich sehen.
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Wenn, dann wird mobiles Arbeiten von diesen Personen nur im Bedarfsfall genutzt (bspw. bei
Krarkheit oder Kinderbetreuungspflichten).

AHomeoffice habe ich bisher noch nie genutzt. lch ¢ber
Beispiel die Wetterlage erfordert oder man sich nicht besonders gut fuhlt, aber fir ganz krank
sein zu wenig, dass man dann vielleicht sagt, ich arbeite ein paar Stunden von zu Hause aus

und dann | ege ich mich wieder hin. I n Notf2allen. Aber
(Int_21)
AWenn ich wirklich von zu Hause aus arbeite, hat das

fiihle mich nicht 100% wohl aber auch nicht ganz krank und mdchte in der Firma niemanden
anstecken oder bei der Familie zu Hause ist meine Frau krank, Kinder brauchen Betreuung
us w. dann kann ich nebenbei von zu Hause aus ein bissc

Diese geringe Attraktivitat des mobilen Arbeitens begriindet sich fur diese Personen einerseits aus dem
Wunsch nach direkter Kommunikation mit Kolleginnen heraus, andererseits aus Ablenkungen, mit
denen man zu Hause konfrontiert ware wie bspw. Hausarbeit 8tdankung durch Kinder. Arbeiten

von zu Hause aus wird dabei oftmals als weniger Effizient angesehen.

Alch ware schon fg¢r das Homeoffice, nicht me hr al s ei |
mir der direkte Kontakt mit den Arbeitskollegen schon sehr fehlen wiirde. Dass jeder kommen

und gehen kann, wann er das Gefiihl hat persoénlich am Leistungsfahigsten zu sein, geht nicht.

Oder nur sehr bedingt.A (Int_13)

AWenn ich zu Hause arbeiten w¢rde, werde ich alles im
Fur mich ist es schon sehr praktisch, dass ich von zu Hause wegkomme und einfach einen
Arbeitsplatz habe, wo ich alles erledigen kann. Von zu Hause arbeiten ware nichts fir mich.
Ich meine, wenn das Kind krank ist, dann schon, aber das ist eine andere Situation. Aber

standardm2Cig k°nnte ich mir das nicht vorstellen.d (In
ASol ange du Familie hast, hast du i mmer das Probl em mi
schon wichtige T2tigkeiten und im B¢ro hast du deine
oder so,dannnehmeich mir frei . lch habe ja nichts davon, wenn

glaube kaum, dass ich da 2-3 Stunden arbeiten kann, wahrend die Kinder jammern und
schreien. Die du eigentlich betreuen musst, weil sie Fieber haben und so. Du machst also
weder zu Hause die richtige Tétigkeit noch fir die Firma. Das ergibt keinen Sinn. Das ist kein
sinnvolles Arbeiten.f (lnt_26)

Auf Seiten der Betriebe wird die Flexibilitat der Arbeitsorte auch als Anreiz wahrgenommen, ihr
Einzugsgebiet zu erweitern und auch fur Atbehmerinnen aus anderen Regionen attraktiv zu sein.
Dartber hinaus sin€Coworkingspacesund ArbeitsplatzSharing ebenfalls interessante Themen fir
manche Unternehmen. Einige verfligen Giber dezentralisierte Standorte oder praktiziere baskg

bzw. derken dies in Zukunft an, damit insbesondere die steigende Zahl Teilzeitbeschéftigter Platz
findet.

AWir haben im B¢ro keine fixe Sitzordnung. Wenn wir ir
Platz frei ist. Alle arbeiten mit Notebooks, insoweit sind wir alle flexibel. Man wiirde es modern
wohlDesk-Sharing nennen. fi (Int _18)

AWir haben gl aub e Cowarling-Bivog am Staddert. Dad isteinfach so ein

shared workingspace. Das sind keine fixen Arbeitsplatze mehr. Es kommt immer auf den
Tatigkeitsbereich an, wie digital die Abteilung unterwegs ist. Fur gewisse Leute ist das
durchaus nutzbar wund wiCQodorkiagiBiites sic fir Persomen, di¢ € ) Di e
nicht immer einen Arbeitsplatz brauchen, weil sie sonst wo sind, oder in Schichtmodellen

arbeiten. A (I nt _27)

Alch w¢grde das in unserem Unternehmen schon gerne mal
Biro frei geben wie eine Bibliothek und die Leute fragt, wer einen Arbeitsplatz braucht, der

bekommt Zugang zu diesem Raum und dass man das noch mit Benefits ausstattet, so wie

Free Coffee, N¢sse und Snackséi (Il nt_25)

Zusatzlich bieten dezentralisierte Standorte Arbeithehmerlinnen mit weiteren Anfahrtswegen die
Maoglichkeit, ihre Arbeitsstrecke zu verkiirzen. Angedacht wird in manchen Betrieben auch interne
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Cowoking Buros zu etablieren, um Personen aus verschiedenen Unternehmensbereichen
Zusammenzubringen.

4.1.3 Erwarteteund nétigeVeranderungen

In Punkto zukinftiger Entwicklungen wird von einer weiteren Zunahme an fleXAbbeitszeiten und
-orten ausgegangen.

A | dehke, das verandert sich ganz sicher. Weil auch immer mehr die Rede von Homeoffice
und flexibler Zeiteinteilung ist. In Zukunft wird man an ganz vielen Orten die Mdglichkeit zu
arbeiten haben, nicht mehr so an das Biro gebunden sein und in Folge dessen auch immer
mehr zu Hause arbeiten.fi Int_19)

Alch kann mir vorstellen
Kaffeehaus). A (Il nt_18)

, dass es irgendwann ei nmal

lff SNRAy3Ja 6SNRSYy RI Di&dsterteidhiddhe Gebdrgebufig/ist enBexiBids Sy Y a
System. Naturlich wird es wahrscheinlich noch flexibler gehen, auch mit der Digitalisierung, aber wenn
man ganz die Kontrolle iber alles verliert, ist es vielleicht nicht das®este.L y i Y H p 0

Obwohl dabei auch in Zukunft der Kontakt mit Kundinmesiterhin mehrheitlich im personlichen
Bereich verortet wird, werden vor allem berufliche Kontakte insbesondere ins Ausland digitalisiert(er)
gesehen bzw. erhofft.
AWeniger Meetings wund Treffen in Person. D. h. der Ve
Meetings gerade im Ausland digitalisiert, sprich uber Skype oder Webex etc., weil einfach
extrem viel Zeit und Geld reingeht. Das Ganze passiert schon teilweise, meines Erachtens zu

langsam. Ich bin auch ein groRer Fan, wenn man wirklich gute Software und Tools hat, dass
man solche Meetings online macht und die Mobilit?2t mas

AEigentlich k°nnte ich Donnerstag und Freitag von zuha
Besprechungen, die w2ren(m@h mit Skype machbar. i

Zusatzlib wird eine Diskussion Uber das Krafteverhaltnis, also wer die Ausgestaltung flexibler
Arbeitsmaoglichkeiten in Zukunft vorantreiben wird, verstarkt stattfinden (missen). Denn, wenn
Beschaftigte einerseits dazu angehalten werden, ihre Arbeitszeit flexitdieaArbeitsintensitat bzw.
Auslastung anzupassen, gleichzeitig aber die Moéglichkeit fiir flexible Ruhepausen nicht (ausreichend)
gegeben ist bzw. durch strikte(re) Vorgaben erschwert wird, konnte dies in Zukunft zu einer
Uberforderung und einem erhohterrBeitsdruck unter den Beschaftigten fiihren. Verstarkt wird diese
Gefahr durch die immer starker&unktionsdurchmischung von Freizeit und Beruf und damit
zusammenhdangend, dass die Abgrenzung zwischen diesen Bereichen immer mehr den Individuen
selbst Uberlasen wird, was die Gefahr birgtas Arbeitspensum aus dem Blick zu verlieren.

AWir bekommen teil weise auch am Abend noch Anrufe aufs
halt dann selber regeln, wie es einem passtf (lnt_2).
AEs ist auch s c hwhaugeikanglet,abschaltetsDa kmammanz schon mal

vergessen wie viel man gearbeitet hat und dann arbeitet man im Endeffekt viel mehr als man

sollte.n (Int_4)

AMi ttlerweile ist es so, dass sich die Verantwortung
unter Strom. Auch wenn man den einen Tag frei hat, hat man doch die Verantwortung und es

ist eine zu kurze Auszeit. Das ist die Gefahr und auf

Eine Kernfrage, die sich also mit der zunehmenden Flexibilisierung der Arbegtellgl ist: Erfolgt

diese aufgrund von Anpassungen an veranderte betriebliche Anforderungen beispielsweise im Zuge

kurzfristiger und unplanbarer Kapazitatsanforderungen in Unternehmen oder basiert diese auf
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veranderten Bedurfnissen und Wunschen der Béa#itigten? Dieses Krafteverhaltnis wird sich fur
verschiedene Beschaftigtengruppen unterschiedlich ausgestalten: Je nach Hierarchiestufe und
0{GStEtSYygSNIWY AY . SUNARSO dzyR 2SS yI OK 3IS8SN) aoOKlI
werden die Beschéafttgn mehr oder weniger Einflussnahmemdglichkeiten darauf haben, wer in

Zukunft Flexibilitat (mit)definieren und (mit)bestimmen wird.

4.2 Personliche Mobilitat und erwartete Veranderungen

Die Arbeitszeitflexibilisierung begtlinstigt derzeit eher eine Verfestiguileg motorisierten
IndividualverkehrsDie meisten Mitarbeiterinnen nutzen routinemafig den eigenen Pkw fiir die Hin
und Ruckfahrt zur Arbeitsstelteund zwar unabhéngig der zurtickgelegten Lange der Wegstrecke.

A C a . -39 dér Beschéftigten kommen offentlic h:  wi r haben uns von 1% auf 3% v
(Int_22)
A95% in meiner Abteilung kommen mit dem Auto.fA (lnt_26

AAlle Mitarbeiter kommen eher mit dieda istAdiet o . Auch die
Bequemlichkeit schuld. Es sind zwar schon mehr geworden, aber es kdnnten noch viel mehr
°ffentlich fahren.d (Il nt_21)

Alch fahre mit dem Auto 3 Minuten zur Arbeit. Il ch k°n
Fahrrad fahren. A (Int_16)

Al ch sehe auch Kol-Bkngwmder Fiiniaentfens wdhmam und tBotzdem
t2a2glich mit dem Auto in die Arbeit fahren.fn (I nt_29)

52454 0S3INNYRSG aA0OK SAYSNBSAGA Idhdei@Aiwerin manded . S|j d:
schon ein eigens Fahrzeug hat, steigt man halt ungerné uni y (Fijr mici waceen da wirklich
unglaubliK S ! 6 A G NAOKS Ay RSNJ . SljdzSYt AOK7{ Sm (3) ddeiz YI OKS
durch eine Zeitersparnis, da die offentliche Anbindung zum Betriebsstandort als mangelhaft
eingeschatzt wird. Die Verbindung zur Bahn gestaltet sich oftmals schwierdauBusse ebenfalls an

RAS ffaGN3IftAOKS +SNJ SkiNEteha (etter elbst yim Sab GldzynR 8¢ & A Y |
Buft LYGdygHOS FSKEG KASNI dz RSNJ! yNBAT X | FF¥SyidftAaAOKS

AAber ich ware da sicher | 2mgerrimmaér wangd ei weinl mclst m
(Int_19)
Alch subjektiv w¢grde die Mobilit2at gar nicht anders o

Situation zufrieden. Ich wirde auf offentliche Verkehrsmittel erst dann umsteigen, wenn ich
eine wirklich nahtlose Verbindung habe. A (1l nt _18)

ADa ist man bei uns fast zu FuC schnell er. Es gi bt Bu
fahren. Ich bin kein Verkehrsexperte, ich weil3 aber, da gibt es ganz viele Theorien dazu, wie
man etwas verbessern k°nnte.fd (Il nt_24)

Einige berich Sy Rl @2y > RIaa Sa 6AN]JfAOK adNROGSa T SAGE A
Auto auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen wirden.

AAber ich wohne abgel egen, wo noch gar nicht so |l ange
regelmafig, dann musste ich zum Bahnhof, weil der Bus nicht direkt fahrt. Und dann gibt es
auch nicht immer genau die Anschlussziige, die man braucht. Wenn ich éffentlich fahren
wol | t e, m¢sste ich mindestens 2 Stunden fr¢gher aufsteh

AMan k°nnte schon schwiehige Mit eihemsZugi beaticht mianHir die gleiche
Strecke doppelt so lange. AuRerdem muss man immer mindestens 2 Mal umsteigen, das
kostet viel Zeit . A (Il nt_31)

Auch zwischen der Taktung und Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel wird ein Zusammenhang
hergestellt.
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Al ¢ h -3mal mit d&n 6ffentlichen Verkehrsmitteln in die Arbeit gefahren. Das erste Problem
ist die Taktung, alle halben Stunden ein Bus ist zu wenig. Aber dadurch, dass es auch wenige
Leute in Anspruch nehmen, wird sich da wohl nichtvielverbe s sern. A (1l nt _32)

Der private Pkwwird auch genutzt, wenn im Zuge des Arbeitswegeedigungen geplant sind, die
Offentlich nur schwer zu bewerkstelligen waren wie bspw. groRere Einkaufe, Weiterreisen zu
entlegenen Orten oder wenn Kinder abgeholt werden mussen.

ADer wird meisten dann genutzt, w edigen k&hn,ark 2 u f e, die ic
Programm stehen oder eine private direkte Weiterreise nach der Firma geplant ist. Einkaufe

oder Hobbies, die offentlich nicht erreichbar sind, Besuche oder auch Reisen (bers

Wochenende. A (Il nt_22)

ADer Vorteil i st, i enhKinderin, nweilf idh emuss bdie gar danmivdam me i n
Kindergarten abholen. Mit dem Rad ist es schwierig, weil es bergauf geht und ich habe kein
E-Bike. Mit dem Auto geht es schneller. AuBerdem muss ich mein Kind zu einer gewissen
Zeit abholen, da habe ich nicht viel Spielraum und wenn ich in der Arbeit 15 Minuten langer

brauche, wird das sonst schon knapp. Il ch muss schauen
(Int_16)

AWenn ich nach Hause fahre, dann gehe ich unterwegs no
wenn ich mit den Offis fahre, weil da ich gar nicht hinkomme. Oder ich habe mir mit jemand

was ausgemacht. Bei mir bleibt das Auto.d (Il nt_27)

Dies héangt auch mit dem jeweiligen Wohnort der Befragten zusammen. So ist in kleineren Ortschaften
die alltagliche Infrastruktunftmals nicht ausreichend gegeben, was dazu fihrt, dass man fir Einkaufe
weitere Wege zurlicklegen muss, die mit dem Auto am einfachsten zu bewerkststilgeinen

Auir mich macht es tiberhaupt keinen Sinn, weil ich das Auto immer brauche. Das hat nichts
mit Mobilitat zu tun, sondern eher mit der Infrastruktur von dem Ort wo ich wohne. D.h. wenn
es in diesem Ort Dinge wie eine Apotheke, einen Miller, Billa oder was auch immer gében
wirde, dann lasse ich mir das alles einreden, weil dann lasst sich das fiir mich vereinbaren.
Wir haben z. B. so einen kleinen Bauernladen, da kann ich mir Eier holen, da gehe ich zu FuR3
hin, oder fahre mit dem Fahrrad. Aber alles andere ist halt wesentlich weiter, wo man das
Auto braucht.da (Il nt_27)

Flexible Arbeitszeiten werderaliei von manchen auch als Hindernis fiir die Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs wahrgenommen, da Mitarbeiterinnen von Unternehmen zu teils sehr unterschiedlichen
Zeiten zu arbeiten beginnen und damit andere Anfahrtszeiten aufweisen, was den o6ffamtliche
Verlkehr schwerer planbar macht.

Alch glaube flexible Arbeitszeiten sind da eher nacht
fahren w¢grden, k°nnte man den °ffentlichen Verkehr ©bes

Zusatzlich scheint spannend, dass die Flisidniung von Arbeitszeiten unébrten nach Meinung
mancher Befragten auch dazu gefuihrt hat, den privaten Pkw als Hauptverkehrsmittel weiter zu
verfestigen, da Beschaftigte die (neu) gewonnene Flexibilisierung auch in Threm Mobilitatsverhalten
beibehaltenwollen und weniger bereit sind diesbeziigl@ompromissaeinzugehen.

AWi r haben nat ¢rlich dur ch di e Fl exibilisierung der
individualisierte Belegschaft geschaffen, dass es fur die Leute schwer geworden ist,
Kompromisse einzugehen, was die Zeit ihres Mobilitatsbedarfs angeht. Fahrgemeinschaften
werden z. B. kaum oder wenig gebildet, weil man noch den oder den Weg hat und man will
sich nach keinen richten, oder man will noch einkaufen oder Kind holen gehen, etc. Wenn alle
gleichzeitig anfangen und aufhdren, tut man sich wesentlich leichter, weil dann man einen
Schichtbus einfihren kdnnte. Diese Flexibilitét, die wir mit den Arbeitsplatzen geschaffen
haben, haben natirlich Probleme in der Mobilitat verursacht, weil dann am ehesten das Auto

alleine gen¢gtzt wird.da (Il nt_25)
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Offentliche Verkehrsmittel werden demgegentber tUberwiegend bei langeren Dienstreisen genutzt.
Dabei steht einerseits die Entspannung als Hauptmotiv im Vordergrund, andererseits doch auch die
Mdglichkeit des rabilen Arbeitens und damit die Fahrtzeit als Arbeitszeit zu niitzen.

AMan hat ja sehr viel um die Ohren in der Firma und
es ein bisschen. (é) Il ch w¢grde die Fahrzeit absolut

ADa dhrteelativ Burze ist, im Bus beschaftige ich mich mit dem Smartphone oder schaue

aus dem Fenster. I'n der kurzen Fahrstrecke | ese oder

Bemangelt wurde dabei allerdings die teilweise schlechte Internetverbindangffentlichen
Verkehrsmitteln, welche konzentriertes Arbeiten erschwert. Aktive Mobilitatsformen wie bspw. das
Fahrrad werden zwar auch von den Beschéftigten genutzt, allerdings insbesondere von jenen, die auch
ein verstarktes Gesundheitsoder Umweltbewusstsein habenDartber hinaus sind aktive
Mobilitatsformen auch stark abhéngig von Jahreszeit und Wetterlage und stellen damit fir die meisten
keine ganzjahrige Option dar.

Manche Personen, die den 6ffentlichen Verkehr (noch) nicht (standardmafiig) nutzen, sind aitgh bere
mehr Zeit fur den Offentlichen Verkehrsweg als fur jenen mit dem eigenen Pkw in Kauf zu nehmen
allerdings nur bis zu einer gewissen Schmerzgrenze. So berichtete bspw. ein Beschatftigter (Int_26)
davon momentan 15 Minuten mit dem eigenen Pkw zu brancibéfentlich mit Warteeiten aufgrund

von Umstiegen % Stunden. Ein Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel ware fur ihn denkbar im
Rahmen einer Zeitspanne von 30 bis 45 Minuten. Eine andere Person braucht 30 Minuten mit dem
Auto und ware bereit an ein bawvei Tagen pro Woche das Doppelte fir den 6ffentlichen Verkehr
aufzubringen (Int_28).

Insgesamt zeigen sich allerdings zum gegebenen Zeitpunkt kaum Anderungen des personlichen
Mobilitatsverhaltens durch Verdnderungen der Arbeitswelt im Zuge der zunehmdbidgtalisierung.
Auch in naher Zukunft werden keine gro3eren Veranderungen erwartet.

AUnd ich we¢sste |
ein so wie vor 30

tzt ni
Jahren. (I'nt _2

Kam es vereinzelt zu Verédnderungemw. sind solche in Planung, ist dies vordergriindig auf ein
verandertes Gesundheiteder Umweltbewusstsein oder Wohnortwechsel der Befragten ruckfuhrbar
und nicht auf Ver&dnderungen der Arbeitswelt durch die zunehmende Digitalisierung. Generell wird das
Mobilitéatsverhalten in diesem Zusammenhang sowohl von den Betrieben als auch den Beschaftigten

(noch) kaum reflektiert.

4.2.1Bestehende oder angedachte Mobilitatsinnovationen fur eine flexibler werdende
Arbeitswelt

Auf welche Ansétze greifen Betriebe im Rahndes betrieblichen Mobilitatsmanagements bereits
I dZNNO1 =X dzyY RSy ! NbSAGAaA6S3T AKNBNI . SAOKNTFGAIGSY

ABetriebliches Mobilitatsmanagementénennt man es, wenn Unternehmen den Verkehr, den
sie und ihre Mitarbeiter verursachen, selbst in die Hand nehmen und in griine Bahnen lenken.
Aus Umweltsicht ist das sinnvoll, denn ein Gutteil der Autofahrer sind Menschen auf dem Weg
zur Arbeit.i  (vgl . Der Standard 2019)

AWir haben vor 4 Jahren einen Workshop gemacht, da
di esem Bereich schlau gemacht. Das war mit externer
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Generell ist es fur Betriebe nicht immer einfach, Beschaftigte im Rahmen eines entsprechenden
betrieblichen Mobilititsmanagements auf andere Verkehrsmittel als den privaten Pkw urkeate
oManche Mitarbeiter machen da auch mit, aber es gibt halt den anderen Teil der Belegschaft, der das
kategorisch ablehit O Ly G ¢gHp 0 @

Werden MalRnahmen gesetzt, spielt insbesondere der Shared MeAitibatz eine gewisse Rolle. Auf
Seiten der Beschaftigh umfasst dies Fahrgemeinschaften, welche allerdings nur selten vorkommen,
da sie eine bestimmte Wohnortndhe und &hnliche Arbeitszeitlagen voraussetzen oder ein
entsprechender Versuch ist an unterschiedlichen Arbeitszeitwiinschen gescheitert.

Al ¢ h h aeinéalbesalahr eine Fahrgemeinschaft versucht, das hat nicht hingehauen.
Das Problem waren die unterschiedlichen Arbeitszeiten. Wir waren zu dritt und jeder ist mal
gefahren und dann kommt halt um 14:00 jemand: So fahren wir, ich bin fertig. Und du nicht
und musst dann anders schauen, wie du heimkommst und wenn das 2-3 Mal pro Monat
passiert, dann kann ich gleich selber fahren. Es gab einen Punkt, wo ich gesagt habe, ich

halte das nichtaus miteuch-ei nmal fr ¢¢her ei nmal sp28er: ich fahre se¢
Al ch mu s s aber dazu sagen, dass das durchaus schwi e
Arbeitszeiten muss man sich genau absprechen, weil vielleicht jemand friiher Heim muss oder

erst sp2ter in die Arbeit kann. Deswegen kommt das nic

A Bs Griinden des Umweltschutzes haben wir dann vermehrt auf Car-Sharing gesetzt. Die
Mitarbeiter nehmen das bedingt in Anspruch, weil die Organisation durch die flexiblen
Arbeitszeiten ein wenig umsténdlich ist. Selbst mein Partner, der in derselben Firma arbeitet,
und ich schaffen es nicht gemeinsam zu fahren. A (I nt _3

Teilweise wird von Seiten der Betriebe versucht, Fahrgemeinschaften zu unterstiitzen bspw. im Zuge
einer App, die Absprachen und Méglichkeiten diesbezlglich erleichtern soll sowie Anreizen in Form
verbesserter Parkmaoglichkeiten.

AEs wi rd au c hrciertpwail d& @eschiftiggten von iberall herkommen. Da gibt es
Initiativen, die das auch konkret fordern. Bspw. gibt es Parkplatze in der ersten Reihe, die
sehr nah am Zentraleingang sind und die kdnnen nur von Personen genutzt werden, die
Fahrgemeinschaften bilden. AuRerdem gibt es eine App fir Fahrgemeinschaften, die gerade
im Aufbau ist.aAa(lnt_28)

AWir haben Fahrgemeinschaften gepusht und geschaut, da
Parkplatze vor der Tur haben. Wir haben eine App bei uns gepusht, eine Fahrgemeinschafts-
App. Da sind wir wieder bei Digitalisierung. Gerade so Fahrgemeinschaften versuchen wir
doch mit digitalen L°sungen irgendwie abzusti mmen. A (I

AWi r haben Autos am Standort, die man buchen kann. Es
zu einem gemeinsamen Termin auch gemeinsam anreist, das funktioniert aber auch nicht
i mmer . A (Il nt_31)

Damit folgen manche Betriebe bereits Vorschlagen von Mobilitatsexpertinnen wie bspw. Monika

¢ & OK I ywubleryF¥mem, dass ihre Mitarbeiter Fahrgemeiraftén bilden, miissen sie etwas dafiir

tun. 6 Xbs reicht nicht, die Mitarbeiter untereinander zu vernetzen. Vielmehr missen Firmen
Privilegien fiir Leute schaffen, die gemeinsam im Auto zur Arbeit fahéen 6 g3t & wl Iy T H A M

Ein weiterer Themenbereich sirgharingAngebote seitens der Betriebe selbst: Diese umfassen das
Bereitstellen von (BAutos fur Dienstreisen und Fahrten zu Kundinnen odg6¢Boter fiir kirzere
Strecken bspw. Erledigungen im Stadtzentrum wahrend des Tages oder zur Uberbriickung von
Strecken zu oOffentlichen Verkehrsanbindungen. Hierfir werden Kooperationen mit anderen
Unternehmen genutzt, die solche Verkehrsmittel anbieten und diese am Firmengeléande zur Verfligung
stellen- insbesondereywenn diese im selben Gebaudekomplex anséassig sind.
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Darluber hinaus gibt es seitens der Betriebe finanzielle Anreize, den o6ffentlichen Verkehr zu nutzen
bspw. in Form einer Kostenlibernahme oder Zuschiissen zu Tickets sowie Uatirbnatskarten.

In Kalifornien gibt es hierzu bereits eine gesetzliche Venamg solcher Zuschusse im Rahmen der
ParkingCashout-Regelung: Diese schreibt fest, dass Betriebe den Beschatftigten bei Verfligbarkeit von
GratisParkplatzen den Gegenwert bei Nichtbenlitzung auszahlen missen (vgl. Der Standard 2019).

AUnsere F iallemings &in Jebticket an. Da macht es mir nichts, wenn ich dann einmal
eine halbe oder dreiviertel Stunde durch die 6ffentlichen Verkehrsmittel verliere, weil da kann
man auch nebenbei produktiv sein, was im Auto nicht ge

In Osterreich dit es in der Praxis zusatzlich zu finanziellen Anreizen im Bereich des offentlichen
Verkehrs oftmals gleichzeitig Zuschisse fur Parktickets und/oder Kilometergeld, damit alle
Mitarbeiterinnen gleichgestellt sind. Dies wirkt allerdings wiederum dem Aniaer &ffentlichen
Verkehrsmittelnutzung sowie der Nutzung von Shavémbility Angeboten im Betrieb entgegen.

ADie Mitarbeiter sind i mmer mi t dem Auto gekommen, da
vergessen, die bekommen fir die privaten Pkws Kilometergeld und das ist schon eine recht

nette Gehaltsaufbesserung - auch wenn man natirlich das Auto erhalten muss. Aber die

Kostenwahrheit ist dann eine andere Geschichte. Die Zahlen, die man dann am Lohnzettel

sieht, sind halt andere. Aber vor allem bei Mitarbeitern, die erst seit den E-Autos im

Unternehmen sind oder jiingere, da ist das Uberhaupt kein Thema und wird gerne in Anspruch

genommen. fi (lnt_20)

AWenn ich das eigene Auto verwende, bekomme ich Kil ome

Diese finanziellen Zuschusse fur die obffiehe Verkehrsmittelnutzung werden von manchen
Betrieben allerdings unter dem Gesichtspunkt der Gleichstellung aller Beschaftigten auch kritisch
gesehen, da es so zu einer Ungleichbehandlung in Form unterschiedlicher Zuschiisse je nach Wohnort
kommen wiireé (Int_20). Allerdings ware dies ein Anreiz, der sowohl von Beschaftigten, die diese
Mdglichkeit bereits haben, sehr hochgeschétzt wird, als auch von jenen, die diese Mdglichkeit bis dato
(noch) nicht haben, erwiinscht wére:

AWas w¢nschens wa erste Limie eire Kosterfbatedigung vom Arbeitgeber, was
die ¥ffis betrifft.fA (I nt_11)

Vereinzelt wurde als zusétzliche Mobilititsstrategie von Betrieben auch die Nahe zu 6ffentlichen
Verkehrsanbietern, Stadten und Politik gesucht. Gemeinsam wurden debei Konzepte fir eine
verbesserte 6ffentliche Verkehrsnutzung durch die Mitarbeiterinnen erarbeitet und umgesetzt. Dies
durfte allerdings nur eine Option fur gréf3ere Betriebe sein, die hier eine Mitgestaltung in Anspruch
nehmen kénnen.

Al ch wg¢r dme eméinén, dgss sich mein Betrieb wirklich auch aktiv um meinen
offentlichen Verkehrsweg kimmert, das heil3t, dass bspw. auch diese Initiative mit der
Busfahrplanédnderung auf eine Initiative der Firma zuriickgeht. Und ich finde das sehr gut. Und
ich bin Uberzeugt, dass mein Betrieb hier auch weiter machen wird und mit der Stadt und den
°ffentliche Verkehrsfirmen auch weiter in Kontakt i st.

ADer Betrieb fokussiert gerade sehr viel auf den Nah
Buskonzept und jenes des offentlichen Verkehrs zu verbessern. Es wird erstmals versucht
Beschaftigte im Umkreis von 10km auf den offentlichen Verkehr zu bringen. Es gibt aber
schon auch konkrete Pl2ne das auch auszuweiten auf Bes

Insgesamt schetn es auch immer mehrerer Anreize zu bedirfen, um tatsachliche
Verhaltensdnderungen im Mobilitdtsverhalten unter den Beschaftigten zu erreichen. Eine
Kombination aus finanziellen Anreizen sowie (infra)strukturellen Veranderungen (bspw. weniger
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Parkmdoglichkigen, Sharing Angebote, Anbindungen an 6ffentliche Verkehrsmittel) erscheint dabei am
sinnvollsten.

ADa gi bt es mehrere Methoden, die hier greifen. Der Ta
wurde deutlich erhéht, es hat einen Mangel an Parkplatzen gegeben aufgrund von

Bautatigkeiten und es wurde von der Firm ein Jobticket angeboten. Das heilt, die Jahreskarte

fur den offentlichen Verkehr wird von der Firma angeboten. Und die drei MaBnahmen haben

hier gewirkti man tr i fft nun auch ImeXr Koll egen im Bus.d (

Bezuglich der zukinftigen Ausgestaltung des 6ffentlichen Verkehrs gehen die Erwartungen in Richtung
Mobilitat als onDemand Dienstleistungsservice:

Aln fernerer Zukunft s-Arsayz alscMobiltyahaServiakidassiehn Maa S
mich um nichts mehr kiimmern muss und die Mdéglichkeiten zu einem bestimmten Preis
werden einem gesagt. Aber da miisste man wirklich alles vereinigen. Da mussten wirklich die
Leute, die nicht so gerne miteinander reden, auch reden. Dass alle Betreiber,
Busunternehmen, Car Sharing Unternehmen, Skooter-Unternehmen usw. alle ihre Daten
hergeben und sie in eine gute Ubersichtliche App einspielen und jeder bekommt seinen Anteil.
Die Zukunft wird sicher sein, dass alle die Mobilitat in irgendeiner Dienstleistung anbieten,
sich finden und in einer App darstellen und mit einem Ticket abrechnen kénnen und sich das
im Hintergrund einfach mit einem Schliissen ausmachen und fertig. Aber da habe ich keine
Vorstellung, von welchem Zeithorizont wir da reden. Und da ist die Frage, ob wir vorher nicht
schon beim automatisierten Fahren sind, dass sich quasi Uber oder wer anderer ausmacht.
Ich stelle mir das ein bisschen so vor wie Uber jetzt ist, nur dass automatisch alle Anfragen
automatisch verbindet und das in eine Fahrgemeinschaft und in den jeweiligen
Preisveranderungen zusammenfasst. Das kann natirlich ohne automatisierte Autos auch
stattfinden, aber ich glaube das nicht. Die Zielgruppe fiir Mobility as a Service liegt sicher bei
60%. i (1l nt_25)

4.2.2 Anforderungen an Betriebe und den 6ffélichen Verkehr (OV) aus Sicht der Befragten

Viele Beschéftigte, denen momentan der private Pkw als Hauptverkehrsmittel dient, begriindeten dies

- neben der personlichen Bequemlichketturch defizitdre Anbindungen an den 6ffentlichen Verkehr
sowie nicht asreichende Beftérderungsintervalle. Gefordert wird hier in einem ersten Schritt eine
Bedarfserhebung seitens der Region, um zu erfahren, wo man ansetzen misste, um Verbesserungen
zu erzielen.

Alch gl aube, dass die Ver kehr s p beatlich miaipt darafr Gemeinde ur
ausgelegt ist, was eigentlich der Bedarf ist. Aber wie soll jemand von einem Bedarf wissen,
wenn keine Bedarfserhebung gemacht wird. A (Int_9)

Auf Seiten der Beschatftigten gibt es auch Anzeichen dafiir, dass man den offentlicherr berkeh
Verbesserungen verstarkt bzw. zumindest gelegentlich nutzen wirde.

ADi e Mitarbeiterlnnen haben schon gesagt, wenn di e BuU
wirden viele auf den Bus umsteigen, weil es auch gescheiter zum Fahren ist. Wenn man tiber

die Autobahn fahrt, kann es schon passieren, dass du mehrmals die Woche vorm Tunnel eine

hal be Stunde stehst.fA (Int _10)

AWenn die Anbindung besser w2re, w¢rde ich auf jeden

jetzt E-Scooter im Betrieb gibt, mit denen man zum Bahnhof fahren kénnte. Aber die Intervalle

und Verbindung werden sich wahrscheinlich nicht so sch
AWenn die Verbindung besser ware, ke nnte ich mir s ch
Schwierig wird es nur dann, wenn zum Thema Kinderbetreuung man sich in der Friih mit der

Frau ausspricht und man sagt, ma n bringt die Kinder

grundsétzlich ja, aber es wére nichts, dass ich jeden Tag nutzen wirde. Das wirde sich
wahrscheinlich auf 1-2 Ma | di e Woche e hr2anken. i (I

Im Allgemeinen wird auf Seiten der Betriebe hierzu auch eine verbesserte Informationsverfiigbarkeit
angestrebt.
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ADas ist hoffentlich mal ein n&dchster Schritt. Da habe
dass nicht nur der 6ffentliche Verkehr, sondern auch die Sichtbarkeit und die Information
besser wird und auch bei den Stationen, dass man sieht wo man ist, Umgebungsplan,
Umstiegspl&ne usw. Und das muss alles in einer App dri

Die gewlinschten Verbesserungen seitens der Besglgtitreichen von einem generellen Ausbau der
offentlichen Verkehrsinfrastruktur, der verkirzten und passenderen Taktung der offentlichen
Verkehrsmittel- wenn multiple Verkehrsmittel und damit Umstiege erforderlich sindiber eine
Ausweitung der Fahrtzein zu Tagesrandzeiten hin zu mehr Mdéglichkeiten fir Fahrradmithnahmen.
Dartber hinaus wurden auch Winsche nach einem Ausbau der Radwege laut sowie nach
Ladestationen fur private (Autos und (ERoller im Betrieb (Int_22, Int_29).

Al ch wg¢r de nestimmtaniFahepian vaitischen fir die Kollegen, die umsteigen

mussen. Ich wirde mir winschen, Busverbindungen auch spéater am Abend zu bekommen.

Das gibtds bisher nicht auch nicht von der Fir ma. Der
gibt es nichts mehr. Da bleibt nur noch zu FulR zu gehen oder mit anderen Verkehrsmitteln zu

fahren. Was ich mir noch wiinschen wirde, ist ein optimierteres System zum Beispiel

Ringlinien. Und mehr Busspuren, um den Staus zu entkon

AAl so di e Takt un gte esser seiheHine bMe§séré Anbiddng von Bus an
Bahn. Eine hdhere Taktung istimmer erwunscht. Teilweise auch zusétzliche Garnituren, wenn

es ¢berf el lt ist. In der Regel geht 6s °ffentlich stre
Morgen hat, wasbeim | ndi vi dual ver kehr in der Regel der Fal/l i st
AAusbau des Zugs f¢r Fahrradmitnahme. Das-ist aber gep
Hour sind die Zuge hoffnungslos tberfiillt und immer mehr Menschen wollen ihr Fahrrad im

Zug mitnehmen, weilman ei nf ach schneller ist.fA (lnt_20)

ADas ist aber nur zu den klassischen StoCzeiten, al so

5h30 und 22h30 haben wir nicht so ein gutes Angebot, weil die wenigsten
Betreibergesellschaften fir offentlichen Verkehr um die Zeit schon zu fahren, weil es sich
kaum rechnet f¢r ein paar Leute.d (I nt_25)

Zur quantitativen Uberpriifung daVechselbeziehungen, welche Anbeitspaket 2 (AP2, Empirische
Erhebung ARBEIT 4f6ymuliert wurden, wurden kleinraumige, kleinskalige VerkehrsmodéHelrei
kooperierenden Unternehmeals Fallbeispielerstellt. Dazu wurde ein OnlinEragebogen erstellt,
welcher zusatzlich zu den Interviews im Rahmen des Arbeitspakets 3 (AP3, Modell
MOBILITATSBEDAR®N den Unternehmen an ihre Mitarbeiterinnen (Masgesendetvurde Giehe
AnhandD). Leidemwar der Rucklauf sehr gering, insgesamt konnten nur 14 Beantwortungen gesammelt
werden.

Die Mobilitatsdaten wurden daher aus den personlicheterviews abgeleitet.Je Unternehmen
wurden zwei Personasdefiniert, welche die verkehrlichaumlichen Gegebenheiten prototypischer

MA sowie die betrieblichen Gegebenheiten des Unternehmens widerspiegaindiese Personas
wurden dann Szenarien definiedje Veranderungen durch Digitalisierung oder verkehrsspezifische
Mafinahmen bericksichtigen. Auch diese moglichen Veranderungen wurden auf Basis der Interviews
aus AP3 erarbeitet. Der Vergleich mit AR#umProfilen anderer Haushaltsmitglieder und
Konseqgenzen flur die Mobilitatsprofile der Haushalte wigdalitativ inAbschnitt5.5.3behandelt.

51 fa at SN idivedParsoseSedRIBeibungdrezeichnet, die als charakteristische Stellvertreter fiir
Mitarbeiterlnnen des Unternehmens fungieren.
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5.1 Methodik

Das Kklassische -gtufige Verkehrsmodell besteht ausden Stufen Verkehrserzeugung,
Verkehrsverteilung, Verkehrsaufteilung und Verkehrsumlegung (skehB.Lohse ad Schnabel
(2011)). Die ersten beiden Schritte ergeben sich im Projekt mobility4work aufgrund der Wohnorte und
desArbeitsplatzes der Personas. Die Wohnorte der Personas wadieBasisler Postleitzahlen der

MA prototypisch nach Haufigkeit ausgewahlt. In den Modellen wurden nur die -QigtRelationen
bertcksichtigt, die sich aus den Arbeitswegen ergeben. Dadugibt sich die QuelZiel Matrix, also

die Verkehrsverteilung, welche hier auf diese Wohwgheit-Relation reduziert ist. Bei der
Verkehrsaufteilung wird ermitteltwie sich die Wege auf die e&lmen Verkehrsmittel aufteilenim
letzten Schritt, der Vedhrsumlegung, werden die Wege auf Routen umgelegt. Dieser Schritt ist fur
die Aufgabenstellung imobility4work nicht notwendig, da die Routenwahl schon implizit bei der
Berechnung der Widerstandswerte enthalten ist.

5.1.1 Generalisierte Kosten

Die Wahl des V&ehrsmittels wird beeinflusst von Faktoren rdeerkehrsteilnehmerinnenz. B.
allgemeiner  Lebensstandard, Einkommen, berufliche Stellung, soziale ngBeden,
Verkehrsmittelbesitz, Verkehrsmitt®lerfligbarkeit, Aer, etc.), Faktoren der Verkehrsmittel Kales

und zeitliches Angebot, verkehrstechnische, organisatorische und wirtschaftliche Fakioee
Reisezeiten, Komfort, Zugfolgezeiten, Parkmdglichkeiten sowie Kosten far  die
Verkehrsteilnehmdnnen) und Faktoren der jeweiligen Ortsveranderung im Untehsungsgebiet
(Zweck der Ortsveranderung, Personengruppe mit oder ohne Wabhlfreiheit bzw. Gebundenheit bei der
Verkehrsmittelwahl, Lagegunst der Verkehrsquelle und des Verkehrsziels, Verkehrauwehe
Verkehrsmittelangebote einschlie3lich des Aufwandes, Méizstruktur, Zeitaufwand, Kosten, etc.).

Es existieren einige verschiedene Arten der mathematischen Modellierung fur die Verkehrsmittelwahl.
LY %dz3S RS&a tNR2S1da Y20Af ABy N2 NIA A4ASWESY FRNIBY
et al. (1997@n. Bei dieser Methode werden Widerstande der einzelnen Verkehrsmittel auf Basis von
subjektiv bewerteter Zeit und monetéarer Kosten berechnet.

Die Methode wurde in einer Langzeitstudie an der RWTH Aachen auf der Basis vonNAuttieer
Studien in deutsche Stadten entwickelt und anhand von weiteren Fallstudien in Deutschland validiert
(Walther, 1991). Die in mobilityAwork herangezogenen Widerstandsformeln stammen von einer
aktualisierten Version der Methode (Walther et al.,, 1997). Wir haben uns fur dienddet
entschieden, da dieselbe auch im dynamischen Verkehrsmodell MARS integriert ist, welches in einer
Vielzahl an Verkehrsstudien fiir Osterreich angewandt wurde und dabei realititsnahe Prognosen
geliefert hat (Pfaffenbichler et al., 2008, Mayerthaler et 2009).

Das Ergebnis der Modellierung sind Widerstandswerte je Relation und Verkehrsmittel in
Widerstandseinheiten (WE). Aus diesen Widerstandswerten Iasst sickombiniert mit
Kalibrierungsfaktoren - die Auswahlwahrscheinlichkeit der konkurrierendexerkehrsmittel
berechnen. Die Kalibrierung wird normalerweise mit empirisch erhobenen Daten durchgeftihrt. Es war
geplant, solche Daten im Projekt mobility4work aus den Ergebnissen der @mfifrage zu erhalten.
Aufgrund der geringen Teilnahme an der OCedismfrage war dies jedoch nicht méglich. Daher wurde
entschieden, die generischen Widerstandswerte als generalisierte Kosten darzustellen und nicht die
Ubliche Wahrscheinlichkeit der Verkehrsmittelwahl. Kalibrierungsfaktoren spiegeln lokale
Bedingungen wiez. B.ServiceQualitat des OV und kulturelle Faktoren wider. Sie werden aus
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historischen Daten der Verkehrsmittelwahl einer Region gewonnen. Kombiniert man sie mit den
Widerstandswerten kdnnen realistischere Aussagen zur Wahrscheinlichkeit der Verketiveahit
getroffen werden. In den hier angefihrten Modellen werden jedoch aufgrund der
Kalibrierungsschwierigkeiten nur die Widerstandswerte berechnet. Daher lasst sich nicht ableiten, wie
sich der Modal Split der MA in den Szenarien verandert, sonderrglitddi wie sich die
Widerstandswerte der einzelnen Verkehrsmittelandern. Da der Spielraum durch
Kalibrierungsfaktoren jedoch beschrankt ist und die Unterschiede der Widerstandswerte teilweise
enorm hoch sind (siehe folgende Abschnitte), lassen sich derstimtinaltige Aussagen bezlglich der
Attraktivitat der einzelnen Verkehrsmittel treffen.

Die Standardberechnung fir die Widerstéande der generalisierten Kosten ist in der folgenden Formel
angegeben.

Q0 0 2Q
[P UPPPTPOTRRRP Startpunkt des Weges
| Endpunkt des Weges
tij.ooeeeveeerennn WWiderstandsparameter (Zeit) von i nach j
Bl subjektive Empfindung des Widerstandsparameters durch den Menschen
M...ccovrrnneeen Nerkehrsmittel

Im Folgenden wird die Ermittlung der Widerstandswerte je Verkehrsmittel genauer erlautert.

FuRverkehr

Dea Widerstandswert fur Ful3gangerverkehr ermittelt sich nach folgefidaoelle It. Walther et al.
(1997), mit linear interpolierten Zwischenwerten. Er ist bis 0,5 km niedngt 0,84
Widerstandseinheiten) und steigt danach abrupt an.

Eﬁﬁ?ewelte 05 10 20 30 40 50 60 7,0 10,0 11,0 12,0
}/\\//\;oée]zrstandw 0,84 6,2 205 88,0 272 600 1.200 2.500 5.000 10.000 80.000
Fahrrad

Der Widerstandswert fir Fahrradverkehr ermittelt sich nach folgefaemel It. Walther et al. (1997):

0 O Wwa

WReeeeeeeeeeen Widerstand fur die betrachtete Relation mit dem Fahrrad
X.iieeeerr. MMegelénge in km
a,b............] topographieabhéngige Beiwerte

Offentlicher Verkehr (OV)
0, Of 36 0 J6 o 0 A6 o T6 U
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WOVernireennes Widerstand fir die betrachtete Relationit einem o6ffentlichen Verkehrsmittel

| (= FuBwegzeit von der Quelle zur Haltestelle

ZB.............. Zeitbewertungsfaktor fir die subjektive Gewichtung der realen Zeitwerte t
[TV Wartezeit auf das 6ffentliche Verkehrsmittel

tBerriiiieeeeenn, Beforderungszeit im offentlichen Verkehrital

[T Umsteigezeiten

(= FuRBwegzeit von der Ausstiegshaltestelle zum Ziel des Weges

WK eeeeeenineees Widerstand aus den Kosten fiir die Nutzung des OV

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

0 O O O o 6 o bR IO 0
WMV eeeeeeenn Widerstand fur die betrachtete Relation mit dem motorisierten Individualverkehr
| (= FuRBwegzeit von der Quelle zum Verkehrsmittel
ZB............. Zeitbewertungsfaktor fur die subjektive Gewichtung der realen Zeitwerte t
Y I subjektive Baerertung der Summe der gewichteten Zeitkomponentétiderstande
tPS . e Parkplatzsuchzeit im Zielgebiet des Weges
tBerreiiieeeeenn, Befdrderungszeit
tFabeeeeiiene FulBwegzeit vom Parkplatz zum Ziel des Weges
WK eeenrrrenneen Widerstand aus den Kosten fir die Nutzung des MIV

5.1.2 Ermittlung der Verkehrswge

Fur den offentlichen Verkehr, Fahrrad und FulRverkehr wurde der Routenplaner Verkehrsauskunft
Osterreich® herangezogen. Fur den FuBverkehr wurde dadurch die Route und Weglange ermittelt. Fir
das Verkehrsmittel Fahrrad ebenfalls die Routenwahl und Wegléawgie Steigung und Gefalle. Bei

der Routenwahl des offentlichen Verkehrs stellt die Plattform Informationen zur Routenwahbh&u
Abgangswegen, Fahrzeit, Umsteigad Wartezeit sowie manchmal Information zu den Ticketpreisen
zur Verfugung. Es werdenaist alle méglichen GVerbindungen vom Routenplaner angezeigt. Es
wurden nicht immer alle méglichen Routen in der Berechnung bertcksichtigt. Verbindungen, die den
Widerstand durch besonders hohe Zugangsweiten oder Umsteigezeiten insgesamt verschlechtert
haben, wurden nicht bericksichtigt.

Fur die Wege des motorisierten Individualverkehrs wurde der Routenplaner von Googlé’ Maps
herangezogen, da dabei historische Daten zur Fahrzeitberechnung bertcksichtigt werden. Dadurch ist

es mdoglich, etwaige langere Fahiten durch Staubildung im Modell abzubilden. Dies erscheint
besonders interessant zur Abbildung von verénderten Arbeitszeiten, die eventuell genutzt werden, um

den Verkehrsspitzen in der Frih und am Abend auszuweichen. Die Daten von Google Mapsmvurden i
15-Minuten-Takt fir einen Wochentag abgefragt. Dabei wird die Fahrtzeit mit dem Auto entweder mit
SAySY TSAOKNGT 68y 28NI Ay aAiydaidy |y383868y o6aacl
dzy R SAYSY al EAYI f 6 SQel  adh o/ &b ebngwé riEadyvErdediasmrithnetiiche

Mittel der beiden Maximalwerte fir die betreffenden 15 Minuten herangezogen. Der Wert im

16 https://verkehrsauskunft.at/
17 https://www.google.at/maps
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Verkehrsmodell wiederum wurde Uber das arithmetische Mittel allerMiButen-Intervalle des
betreffenden Zeitraums berechnet.

Die detaillierte Berechnung der generalisierten Kosten je Verkehrsnfittehlle Fallbeispiele und
Personas mit der Beschreibung aller getroffenen Annahmen sind im Ank@rgyfden.

5.2 Business Upper Austria

5.2.1 Standort und Verkehrsanbindung

Abbildung6: Ubersichtskarte Standort Business Upper Austria (roter Punkt) in Linz (Q: openstreetmap.org)

Der Standort des Unternehmens befindet sich in der Stadt Linz, am stdlichen Ufer der Donau mit der
Adresse HafenstralRe 451 (siehe Abbildung 6, roter Punkt). Dabei handelt es sich um das

a¢9/ 1 /9b¢Owy i PNKITFSyaz SAY  -UpSy UnNdafions TumNINJI { Gt
Technologieunternehmen mit geteilten Biilichen undCoworkingSpaces. Unter dem Gebaude gibt

es eine Tiefgaragein der MA derBusiness Upper Austria verglunsgigParkplatzezur Verfligung

stehen MA, welche dieses Angebot nicht in Anspruch nehmen, bekommen einen Zuschuss zu Monats
oder Jahrestikets fur den 6ffentlichen Verkehr.

In den Interviews wurde ge&auRert, dass die Planung des OV in der Kompetenz der Stadt liegt und diese
keinen Anlass sieht, hier etwas zu verbessern. Der Unternehmensstandort ist etwa 4 km vom
Hauptbahnhof Linz und etwa Bm vom BahnhofLinz/Donau Urfahrentfernt. Die Haltestelle
Linz/Donau Gallanderstrafaefindet sich in der Hafenstral3e und liegt etwa 250 m vom Standort
entfernt. Dort halten einige Postbtldnien (Nr. 339, 346, 347, 348, 349, 696), die Buslinie 27 der Lin
AG sowie die Schnellbuslinien 70 und 72, die eine Verbindung zum Hauptbahnhof darstellen. An der
etwas weiter (ca. 700 m) entfernten Haltestelle PetzoldstraRe halt die Buslinie 12, welche direkt zum
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Hauptbahnhof fuhrtDie Linie 12 verkehrt fahrplanmafign etwa 5:30 bis 23:00 Uhr. Nach einem
verdichteten Verkehr in den Morgenstunden verkehrt die Linie untertags (ca. 09:00 bis 20:00 Uhr)
viertelstiindlich. In den Abendstunden verkehrt die Linie halbstindliEhLinie27 verkehrt werktags

etwa zwischenb:15 und23:00 Uhr, viertelstiindlich (ab ca20:00 Uhr halbstindlich). Zuséatzliche
Fahrten gibt egwischen Chemiepark und Lederergasse zwischen 07:00 und 09:00, ssmiasshen
diesen Haltestellen een 7,5-Minuten-Taktgibt. Die Schnellbuslinie 70 Jerhrt nur sieben Mal in der

Frih zwischer05:38 und 07:48 Uhr (etwaalle 20 Minuten. Die Schnellbuslinie 72 fahrt nur am
Nachmittag/Abend. Von Montag bis Donnerstag etwa alle 30 Minuten zwischen 15:00 und 18:30 Uhr
und an Freitagen ab 12:00 bis ca. 158%. Die MA haben in den Interviews angegeben, dass sie die
Anbindung des Betriebs mit dem 6ffentlichen Verkehr als nicht gut befinden.

5.2.2 Mitarbeiterinnen und Arbeitsregelungen

Business Upper Austria ist ein Dienstleistungsunternehmen, bei dem im Jahr 201Befisonen
angestellt waren. 57 der MA wohnen in Linz (Postleitzahl 4020, 4030 und 4040), 8 in Leonding (PLZ
4060), 5 in Traun (PLZ 4050) und an weiteren Postleitzahlen wohnen jeweils weniger als 4 Personen.

Viele der MA tatigen Kundenbesuche und nutzezuwdas private Auto. Peglutos, die sich die MA
teilen koénnten, gibt es nicht. In den Interviews wurde angesprochen, dass eventuell elektrisch
betriebene PoclAutos eine sinnvolle Investition flr das Unternehmen sein kénnte.

Aus den Interviews geht heoy, dass viele Desktepy 4 SY Rdzy 3Sy | dzF o! LJJa d dzy 3 S
man auf mobilen Geraten nutzen kann. Dadurch ist es fir die MA im Grunde nicht mehr notwendig
physisch im Biiro anwesend zu sein. Das Unternehmen stellt Laptops und Mobiltelefone zguingrfu

Die Arbeitszeiten werden sehr flexibel gehandhabt und es gibt keine Kernzeiten. Alle MA sind Vollzeit
angestellt. Aus den Interviews ist hervorgegangen, dass trotzdem die meisten Personen regelmaliig
zwischen 7:30 und 8:00 Uhr ins Buro kommen undlBi®0 oder 18:00 Uhr bleiben. Viele nutzen
Homeoffice einmal pro Woche, meist am Freitag.

Die zwePersonas wurden geografisch nacmdgemeinden mit den meisten Mausgewalil Das sind
die Gemeinden Linz und Leonding. Die Szenarios nehmen Bezug auflevieradArbeitszeiten,
Verbesserungen des @\hgebots und Wegfall der ParkpleéSzbvention.

5.2.3Persona 1 Wohnort Linz Zentrum, Arbeitsoitinz Zentrum

Persondl ist Vollzeit angestellt am Standort in der Hafenstral3eAtheitsweg fuhrt vorlinz Zentrum,
von der fiktiven Adresse Friedhofstralle 4m Standort der Business Upper Austiiad wieder
zurlck Die Arbeitszeiten sind flexibel uktbmeofficeist moglich. Trotzdem fahrt Persona 1 taglich ins
Biro und halt regelmafige Arbeitszeitesrvg:00 bis 17:00 Uhr ein.

i Status Quo
0 Arbeit 8:00-17:00 Uhr
M Szenario flexible Arbeitszeiten
0 VeranderteArbeitszeiten:11:00¢ 20:00 Uhr
1 SzenariErhéhungParlgebihren
0 ErhohteGebuhren fur defPkwParkplatz in der Tiefgage
1 Szenario verbessert&usangebot
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o Fahrzeugfolgezeit 5 Minuten
o Fahrtzeit 20 Minuten
0 Umsteigezeit 1 Minute

Status Quo

1 MIV: etwa 4,7 km lange Strecke Uber Industriezeile

-

L

B

L)

wy

Abbildung7: Persora 1 (Linz Zentrum) Hinfahrt mit MIV (Google Maps

1 OV: Verbindng Kombination StraRenbahn und Bus oder Verbindung mit einer Buslinie ohne
Umsteigen, jedoch Umweg
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Abbildung9: Persona 1 (Linz ZentrumHinfahrt mit Buslinie 27 ohne UmstiefVerkehrsauskunft Osterreich)

1 Fahrrad: 3,6 km lange Strecke durch das Stadtgebiet, ebenes Gelande
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Abbildung10: Persona 1 (Linz érum) ¢ Hinfahrt Fahrrad(Verkehrsauskunft Osterreich)

1 FuBverkehr: 3,3 km langer FulBweg durch das Stadtgebiet
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Abbildung11: Persona 1 (Linz Zentrung)Hinfahrt FuRweg(Verkehrsauskunft Osterreich)

1 WiderstandswerteMIV, OV Fahrrad, FuBgeher

Die Widerstandswerte deStatus Quo sind ifiabelle9, Abbildungl12 und Abbildungl3 dargestellt.
Die inTabelle9 blau hinterlegten Werte sind jene fir die Arbeitszeiten des Status Quogrdre
hinterlegten jene fir die Arbeitszeiten d&zenarios veranderte Arbeitszeiten

Tabelle3: Widerstande je Verkehrsmittel und UhrzeitPersona 1 (Linz Zentrungtatus Quo

Hinfahrt Ruckfahrt

Uhrzeit MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
5:01-7:00 55 106 80 143 55 99 80 143
7:01-8:00 56 109 80 143 56 97 80 143
8:01-10:00 56 109 80 143 56 104 80 143
10:01-12:00 56 109 80 143 57 105 80 143
12:01-14:00 56 109 80 143 56 105 80 143
14:01- 16:00 56 110 80 143 57 100 80 143
16:01- 18:00 56 100 80 143 57 102 80 143
18:01-20:00 55 103 80 143 56 104 80 143
20:01- 23:00 55 118 80 143 55 114 80 143
23:01-0:00 55 - 80 143 54 - 80 143
0:00- 5:00 55 - 80 143 54 - 80 143
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Abbildung12: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit HinfahrPersona 1 (Linz Zentrum) Status Quo
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Abbildung13: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit RickfahiPersona 1 (Linz Zentrum) Status Quo

Szenario verdnderte Arbeitsaten

1 Arbeitsbeginn 11:00 Uhr
i Arbeitsende 20:00 Uhr

In Tabelle9 sind die Widerstandswerte je Uhrzeit dargestellt. Es ist ersichtlich, dass sie fir die Hinfahrt
in der Frih nicht besonders stark variieren, es am Nachmittag bzw. Abend jedoch deutliche
Unterschiede gibt. Die Widerstande des MIV sinken leicht und die des OV steigen, je spater es wird.
Nach 23:00 Uhr gibt es gar kein Angebot des offentlichen Verkehrs mehr. Fur das Szenario wurde der
Fall eines Endes des Arbeitstages um 20:00 Uhr ausgewéhite@rederten Widerstandswerte sind

in Abbildungl4 dargestellt.

68



180 Hinfahrt Rickfahrt
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Abbildung14: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (kidentrum)- Szenario veranderte Arbeitszeiten

Fir die Hinfahrt zur Arbeit andern sich die Widerstandswerte in diesem Szenario nicht. Bei der
Ruckfahrt gibt es eine leichte Verringerung beim MB%) sowie einen Anstieg beim OV (+12%).
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Szenario ErhéhunBarkgebuhren
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Abbildung15: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz Zentrun®zenaricerhohung Parkgebihren
Die Widerstandswerte des Szenarios sindiabelle4 dargestellt.

Tabelle4: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz ZentrunWergleich Status Quo und Szenario Erhéhung
Parkgebihren

Hinfahrt Ruckfahrt
Parkgebiihren MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
Status Qué&® 56 109 80 143 51 102 80 143
hcekaz 159 109 80 143 160 102 80 143

Die einzige Anderung in diesem Szenario ist die Hohe der Parkgebiihren. Alleine durch diese
MalRnahme kommt es zeiner Vervielfachung der Widerstandswerte des NH#¥85% bzw. +182%)
sodass der im Status Quo niedrigste Wert der hdchste von allen Verkehrsmodi ist. Am attraktivsten ist
somit das Fahrrad, gefolgt vom &ffentlichen Verkehr.

18 auf Wunsch des Betriebs wird der Ausgangsbetrag der Parkgebiihren im Status Quo nicht genannt.
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Szenario Verbesserurgusangebot

i Fahrzeugfolgezeit 5 Minuten
I Fahrtzeit 20 Minuten
I Umsteigzeit 1 Minute

180 Hinfahrt Riickfahrt Status Quo

M Szenario
160

140

120

100

21% -16%

80

60
4
2

0

MIV ov MIV ov

Fahrrad  FuBverkehr Fahrrad FuBverkehr

Widerstand Generalisierte Kosten

o

o

Abbildung16: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz Zentrun®zenarioVerbesserung Busangebot

Abbildung 16 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios
Verbesserung Busangebot. Die Widerstandswerte sifigbelle5 ersichtlich.

Tabelle5: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz ZentrunVjergleich Status Quo und Szenario Verbesserung
Busangebot

Hinfahrt Ruckfahrt
MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
Status Quo 56 109 80 143 57 102 80 143
Szenario 56 85 80 143 57 85 80 143

Verbesserung Busangebot

In diesem Szenario sinken die Widerstandswerte des OV deutlich, sie bleiben jedoch die Zweithéchsten
im Vergleich mitden anderen Verkehrsmitteln.

5.2.4Persona2: Wohnort Leonding, Arbeitsort Linz Zentrum

Persona 2 ist ebenfalls Vollzeit im Unternehmen Business Upper Austria tatig, pendelt taglich ins Biro
und hat regelmafige Arbeitszeiten von 8:00 bis 17:00 Uhr Atlegitsweg von Personafhrt von
Leonding(fiktive AdresseHofackerstralieyum Standort der Business Upper Ausinid.inz Zentrum
(HafenstraRe 4b1)und wieder zurlick.
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Status Quo
0 Arbeit 8:00-17:00 Uhr
9 Szenario flexible Arbeitszeiten
0 Arbeit 11:00¢ 20:00 Uhr
1 Szenaricerh6hungParlgebihren
o0 Erhohte Geblhren fir den Pkiarkplatz in der Tiefgarage
1 Szenario Verbesserung &Vigebot
o Fahrzeugfolgezeit-Bahn 15 Minuten
0 Umsteigzeit 2 Minuten
0 Zugangszeit Bus Ruckfahrt 2 Minuten

Status Quo

1 MIV: etwa 10,2 km lage Strecke Uber die Autobahn A7

o 0 v \

Abbildung17: Persora 2 (Leonding) Hinfahrt mit MIV (Google Maps
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1 OV: Verbindung Kombination Schnellbahn oder Regionalzug und Bus

bmt et e wat

e
P LU AR A L '
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— —
e

Baun nr wime '

Abbildung18: Persona2 (Leonding - Hinfahrt mit Regionalzug und Bu&erkehrsauskunft Osterreich)

1 Fahrrad: 9,5 km lange Strecke, ebenes Gelande

Abbildung19: Persona2 (Leonding ¢ Hinfahrt Fahrrad(Verkehrsauskunft Osterreich)
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