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Die Arbeitswelt befindet sich in einer umfassenden Transformation. In diesem Prozess der
Veranderung ermoglicht die Digitalisierung einerseits eine zunehmende raumliche und zeitliche
Flexibilitdt unterschiedlicher Arbeitsprozesse und Tatigkeiten, andererseits unterstiitzt sie sowohl
betriebliche Notwendigkeiten der Arbeitsorganisation als auch Anliegen von Beschaftigten. Die
Moglichkeiten fiir ortsungebundene Arbeit, etwa durch Homeoffice oder Teleworking, nehmen zu und
werden durch technologische Entwicklungen, welche mobiles Arbeiten unterstiitzen, zunehmend
attraktiver. Die Grenzen zwischen privater und beruflicher Sphdre verschwimmen zeitlich und
raumlich. Dies erhoht jedoch die Anforderungen an die Flexibilitdt der Beschaftigten hinsichtlich ihrer
Mobilitat und erfordert gleichzeitig ein an diese Flexibilisierung adaptiertes physisches
Mobilitdtsangebot. In der Digitalisierung werden aber auch Potenziale gesehen, physischen
Verkehrsaufwand zu reduzieren und damit einen moglichen Beitrag zur Erreichung von Energie- und
Klimazielen zu leisten.

Die Arbeitsorganisation und -gestaltung stellt einen zentralen Rahmen fiir die Anfordernisse an die
Mobilitat der Zukunft dar. Vor allem in der Personenmobilitdt, und hier insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr, sind innovative Konzepte gefragt, Alternativen zu einem noch stark an den klassischen
Pendelzeiten ausgerichteten Mobilitatsangebot. Fiir den offentlichen Verkehr bedeutet dies, dass
flexiblere Angebote wie ,,Mobility on demand” in einem bedarfsorientierten Verkehrsangebot eine
grofRere Rolle spielen werden.

Schliisselerkenntnisse

In Punkto zukinftiger Entwicklungen der Arbeitswelt wird von einer weiteren Zunahme an flexiblen
Arbeitszeiten und -orten ausgegangen. Dadurch wird eine verstarkte Funktionsdurchmischung von
Freizeit und Beruf weiter forciert. Die Analyse der Zusammenhange und Wechselwirkungen im System
der digitalisierten Arbeitswelt und Mobilitdt hat gezeigt, dass die zunehmenden
Flexibilisierungstendenzen derzeit eher eine Verfestigung des motorisierten Individualverkehrs
beglinstigen. Bei flexiblen Arbeitszeiten lassen sich mit dem privaten Pkw die Verkehrsspitzen in der
Friith und am Abend vermeiden. Der &ffentliche Verkehr (OV) ist jedoch bisher mit seinem Fahrplan
stark an diesen StoRzeiten orientiert und bietet abseits davon meist ein weniger attraktiveres Angebot.
OV-Betreiber stehen also vor der Herausforderung, wie auf diese Flexibilisierung bestmoglich
eingegangen werden kann. Dabei ergeben sich jedoch auch neue Moglichkeiten durch digitale
Mobilitatsinnovationen, vor allem beim Thema Sharing und On-Demand-Mobility.

Flexible Arbeitsorte beglinstigen die vermehrte Nutzung von Teleworking (in Homeoffice oder an
Coworking Spaces), wodurch theoretisch Pendelwege vermieden oder stark verkiirzt werden kénnen.
Hierbei kdnnen jedoch Rebound-Effekte auftreten, wie beispielsweise eine intensivierte Nutzung des
Pkws fir Nicht-Arbeitswege oder durch andere Haushaltsmitglieder. Interdisziplindr werden diese
Effekte zum Teil kontroversiell diskutiert: Immer noch wird prognostiziert, dass Zeit, die man fir
Mobilitat aufbringen musste und welche durch virtuelle Mobilitat ,eingespart” werden konnte, nun
fir andere (sinnvollere oder angenehmere) Tatigkeiten genutzt werden kann. Die Mobilitatsforschung
betont jedoch mehrfach die Existenz eines stabilen ,,Mobilitatszeitbudgets”. Die Zeit, die Menschen
taglich mit Mobilitat verbringen, ist im Durchschnitt konstant, unabhangig von Kultur, geografischer
Lage und Einkommen. Es kann also zu keinen Zeiteinsparungen im System durch virtuelle Mobilitat



kommen, da die ,eingesparte” Zeit wieder fir andere Zwecke der Mobilitat und langere Wegeweiten
“investiert” wird. Empirische Studien bestatigen diesen Zusammenhang beispielsweise fiir die Nutzung
von Homeoffice, das nicht zu einer Reduktion, sondern zu einem Anstieg des Verkehrsaufwandes von
Haushalten fihrt.

Generell ist es fir Betriebe nicht immer einfach, manchmal gar nicht erwiinscht, das
Mobilitatsverhalten der Beschaftigten gezielt nachhaltig auf andere Verkehrsmittel als den privaten
Pkw zu verlagern. Unternehmen koénnten insbesondere durch die Wahl ihres
Unternehmensstandortes, aber auch durch MalBnahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements
das Mobilitatsverhalten ihrer Mitarbeiter beeinflussen. Wirksame MaBnahmen und
Steuerungsmoglichkeiten umfassen insbesondere die Verfligbarkeit und Kosten von Stellplatzen fir
die Mitarbeiterlnnen. Alternative Mobilitditsangebote wie Fahrgemeinschaften oder Sharing-
Initiativen, das Bereitstellen von (E-)Autos fiir Dienstreisen und Fahrten zu Kundlnnen oder (E-)Scooter
fur kiirzere Strecken (z. B. Erledigungen im Stadtzentrum wihrend des Tages oder zur Uberbriickung
von Strecken zu 6ffentlichen Verkehrsanbindungen) sollen den Umstieg auf andere Verkehrstrager
erleichtern. Darlber hinaus versuchen Betriebe durch finanzielle Anreize einen Umstieg auf den
offentlichen Verkehr zu unterstitzen (Jobticket). Flir GroBbetriebe bietet sich dabei als Strategie auch
an, die Nadhe zu offentlichen Verkehrsanbietern, Stadten und Politik zu suchen, um gemeinsam
regionale Mobilitdtslosungen zu erarbeiten bzw. umzusetzen.

Insgesamt bedarf es MalRnahmen auf mehreren Ebenen, um tatsachliche Verhaltensanderungen im
Mobilitatsverhalten unter den Beschaftigten zu erreichen. Eine Kombination aus finanziellen Anreizen
und (infra)strukturellen Verdnderungen (bspw. weniger Parkmoglichkeiten, Sharing Angebote,
Anbindungen an offentliche Verkehrsmittel) erscheint dabei am sinnvollsten.

Bei den Unternehmen, die im Rahmen des Projekts untersucht wurden, sind bisher jedoch lediglich
Anreize zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl geschaffen worden, ,Push“-MaRnahmen wurden
nicht umgesetzt. Die im Projekt erstellten Verkehrsmodelle haben deutlich gezeigt, dass es jedoch
einen Mix an ,,Push” und ,,Pull“-Malnahmen braucht, um anndhrend vergleichbare Widerstande den
unterschiedlichen Verkehrsmitteln gegeniiber zu erhalten und somit eine Abkehr vom derzeit
Uberdurchschnittlich stark geférderten privaten Pkw zu ermoglichen. Dabei haben sich vor allem
Kosten und Verfligbarkeit von Stellplatzen als wesentliche Hebel erwiesen. MaRBnahmen in diesem
Bereich sind schnell umsetzbar und konnen den Unternehmen auch wirtschaftlich zugute kommen.

Raumordnung und Siedlungsstruktur dirfen ebenfalls nicht auller Acht gelassen werden, da sie einen
wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Kurze Wege beglinstigen hier vor allem den
FuRR- und Radverkehr. Umgekehrt konnen Moglichkeiten zur verstarkten Nutzung von Homeoffice auch
die Entscheidung zu einer periphereren Wohnortwahl beglinstigen, die wiederum zu langeren AuBer-
Haus-Wegedistanzen fiihren. Die Flexibilisierung von Arbeitszeiten und -orten kann aber auch dazu
fihren, dass der Stellenwert des privaten Pkw als Hauptverkehrsmittel weiter zunimmt, da
Beschéftigte die gewonnene Flexibilisierung auch in lhrem Mobilitdtsverhalten beibehalten wollen und
weniger bereit sind diesbezliglich ,,Kompromisse” einzugehen.

In der gesellschaftlichen Entwicklung ist ein deutlicher Trend zur Multilokalitat, Wohnen und Arbeiten
an mehreren Standorten, erkennbar. Wechselnde Arbeitsorte, auch aullerhalb der eigentlichen
Betriebsraumlichkeiten, diverse Orte unterwegs, Verkehrsmittel, Bahnhofe, Flughafen, Kaffeehauser
oder andere Transitorte werden zunehmend genutzt. Dabei gilt es ein gewisses Auseinanderdriften
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zwischen jenen Gruppen von Beschadftigten zu beachten, die losgelést von Stadt- und
Organisationsstrukturen tatsachlich ortlos tatig sein kénnen und Menschen in handwerklichen
Betrieben, Handel oder in vielen personenbezogenen Dienstleistungen, die weiterhin starr an Zeiten
und Orte gebunden sein werden.

Diese Diversifikation der Arbeitsorte und die zunehmende Vermischung von Arbeiten, Wohnen und
Freizeit erfordern neue Stadtplanungs-, Raumordnungs- und Wohnbaukonzepte. Die angedachten und
realisierten Projekte sowie die Beschaftigung mit dem Thema zeigen, dass in der Stadtplanung und in
Wohnprojekten vereinzelt zwar 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 Administration,
welche Stadtplanung, Wohnbau aber auch Verkehrsplanung in getrennten Verwaltungseinheiten
administriert. Folglich werden zum Beispiel auch Mobilitatslosungen nur isoliert aus dem Blickwinkel
der verkehrlichen Infrastruktur und mit den anderen Funktionsbereichen nicht in Zusammenhang
stehend betrachtet.

Szenarien einer digitalisierten Arbeitswelt

Um Entwicklungen und Veranderungen einer digitalisierten Arbeitswelt greifbar zu machen, wurden
zentrale Ergebnisse in einer eigenen Begleitbroschiire zusammengefasst. Dabei sind Entwicklungen in
Raum, Arbeit und Mobilitdit anhand von rdumlichen Szenarien beziehungsweise
Unternehmenstypologien dargestellt:

= SZENARIO I: KONSERVATIV - Physische Realitat vor virtueller Welt
=  SZENARIO II: GLOBAL —,,Global World of Work“
=  SZENARIO IlI: VIRTUELL — ,,New World of Work"“

Darliber hinaus werden Ideen fir weiterfliihrende betriebliche und lberbetriebliche MalRnahmen in
Richtung einer nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilitdt der Zukunft beschrieben. Ziel der
dargestellten Empfehlungen und MaBnahmen ist es, Konzepte fiir suffiziente, multimodale und
integrierte Personenmobilitdtsangebote fiir eine digitalisierte Arbeitswelt aufzuzeigen. Abgeleitet von
Ubergeordneten nationalen und internationalen Zielsetzungen lasst sich eine zielgerichtete
Entwicklung der Mobilitat skizzieren, die in unterschiedlicher Kongruenz zu den jeweiligen Szenarien
steht. Daraus lassen sich nicht nur entsprechende MaRnahmen fiir Unternehmen (z. B. im Rahmen
eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements) und Mobilitatsanbieter ableiten, sondern auch
Malnahmen fir das individuelle Mobilitdtsverhalten und mdgliche Kompensationsstrategien, in
denen aber auch etwaige Konflikte sichtbar werden.

Ausblick

Die COVID 19-Pandemie brachte 2020 fiir viele Unternehmen, Organisationen und Institutionen einen
unerwarteten Digitalisierungsschub. Durch die damit folgenden EinschrankungsmalRnahmen wurde in
vielen Unternehmen Homeoffice zur gdangigen Arbeitsform. Technische Tools, welche mobiles Arbeiten
von zu Hause aus moglich machen, 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 kdnne, machten erste positive Erfahrungen.



Es ist bereits abzusehen, dass diese neu ausgeloteten Mdoglichkeiten von vielen Unternehmen auch
nach Beendigung der Krise beibehalten und weiter ausgebaut werden. Damit stehen neue
Uberlegungen in Hinblick auf die rdumliche Entgrenzung von Arbeit an. Die zunehmende
Diversifikation von Arbeitsorten und Vermischung von Arbeiten, Wohnen und Freizeit erfordert nicht
nur neue Mobilitatskonzepte, sondern tangiert auch Stadtplanungs- und Wohnbaukonzepte. Dariiber
hinaus wird deutlich, dass es zukiinftig neue Formen von Kooperation und des Zusammenwirkens
zwischen  Akteurlnnen der Verkehrs- und Stadtplanung, privaten und 6&ffentlichen
Mobilitatsdienstleistern sowie Unternehmen bedarf. Fir den 6ffentlichen Verkehr bedeutet dies auch
in einer , digitalisierten Arbeitswelt”, den 6ffentlichen Verkehr einerseits sowohl leistbar zu erhalten
als auch ein flachendeckendes Grundangebot sicherzustellen. Betriebliches Mobilitadtsmanagement
kann einen Mehrwert sowohl fiir Unternehmen als auch fiir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
bringen. Ebenso wichtig ist allerdings dessen Lenkungseffekt und Mehrwert fiir die Erreichung der
Klimaziele. Damit wird der Ausbau eines flexiblen und dichten o6ffentlichen Verkehrsnetzes im
landlichen Raum mit der digitalisierten Arbeitswelt umso dringlicher.



The world of work is undergoing a comprehensive transformation. On the one hand, digitization
enables increasing spatial and temporal flexibility of different work processes and activities, on the
other hand it supports both operational needs of work organization and the concerns of employees.
The possibilities for location-independent work, such as home office or teleworking, are increasing and
are becoming increasingly attractive due to technological developments that support mobile working.
The boundaries 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 adapted to this flexibility. However, digitization
potentials are also seen to reduce physical traffic and thus possibly contribute to the achievement of
energy and climate goals.

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

Key insights

With regard to future developments in the world of work, a further 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 have shown that the increasing tendency towards more flexibility is currently favoring a
consolidation of motorized individual transport. With flexible working hours, one can avoid traffic
peaks in the morning and in the evening with a private car. However, public transport has so far been
geared towards these peak times with its timetable and, apart from these, usually provides a less
attractive offer. Public transport operators are faced with the challenge of how to best address this
flexibility. However, there are also new possibilities through digital mobility innovations, especially
when it comes to sharing and on-demand mobility.

Flexible workplaces encourage the increased use of teleworking (in home offices or at Coworking
spaces), which theoretically avoids or greatly shortens commuting distances. However, rebound
effects can occur here, such as an increased use of the car for non-work trips or by other household
members. These effects are sometimes controversially discussed in an interdisciplinary manner: It is
still forecasted that time spent on mobility could be "saved" through virtual mobility and can then be
used for other (more meaningful or more pleasant) activities. However, mobility research emphasizes
the existence of a stable "travel time budget". The time that people spend on mobility every day is
constant on an aggregate level, regardless of culture, geographic location and income. Therefore, there
are no time savings in the system through virtual mobility, since the "saved" time is reinvested in
mobility. Empirical studies confirm this connection, for example for the use of home office that did not
lead to a reduction but to an increase car use by households.

In general, it is not always easy (or sometimes not at all desirable) for companies to shift their
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 corporate mobility management measures. 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 (e-) cars for business trips and trips to customers, or (e-) scooters for shorter
distances (e.g. for running errands 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 transport through financial incentives (job ticket). Large
companies can strategically cooperate with public transport providers and public administration in
order to jointly develop and implement regional mobility solutions.

Measures on several levels are necessary in order to achieve actual changes in mobility behavior
among employees. A combination of financial incentives and (infra-)structural changes (e.g. fewer
parking options, sharing offers, connections to public transport) appears to be the most sensible one.

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 have clearly shown that a mix of "push" and "pull"
measures is required in order to obtain approximately comparable friction factors between various
modes of transport and thus a shift away from private cars, which are currently being privileged. Above
all, costs and the availability of parking spaces have proven to be key levers. Measures in this area can
be implemented quickly and can also benefit companies financially.

Spatial planning and settlement structure should not be disregarded here either, as they have a
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 residence, which in turn leads to longer distances away
from home. More flexible working hours and locations can also lead to the importance of private cars
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 locations - can be seen in social
development. Changing places of work also outside the actual company premises, at home, in various
places on the road, in transport, at train stations, airports, coffee shops or other transit locations are
increasingly used. It isimportant to note a certain divergence between those groups of employees who
can actually work independently 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 leisure requires 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 considered and 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 planning, residential 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 functional areas.

10



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 using spatial scenarios or company typologies:

= SCENARIO I: CONSERVATIVE - physical reality before virtual world
= SCENARIO II: GLOBAL - "Global World of Work"
=  SCENARIO llI: VIRTUAL - "New World of Work"

In addition, ideas for further operational and inter-company measures in the direction of sustainable
and climate-friendly 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 working 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 companies (e.g. 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 pandemic brought 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 possible were quickly
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 broad scale had their first positive
experiences.

Itis already foreseeable that these newly explored 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 and the mixing 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 transport and urban planning, private and public mobility service
providers and companies will be required in the future. For public transport, this also means in a
“digitized world of work”, to keep public transport affordable and to ensure a nationwide basic offer.
Corporate mobility 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 public transport network in rural areas with the
digitized working world all the more urgent.
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Die Arbeitsorganisation und -gestaltung stellt einen zentralen Rahmen fiir die Anfordernisse an die
Mobilitat der Zukunft dar. Vor allem in der Personenmobilitdt und hier insbesondere im 6ffentlichen
Verkehr sind innovative Konzepte und Alternativen zu einem noch stark an den klassischen
Pendelzeiten ausgerichteten Mobilitdtsangebot gefragt. Auswirkungen der Industrie 4.0 im
Zusammenhang mit Mobilitdat waren bisher hauptsachlich auf Aspekte der Transport- und Giiterlogistik
reduziert. Die fortschreitende Digitalisierung und Automatisierung stellt jedoch auch einen zentralen
Rahmen fir Veranderungen in der Arbeitsorganisation und -gestaltung dar. Die zunehmende
Flexibilisierung, das Aufbrechen klassischer Arbeitszeitmodelle oder die verstarkte raumliche
Ungebundenheit sind wesentliche Parameter einer sich verandernden Arbeitswelt. Dies erhoht die
Anforderungen an die Mobilitdt der Beschaftigten und erfordert gleichzeitig ein adaptiertes
Mobilitdtsangebot, welches diese Flexibilisierung in der Personenmobilitdt bericksichtigt.
Unterschiedliche Wegezwecke zwischen (veranderten) Arbeitswegen und moglicherweise starre
Zeitfenster von sozialen Diensten oder Handel (Kinderbetreuung, Einkaufswege, etc.) erhdhen
zusatzlich die Komplexitat individueller Mobilitatsanforderungen. Fir den o6ffentlichen Verkehr
bedeutet dies, dass flexiblere Angebote wie ,Mobility on demand” in einem bedarfsorientierten
Verkehrsangebot eine groRere Rolle spielen werden.

mobility4work ist ein Forschungsprojekt, mit dem Ziel Anforderungen und Mobilitdtsbedarfe in einer
zusehends digitalisierten Arbeitswelt aufzubereiten. Dazu beschéaftigten wir uns mit nachfrage- und
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 Anpassungen und Entwicklungen im Kontext von Industrie 4.0
konzeptualisieren und vorantreiben, wurden damit verbundene (potentielle) Verdnderungen und
Auswirkungen auf die Arbeitsorganisation und Arbeitszeiterfordernisse erhoben. Darauf aufbauend
wurden in kleinrdumigen Verkehrsmodellen konkrete Konzepte angebotsseitiger Adaptierungen in der
Personenmobilitdt untersucht. Gemeinsam mit dem Mobilitdtslabor OO und dessen beteiligten
Partnern wurden zusatzlich Fragen mit Stakeholdern aus der Praxis diskutiert, Ergebnisse ergdnzt und
Uberleitend AnstoRe fur Entwicklungen neuer Geschaftsmodelle und Dienstleistungen entwickelt.

Da die empirischen Erhebungen, die im Zuge dieses Projektes stattfanden, bereits vor der Covid 19-
Krise abgeschlossen waren, konnten Verdnderungen diesbeziglich nicht erfasst werden. Es kann
jedoch davon ausgegangen werden, dass die Krise, welche einen deutlichen Digitalisierungsschub
ausloste und zu einer deutlichen Ausweitung von Homeoffice fiihrte, auch weiterhin wirksame
Veranderungen bringen wird, insbesondere eine zunehmende Funktionsdurchmischung von Arbeit,
Wohnen und Freizeit beglinstigen wird. Demnach kann die Krise als ,Beschleuniger’ der hier
vorgestellten Forschungsergebnisse angesehen werden. Zusatzlich steht der 6ffentliche Verkehr vor
weiteren Herausforderungen durch die wahrgenommene Infektionsgefahr und einer dadurch
moglichen Attraktivierung des motorisierten Individualverkehrs als geschiitzten privaten Raum.
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3.1 Einleitung: Industrie 4.0 und Arbeit 4.0°

Die Begriffe ,Industrie 4.0° — zunehmend abgel6st vom breiteren, branchenibergreifenden Begriff
Digitalisierung — und ,Arbeit 4.0’ firmieren seit einigen Jahren hiufig als Uberschrift zu Themen des
technologischen Wandels und seinen Auswirkungen 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? Industrie 4.0 wird haufig mit der
Substitution menschlicher Arbeit durch Maschinen gleichgesetzt. Dieser Prozess ist allerdings aus
Kostengriinden und der hohen Flexibilitdt menschlicher Arbeit bei weitem noch nicht umgesetzt
(Stecker, Zierler, und Miiller 2018). Die Trends auf dem Arbeitsmarkt sind hingegen eindeutig:

— Flexibilisierung in Form von individuell zugeschnittenen Werk- und Zeitvertragen

— Solo-Selbstandigkeit

— Multiple Jobs

— Projektarbeit in temporar agierenden Netzwerken

— Extern zugekaufte kurzfristige Arbeitsmodule

— Zunahme von Gleitzeit, Arbeitszeitguthaben. Heimarbeit, variable Zeitplanung, atypische
Beschaftigungen (Teilzeit, Zeitarbeit, Minijobs, ...)

Neue Formen der Arbeit — wie Click- und Crowdworking, orts- und zeitflexibles Arbeiten etc. wurden
erst durch Digitalisierung ermaoglicht.

In Unternehmen der Plattformdkonomie / Crowdsourcing Gbernimmt die ,Plattform” Auftrége von
Unternehmen und fungiert als Arbeitgeber gegeniiber den ,Crowdworkern”. Sie vermittelt von
Unternehmen ausgelagerte Arbeiten, Dienstleistungen, Mikrotasks etc. (Beispiele: Botendienste,
Recherchearbeiten, Bewertungen bis hin zu hochqualifizierten Tatigkeiten wie Programmierarbeiten).
,Crowdworker” haben haufig einen akademischen Hintergrund und libernehmen diese Tatigkeiten
temporar oder nebenberuflich.

Der Begriff ,Industrie 4.0° verweist dabei auf eine bereits begonnene bzw. zu erwartende ,vierte
industrielle Revolution’, deren zentrales Element eine auf IKT-basierter Vernetzung fullende
industrielle Produktion darstellt. Damit wird unter dem Label ,Industrie 4.0 eine breite Palette an
Sachverhalten und moglichen Entwicklungen gesteigerter Informatisierung und Digitalisierung
subsumiert (vgl. im Uberblick z. B. Fink et al. 2017, Flecker 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).

Der im Vergleich zur so genannten ,dritten industriellen Revolution’ (zunehmende Verbreitung von
Elektronik und Informationstechnik/IT; Automatisierung von Verfahrensschritten etc.) liegt der
substantielle Wandel im Kern in einem Verschmelzen virtueller und realer Prozesse auf der Basis
sogenannter Cyber-physischer Systeme (CPS). Darunter werden Systeme aus miteinander vernetzten
Geraten, Maschinen und beweglichen Gegenstinden verstanden, die mit Hilfe von IT und
kontinuierlichem Datenaustausch gesteuert werden. Es handelt sich dabei um hoch automatisierte
und vernetzte industrielle Produktions- und Logistikketten mit einer Verbindung von physischen

13


http://plattformindustrie40.at/

Objekten einerseits und softwaretechnischen Komponenten/Rechenleistung andererseits. Ein
zentrales Element ist dabei, dass so genannte ,intelligente Maschinen’ im Rahmen von ,Industrie
4.0'zunehmend die Organisation von Wertschopfungsprozessen Gibernehmen.

Grad der
Komplexitat
Erste [ Vierte
Industrielle Industrielle Industrielle Industrielle
Revolution Revolution Revolution Revolution
durch EinfGhrung durch Einfihrung durch den Einsatz von auf Basis von ,Cyber
mechanischer Produkti arbeitsteiliger Massen Elektronik und IT zur physical Systems”
onsanlagen mithilfe von produktion mithilfe von weiteren Automatisie
Wasser- und Dampfkraft elektrischer Energie rung der Produktion
J @&
{
Erste Speicher-

Erstes FlieBband, programmierbare
Schlachthéfe von Steuerung (SPS),

Cincinnati, 1870 Modicon 084, 1969
||]|llllllllﬁ_r“"z‘”"

¥ 1800 1900 2000 heute

Erster mechanischer
Webstuhl, 1784

Abbildung 1: Die vier Stufen der industriellen Revolution, Quelle: DFKI 2011

Weitgehend unbestritten ist, dass diese stattfindende und prognostizierte fortschreitende
Digitalisierung der Produktionsprozesse bzw. Wertschopfungsketten und die damit verbundenen
Automatisierungstendenzen auch grundlegende Anderungen der Arbeitsorganisation nach sich
ziehen werden. Produktionsstadtten, die bereits heute weitgehend nach ,Industrie 4.0 Prinzipien
organisiert sind, zeigen, dass Mitarbeiterinnen in anderen Hierarchien und mittels anderer sozialer
Geflige an ihren Arbeitsplatzen eingebunden sind, als dies in ,klassischen” Industriebetrieben
anzutreffen ist (vgl. Mandl 2017). Aus arbeits- und industriesoziologischer Sicht ergeben sich
Verdanderungen von Arbeitsfolgen daher nicht aus der Technik selbst, sondern aus der
Technikgestaltung und Auslegung der Arbeitsorganisation (vgl. Holtgrewe et al. 2015, Verein Industrie
4.02017).

War bis vor kurzem der Fokus der Diskussion stark auf den Produktionssektor gerichtet, hat sich
mittlerweile der alle Sektoren inkludierende Begriff der Digitalisierung durchgesetzt, der besser als der
relativ enge Terminus ,Industrie 4.0 widerspiegelt, dass eine Transformation sdmtlicher Bereiche und
auch samtlicher Beschaftigungsfelder stattfindet, wenn auch in unterschiedlicher Intensitdt und mit
unterschiedlicher Geschwindigkeit.

In den letzten Jahren ist eine beachtliche Zahl an Initiativen, Forschungsprojekten, Publikationen, etc.
zu ,Industrie 4.0, ,Arbeit 4.0° und Digitalisierung auf (inter-)nationaler Ebene entstanden,
insbesondere auch im Mobilitatsbereichen. Dabei hat vor allem der Glitertransport, Logistikbereich
oder motorisierte Individualverkehr (MIV) (Stichwort: selbstfahrende Autos) eine relativ hohe
Aufmerksamkeit erfahren, wahrend der 6ffentliche Personenverkehr in punkto Automatisierung und
Digitalisierung eher erst in den letzten Jahren Fahrt aufnimmt, etwa in aktuellen Debatten und
Forschungen rund um das Thema selbstfahrende offentliche Verkehrsmittel und deren
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Einsatzmoglichkeiten sowie Grenzen (Stichwort selbstfahrende Zige bzw. Liftsysteme).
Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Bereichen, in welchen sich durch Digitalisierungen
Veranderungen zeigen respektive solche erwartet werden, sind allerdings noch kaum untersucht.

Im Folgenden werden die Ergebnisse einer systematischen Literaturrecherche zusammengefasst. Im
Zentrum des Erkenntnisinteresses steht dabei die Frage nach den durch die Digitalisierung forcierten
(méglichen) Auswirkungen einer veranderten Arbeits(zeit)organisation auf die Mobilitdt von
Arbeitnehmerlnnen. Den konzeptionellen Rahmen bezliglich der Personenmobilitdt von Beschaftigten
bietet dabei das Prinzip des ,betrieblichen Mobilitatsregimes’, welches rdumliche Mobilitat als eine
soziale Praxis ansieht, die es Unternehmen ermoglicht, soziale Beziehungen zu verstetigen (vgl.
Kesselring 2012). Dieses Mobilitdtsregime zielt darauf ab, Herrschaft und Kontrolle Uber die
Bewegungen der Beschéaftigten auszuliben. In diesem Sinne gibt es einen vorgegebenen
Handlungsrahmen (bspw. Reisekostenregelungen und Dienstreiserichtlinien) in welchem sich ,mobile
Subjekte’ betriebsbedingt bewegen diirfen: Die soziale und rdumliche Beweglichkeit des
Unternehmens wird so durch die Beschaftigten intendiert hergestellt, was als
,Mobilitdtsimperativ’ bezeichnet wird (vgl. ebd.). Der betriebliche Handlungsrahmen definiert nun
dabei auch bis zu einem gewissen Grad die Art und Weise der Nutzung von Transport-, Informations-
und Kommunikationssystemen. Eine Frage, die sich in diesem Zusammenhang nun im Kontext der
zunehmenden Digitalisierung von Arbeit - und damit einhergehend neuartiger Arbeitskonzepte wie
bspw. Coworking Spaces - stellt, ist jene nach dem Einfluss bzw. Mitbestimmungsrecht von
(GroR)Betrieben hinsichtlich neuer Verkehrskonzepte insbesondere im Bereich des offentlichen
Verkehrs. Unter Beriicksichtigung einer zunehmend ,mobilen Arbeit’ kann davon ausgegangen
werden, dass die ,Loslosung’ klassischer (rdumlicher) Arbeitgeberlnnen-Arbeitnehmerlnnen-
Beziehungen auch zu Verdnderungen im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsregimes fihrt. Die scheint
damit ein zukunftstrachtiges Forschungsfeld, welches bei neuartigen Arbeits- und Verkehrskonzepten
mitberlcksichtigt werden sollte.

Insgesamt wurden rund 150 Publikationen, Studien und Fachartikel gesichtet und analysiert, die sich

a) ausgehend vom Befund einer zunehmenden Digitalisierung der Produktion (,Industrie 4.0°) sowie
des Dienstleistungssektors mit kiinftig erwartbaren Verdnderungen der Arbeits(zeit)organisation
(,Arbeit 4.0°) und gegebenenfalls damit verbundenen Mobilitatsveranderungen beschaftigen und

b) die ausgehend vom Blickwinkel auf die Mobilitdt von Arbeitnehmerinnen der Frage nachgehen,
inwiefern die zunehmende Digitalisierung zu einem verdnderten Mobilitatsverhalten bzw. zu
veranderten Mobilitatsanforderungen seitens der Arbeitgeberinnen fihren.

Im Ergebnis zeigte sich, dass sich eine hohe Zahl an Publikationen mit Veranderungen der Arbeitswelt
auseinandersetzen, aber nur ein relativ kleiner Teil (knapp 40 Publikationen) mehr oder minder explizit
(auch) die Frage des Zusammenhanges zur Mobilitdat thematisiert. Diese Publikationen liefern ferner
Ergebnisse mit einer unterschiedlichen empirischen Reichweite — vom Hinweis auf einschlagige
Implikationen bis hin zum Versuch die Zahl der betroffenen Arbeitnehmerlnnen zu quantifizieren.

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

2 (Mogliche) Auswirkungen der Digitalisierung auf den Arbeitsmarkt im Allgemeinen
(Beschaftigungseffekte und Qualifikationsanforderungen) und die Arbeitsorganisation sowie
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Arbeitsbedingungen im Besonderen: Dabei interessierten sowohl neue Arbeitsformen, -modelle
etc. als auch damit verbundene Auswirkungen auf die Mobilitdtsanforderungen bzw.
Mobilitatsmoglichkeiten von Arbeitnehmerinnen (Stichwort: Mobile Workers).

2 (Méogliche) Auswirkungen auf Lebensbereiche, die eng mit der Erwerbsarbeit gekoppelt sind, und
hier insbesondere auf den Bereich des Wohnens fokussieren (Stichwort: Mobile Lives).

2 (Mogliche) Auswirkungen einer verdnderten Arbeits(zeit)organisation auf die Mobilitdt von
Arbeitnehmerlnnen und damit verbundene Anforderungen an die Personenmobilitat.

| Beschaftigungseffekte und Qualifikationsanforderungen ]

f.
Arbeitsorganisation: Arbeitsbedingungen:
* Funktionsteilung Digitalisierung * Entkopplung von
* Kontrolle der Arbeit Arbeitszeit und
* Management Arbeitsort
\ )

Mobile Lives

Reproduktions-
I arbeit
Anforderungen
an die Personenmobilitat/ Angebote des OV

Abbildung 2: Handlungsfelder zur Digitalisierung, Quelle: eigene Darstellung 2019 in Anlehnung an Ittermann et al. 2015

3.2 Digitalisierte Arbeitswelt — erwartete Entwicklungen und
Trends am Arbeitsmarkt

In Bezug auf den aktuellen technologischen Wandel im Kontext von ,Industrie 4.0 kann nach Analysen
des WIFO und des AIT (Austrian Institute of Technology) unter Beriicksichtigung unterschiedlicher
Kombinationen der Auspragungen von Schlisselfaktoren wie bspw. Digitalisierung der Gesellschaft,
Automatisierung, Wirtschaftswachstum usw. von vier allgemeinen Zukunftsszenarien fiir Osterreich
ausgegangen werden (vgl. BMVIT 2017). Dabei gilt das Szenario ,, Industrie 4.0 Frontrunner” als das aus
Sicht des AIT bzw. Sicht der Wirtschaft wiinschenswerteste, wahrend das Szenario ,Langsame
Transformation” als am Wahrscheinlichsten angesehen wird (siehe Abbildung 3). Potential wird bei
dem Szenario ,Langsame Transformation” vor allem in Hinblick auf den langerfristigen Zeitrahmen
gesehen: So wird davon ausgegangen, dass effektivere Losungen bspw. im Rahmen von neuen
Ausbildungskonzepten oder Arbeitszeitmodellen zur Umsetzung einer addquaten ,Work-Life
Balance’ unter den beteiligten Parteien effizienter ausverhandelt werden kénnen und somit eine
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 osterreichischen 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.

Abbildung 3: Beschreibungen zweier Industrie 4.0 Szenarien, Quelle: BMVIT 2017

3.3 Effekte Arbeit 4.0 — Mobile Workers

3.3.1 Beschaftigungseffekte und Qualifikationsanforderungen

Mit der Entwicklung zunehmender Digitalisierung vollzogen sich bereits weitreichende Veranderungen
auf den Arbeitsmarkten, die u. a. markiert sind durch eine zunehmende Polarisierung der
Arbeitsmarkte, also steigende Beschaftigungsanteile sowohl im gering- als auch im hochqualifizierten
Segment, und einer De-Industrialisierung der Arbeitsmarkte, das heilt einem sinkenden Anteil der
Arbeitskrafte im produzierenden Bereich (vgl. bspw. Berger/Frey 2016, Goos et al. 2014). Solche
Entwicklungen kénnen freilich nicht ausschlieRlich auf technologische Innovationen zuriickgefiihrt
durch
Internationalisierung und Globalisierung markiert, welche aber zugleich wiederum erst durch IKT und

werden. Die letzten Jahrzehnte waren etwa eine substantielle wirtschaftliche

computerbasierte Vernetzung ermoglicht und angetrieben wurde.

Umgekehrt wird vor allem im deutschen Sprachraum (und hier nicht zuletzt im Zuge der Erfahrungen
mit der Finanz- und Wirtschaftskrise) im Zusammenhang mit der Industrie 4.0 auch gerne von einer
Renaissance  der (Sachgiiterproduktion) allgemeinen
wirtschaftspolitischen Diskussion Dienstleistungen (wieder)  als
»,Nebenprodukte” betrachtet, wahrend ein leistungsfahiger, wettbewerbsstarker Industriesektor, der
seine Produkte am Weltmarkt absetzt, als zentraler ,Basissektor” hervorgestrichen wird. Diese

Industrie gesprochen. In der

werden teilweise

»Ruckbesinnung” auf die Industrie hat sich jlingst auch die EU-Kommission zu Eigen gemacht, indem
sie eine umfassende anpeilt und als ein quantitatives Ziel
Wertschopfungsanteil der Sachgilterproduktion von 20% nennt. In diesem Kontext spielt die
Digitalisierung der Industrie eine wichtige Rolle, da diese den ,teuren Wirtschaftsstandort
Europa“ vergiinstigt und die Wettbewerbsfahigkeit steigere.

,Re-Industrialisierung” einen
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Was bedeuten nun diese Verdanderungen konkret fiir die Beschaftigten bzw. den Arbeitsmarkt in
nachster Zukunft? Ein wesentlicher Strang der aktuellen Forschung zu Entwicklungen und Trends am
Arbeitsmarkt im Kontext von 4.0 geht dabei der Frage nach Automatisierungswahrscheinlichkeiten
bzw. -potentialen nach und versucht Jobverluste und -gewinne durch eine weitere Digitalisierung und
Automatisierung zu eruieren. Ausgangspunkt ist dabei die Annahme, dass die neuen technologischen
Entwicklungen (bspw. Internet der Dinge, Cloud Computing, Wearables) Innovationsmoglichkeiten
eroffnen, deren Effekte Gber bisherige Digitalisierungsauswirkungen deutlich hinausreichen und nicht
nur einfache manuelle Tatigkeiten, sondern auch komplexere und kognitive Aufgaben betreffen (vgl.
bspw. Brynjolfsson/McAfee, 2012).

Einige Studien gehen in Folge von durchaus betrachtlichen Rationalisierungspotentialen durch die
fortschreitende Digitalisierung aus. So kommt eine der ersten einschlagigen Studien von Frey/Osborne
(2013), welche ein hohes MaR an offentlicher Aufmerksamkeit erfuhr, — fir den US-amerikanischen
Markt —zum Schluss, dass 47% der Beschaftigten, in unterschiedlichen Qualifikationsstufen, von einem
hohen Risiko einer Automatisierung ihrer Arbeitsplatze betroffen sind. Auch eine Untersuchung des
Beratungsunternehmens A.T. Kearney kommt fir die USA zu einem dhnlichen Schluss und sieht rund
40% aller Jobs gefahrdet (vgl. Hauer 2017). Wenn solche Prognosen dabei nach dem Geschlecht
differenzieren, sind Frauen nach manchen Studien deutlich stirker als Manner von diesen
Beschaftigungsverlusten betroffen (vgl. ebd.), wahrend andere Studie wiederum auf den gegenteiligen
Effekt verweisen, dass Manner starker betroffen sind (vgl. auch Bergmann et al. 2017). Insgesamt
kommen Autorlnnen, die sich kritisch mit den verschiedenen ,Automatisierungs-
Studien” auseinandersetzen zu teils deutlich geringeren Automatisierungswahrscheinlichkeiten (vgl.
bspw. Bonin et al. 2015, Arntz et al. 2016). Manche Prognosen gehen dabei langerfristig betrachtet
auch von einer Beschéftigungszunahme aus, da auch neue Jobprofile entstehen (kénnen); deren
Realisierung wird aber auch in Abhangigkeit davon gesehen, dass die Erwerbsarbeit besser verteilt wird
(vgl. Hauer 2017). Auf Basis des derzeitigen Erkenntnisstandes kann demnach kein eindeutiger Trend
bezliglich der genauen Quantitdten in Bezug auf die Entwicklung der Beschaftigten gegeben werden —
flr die meisten Theorien und Prognosen gibt es mittlerweile Gegenentwirfe und -prognosen (vgl. u.a.
ebd., BMVIT 2017, Ittermann et al. 2015).

Fir Osterreich untersuchte eine Studie des IHS (Nagl et al. 2017), basierend auf einem
tatigkeitsbezogenen Ansatz, erstmals Automatisierungswahrscheinlichkeiten im Detail. Im Ergebnis
gehen die Autoreninnen von insgesamt 9 % der Beschiftigten in Osterreich mit einem hohen
Automatisierungsrisiko (Automatisierungswahrscheinlichkeit (iber 70 %) aus, welches je nach
Berufsgruppe und Branchenzugehorigkeit deutlich unterschiedlich ausfallt. Hilfsarbeitskrafte,
Handwerkerlnnen, Maschinenbedienerinnen und auch Dienstleistungsberufe, somit quantitativ
gewichte  Berufsgruppen, weisen einen Uberdurchschnittlichen Anteil eines hohen
Automatisierungsrisikos auf (siehe Tabelle 1). Eine erhohte Nachfrage wird demgegeniiber kiinftig bei
Fachkraften insbesondere in den Bereichen IT und Datenauswertung, Ingenieurwesen, sowie
Forschung, Entwicklung und Produktionsplanung gesehen (vgl. BMVIT 2017). In diesem Kontext wird
von einem moglichen Beschaftigungszuwachs von bis zu 10% gesprochen (vgl. Ittermann et al. 2015).

Tabelle 1: Automatisierungsrisiko nach Berufshauptgruppen (ISCO-08 1-Steller) in Osterreich 2012

Berufshauptgruppe Automatisierungswahrscheinlichkeit Gesamt
niedrig (<30%) mittel (30-70%) hoch (> 70%)
N % N ‘ % N % N %
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ISCO 1 — Fithrungskrafte 75.000 | 30% 169.000 | 69% 2.000 1% 245.000 | 100%
ISCO 2 — Akademikerlnnen 281.000 | 45% 349.000 55% 0 0% 630.000 | 100%
ISCO 3 —Technikerinnen 69.000 8% 725.000 | 88% 29.000 4% 823.000 | 100%
ISCO 4 — Biirokréfte 13.000 3% 400.000 | 90% 29.000 7% 442.000 | 100%
ISCO 5 — Dienstleistungsberufe 6.000 1% 576.000 88% 70.000 11% 653.000 | 100%
ISCO 6 - Land- und Forstwirtinnen 4.000 2% 154.000 | 93% 7.000 4% 165.000 | 100%
ISCO 7 — Handwerkerlnnen 7.000 2% 379.000 80% 89.000 19% 476.000 | 100%
ISCO 8 - Maschinenbedienerlnnen 0 0% 201.000 | 82% 43.000 | 18% 244.000 | 100%
ISCO 9 — Hilfsarbeitskrafte 0 0% 207.000 70% 90.000 30% 297.000 | 100%
Gesamt 456.000 11% 3.159.000 79% 359.000 9% 3.974.000 | 100%

Quelle: Fink et al. 2017: ,,IHS Datensatz Digitalisierung” — Nagl et al. 2017

Anmerkung: Risikogruppen: gering = Automatisierungswahrscheinlichkeit < 30 %; mittel = 30 % <
Automatisierungswahrscheinlichkeit < 70 %), hoch = Automatisierungswahrscheinlichkeit > 70 %. Rundungsdifferenzen
moglich.

Wahrend Uber die genauen Quantitaten 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 génzlich neue Berufsbilder
entstehen oder innerhalb bestehender Berufsbilder Teile wegfallen und durch andere Elemente
ersetzt werden: Anpassungen und Anderungen sind das aktuelle Thema nicht nur einschligiger
Studien, sondern finden auch ihren — verzégerten — Niederschlag in sich andernden Ausbildungen, der
Anpassung von Berufsbildern etc. Die Integration ,,digitaler Skills“ (vgl. Trionow 2018) wird dabei als
Schlusselfaktor gesehen. Vor allem Berichte aus der Praxis kommen zu der Schlussfolgerung: ,Die
wichtigsten Auswirkungen sind Verschiebungen” (vgl. Gollner 2018).

Diese prognostizierten Verdnderungen in den Beschaftigungsbereichen schlagen sich auch in
veranderten Qualifikationsanforderungen an die Arbeitnehmerinnen nieder. Bereits in den letzten
Jahrzenten fiihrte die Implementierung von  Automatisierungstechniken zu einem
Beschaftigungsrickgang und zwar (iberwiegend in Bereichen, welche sich durch einfache manuelle
Tatigkeiten auszeichneten (vgl. BMVIT 2017). Auch fir die Zukunft werden BeschaftigungseinbufRen in
Bereichen mit ,manuellen Routineschwerpunkten” erwartet, wahrend ,Arbeitsplatze mit
Schwerpunkt auf analytische und interaktive Nicht-Routinetdtigkeiten sowie auf kognitiven
Routinetatigkeiten” an Bedeutung zunehmen dirften (vgl. Bock-Schappelwein et al. 2017). Bei der
Arbeitsprozessgestaltung wird es daher kiinftig darauf ankommen, Aufgaben so zu gestalten, dass
kognitiv anspruchsvolle Fahigkeiten wie beispielsweise Problemldsen und ,Routineaufgaben’ in einem
angemessenen Verhaltnis stehen. Die zunehmende Technologisierung kann in diesem Sinne entweder
,de-qualifizierend wirken, zu einer Polarisierung der Qualifikationen fiihren, oder aber zu einer
Homogenisierung der Qualifizierung auf einem héheren Niveau — Stichwort ,Hoherqualifizierung’ —
beitragen” (vgl. ebd., S. 21). Da eben insbesondere Arbeitsinhalte, die sich durch ein hohes Mal an
Standardisierung auszeichnen, Gefahr laufen, kiinftig weitgehend automatisiert zu werden, und diese
gehauft von Beschaftigten mit einer mittleren formalen Ausbildung ausgeiibt werden, wird in diesem
Kontext eher eine ,Polarisierung’ der Berufsstruktur der Beschaftigten prognostiziert (vgl. ebd.). Diese
soll allerdings fiir Osterreich vergleichsweise gering ausfallen, da das vorherrschende berufliche
Ausbildungssystem einerseits Arbeitskrdfte auch befahigt, an komplexeren Aufgabenstellungen
mitzuarbeiten (vgl. ebd.) und das Segment mittlerer Ausbildungen andererseits aufgrund der
Differenzierung in vollzeitschulische Ausbildung versus duale Ausbildung und der damit verbundenen
spezifischen Anforderungen an die Qualifikationen und Kompetenzen der Arbeitskrdfte weniger stark
anfallig sei (vgl. Peneder et al. 2016).

Bezogen auf konkrete Ausbildungen wird vor allem von einer sich noch weiteren Steigerung der
Nachfrage nach IKT-Fachkridften ausgegangen, insbesondere Informatikerlnnen, aber auch
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fachverwandter Gebiete — hierliber sind sich alle rezenten Studien einig (vgl. etwa Binder et al. 2017,
Moser et al. 2017). Der IKT-Sektor wird ziemlich einhellig als der Wachstumssektor gesehen, allerdings
mit dem Nachteil, dass dieses Ausbildungs- und Beschiftigungsfeld in Osterreich (wie auch den
meisten anderen EU-Landern) sehr segregiert ist, ndmlich klar mannerdominiert. In engen
Zusammenhang mit dem Ruf nach mehr Fachkraften steht auch der Wunsch, mehr Frauen fir die
entsprechenden Ausbildungen und Branchen zu gewinnen. Derzeit liegt der Anteil Osterreichischer
Studentinnen an einer Informatik-Ausbildung 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 angesprochen fiihlen (wie auch
viele Manner nicht, hierzu gibt es aber kaum Studien). Selbst Frauen, die z. B. Informatik studieren,
wechseln eher in den offentlichen bzw. 6ffentlichkeitsnahen Sektor oder in andere Berufsfelder (vgl.
Bergmann et al. 2017, Friedel 2017). Der Fachkrdftemangel wird zwar als groBes Problem erkannt und
in dem Zusammenhang immer wieder erwahnt, dass ,auch mehr Frauen” in die IT sowie MINT?-
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 Branche — eine schwierig zu durchbrechende Spirale, wie auch EU-weite
Studien zeigen. In der Literatur wird von einem Drehtireffekt gesprochen: Frauen werden verstarkt
ermutigt technische und IT-affine Qualifikationen in Angriff zu nehmen und entsprechende Berufe zu
ergreifen. Frauen bzw. Personen mit Betreuungspflichten wiirden auch gerne — Umfragen zufolge —
langfristig im Unternehmen bleiben. 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 oder in génzlich andere Berufsfelder einsteigen (vgl. Friedl 2017).

3.3.2 Arbeitsorganisation und Arbeitszeit

Ein weiterer Schwerpunkt rezenter Studien zum Thema Digitalisierung am Arbeitsmarkt liegt im
Bereich der Funktionsteilung und Arbeitsorganisationsmodellen und damit in der ,Mensch-
Maschine-Interaktion’. Neue technische Moglichkeiten erméglichen neue Kooperations- aber auch
Kontrollmechanismen, die wiederum eng mit Fragen nach Managementstrategien und -kompetenzen
verwoben sind. Viele Studien greifen dabei die Differenzierung , Automatisierungsszenario” versus
»Werkzeugszenario” auf (vgl. Ittermann et al. 2015). Im ersten Szenario liegt die Steuerungsfunktion
dabei beim Cyber-Physical System (CPS) wahrend die Mehrheit der Beschéftigten lediglich
ausfihrende Arbeiten ibernimmt und eine kleine Gruppe von Expertinnen sich um die Installation und
Wartung des Systems kiimmert. Das zweite Szenario ist demgegeniiber fachkrafteorientiert —
industrielle Facharbeiterlnnen kontrollieren die Produktionsabldufe, wahrend intelligente Systeme
lediglich dabei unterstiitzten. Auch im Hinblick auf Arbeitsorganisationsmuster lassen sich zwei
idealtypische Varianten unterscheiden: Schwarm-Organisation versus polarisierte Organisation (vgl.
ebd.). Erstere meint eine lockere Vernetzung gleichberechtigter Arbeitnehmerlnnen im Sinne eines
Arbeitskollektivs, welches sich weitestgehend selbst organisiert, wahrend letzteres starre Strukturen
mit einer ausgepragten Arbeitsteilung bezeichnet. Letzteres findet vielerorts in hoch technisierten
Betrieben (noch) ihre Anwendung. Im Zuge rezenterer Forschungen im Bereich Industrie 4.0 werden
nun neue Formen des Zusammenspiels der Mensch-Maschine-Organisation erforscht und diskutiert.
Die Digitalisierung der Arbeitswelt soll dabei nicht zu einem Konkurrenzkampf zwischen Mensch und

1 Kurzform fir Mathematik, Informatik, Naturwissenschaft und Technik
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Maschine fihren, sondern bietet Gestaltungsspielraume zu deren Zusammenarbeit im Zuge neuartiger
Reflexions-, Steuerungs-, Problemlésungs-, Interventions- und Anpassungsmoglichkeiten (vgl. Verein
Industrie 4.0 2017). Als Leitmodell kinftiger Produktionssysteme werden dabei ,soziotechnische
Systeme’ angesehen, die auf die Grenzen eines technologischen Determinismus verweisen und die
Verknilpfung von Beschaftigten, Produkten und Objekten zu selbstorganisierenden Systemen als einen
hoch komplexen Prozess charakterisieren, welcher auch von vielen Ungewissheiten begleitet wird (vgl.
Ittermann et al. 2015). Die Technik sollte sich dabei an den Erfordernissen organisationsspezifischer
Strukturen sowie Kriterien der Arbeitsqualitdt wie Personlichkeits- oder Lernférderlichkeit orientieren,
was in der Folge auch neue Herausforderungen fir die Planungs- bzw. Managementebene mit sich
bringt (vgl. ebd.). So zeigt eine Studie in Osterreichischen Mitgliedbetrieben der
Industriellenvereinigung, dass arbeitsorganisatorische Verdnderungen eine starkere Projekt- und
Teamarbeit erfordern, weshalb auch kommunikativen Kompetenzen verstarkt Bedeutung zukommen
wird (vgl. Schmid et al. 2016, IDG 2018).

In einer langerfristigen Perspektive lassen Beobachtungen aus der Vergangenheit darauf schliefRen,
dass neue technologische Moglichkeiten im Zuge der Digitalisierung mit einer Erhéhung der
Beschaftigungsquote einhergehen konnen, allerdings verbunden mit der Notwendigkeit einer
Reduzierung der Arbeitszeit pro Beschéftigten (vgl. Hauer 2017). Fiir Osterreich wird dabei bis 2030
von einem Zuwachs der Teilzeitbeschaftigten um rund 26% ausgegangen (vgl. BMVIT 2018). In
Osterreich herrscht beziiglich des ArbeitszeitausmaRes generell eine stark geschlechtsspezifisch
divergierende Arbeitsmarktsituation: ,Eine stark mannlich dominierte Vollzeitkultur, die regelmaRige
Uberstundenleistung voraussetzt, steht einer weiblich dominierten individuellen
Arbeitszeitverkirzung ohne Lohnausgleich, der Teilzeit, gegenliber, damit die Sorgearbeit,
Kinderbetreuung, Hausarbeit und/oder auch Pflege erledigt werden kann.” (vgl. Hauer 2017). Eine
Frage ist, wie die derzeitige Teilung in weibliche Teilzeit und méannliche Vollzeit zugunsten einer
allgemeinen Arbeitszeitverkiirzung in den Hintergrund treten kann und ob die derzeitigen
Entwicklungen hier eine positive Auswirkung haben (kénnen). Diesem Thema hat sich bislang keine
empirische Forschung im Rahmen der Digitalisierung gewidmet, wenn auch seitens der
Arbeitnehmerinnen-Vertretung gefordert wird, dass negative Beschaftigungseffekte und einseitigen
Digitalisierungsgewinnen durch eine Arbeitszeitverkiirzung bei vollem Lohnausgleich entgegengewirkt
werden muss und nicht durch individuelle Arbeitszeitverkiirzung bestimmter Personengruppen.
Derzeit divergieren die Arbeitszeitwiinsche tatsachlich in Abhangigkeit des Beschaftigungsausmales:
Wadhrend  Vollzeitbeschéaftigte zu  Arbeitszeitverklirzungen  tendieren,  winschen  sich
Teilzeitbeschéaftigte gehauft eine Arbeitszeitaufstockung (vgl. ebd.).

Eine wesentliche Entwicklung stellt auch die sich weiter verstiarkende Zunahme zu flexibleren
Arbeitszeiten dar, wobei die Digitalisierung diesbezlglich ,als Ermoglicher und Verstarker von
Flexibilitdt in beide Richtungen” wirken und ,betriebliche Notwendigkeiten der Arbeitsorganisation
wie auch Arbeitnehmeranliegen unterstiitzen” (vgl. BMAS 2017, S. 74) kann. Erwartet wird eine
weitere Abkehr der ,Normalarbeitszeit’ hin zu (noch) flexibleren Arbeitszeitregelungen. Eine Kernfrage
ist hier also, ob die Flexibilisierung in Richtung Anpassung an betriebliche Anforderungen erfolgt, die
im Zuge der Digitalisierung immer kurzfristiger, unplanbarer und umfassender sein kdnnen (Stichwort
On-Demand-Dienstleistungen und -Produktion) oder autonomer an die Bediirfnisse der Beschaftigten
angelehnt erfolgen kénnen.

Auch neue Arbeitsorganisations- und Managementmethoden, die zuerst in der IT-Branche Einzug

gefunden haben, nun aber in immer mehr Branchen angewendet werden — Stichwort agile
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(Software-)Entwicklung, SCRUM? etc. — bieten weiteres Flexibilisierungspotential. Einerseits erhdhen
sie den Freiheitsgrad der/des einzelnen Beschéaftigten, andererseits tragen diese Methoden mit dazu
bei, dass (noch) mehr Druck auf die Beschaftigten ausgetibt wird. Auch hinsichtlich der Gestaltung und
Abgrenzung zwischen Freizeit, Erwerbsarbeitszeit, Reproduktionszeit und Pendelzeit kann das Pendel
in beide Richtungen schwingen: Die Grenzziehungen werden immer schwieriger, gleichzeitig erscheint
es einfacher zwischen Freizeit, Reproduktionsarbeit und Erwerbsarbeit nach eigenen Bediirfnissen zu
wechseln.

Aus einer Genderperspektive betrachtet, zeigt sich zuséatzlich, dass Arbeitszeitautonomie im Sinne
flexibler Arbeitszeiten von Frauen eher fir Reproduktionsaktivitdten und dabei insbesondere fir
Sorge- oder Pflegearbeit genutzt wird, wahrend Manner diese Zeit gehauft erneut in die Erwerbsarbeit
investieren, was die Gefahr birgt, den bereits bestehenden ,Gender Time Gap‘ noch zu vergroRRern (vgl.
Oliveira 2017). Die Grenzen zwischen Erwerbsarbeit und Freizeit wirde sich damit nur fir Manner
auflésen, wahrend Frauen stdrker an zeitliche Einschrankungen aus dem so genannten privaten
Bereich wie bspw. Offnungszeiten von Kindertagesstatten oder Schulferien gebunden wéren (vgl.
ebd.). Vor diesem Hintergrund stellt sich die Arbeitszeitfrage sowie damit einhergehende
Flexibilisierungsmoglichkeiten unterschiedlich: Personen mit Betreuungspflichten sind andere
Grenzen gesetzt, sich ,frei” zu entscheiden. Eine Regulierung von Arbeitszeiten ist daher aus vielerlei
Sicht wichtig (vgl. ebd., BMBF 2016).

Zudem sind auch die externen Flexibilisierungspotentiale zu betrachten: eine Fragmentierung von
Beschaftigung durch verstarkte Nutzung von Leiharbeit, Werkvertragen, Outsourcing und vor allem
Crowdworking. Hinsichtlich der Fragmentierung von Beschéftigung sei an dieser Stelle angemerkt,
dass es sich hierbei oftmals um eher gering bezahlte, nicht abgesicherte Arbeiten handelt(e) (vgl.
Ahlers et al. 2018, Kuba 2018), aber immer mehr Studien von einer allgemeineren Durchdringung von
Crowdwork-/Plattformarbeit unterschiedlicher Bereiche ausgehen (vgl. Kuba/Heiling 2018). Eine
Studie aus dem Jahr 2016 im Auftrag der Arbeiterkammer Wien fiir Osterreich kam zu dem Ergebnis,
dass rund 18% der Teilnehmerlnnen an einer Online-Befragung im vergangenen Jahr mindestens
einmal Uber Plattformen wie bspw. Upwork, Clickwork oder MyHammer gearbeitet haben (vgl. Huws
und Joyce 2016). Zudem wird deutlich, dass diese Form der Arbeit immer weniger ,,nur Zuverdienst
neben dem Studium” ist — wie dies manchmal argumentiert wird — sondern flir immer mehr Menschen
der einzige, wenn auch fragmentierte, Hauptverdienst.

Auch Moglichkeiten des mobilen Arbeitens sind durch die zunehmende Ortsungebundenheit von
Arbeit sowie Arbeitnehmerlnnen verstarkt gegeben bzw. werden immer beliebter, etwa Arbeiten von
zu Hause aus oder anderen Platzen/Raumlichkeiten (bspw. Homeoffice, Teleworking oder Coworking
Spaces). Zwar sind Formen des mobilen Arbeitens bereits seit den 1970iger Jahren bekannt, allerdings
wird im Kontext der Digitalisierung bereits von der ,dritten Generation der Telearbeit mit einem
virtuellen Biro’ gesprochen, was insgesamt auch mit dem Schlagwort ,T/ICTM work - telework,
Information- and Communication Technology Mobil work” bezeichnet wird (vgl. Eurofound and the
International Labour Office 2017).

2 Aus englisch scrum fiir ,das Gedringe“; ein Vorgehensmodell des Projekt- und Produktmanagements,
urspriinglich in der Softwaretechnik entwickelt, aber davon unabhangig. Scrum wird inzwischen in vielen anderen
Bereichen als eine Umsetzung von Lean Development flir das Projektmanagen eingesetzt.
https://de.wikipedia.org/wiki/Scrum
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Wiinsche bezlglich des mobilen Arbeitens auf Seiten der Arbeitnehmerlnnen bleiben allerdings zum
aktuellen Zeitpunkt gehauft auch (noch) unerfillt: So wiinschen sich bspw. in Deutschland rund 40%
der Beschaftigten, die derzeit keine Moglichkeit dazu haben, regelmaRig oder gelegentlich von zu
Hause aus arbeiten zu kénnen, insbesondere Eltern mit Kindern unter 14 Jahren (vgl. BMAS 2017). Eine
andere deutsche Studie ergibt zusatzlich, dass sich 37,5% der Arbeitnehmerlnnen von neuen
Arbeitsplatz- und Mobilitdtskonzepten in ihrem Betrieb ein verstarkt ortsungebundenes Arbeiten
erhoffen (vgl. IDG 2018). Daten von Eurofound 2015 legen dabei unter Betrachtung der EU-28 Lander
fir Osterreich eine durchschnittliche Nutzung von solcherart auf Informations- und
Kommunikationstechnologien basierter mobiler Arbeit nahe: rund 3% der Beschaftigten nutzen eine
solche Tatigkeit regelmallig von zu Hause aus, weitere rund 5% regelmaRig von verschiedenen Orten
und weitere rund 10% gelegentlich von verschiedenen Orten aus (vgl. Eurofound and the International
Labour Office 2017). Auch Daten aus Osterreich kommen zu einem &hnlichen Ergebnis: So ergeben
Auswertungen des Arbeitsklimaindex, dass Homeoffice und Teleworking von rund 10% der
Beschéftigten regelmaRig genutzt werden (vgl. Arbeiterkammer Oberdsterreich 2018). Zusatzlich
zeigen aktuelle Daten der Statistik Austria (vgl. Mikrozensus Arbeitskrafteerhebung Jahresdaten), dass
im Jahr 2018 10,4% der erwerbstatigen Bevolkerung an mindestens der Halfte der Arbeitstage von zu
Hause arbeitete3, weitere 11,7% nutzen Homeoffice ebenfalls - allerdings seltener. In den letzten 10
Jahren zeigen sich dabei keine groferen Zunahmen. Dariiber hinaus ergeben Daten der Statistik
Austria, dass im Jahr 2015 rund 22% der Mitarbeiterinnen in Betrieben mit mehr als zehn Beschaftigten
tragbare Gerate mit mobilem Internetzugang zur Verfligung gestellt bekamen (bspw. Laptop, Tablet
oder Mobiltelefon); in Branchen wie der IKT steigt dieser Anteil auf 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, dass diese Mdoglichkeiten bei einer besseren
Vereinbarkeit von Beruf und anderen Lebensbereichen unterstiitzen kénnen sowie insbesondere auch
Menschen mit Behinderungen, adltere Personen sowie Menschen in strukturschwachen Gebieten neue
Chancen und Perspektiven am Arbeitsmarkt eroffnen kdnnen (vgl. BMAS 2017). Dass diese
Moglichkeiten des mobilen Arbeitens und dabei insbesondere die Nutzung von Homeoffice noch nicht
ausgereizt sind, begriindet sich nach Meinung von Expertlnnen auch daher, dass vor allem auch im
landlichen Raum teilweise noch groRe Vorbehalte gegeniiber diesen Arbeitsformen bestehen und zwar
sowohl auf Seiten der Arbeitgeber- als auch Arbeitnehmerinnen (vgl. Fahning et al. 2016). Aktuelle
Daten der Statistik Austria widersprechen diesem Trend allerdings auf den ersten Blick: So arbeiteten
im Jahr 2018 12,3% der erwerbstatigen Personen aus Gebieten mit niedriger Bevolkerungsdichte an
mindestens der Halfte der Arbeitstage von zu Hause aus, wahrend dies in Gebieten mit hoher
Bevolkerungsdichte auf lediglich 9,4% zu trifft. Diese Diskrepanz kdnnte sich auch daher begriinden,
dass im landlichen Raum diesbeziiglich kontrarere Ansichten vertreten sind: Wahrend manche die
Vorteile des mobilen Arbeitens fir sich bereits entdeckt haben und daher eine intensive und
regelmalige Nutzung betreiben, konnte 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 Bevolkerungsdichte zusatzlich mit 9,7% der geringste Anteil an Erwerbstatigen
findet, die Homeoffice zwar nutzen, allerdings seltener als die Hélfte der Arbeitstage. Zum Vergleich
betragt dieser Anteil in Gebieten mit hoher Bevolkerungsdichte 14,9%. Dariiber hinaus ergibt eine
Differenzierung nach Branche, dass dieser vergleichsweise hohe Anteil an Personen aus Gebieten mit
niedriger Bevolkerungsdichte, die an mindestens der Halfte der Arbeitstage von zu Hause aus arbeiten,

3 Bezogen auf die Haufigkeit in der Referenzwoche und den drei Wochen zuvor.
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insbesondere auch auf die Land- und Fortwirtschaft riickfiihrbar ist, die zusatzlich in dieser Region
anteilsmaRig starker vertreten ist.

Bezliglich einer zunehmenden Ortsungebundenheit von Beschaftigten zeigt die Studie aus
Deutschland, dass eine berufliche Mobilitdt bereits auf in etwa jede/n fiinfte/n Erwerbstatige/n zu
trifft (vgl. ebd). Hierunter fallen bspw. arbeitsbedingte Wohnortwechsel oder Fernpendlerinnen,
Dienstreisen, Reisen zu Kundlnnen, Meetings und Messen etc. Eine weitere Konsequenz daraus ist,
dass sich Arbeitnehmerlnnen verstarkt raumlich zusammenschliefen im Sinne von Coworking Spaces
bzw. Sammelbiiros. GemaR dem ,Share-Economy-Ansatz’ oder auch ,Okonomie des Teilens’, welcher
sich am Prinzip des Nutzens anstatt Besitzens orientiert (vgl. Dull 2016), meint Coworking, dass
Mitarbeiterinnen  unterschiedlicher Unternehmen in einem bestimmten Einzugsgebiet
Blrordumlichkeiten gemeinsam nutzen (vgl. Miinchner Kreis 2017). Eine Studie aus Deutschland zeigt
diesbezlglich, dass 36,5% der Unternehmen Coworking als Arbeitsform bereits umsetzen oder
zumindest in Zukunft andenken (vgl. IDG 2018). Eine gelungene Integration all dieser
ortsungebundenen Arbeitsmoglichkeiten wird dabei allerdings von manchen erst fir 2025
prognostiziert (vgl. Mlinchner Kreis 2017). Insgesamt gilt auch, dass diese aufgezeigten Moglichkeiten
des ortsungebunden Arbeitens nur Teile eines grofen Ganzen sind: ,Arbeitnehmer sind dort tatig, wo
sie gerade aufgrund von Terminen, aktuellen Teamzusammensetzungen oder ihrer Work-Life-Balance
sein miissen — also sehr haufig auch an wechselnden Orten im eigenen Betrieb.” (vgl. Primper 2016).
Die Studie aus Deutschland kommt dabei zu dem Schluss, dass jede/r dritte Arbeitnehmerin flexible
Arbeitszeiten als wichtigstes Kriterium fiir die Auswahl von Arbeitgeberinnen heranzieht und 46,5%
sich von neuen Arbeitsplatz- und Mobilitatskonzepten in ihrem Betrieb eine verbesserte Work-Life-
Balance erhoffen (vgl. IDG 2018).

Erhoffen sich Arbeitnehmerinnen eine hoéhere Autonomie durch flexible Arbeitszeiten, wird fir
Arbeitgeberlnnen ein noch flexiblerer Personaleinsatz Thema: So spricht eine Studie der Fraunhofer-
Gesellschaft von noch weiter zunehmenden Personalkapazitatsschwankungen wéahrend eines Tages
(vgl. Spath 2013). Arbeit auf Abruf und damit verbunden, flexiblere Arbeitszeitregelungen werden auf
Seiten der Arbeitgeberinnen — allerdings mit umgekehrten Vorzeichen —immer mehr zum Thema. Eine
Studie mit Osterreichischen Mitgliedsunternehmen der Industriellenvereinigung zeigt, dass rund 71%
meinen, die Wichtigkeit der Flexibilisierung des Arbeitszeitsystems wird in den nachsten Jahren steigen
(vgl. Schmidt et al. 2016). Neue technologische Moglichkeiten konnen diesbeziiglich im Zuge einer
Kapazitdtssteuerung auch bei der Personaleinsatzplanung unterstitzen wie bspw.
Schichtplanungskonzepte per Smartphone (vgl. Ittermann et al. 2015). Cyber-physischer Systeme
yliefern dazu in Echtzeit Informationen (iber das Produktionsumfeld, lernen typische
Anforderungssituationen sowie die dazu passenden Kapazitatsprofile und kombinieren diese mit
Kommunikationsfunktionen fir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter” (vgl. BMWE 2018). Versprochen
wird, dass digitale Planungstools die betrieblichen Anforderungen mit jenen der Mitarbeiterinnen
kombinieren und ausgewogene Lésungen bieten —tagesaktuell. Dabei bewegen sich die zunehmenden
Moglichkeiten flexiblerer Arbeits- und Einsatzzeiten in einem Spannungsfeld zwischen Freiwilligkeit
und Autonomie der Arbeitnehmerinnen sowie den kapazitdtsorientierten Anforderungen der
Unternehmen (vgl. Feuchtl et al. 2018). Dieses Krafteverhédltnis wird sich fur verschiedene
Beschéftigtengruppen unterschiedlich ausgestalten: Je nach Hierarchiestufe und ,Stellenwert” im
Betrieb und je nach gewerkschaftlicher Vertretung oder Einzelkdmpferlnnentum haben die
Beschéftigten mehr oder weniger Einflussnahmemaglichkeiten wer die Flexibilitat (mit)definiert und
(mit)bestimmt.

24



3.4 (Mogliche) Auswirkungen auf andere Lebensbereiche wie
Wohnen oder Freizeit — Mobile Lives

Arbeiten werden zunehmend zeit- und ortsungebunden verrichtet, die Grenzen zwischen privater und
beruflicher ,Lebenszeit’ verschwimmen zusehends. Dies erhoht auch die Anforderungen an die
Mobilitat der Arbeitnehmerinnen (vgl. BMAS 2017) und fiihrt dazu, dass sich solcherart flexible
Erwerbspersonen in ihrer sozialen und psychologischen Strukturierung deutlich von Personen mit
starker ortsgebundenen Lebens- und Arbeitsformen unterscheiden und damit bspw. auch andere
Wohnbediirfnisse aufweisen.

Bedingt durch die zunehmende Flexibilisierung von Arbeit und einer dadurch erhéhten persénlichen
Mobilitat wird das Prinzip der ,Sharing Economy’ kinftig verstarkt auch auf den Bereich Wohnen
umgelegt werden. Dadurch kann eine bessere Auslastung bereits bestehender Kapazitaten erreicht
werden wie bspw. ungenutzte Privatwohnungen, die Uber Sharing-Plattformen wie Airbnb oder
Wimdu angeboten und vermietet werden kénnen (vgl. Dill 2016). Seit Mitte 2008 wurden so bspw.
iber Airbnb weltweit iber 25 Millionen Ubernachtungen gebucht (vgl. ebd.). Daten fiir Texas legen
diesbeziiglich zusitzlich nahe, dass ein 10%iger Anstieg des Angebots an Ubernachtungsméglichkeiten
bei Airbnb, die Einkiinfte des ,gewohnlichen’ Hotelgewerbes um durchschnittlich 0,35% reduziert,
wobei dieser Effekt insbesondere das Niedrigpreissegment betrifft (vgl. ebd.). Der kiinftige Trend in
diesem Bereich wird dabei allerdings auch stark in Anhdngigkeit gesetzlicher Regulierungen gesehen.

Die erhohte Mobilitat von Arbeitnehmerlnnen fihrt auch dazu, dass die Nutzung von Fahrtzeiten als
aktive Lebens- und Arbeitszeit zunehmend 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 2017). Insgesamt betrachtet, kommt es im Zuge
zunehmender Digitalisierung auch zu einer neuen Verteilung zeitlicher Nutzungen (Stichwort: digitale
Zeitersparnis) bspw. aufgrund geringerer Pendel- und Einkaufszeiten durch eine Ausweitung der Arbeit
von zu Hause aus, Optimierung des Verkehrs und Nutzung digitaler Dienstleistungen (vgl. Kriechel et
al. 2016). Diese Zeit kann nun entweder erneut in Erwerbsarbeit investiert werden oder fiihrt zu einer
Ausweitung der Freizeit. Auf das Erwerbsleben bezogen, wiirde nach Kriechel et al. 2016 jede Stunde,
die auf diesem Wege eingespart wird, das tagliche Arbeitsvolumen der Teilzeitbeschaftigten um eine
halbe Stunde erhéhen —demnach um 2,5 Stunden pro Woche. Zu beachten sind jedoch zu erwartende
Rebound Effekte (siehe dazu Kapitel 3.5.1)

Gleichzeitig er6ffnet die raumliche und zeitliche Entgrenzung von Arbeit auch Chancen fiir eine bessere
Vereinbarkeit von Erwerbsarbeit und anderen Lebensbereichen durch die Méglichkeit einer flexibleren
Alltagsgestaltung und einer (moglichen) Reduktion der arbeitsbedingten Mobilitdt, was insgesamt zu
einer erhdhten Lebensqualitit beitragen kann (vgl. Oliveira 2017), allerdings auch Gefahren birgt. So
stellen sich diesbezliglich auch Fragen zum psychischen und physischen Wohlbefinden der
Arbeitnehmerlinnen. In Osterreich arbeitet bereits ein Drittel der Arbeitnehmerinnen auch in der
Freizeit fir die Firma weiter, was allerdings auch dazu flhrt, dass es diesen Personen nach
Dienstschluss schwerfillt, abzuschalten (vgl. AK OO 2018). In Bezug auf neue Strategien zur Umsetzung
von Arbeitsplatz- und Mobilitdtskonzepten zeigt eine Studie aus Deutschland, dass rund 41% der
Mitarbeiterlnnen in diesem Zusammenhang eine stiandige Bereitschaft flirchten (vgl. IDG 2018). Eine
solch stdndige Erreichbarkeit hat dabei, auch wenn sie vom Unternehmen gar nicht geniitzt wird,
Auswirkungen auf das Wohlbefinden in der Freizeit (vgl. Oliveira 2017). In diesem Sinne wird im Zuge
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zunehmender Flexibilisierung auch verstarkt das Recht ,offline’ zu sein, diskutiert, da die Grenzziehung
zwischen Freizeit und Erwerbsarbeit auch immer mehr den Individuen selbst Ubertragen wird
(Stichwort: Subjektivierung von Arbeit) (vgl. Flecker et al. 2016, Schweighofer 2016). Sich gegen eine
standige Erreichbarkeit auszusprechen, erscheint allerdings insbesondere in prekdren
Beschéaftigungsverhaltnissen wie bspw. der selbstdndigen Arbeit Gber Crowdsourcing-Plattformen
erschwert (vgl. Flecker et al. 2016).

Darliber hinaus kann verstarktes mobiles Arbeiten von zu Hause aus auch zu einer Isolation der
Arbeitnehmerlnnen fiihren (vgl. Eurofound and the International Labour Office 2017, IDG 2018) und
mobile Arbeitsplatze entsprechen bisweilen auch nicht unbedingt den ergonomischen Anforderungen:
So gestalten sich Arbeitsumgebung und Arbeitsraum diesbezliglich oftmals sehr beengt (vgl. Primper
2016). Daher wird auch ein Mix aus Formen des mobilen Arbeitens sowie ,klassischer Arbeit im Betrieb
empfohlen bzw. wird bei dieser Intensitdatsform der grofSte positive Nutzen festgestellt, da dies sowohl
eine gewisse Flexibilitat auf Seiten der Arbeitnehmerlnnen ermdglicht als auch
Isolationserscheinungen verhindert (vgl. Eurofound and the International Labour Office 2017).

Mit dem Heranwachsen der sogenannten , Generation Z“ (Jahrgang 1997 bis 2012) wird eine 180°
Wende bezlglich Arbeiten prognostiziert. Arbeiten im Team sei fir diese Generation wesentlich
wichtiger, das Arbeiten in klassischen Biiros ist flr sie passé, und sie wiirden haufig ,remote” arbeiten.
Auch wenn sie Kernarbeitszeiten einhalten ist ihnen ein freies Arbeiten dullerst wichtig. Selbst wenn
diese Arbeitsformen auf Tatigkeiten innerhalb der IT beschrankt bleiben, werden hier fir die ndchsten
10 Jahre groRe Verdanderungen prognostiziert. (Bsp. Nomad Cruise fir Entrepreneurs und Digital
Nomads, https://www.nomadcruise.com/) Betriebe missten sich dahingehend entsprechend
umstellen, um weiterhin Fachkrafte zu bekommen. Aber selbst in vorerst an klassischen
Arbeitszeitmodellen orientierten Unternehmen werden Veranderungen zunehmend deutlich.

3.5 (Maogliche) Auswirkungen auf die Personenmobilitat und
damit Anforderungen an den motorisierten Individualverkehr
(MIV) und éffentlichen Verkehr (OV)

Grundsatzlich gilt, dass der Umgang mit Mobilitat einerseits die Befdahigung zur Mobilitat voraussetzt
und andererseits die Bewaltigung der Mobilitat (,Mobilitdtskompetenzen’) erfordert (vgl. Nies et al.
2015). Ersteres basiert dabei auf Ressourcen, die Mobilitat Gberhaupt erst ermdglichen wie bspw.
verkehrstechnische Infrastruktur, Anbindung an o6ffentliche Verkehrsmittel, Verfligbarkeit von Pkw,
personliche Gesundheit etc. Letzteres meint demgegenilber ,Bewadltigungsstrategien und
Befdhigungen eines Individuums, berufliche und private Mobilitdtsanforderungen so zu gestalten, dass
Grenzen der sozialen, physischen, psychischen und gesundheitlichen Belastbarkeit nicht tGiberschritten
werden” (vgl. ebd., S. 35).

Die Personenmobilitidt macht den groRten Anteil am gesamten Verkehr in und durch Osterreich aus:
Im Durchschnitt werden dabei werktags 2,8 Wege pro Person und Tag zuriickgelegt mit einer
Wegeldnge von 34 km und einem Mobilitatszeitbudget von rund 70 Minuten (vgl. BMVIT 2018). Der
motorisierte Individualverkehr stellt sich dabei sowohl aus umwelttechnischer Sicht wie auch unter
dem Gesichtspunkt einer zunehmenden Urbanisierung (bspw. Platzknappheit, verkehrsbedingte
Uberlastung und Schadstoffbelastungen in dicht besiedelten Regionen) als gréRte Herausforderung in
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der Personenmobilitdt dar: Denn trotz einer verlangsamten Zunahme in den letzten Jahrzehnten,
bleibt der MIV in Osterreich die dominanteste Fortbewegungsart (vgl. ebd.). Nimmt man zusatzlich die
wachsenden Pendlerstrome aus dem Umland von Ballungszentren in den Blick - allein zwischen Wien,
Niederosterreich und Burgenland ist ein Anstieg von knapp 30.000 Erwerbspendlerlnnen zwischen
2011 und 2016 zu verzeichnen (vgl. Statistik Austria: Abgestimmte Erwerbsstatistik 2016) - sowie die
dadurch ansteigenden taglich zuriickgelegten Distanzen zu den Arbeitsstatten, was insgesamt
wiederum auch zu einer Zunahme der Intermodalitit® fiihrt, wird die Erfordernis neuer
Losungskonzepte im Bereich der Personenmobilitdat augenscheinlich (vgl. BMVIT 2018). Dies trifft
allerdings nicht nur auf dicht besiedelte, sondern insbesondere auch auf landliche und peripher
gelegene Regionen zu, in denen der MIV einen besonders hohen Stellewert einnimmt bei gleichzeitig
sinkender Bedeutung des offentlichen Verkehrsangebots, welches somit aufgrund mangelnder
Kostendeckung zusehends unter Druck gerat (vgl. ebd.). Hierbei konnen insbesondere der ,Sharing
Mobility-Ansatz’ bzw. ,geteilte Mobilitdt’ (bspw. Car- oder Bike-Sharing) oder On-Demand-
Verkehrssysteme unterstiitzen, welche eine hohe Flexibilitdt bei gleichzeitig hoher Effizienz
ermoglichen und so auch attraktive Alternativen zum privaten Pkw darstellen (siehe hierzu auch
Kapitel 5). Sharing-Angebote im Bereich der Mobilitat eignen sich dabei auch gut als komplementéare
Angebote zum offentlichen Verkehr (vgl. Dill 2016). Insgesamt flihren die Trends in der Arbeitswelt
wie bspw. zunehmende Teilzeitarbeit, flexiblere Arbeitszeiteinteilung, erhohte
Mobilitatsanforderungen im Zuge von Auslandsreisen usw. zu einer zunehmenden zeitlichen und
ortlichen Flexibilisierung der Arbeitnehmerlnnen. In diesem Zuge steigt neben den Pendlerzahlen
(Anstieg an Erwerbspendlerinnen von 2011 auf 2016 um rund 4,4%, vgl. Statistik Austria: Abgestimmte
Erwerbsstatistik 2016) und der zuriickgelegten Linge der Wegestrecken auch die Anzahl der
Beschéftigten, die auRerhalb konventioneller Kernarbeitszeiten tatig sind. Obwohl letzteres auch eine
Reduktion von ,Verkehrsspitzen” mit sich bringen kann und Trends wie Coworking, Homeoffice und
Teleworking auch ein grofRes Potential zur Verkehrsvermeidung besitzen (vgl. Miinchner Kreis 2017),
erhoht sich in diesem Kontext auch zunehmend die Nachfrage nach einem adaptierten
Mobilitatsangebot, welches diese Flexibilisierung in der Personenmobilitdt beriicksichtigt. Eine Studie
aus Deutschland legt diesbezliglich nahe, dass mehr als die Halfte der Unternehmen bereits eine
dezidierte Strategie zur Umsetzung neuer Arbeitsplatz- und Mobilitatskonzepte verfolgt: bei 30% trifft
dies auf die gesamten Unternehmensbereiche zu und bei 26,5% zumindest auf einzelne
Abteilungen/Bereiche; bei weiteren rund 15% sind solche Strategien in Planung (vgl. IDG 2018). Zu
Bedenken ist dabei auch, dass ,Coworking Spaces’ auch verstarkt am Rande von Ballungszentren
entstehen kdnnen, was zwar Stadtzentren verkehrsbedingt entlasten wiirde, allerdings gleichzeitig
auch Verkehrsanbindungen in solch periphere Gebiete notwendig macht. Um eine digitale Spaltung
der Gesellschaft zu vermeiden, miissen Menschen in Peripheriegebieten daher die gleiche Mobilitat
erfahren kdnnen wie in GroRstadten — und dies leistbar gemacht werden (vgl. Miinchner Kreis 2017).
Zusatzlich legen Prognosen auch nahe, dass durch die Digitalisierung der Arbeitswelt die Notwenigkeit
der ,rdaumlichen Ndhe von Produktion und Konsum in der Leistungserstellung” abnimmt, was
wiederum die ,,Schutzfunktion der geographischen Distanz“, welche Anbieterlnnen in peripher gelegen
Regionen vormals einen Wettbewerbsvorteil bescherte, ebenfalls verringert (vgl. Peneder et al. 2016,
S. 13). Dariber hinaus entstehen auch durch die bessere IKT-Infrastruktur Vorteile fir Ballungszentren
(vgl. ebd.). Auch vor diesem Hintergrund erscheint daher eine entsprechende Verkehrs- und

4 Das bedeutet, eine Wegstrecke wird zusehends unter Nutzung mehrere verschiedener Verkehrsmittel
zuriickgelegt. Seit 1995 ist dabei 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. Zusatzlich dirfen
Veranderungen der Freizeitgestaltung im Zuge neuer Mobilitatskonzepte nicht auRer Acht gelassen
werden (Mobile Lives), welche im Zuge von ,Nicht-Routine-Mobilitdt”, das bedeutet, erstmalige,
unregelmaRige oder spontan zuriickgelegte Wege, ebenfalls zusehends flexibilisiert wird (vgl. BMVIT
2018).

Insgesamt gilt damit auch, dass es zu einer zunehmenden ,Funktionsdurchmischung’im urbanen Raum
kommt, welche Erwerbsarbeit, Wohnen und Freizeitgestaltung immer mehr in geringerer Entfernung
zueinander ermoglicht und Trends im Kontext von ,Arbeit 4.0° damit auch einen Beitrag zur
Verkehrsvermeidung leisten (vgl. Miinchner Kreis 2017). Physische und virtuelle Mobilitdt missen
dabei zusammen betrachtet werden, da sie sich auch gegenseitig bedingen. So wird bis 2025
prognostiziert, dass Technologie wie ,Virtual Reality’ und ,Augmented Reality’ zum festen Bestandteil
des menschlichen Alltags gehéren und zur Verringerung der Personenmobilitdt beitragen kénnen —
also einen der groRten Verursacher der Klimaveranderungen adressieren (vgl. ebd.).

Dariber hinaus fihrt diese Funktionsdurchmischung verschiedener Lebensbereiche bzw. das
Verschwimmen von Grenzen zwischen Freizeit und Erwerbsarbeit auch dazu, dass Fahrtzeiten
vermehrt als aktive Lebens- und Arbeitszeit genutzt werden (siehe hierzu auch Kapitel 3), was eine
entsprechende Innenausstattung 6ffentlicher Verkehrsmittel erfordert (bspw. Platz zum Arbeiten,
Internetanbindung, Steckdosen etc.).

Bezliglich neuer Mobilitdtskonzepte sollten auch Verdanderungen in Bezug auf bestimmte Teilgruppen
und deren Bedirfnislagen mitbericksichtigt werden und dies bereits bei der Konzeptforschung bzw. -
erstellung (vgl. Dahmen/Thaler 2017). Dies betrifft insbesondere einerseits den Zuwachs an Personen
mit Migrationshintergrund und deren kulturell bedingtes Mobilitdtsverhalten und andererseits
Personen mit Mobilitdtseinschrankungen aufgrund kognitiver oder korperlicher Beeintrachtigungen,
die mit einem geschatzten Anteil von rund 25% bis 38% an der dsterreichischen Bevolkerung nicht zu
vernachlassigen sind (vgl. BMVIT 2018). Bei Letzteren missen 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,
kiirzere Wegestrecken zurlicklegen mit einer geringeren Wegedauer, allerdings bestehend aus
komplexeren Wegeketten und damit intermodaler agieren (vgl. Dahmen/Thaler. 2017). Dariber
hinaus legen sie mehr Strecken zu FuR oder mit dem OV zuriick. Allerdings verschwinden diese
geschlechtsspezifischen Unterschiede in Hinblick auf das Mobilitdtsverhalten unter Bericksichtigung
anderer soziodkonomischer Aspekte wie bspw. Haushaltsstruktur oder Beschaftigungsstatus, was
darauf schlieBen ldsst, dass eher die soziale Rolle fiir ein gewisses Mobilitatsverhalten
ausschlaggebend ist.

Die durch die Digitalisierung bedingte Flexibilisierung der Arbeitswelt erfordert nun innovative
Lésungsansatze in der Personenmobilitidt. Vor allem im Sinne der Nachhaltigkeit® muss sich das
Mobilitatssystem der Zukunft als stabiles und gleichzeitig flexibles Angebot etablieren. In Anbetracht
des Klimawandels missen umweltfreundliche Mobilitdtsangebote attraktiviert und damit gestarkt
werden. Dies kann jedoch nur unter Beriicksichtigung der 6konomischen und der sozialen Dimension
passieren. Dabei spielen die Effizienz ,in Bezug auf Leistungsfahigkeit, Kosten und Zeit“, die

5 Nachhaltig wird in diesem Kontext als die integrierte Betrachtung von Okologie, 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 ,,zur Gewahrleistung von Zuganglichkeit und sozialer Inklusion”, sowie die
sichere, zuverlassige und nutzerinnenfreundliche Ausgestaltung eine wesentliche Rolle (vgl. BMVIT
2018, S. 10).

Vorangetrieben werden neuartige Konzepte in der Personenmobilitdt dabei insbesondere auch durch
die Digitalisierung und die dadurch entstandenen neuen Mdglichkeiten der Datenverarbeitung, -
generierung und -erfassung, welche zunehmend automatisiert erfolgen (,Datafication”). Daten zu
Bewegungsprofilen, Fahrzeugdaten und Nutzungsverhalten kdonnen in der Folge eine erhdhte
Flexibilisierung und Nutzerlnnenorientierung von Mobilitdtsangeboten unterstitzen (vgl. BMVIT
2018). Gleichzeitig ermoglicht die Digitalisierung auch innovative Mobilitdtskonzepte wie bspw.
Mobilitats-Apps und Plattformen (Entstehung einer Plattformdkonomie), welche die Vernetzung
unterschiedlicher Mobilitdtsangebote koordinieren und damit in den Bereichen o6ffentlicher Verkehr,
Sharing Mobility und On-Demand-Verkehr zu einer verbesserten Routen- und Reiseplanung beitragen
kdénnen.

3.5.1 Rebound-Effekte

Unter dem Rebound-Effekt versteht man, dass durch unerwartete Verhaltensanderungen erwartete
Einsparungen abgemindert werden, verloren gehen oder sogar negative Effekte auftreten (dann
spricht man auch von ,Backfire“). Ein einfaches Beispiel dafiir ist die Anschaffung eines
energieeffizienteren Gerats, welches in der Folge aber haufiger genutzt wird und somit insgesamt zu
geringeren Energieeinsparungen als erwartet fiihrt bzw. zu keinen Energieeinsparungen. Bezogen auf
Digitalisierung, Arbeit und Mobilitat wurden bereits mogliche Einsparungen von Verkehrswegen durch
yvirtuelle Mobilitat” angesprochen und von ,digitaler Zeitersparnis“ gesprochen. Es ist daher von
Interesse zu erdrtern, ob auch diese Einsparungen durch solche Effekte abgemindert werden. Im
Weiteren wird auf mogliche Rebound-Effekte durch Teleworking und flexiblere Arbeitszeiten
eingegangen.

3.5.1.1 Rebound-Effekte durch Teleworking

Im Falle von Teleworking geht man allgemein davon aus, dass Arbeitswege wegfallen (wie etwa bei
Homeoffice) oder sich verkirzen (z. B. bei Arbeit in einem Coworking Space, der ndher am Wohnort
liegt) und es somit zu (individuellen) Zeit- und Energieeinsparungen kommt. Bei diesen
Zeiteinsparungen wird vielfach angenommen, dass Zeit, die zuvor fiir den Arbeitsweg benétigt wurde
nun anders genutzt wird, zum Beispiel flir Freizeit oder Arbeit (vgl. Kriechel et al. 2016). Die
Energieeinsparungen erhofft man sich insbesondere durch geringere mit privaten Pkw zuriickgelegte
Personenkilometer, welche noch weitere positive Auswirkungen auf die Umwelt mit sich bringen
wirde.

In puncto Zeiteinsparung gilt es jedoch in der Verkehrswissenschaft inzwischen als weitgehend
anerkannt, dass die Zeit, die eine Person taglich fiir Mobilitdt aufwendet — ihr ,,Mobilitatszeitbudget” -
im Durchschnitt sehr stabil ist. Wahrend es auf individueller Ebene und zwischen unterschiedlichen
Personengruppen Unterschiede geben kann, ist das Mobilitatszeitbudget auf einem aggregierten Level
fir eine Region und einen langeren Zeitraum konstant, unabhangig von der geografischen Lage und
Einkommen. Es betragt etwa 1,1 Stunden pro Person und Tag. (Zahavi und Talvitie 1980; Mokhtarian
und Chen 2004; Metz 2008; Marchetti 1994; Schafer 2000; Schafer und Victor 2000)

Daraus kann geschlossen werden, dass es im Gesamtsystem keine Einsparung von Mobilitats-Zeit gibt,
die anderweitig genutzt werden kann, sondern die ,eingesparte” Zeit wieder fir Mobilitat genutzt
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wird. Bezogen auf Teleworking kann das in der Form von haufigeren oder langeren Nicht-Arbeitswegen
geschehen, oder es wird ein langerer Pendelweg in Kauf genommen, der jedoch seltener getatigt wird
(z. B. Homeoffice mindestens einmal pro Woche). In Hinblick auf die erwarteten Energieeinsparungen
kann es somit auch zu einem Rebound-Effekt kommen, je nachdem wie sich der Arbeitsweg verandert
und wie die zusatzlichen Nicht-Arbeitswege zuriickgelegt werden. Der positive Effekt, welcher durch
die Verminderung der Arbeitswege mit privaten Pkws entsteht, kann also durch einen Anstieg der
Freizeitwege oder langere Arbeitswege abgeschwacht werden oder sich sogar ins Gegenteil kehren.
Ein weiterer moglicher Rebound-Effekt ist die Nutzung von Pkws, die durch Homeoffice nicht fir den
Arbeitsweg genutzt werden, durch andere Haushaltsmitglieder.

Betrachtet man den Energieverbrauch in einem groRReren Kontext kommen noch weitere Rebound-
Effekte in Frage. So ist aufgrund von Homeoffice ein erhdohter Energieverbrauch im Haushalt moglich
und allgemein durch die Nutzung von IKT bei Teleworking ein zusatzlicher Energieverbrauch durch
Dateniibertragung und -verarbeitung denkbar.

All diese genannten Rebound-Effekte konnten schon in mehreren Studien empirisch nachgewiesen
werden. In einer Studie in den USA haben Kim et al. (2015) festgestellt, dass Pkws, die aufgrund von
Homeoffice nicht fiir das Pendeln zur Arbeit genutzt wurden, von Mitgliedern des Haushalts fiir andere
Zwecke genutzt wurden. In Belgien wurden die Rebound-Effekte des Teleworkings in Bezug auf Energie
ermittelt. Die Untersuchung kam zu dem Ergebnis, dass 70% der Einsparungen durch geringere Pkw-
Nutzung fir den Arbeitsweg durch Rebound-Effekte kompensiert wurden. Diese waren ein erhdhter
Energieaufwand zu Hause, langere Pendeldistanzen und induzierter Verkehr (vgl. TML 2013).

Hilty et al. (2006) wiederum kamen anhand einer Simulation, in welcher die Auswirkungen von IKT auf
Okologische Nachhaltigkeit analysiert wurden, zu dem Ergebnis, dass der Personenverkehr bis ins Jahr
2020 um 50% - 80% steigen wird. Wahrend die virtuelle Mobilitat (inklusive Teleworking, Teleshopping
und virtuellen Meetings) in der Studie 6% - 8% an Personenverkehr einspart, kommt es aufgrund von
Rebound-Effekten insgesamt zu einem Anstieg.

In einer Studie von (Perch-Nielsen u. a. 2014), werden die (kurzfristigen) Einsparungen von Personen-
Kilometern und Energieverbrauch durch Homeoffice, mobilem Arbeiten und Desk Sharing berechnet.
Die Einsparungen durch Homeoffice im Jahr 2014 in der Schweiz werden mit 1% des Pendelverkehrs
(aller Verkehrsmittel) beziffert, ohne Rebound-Effekte (in der Studie ,Kompensationseffekte”). Bei
einer anderen Darstellung wurden Kompensationen ,,grob geschatzt”. Es wurde dabei angenommen,
dass die Halfte der Beschaftigten einen zusatzlichen taglichen (Freizeit-)Verkehr von 4 km im Szenario
,wenig Kompensationseffekte” und 14 km im Szenario ,starke Kompensationseffekte” zuriicklegt,
daraus ergeben sich Kompensationseffekte von 7% respektive 23%.

In der Studie von (Perch-Nielsen u.a. 2014) werden auch drei mogliche langfristige Effekte
angesprochen. Der erste ist ein moglicher Trend hin zu zunehmender Akzeptanz von raumlich flexibler
Arbeit, welche zu einer stdrkeren Verbreitung dieser fiihrt und somit den Pendelverkehr langfristig
entlastet. Die anderen zwei Effekte, welche von den Autoren und den im Zuge der Studie interviewten
Experten als sehr realistisch eingeschatzt werden, haben jedoch erhéhten Verkehrsaufwand zur Folge.
Das ist einerseits, in Folge raumlich flexiblerer Arbeitsformen, die Wahrnehmung von mehr
Aullenterminen und die Akzeptanz groRRerer Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort. Andererseits
konnte eine Entwicklung hin zu mehr Zentralisierung der Arbeitsplatze stattfinden, bei der sich
Unternehmen auf einen zentralen Standort fokussieren, an dem Arbeitsplatze immer haufiger geteilt
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werden (zur Reduktion der Biroflachen). Auch diese Zentralisierung hatte eine VergréRerung der
Pendeldistanzen zur Folge.

3.5.1.2 Rebound-Effekte durch flexiblere Arbeitszeiten

Um die Verkehrsmittelwahl (Verkehrsaufteilung) in einem Verkehrsmodell zu berechnen wird meist
auf die sogenannten ,generalisierten Kosten“ zuriickgegriffen (z.B nach Walther 1997). Diese
beinhalten (gewichtete) Reisezeit, monetdre Kosten und Kalibrierungsfaktoren welche die
Servicequalitdt und lokale Begebenheiten abbilden. Das Verhaltnis der generalisierten Kosten der
einzelnen Verkehrsmittel spiegelt das Verhaltnis der von den Personen gewdhlten Verkehrsmittel
wider (siehe auch Kapitel 5).

Ein Bezug zu flexiblen Arbeitszeiten kann hierbei festgestellt werden, da durch flexiblere Arbeitszeiten
mehr Wege auBerhalb der Kernzeiten getatigt werden. In diesen Kernzeiten (auch ,,Rush Hour“ oder
,StoRRzeiten” genannt) in der Frih und am Abend, kommt es im Allgemeinen zu vermehrter
Staubildung auf den StraRen und einem verdichteten Angebot an 6ffentlichem Verkehr. Das fiihrt dazu,
dass sich die Reisezeit mit dem OV verkiirzt und jene mit dem MIV verldngert. Es ergibt sich also ein
relativer Vorteil fir den OV in diesen Kernzeiten gegeniiber den Rand- und Zwischenzeiten und
umgekehrt auRerhalb dieser ein Vorteil fir den MIV gegeniiber dem OV. Kommt es nun im Zuge
flexiblerer Arbeitszeiten zu vermehrten Wegen zu Rand- und Zwischenzeiten, so kann dies einen
Anstieg der Wege, die mit dem MIV zurlickgelegt werden bedingen, da dieser ja attraktiver wird.

Im Hinblick auf diese Rebound-Effekte zeigt sich also, dass es wichtig ist die Zusammenhange des
Systems zu kennen, um mogliche Effekte abschatzen zu kdénnen beziehungsweise unerwiinschten
entgegen wirken zu kdnnen. Eine geeignete Methode fiir die qualitative Systemanalyse ist zum Beispiel
das Causal Loop Diagramm, welches im Folgenden genauer beschrieben und auf unsere Problematik
angewandt wird.

3.5.2 Causal Loop Diagramm

Die heute libliche Vorgehensweise in der Wissenschaft, das Zerlegen von Systemen in ihre Einzelteile
und deren Untersuchung, fiihrt in vielen Fallen zu falschen Schlussfolgerungen beziglich der
Verhaltensweise eines Gesamtsystems. Es ist daher notwendig, sowohl die Systemteile als auch
gleichzeitig deren Wechselwirkungen zu betrachten, um valide Aussagen lber Systeme und deren
Verhaltensweisen im Zeitverlauf anstellen zu kénnen. Um solche Zusammenhénge kurz und pragnant
abbilden zu kénnen, wurde die Sprache der ,Causal Loop Diagrams” (CLDs) entwickelt. Dabei wird ein
System durch seine Elemente und die zwischen diesen bestehenden Wechselbeziehungen
beschrieben. Mit Hilfe der Diagramme ist es moglich, komplexe Sachverhalte darzustellen, mit anderen
Interessensgruppen zu diskutieren, Effekte, Wirkungen und Zeitverzégerungen sichtbar zu machen
und damit Entscheidungsprozesse zu unterstiitzen.

In einem CLD werden die einzelnen Entitdten des Systems (meist als Text) und ihre Verbindungen
zueinander mit Pfeilen und Polaritdten (+ und -) dargestellt. ,+“ bedeutet, dass die Relation
gleichgerichtet ist, ,-“, dass sie gegengerichtet ist. Eine gleichgerichtete Relation ist zum Beispiel in
einem Bevolkerungssystem jene zwischen Bevolkerung und Geburten: je grofRer die Zahl der
Bevolkerung, desto grofer die Anzahl an Geburten und andersherum je kleiner die Zahl der
Bevolkerung, desto kleiner die Anzahl an Geburten. Dadurch ergeben sich Wirkungsketten und
Wechselwirkungen. Bei Riickkopplungen entstehen ,,Loops”, die entweder ausgleichend wirken (mit ,-
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“in einem runden Pfeil gekennzeichnet) oder sich selbst verstarken (runder Pfeil mit ,+“). Bei dem
Beispiel der Bevolkerung handelt es sich um einen sich selbst verstarkenden Regelkreis. Von der Anzahl
der Geburten kann ein Pfeil zuriick zu der Bevélkerung gezeichnet werden, z. B. je grofRer die Anzahl
der Geburten, desto gréRer die Zahl der Bevélkerung.

Im Zuge des Projekts mobilitydwork wurde ein CLD erstellt, um die Auswirkungen von Digitalisierung
in der Arbeitswelt auf die Mobilitat zu visualisieren. Es ist in Abbildung 4 dargestellt.
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Abbildung 4: CLD der méglichen Auswirkungen von Digitalisierung auf die Personenmobilitdt, Quelle: eigene Darstellung
2019

Ausgehend von einer steigenden Digitalisierung wird das CLD im Folgenden naher beschrieben. Die
Wirkungen durch mehr Digitalisierung sind mit Pfeilen in Abbildung 5 dargestellt. Ein griiner Pfeil nach
oben bedeutet einen Anstieg, ein roter, nach unten gerichteter Pfeil eine Verminderung. Grob
eingeteilt gibt es in dem CLD vier Strange. Der erste ist links im Diagramm zu finden. Bei diesem
beeinflusst die Digitalisierung die Arbeitszeiten. Im Falle von mehr Digitalisierung folgt eine hohere
Flexibilitat der Arbeitszeiten und daraus mehr Wege aulRerhalb der Kernzeiten (der klassischen 9-to-5-
Arbeit). Von dieser Entitat fihren nun wieder zwei Pfeile weg. Der untere flihrt zu einer Verkiirzung
der Reisezeit mittels MIV, da Stau zu StoRzeiten vermieden werden kann und somit eine hohere
Geschwindigkeit am Arbeitsweg moglich ist. Daraus folgt wiederum eine Attraktivitatssteigerung des
MIV und somit ein Anstieg der gefahrenen Personen-km mit dem MIV, welcher zu einer Erh6hung des
Anteils von MIV, also eine Erh6hung des Modal Split MIV bewirkt.

32



Hiafreallics

Nutourg
Mutnung
Corworking Spates j
PMaaglichinan Echtrsit-rdfommation wangr der l
altemative Nuttung ar CIV-Nutaer] rnasn Arbeitswege
R !ll.'\":l'.
-‘= e bat 3V
On-damand Semnias -
er¢<Ll-.1tdI -:l'.r
Wege aulerhalb "?

dier Kernzeiten
Pcrmn: - U'.-' .ﬁnmh’ witdt zu Full
Zahl dey
bdndal Split 2w Ful ' ? Ml hi-Arbaitsvwegs

Bedarf an EFnhn-.n:
" bl itatsangeboben 1
Aand- ool Tedschanaeiten

\ Mﬂew' 5..!" I'J'-.l

Flﬁ: Edlagt
Arbe s 2eiten

/‘"“\u
1

A bau I-q:l:dm-'l:rhu-:
i Rared- und

‘ Ewischerosien
+

Retsepeit ML .ﬁrrﬂ.ﬂt“tal AN

Mﬁ.‘hl Split \.-'I

-
Personen-km vw

Abbildung 5: CLD mit Veranderungen ausgehend von einer steigenden Digitalisierung, Quelle: eigene Darstellung 2019

Der zweite Strang befindet sich rechts auBen und umfasst ausgehend von der Entitdt Digitalisierung
die Effekte von Homeoffice. Steigt die Digitalisierung, steigt die Nutzung Homeoffice und somit sinkt
die Zahl der Arbeitswege. Dies flhrt einerseits zu einer Reduktion der Personen-km MIV, da ja weniger
Wege gefahren werden. Auf der anderen Seite erhéht es jedoch die Zahl der Nicht-Arbeitswege.
Werden diese Nicht-Arbeitswege mit dem MIV zuriickgelegt, erfolgt eine Erhéhung der Personen-km
MIV. Ausgehend von der Entitdt Nutzung Homeoffice fiihrt ein Pfeil zu Lange der Arbeitswege. Diese
Verbindung spiegelt jenen Effekt wider, welcher in der Studie von TML (2013) gefunden wurde, bei
dem groRere Pendeldistanzen in Kauf genommen werden (also langere Arbeitswege), wenn es die
Moglichkeit gibt Homeoffice zu nutzen. Der Pfeil ist mit zwei parallelen Linien gekennzeichnet, die fir
eine Zeitverzogerung stehen. Da angenommen wird, dass ein Umzug oder Arbeitsplatzwechsel in
einem langerfristigen Zeitrahmen stattfindet als die Entscheidung zur Nutzung von Homeoffice. Eine
mogliche Rickkoppelung ist hier dargestellt mit dem Pfeil von Lange der Arbeitswege zuriick zu
Homeoffice. Dahinter steckt die Uberlegung, dass je linger ein Arbeitsweg ist, desto eher wird
Homeoffice genutzt werden.

Der dritte Strang ist links von/unter dem Homeoffice-Strang zu finden und beschreibt die Situation von
Coworking Spaces. Es wird davon ausgegangen, dass eine Steigerung der Digitalisierung auch mehr
Nutzung von Coworking Spaces bedingt, in dem Sinne, dass nicht im eigentlichen Biro, sondern an
einem Ort, der dem Zuhause naher ist, gearbeitet wird, also zum Beispiel ein Biro, welches mit
Mitarbeiterlnnen aus demselben oder anderen Unternehmen geteilt wird. Daraus ergibt sich eine
Verringerung der Lange des Arbeitsweges und folglich auch eine Verringerung der Personen-km MIV
sowie eine Verringerung der Personen-km OV (je nach bisheriger Verkehrsmittelwahl). AuBerdem
werden zu FuB gehen und Radfahren durch einen kiirzeren 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 Strange
zusammen. lhm liegt die Annahme zugrunde, dass die Digitalisierung die Nutzung des OV verédndert,
beziehungsweise bei steigender Digitalisierung verbessert. Somit gibt es mehr Informationen an die
OV-Nutzerlnnen (z. B. mit Apps, Echtzeitinformationen an Bahnsteigen oder dergleichen), die Reisezeit
kann anders genutzt werden (z. B. Fernarbeit im Zug, Nachrichten am Smartphone lesen, usw.) und es
kann zu einem groReren Angebot an OV On-Demand Services kommen (welche z. B. durch Apps
einfacher zu betreiben und nutzen sind). Diese drei Entitdten flihren bei erhdhter Digitalisierung dann
auch zu einer Attraktivitatssteigerung des OV und somit zu mehr Personen-km des OVs und zu einem
héheren Modal Split im OV. In der Mitte links des Diagramms ist auch noch die Verbindung zwischen
den Wegen auRerhalb der Kernzeit und dem OV zu erkennen. Steigen die Wege auBerhalb der
Kernzeiten (aufgrund von flexibleren Arbeitszeiten), so steigt auch der Bedarf an Mobilitdtsangeboten
zu Rand- und Zwischenzeiten. Die Anbieter des OV kdnnen darauf mit einem Ausbau des
herkémmlichen OV zu Rand- und Zwischenzeiten reagieren, beziehungsweise mit einem Angebot an
OV On-Demand Services. Auch diese beiden Entititen fiihren dann zu einer erhdhten Attraktivitit des
OV. Private On-Demand Lésungen werden zum MIV gezihlt.

Nun sind wir bei allen Stringen jeweils entweder bei der Entitit ,Personen-km OV*“ oder ,,Personen-
km MIV“ oder bei beiden angekommen. Bis zu beiden Entitaten gibt es nun rote und griine Pfeile. Das
bedeutet, dass keine Aussage auf die Gesamtwirkung im System getroffen werden kann. Je nachdem,
welche der Entitaten einen groReren Einfluss ausiiben, gibt es einen Anstieg oder eine Verminderung
der Personen-km des jeweiligen Verkehrsmittels. Daher kann auch nicht abgeschatzt werden, wie sich
der Modal Split im System ergeben wird. Da die Methode des CLD eine rein qualitative ist, kdnnen
lediglich unterschiedliche Szenarien qualitativ durchgespielt werden.

Die erste Moglichkeit hierbei ist, dass die Auswirkungen, welche den MIV férdern, starker sind als jene,
die den OV attraktiver machen. Da es sich bei der Relation zwischen ,Modal Split OV und ,Modal Split
MIV“ um eine sich selbst verstarkende Rickkopplung handelt, wird der Anteil des MIV mit jedem
weiteren Durchlauf gréRer, wihrend der Anteil des OV immer geringer wird. Die zweite Méglichkeit
besteht darin, dass die Attraktivitat des OV stérker steigt als die des MIV. Dabei lduft die Riickkopplung
schlieBlich in die andere Richtung, der Modal Split des OV steigt an, wahrend der Anteil des MIV sinkt.

Mittels CLD kann leider keine Quantifizierung der Entitdten stattfinden, es gibt uns aber Auskunft
dariber, an welchen Schrauben man drehen kann, um die Auswirkungen in die jeweilige Richtung zu
leiten. Orientiert man sich zum Beispiel an den aktuellen Zielen des Klimaschutzes, ist es von Interesse
den Verkehrsaufwand des MIV moglichst gering zu halten, also in unserem Fall Gegebenheiten fiir das
Szenario OV+ zu schaffen. Dabei visualisiert das CLD deutlich, dass es durch mehr Digitalisierung zwar
zu einer Verringerung der Arbeitswege und des Verkehrsaufwands kommt, durch kirzere Reisezeiten
auBerhalb der Kernzeiten und mehr Nicht-Arbeitswegen jedoch Anreize fiir eine vermehrte Nutzung
des MIV geschaffen werden. Daraus ist dann wiederum der Bedarf an On-Demand Services im OV
beziehungsweise der Bedarf eines Ausbaus zu Rand- und Zwischenzeiten ersichtlich, damit der OV mit
dem MIV an Attraktivitdt ,mithalten” kann. Entwicklungen der Digitalisierung, die fir mehr
Informationen und eine alternative Nutzung der Reisezeit im OV sorgen, kénnen dabei helfen diesen
weiter zu attraktivieren. In jedem Fall muss es neue oder verinderte Angebote im OV geben, um den
steigenden MIV-Raten durch Digitalisierung entgegenzuwirken.

Mit dem CLD wird ein Abbild der Realitdt geschaffen, welches immer nur einen Ausschnitt darstellen
kann. Es gibt einige Entitaten, welche in dem System mit Sicherheit noch eine Rolle spielen, die aber
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nicht in das CLD Gibernommen wurden, da die Auswirkungen als gering eingeschatzt werden, durch
andere Entitdten implizit abgebildet werden oder flir den Anwendungsfall nicht relevant sind. Dazu
zahlen zum Beispiel die Einflihrung selbstfahrender Kraftfahrzeuge oder die Separierung neuer Formen
der Mobilitat wie Shared Mobility. Dabei ware noch genauer zu untersuchen ob diese zum MIV oder
zum OV gezihlt werden sollten. Nachfolgendes Kapitel beschiftigt sich tiberblicksartig mit dem Thema
welche Méglichkeiten es gibt durch digitale Mobilitdtsinnovationen den OV zu stirken, im Hinblick auf
die Problematik, welche im CLD anschaulich dargestellt wurde.

3.6 Digitale Mobilitdatsinnovationen fiir eine flexibler werdende
Arbeitswelt

3.6.1 Shared Mobility

Shared Mobility stellt ein verhaltnismalig junges Phanomen dar, bei welchem es sich hinsichtlich
seiner medialen und (fach-)6ffentlichen Aufmerksamkeit um einen der wohl groRten Trends im
Verkehrs- und Mobilitatssektor handelt (vgl. BMVIT 2016, S. 6). Shared 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 Privat- Pkws. Es ist ein Oberbegriff flir eine Vielzahl an Transportmdoglichkeiten wie Bike-,
Car- und Ridesharing®, Rideselling’, Mikroverkehre oder auch On-Demand-Verkehr (vgl. Shaheen et al.
2016, S. 1 f). Shared Mobility entstammt der ,,Sharing Economy“® und folgt dem Prinzip ,nutzen statt
besitzen” (vgl. Shaheen et al. 2016, S. 2). Es ermdglicht seinen Nutzerlnnen kurzfristig und zeitlich
flexibel darauf zuzugreifen und auch dann einen bestimmten Weg zuriickzulegen, wenn z. B. die Pkw-
Verfligbarkeit nicht gewahrleistet ist oder der klassische OV keine attraktive Verbindung vom/zum
gewlnschten Zielort bereitstellt (vgl. Shaheen et al. 2015, S. 3).

Darin liegt auch eines der groRRten Potenziale von Shared Mobility: Wahrend in stadtischen Raumen
aufgrund deren Einwohnerlnnen- und Bebauungsdichte, der hochwertigen OV-Angebote und der rad-
und fuRverkehrsfreundlichen Ausgestaltung priméar Sharing-Konzepte fiir kurze Distanzen (Bike- und
Scooter-Sharing) Anklang finden, kdnnten durch den Trend der Reurbanisierung vor allem dispersere
Siedlungslagen von Car-, Ride- und E-Bike-Sharing profitieren und den heute bereits durch den
demografisch bedingten Wandel vor grofRen Herausforderungen stehenden (klassischen) 6ffentlichen
Verkehr langfristig verdndern oder gar ersetzen. Aus heutiger Sicht benétigt es dafiir jedoch eine neue
Denkweise, die erlaubt diesen neuen Trend in lang etablierten Strukturen wie z. B. Verkehrsverbiinden
zu integrieren (vgl. BMVIT 2016, S. 6 f).

Neben diesen raumlichen Aspekten spielen auch soziokulturelle Aspekte eine nicht unwesentliche
Rolle: Die Haltungen der Menschen zum privaten Pkw sind im Wandel begriffen, sodass sich Shared
Mobility prinzipiell eines positiven Images erfreuen kann. Dennoch sind die Alltagswege einer starken
Routine unterlegen, wodurch eine Liicke zwischen der Angebots- und Nachfrageseite festzustellen ist
(vgl. ebd.). Durch die Verschiebung hin zu Non-Routine-Trips (,Nicht-Routine-Mobilitdt”“), durch

6 Ridesharing umfasst das Mitnehmen von anderen Personen im Privatfahrzeug (Fahrgemeinschaft)
7 Rideselling stellt eine Form ,Privat-Taxi“ dar
8 Die “Sharing Economy” ist ein Uberbegriff fiir Konzepte und Angebote, welche das Teilen von Giitern und
Dienstleistungen ermoglicht.
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welche hochkapazitive Verkehrssysteme nicht mehr ausreichend ausgelastet werden kénnen, kénnte
aber auch diese Licke in Zukunft geschlossen werden.

Die starke technologische Fokussierung stellt auBerdem kurz- und mittelfristig eine Barriere fir
weniger technikaffine Menschen dar. Langfristig werden aber auch diese Menschen einen immer
geringeren Anteil ausmachen, zumal die ,,neuen Alten” (die heutige junge Generation) bereits mit
dieser Technik aufwachsen (vgl. ebd.).

Einen weiteren Aspekt stellt die okonomische Komponente dar. Die unterschiedlichen
Angebotsformen der Shared Mobility lassen wirtschaftliche Vorteile fiir private Haushalte erwarten
(vgl. ebd.). Durch den potenziellen Wegfall des eigenen privaten Pkws entfallen auch die ganzlich selbst
aufzubringenden regelmaRig dafiir anfallenden Unterhaltskosten wie Service und Reparatur,
Versicherung und Treibstoffkosten etc. Durch gemeinsam genutzte Fahrzeuge kénnen diese Kosten
um ein Vielfaches reduziert werden (vgl. Taiebat 2018 und Shaheen et al. 2015, S. 3). Fir die tendenziell
immer knapper werdenden Mobilitdtsbudgets konnte dies eine willkommene Entlastung darstellen
(vgl. BMVIT 2016, S. 6 und Shaheen et al. 2015, S. 3)

3.6.2 Konzepte von Shared Mobility

Shared Mobility umfasst also ,die eigentumslose Nutzung von Mobilitatsdienstleistungen
unterschiedlicher Verkehrstrager” (vgl. BMVIT 2016, S. 6). Bei genauerer Betrachtung definieren und
differenzieren sich diese nach unterschiedlichen Merkmalen. Die klassischen
Unterscheidungsmerkmale werden nachfolgend skizziert.

Das BMVIT unterteilt die Organisationsformen in vier Kategorien: B2C (Business to Consumer), B2B
(Business to Business), C2C (Consumer to Consumer) und P2C (Public to Consumer). Bei B2C-
Konzepten werden Fahrzeuge von kommerziellen Anbietern fir Privatpersonen zur Verfligung gestellt.
Die Organisationsform P2C umfasst das Bereitstellen von Fahrzeugen durch eine oder mehrere
(unterschiedliche) 6ffentliche Institutionen (6ffentliche Verkehrsdienstleister, Gemeinden etc.). Teilen
Privatpersonen ihre Fahrzeuge z. B. liber eine Plattform mit anderen Privaten, spricht man von C2C.
An dieser Stelle sei jedoch angemerkt, dass nicht nur ,,die Fahrzeuge als Gliter geteilt werden, sondern
auch Services [wie Ridesharing und Rideselling] und weitere private Mikro-OV Systeme, welche sich an
dem lokalen Bedarf orientieren“ (vgl. MoRhammer 2017, S. 15 f). Bei B2B-Konzepten stellen
Unternehmen, Organisationen oder Institutionen Fahrzeuge ihren Mitarbeiterinnen zur Verfligung
(vgl. BMVIT 2016, S. 6).

Sharing Mobility Konzepte werden entweder stationsbasiert oder stationsunabhangig angeboten.
Ersteres umfasst, dass das ,,Anmieten” und die Riickgabe der Fahrzeuge nur an dafiir vorgesehenen
Standorten geschehen darf. Stationsunabhangige Fahrzeuge kdnnen nur innerhalb eines zuvor
definierten Geschaftsgebiets im 6ffentlichen Parkraum abgeholt und wieder abgestellt werden. Private
Sharingmodelle sehen u.U. auch die Riickgabe am Abholort vor (Roundtrip Carsharing) (vgl. Greenblatt
et al. 2015, S. 77).

Tabelle 2: Angebote aus dem Mobilitatsbereich

Angebote aus dem Mobilitdtsbereich

Goods Sharing Service Sharing

tionsfor

B2C Stationsbasiertes und stationsunabhangiges [Taxidienste]
Carsharing

Organisa
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Stationsbasiertes und stationsunabhéngiges
Bikesharing
Stationsunabhéangiges Scootersharing
B2B Business Carsharing [Gewerbliche Chauffeurdienste]
Cc2C Privates Carsharing Ridesharing
Privates Bikesharing Rideselling
Privates Parkplatz-Sharing Mikro-OV-Systeme
P2C Offentliches Carsharing [Offentlicher Nahverkehr]
Offentliches Bikesharing

Quelle: eigene Darstellung 2019 in Anlehnung an BMVIT 2016, S. 6

3.6.3 Shared Mobility und Non-Routine-Trips (NRT)

In der Vergangenheit lag in der Mobilitdtsforschung der Fokus vorrangig auf den durch Routine
gepragten Alltagswegen zur Arbeit oder zur Ausbildungsstatte. Fiir diese Wege dominierten
hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl der MIV und der OV. Dementsprechend wurden die Infrastruktur-
und Angebotsplanung vorwiegend auf diese Fahrtenanldsse ausgerichtet (z. B. typische Lastspitzen im
Berufsverkehr) (vgl. BMVIT 2016, S. 82). Diesem Umstand stehen nun die Non-Routine-Trips
gegenilber, welche u.a. als Folge der zunehmenden Individualisierung und dem Wunsch nach
Unabhangigkeit der Gesellschaft in den vergangenen Jahren mehr an Bedeutung gewonnen haben (vgl.
Millonig et al. 2010, S. 149 f).

Non-Routine-Trips stellen zurzeit ein noch weitgehend unerforschtes Phanomen im Verkehrs- und
Mobilitatssektor dar. Millonig et al. 2010 haben sich diesem Phanomen angenahert und in einem
ersten Schritt die unterschiedlichen Wegezwecke den Kategorien Routine-Trips und Non-Routine Trips
zugewiesen (vgl. Millonig et al. 2010, S. 150).

e Routine-Trips sind demnach Arbeits- und Ausbildungswege, welche fiir OV-Betreiber gut
vorherseh- und berechenbar sind, insbesondere zur Spitzenstunde und in bestimmte
Richtungen. Die Nutzerlnnen (Fahrgaste) haben jedoch keinen Einfluss auf die Notwendigkeit
einer Fahrt und deren Zielbestimmung. AuRerdem steht je nach Intervall nur eine bestimmte
Anzahl an Abfahrten pro Tag zur Verfligung, wodurch die Flexibilitdt (vor allem in ldndlichen
Regionen) eingeschrankt wird (vgl. ebd.). Routine-Trips sind vorwiegend durch rationale
Entscheidungsmuster gekennzeichnet, so dass der OV-Fahrtenanteil bei (iber 35% liegt (vgl.
Millonig et al. 2010, S. 153).

e Unter die Non-Routine-Trips fallen alle anderen Wegezwecke wie Geschifts-, Freizeit-,
Einkaufs- und Be-/Versorgungswege und finden in der Regel auRerhalb der
Hauptverkehrszeiten und unabhangig bestimmter Verkehrsflussrichtungen statt. Dies hat zur
Folge, dass OV-Betreiber die Wege nicht aussagekraftig genug vorhersehen bzw. berechnen
kénnen. Im Gegensatz zu Routine-Trips besteht hier eine groRere Freiheit Uber die
Notwendigkeit, das Ziel oder die Zeit, zu der die Fahrt stattfinden soll, zu entscheiden (vgl.
Millonig et al. 2010, S. 150). Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeichnen sich Non-Routine-
Trips insofern aus, als dass individuelle Priferenzen eine gréRere Rolle spielen. Der OV-
Fahrtenanteil macht hier nur rund 21 % aus (vgl. Millonig et al. 2010, S. 153).

Unter Berlicksichtigung der Zahl der Verkehrswege und der Verkehrsleistung Gberwiegen demnach
jene Wegezwecke, welche als Non-Routine-Trips eingestuft wurden (60 bis 70 %). Fir die kommenden
Jahre wird den Non-Routine-Trips ein weiteres Wachstum vorhergesagt (vgl. BMVIT 2016, S. 82).
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Bezugnehmend auf den OV-Fahrtenanteil fiir Non-Routine-Trips diirfte die Bedeutung des Images des
jeweiligen Verkehrstragers bei der Verkehrsmittelwahl entsprechend groR sein. Hierbei sollte
allerdings zwischen unterschiedlichen sozialen Milieus® differenziert werden, welche auch in Bezug auf
die Haufigkeit differieren. Haufig auftretende Non-Routine-Trips sind vor allem in jenen Milieus zu
finden, die auch aufgeschlossener gegeniiber dem OV und Carsharing sind. Integrierte multimodale
Angebote z. B. in Form von kombinierten OV-Jahreskarten und Carsharing-Angeboten werden von
diesen Milieus als besonders relevant angesehen (vgl. BMVIT 2016, S. 82 f).

Die oben beschriebenen Erkenntnisse wurden durch Fokusgruppenbefragungen generiert. Erste
Erkenntnisse aus der Praxis des stationsungebundenen (free-floating) Carsharings scheinen sich mit
den Ergebnissen der Fokusgruppen zu decken (vgl. BMVIT, 2016 S. 83). Die Flexibilitdt dieses
Carsharing-Konzepts dirfte fir Non-Routine-Trips besonders vorteilhaft sein, da, wie die
Nachfragespitzen entsprechender Carsharing-Angebote aus Berlin zeigen, tendenziell im After-Work-
und Freizeitverkehr liegen. Damit weichen die Spitzenzeiten im Free-Floating-Carsharing deutlich von
jenen in typischen Tagesganglinien des OVs ab (vgl. civity Management Consultants 2014, S. 22).

Insgesamt besteht ein hoher Forschungsbedarf hinsichtlich Non-Routine-Trips und den damit
verbundenen  Forschungsfeldern. Auch  entsprechend empirische Daten aus dem
Nutzerlnnenverhalten von Carsharing-Angeboten liegen in noch keinem nennenswerten Umfang vor.
Dies gilt ebenso flir andere Sharing-Angebote wie Bike-, Scooter- oder Ridesharing sowie Ridehailing
und -selling. Eine Studie von civity macht hierbei jedoch den Anfang und hat die ,verkehrliche und
0konomische Bedeutung des Free-Floating-Carsharings” in Berlin untersucht (vgl. civity Management
Consultants 2014).

3.6.4 Arbeits- und Ausbildungswege als Non-Routine-Trips (NRT)?

Darliber, dass in Zukunft ein groRerer Bedarf an Mobilitatsangeboten zu Rand- und Zwischenzeiten
gegeben ist, scheint Einigkeit zu herrschen. Doch in welchem Ausmal} nehmen flexiblere Arbeitszeiten
tatsachlich Einfluss auf die Personenmobilitat?

Ausgehend von der Klassifizierung von Arbeits- und Ausbildungswegen als Routine-Trips stellt sich
daher die Frage, inwiefern die Digitalisierung in der Arbeitswelt und die damit verbundene
Flexibilisierung der Arbeitszeiten eine Verschiebung dieser Wege hin zu Non-Routine-Trips bewirkt.

Antworten zu dieser Frage kdnnen in Ermangelung vorhandener Literatur und Forschung noch keine
Gegeben werden. Es ist daher ratsam Forschungsfragen zu generieren und Thesen aufzustellen, welche
im Zuge des weiteren Vorgehens beantwortet und Gberprift werden sollen.

3.6.5 Shared Mobility und On-Demand-Verkehr als Lé6sungsansatz?

On-Demand-Verkehr (engl. on-demand mobility) ist eine Subkategorie der Shared Mobility und
unterliegt demselben emergenten Trend im Verkehrs- und Mobilitdtssektor. Ahnlich dem (teil-)
autonomen Fahren, wurde On-Demand-Verkehr erst durch die in den letzten 10 bis 20 Jahren
aufkommende Verfligbarkeit entsprechender Technologien erméglicht (vgl. Beitz 2016, S. 25). On-
Demand-Verkehr ist definiert als ,, die Benitzung bzw. Verwendung eines Fahrzeuges auf Abruf bzw.
nach Bedarf” (vgl. Greenblatt et al. 2015, S. 77). Die Verfligbarkeit von Fahrzeugen oder

% Dazu werden das junge und gehobene Milieusegment gezéhlt
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Fahrtmoglichkeiten ist in der Regel auf ein zuvor festgelegtes Bediengebiet festgelegt. Die Bestellung
und/oder Reservierung eines Fahrzeugs bzw. einer Fahrtmoglichkeit geschieht fiir gewohnlich App-
basiert mittels Smartphone oder ggf. telefonisch (vgl. ebd.). Der grofite Vorteil des On-Demand-
Verkehrs liegt in seiner hohen Verfiigbarkeit, sodass Fahrtantritte spontan und ohne lange
Wartezeiten erfolgen kdnnen (vgl. Rayle et al. 2014).

On-Demand-Verkehr bedient sich den verschiedenen Formen der Shared Mobility. Diese werden
folgend kurz beschrieben.

3.6.5.1 Fahrzeug-Sharing (Auto, Fahrrad, Scooter etc.)

Fahrzeug-Sharing ermdglicht die kurzzeitige Nutzung eines praferierten Fortbewegungsmittels. Dies
umfasst u.a. Car-, Bike- und Scootersharing. Wie oben bereits erwdhnt entstehen der/dem
Nutzerlnnen dadurch die Vorteile eines privat nutzbaren Fahrzeugs, ohne jedoch auf die Kosten und
das Risiko des eigenen Besitzes eingehen zu miissen. Die Abrechnung des Services erfolgt z. B. in Form
eines Abos (monatliche/jahrliche Abrechnung) und/oder durch eine Benutzungsgebiihr, welche sich
aus der Zeit und/oder den zuriickgelegten Kilometern errechnet.’® Auf privaten Carsharing-
Plattformen wird auch tagesweise bzw. pauschal abgerechnet.!! Bei Bikesharing-Angeboten wird in
der Regel im 60-Minuten-Takt abgerechnet, wobei die erste Stunde meist gratis ist*? (u.U. in
Verbindung mit einer giiltigen OV-Jahreskarte)'®. Fiir die Nutzung eines Scooters wird ein kleiner
Betrag fiir die Anmietung und pro gefahrener Minute fillig.*

3.6.5.2 Ridesharing (Carpooling/Vanpooling)

Ridesharing ist im Wesentlichen nichts anderes als die moderne Bezeichnung fir 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 StraRen zu reduzieren um, im Besten Fall einen Stau zu
vermeiden (vgl. Greenblatt et al. 2015, S. 77). Durch Anreize wie das Befahren einer Busspur sollten in
Osterreich Fahrgemeinschaften geférdert werden. Arrangiert bzw. gebucht werden kénnen solche
Fahrten privat, tiber Online-Plattformen und via App oder Telefonisch. Die Fahrt findet meist vom
selben Ausgangsort und zum selben Zielort statt (vgl. ebd.). Im Gegensatz zum Sharing-Modell wird
hier ein Dienst (die Fahrt) gebucht und nicht das Fahrzeug selbst.

3.6.5.3 Ridesourcing/Transportation Network Companies (TNCs)

Beim Ridesourcing stellen (Privat-)Personen ihre Dienste als Chauffeurin zur Verfligung. Gebucht
werden diese Fahrten Uber eine App, mit welcher gleichzeitig elektronisch bezahlt und der/die
Fahrerln sowie der Fahrgast bewertet werden (vgl. Greenblatt et al., 2015 S. 77). Ahnlich dem
konventionellen Taxi bietet Ridesourcing Fahrten ohne Unterbrechung und weitere Fahrgaste an, sind
hochflexibel, erlauben Zwischenhalte und bieten Tir-zu-Tiir-Fahrten an (vgl. Machado et al. 2018, S.
13). Nach Absprache mit dem/der Fahrerin kénnen Fahrten auch Uber das Bediengebiet hinaus
vorgenommen werden.

10 ygl. drive-now.com und car2go.com
1 vgl. drivy.at und carsharing247.com
12 ygl. citybikewien.at
13 vgl. nextbike.at
14 vgl. bird.co
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Neben der Durchflihrung der Metastudie (siehe Kapitel 3) war es ein wesentlicher Ansatz in diesem
Projekt betriebliche Fallstudien durchzufiihren. Ziel dieser Studien war es im Austausch mit den
Unternehmen nahere Einblicke in die Frage zu bekommen, inwiefern durch die Digitalisierung
Anderungen in der Arbeitsorganisation 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 Mobilitditsmanagements
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 oberosterreichischen industriellen Kooperationsbetriebe doch nicht im
Rahmen unseres Forschungsprojektes zur Verfligung standen, wurden rund weitere 55 Unternehmen
— Uberwiegend aus Oberosterreich — kontaktiert und tGber das Projektvorhaben aufgeklart.

Dass die im Rahmen dieses Projektes behandelte Thematik so wenig Anklang in den Betrieben fand,
war zunéachst Gberraschend. Es scheint, als ware die sich im Kontext der Digitalisierung verdandernde
Mobilitdt der Mitarbeiterlnnen (noch) kein Thema, mit dem sich Betriebe aktuell verstarkt
auseinandersetzen. Hier besteht die Vermutung, welche auch durch die Fallstudien bestarkt wurde,
dass sich die Mobilitdat vor allem an abgeschiedenen Standorten doch sehr stark auf den Pkw
konzentriert und in naher Zukunft auch keine Veranderungen diesbeziglich erwartet werden.

Wir dehnten daher unsere Suche auf unterschiedliche Bundeslander und Branchen aus. Schlussendlich
konnten insgesamt sechs Betriebe aus verschiedenen Branchen und Bundesldndern (Logistik,
Automatisierungstechnologie, Dienstleistungssektor und Produktion) gefunden werden. Dabei
handelt es sich um die Unternehmen Quehenberger Logistics und Incremental3d aus dem
Wirtschaftspark Eberstalzell, die Wirtschaftsagentur Business Upper Austria aus Linz, die
Unternehmens- und Personalberatung GmbH dafiir sowie das Biiro fiir Berufsintegrationsprojekte Ohe
GmbH aus Vorarlberg und Infineon Technologies Austria AG (Standort Villach), in Folge , Infineon”.

Insgesamt wurden 32 Interviews mit Beschaftigten, Betriebsratinnen, Personalverantwortlichen sowie
Digitalisierungsbeauftragten aus diesen Unternehmen gefiihrt. Die Ergebnisse der Fallstudien
untermauern im GroRen und Ganzen die Ergebnisse aus der Metastudie (siehe Kapitel 3) und schéarfen
diese — zumindest was die erwarteten Entwicklungen und 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 Beschéftigten — Einzelfdlle ausgenommen — (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 der Produktion steht dabei die Automatisierung von Tatigkeiten

im Vordergrund: ,,Eigentlich der Trend bei uns ist eben die Automatisierung, also das manuelle Arbeit
durch Roboter ersetzt werden” (Int_29). Viele vormals manuelle Abldufe erfolgen bereits automatisiert
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durch Maschinen. Diese 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 Mitarbeiterlnnen durch entsprechende Qualifizierungsmalinahmen
umzuschulen und andererseits den Personalbedarf durch Neuanstellungen abzudecken.

,Uber die letzten Jahre hat sich das stark entwickelt. Dass wird sich auch noch weiter in
Richtung Digitalisierung entwickeln und leider — das ist die Kehrseite — werden dabei
wahrscheinlich niederqualifizierte Arbeitspléatze darunter leiden. Mein Gefiuihl sagt, das wird
etwas Zuklinftiges.* (Int_22)

,Die Angst ist auch bei vielen, ob es meinen Arbeitsplatz zukiinftig (berhaupt noch gibt.”
(Int_27)

,In meinem Bereich natiirlich nicht, weil ich im IT-Bereich arbeite. Aber natirlich, dadurch
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.” (Int_30)

Beschéaftigte aus dem Dienstleistungssektor erwarten demgegeniiber (noch) geringe Effekte,
versuchen vor allem den Anschluss an andere Branchen nicht zu verlieren (Int_20) und/oder
beschéftigen sich oftmals (noch) gar nicht mit diesem Thema:

»,Kann ich mir nicht vorstellen, was sich verdndem sollte. Ich kann das mit der Digitalisierung
nicht abschatzen, weil ich mich mit dem Thema nicht beschéftige. Wie sich das auf mich
auswirkt, kann ich nicht abschétzen. “ (Int_17)

»In meinem Bereich, der beruflichen Integration, fiirchte ich das nicht. Ich glaube, dass hier
die Digitalisierung mehr Positives mit sich bringt und die Arbeitsablaufe hier nicht weniger
werden, sondern mitunter sogar mehr.” (Int_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.

,Bei einer Bewerbung z. B. wird schon vorausgesetzt, 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 vorausgesetzt“ (Int_19)

sIch denke, dass man im Gegensatz zu friiher schon ein gewisses Basiswissen beziiglich der
ganzen Digitalisierung benétigt. Friher hat man sich Hilfe von einem Spezialisten geholt und
heute muss man mehr wissen.” (Int_23)

-ES wird auch von den élteren Mitarbeitern natiirlich gewisse Kenntnisse erwartet, die
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 Jahre ist.“ (Int_25)

Auch hierin zeigt sich damit der laufend steigende Qualifikationsbedarf von Unternehmen, welcher
durch das damit verbundene, vergleichsweise hohere Gehalt auch dazu fiihren kdénnte, dass sich die
Leistbarkeit von Privatautos und damit auch die Wahrscheinlichkeit mit diesem unterwegs zu sein,
erhoht.

,Es liegt daran, welche Leute wir anstellen. Unsere Akademikerquote steigt laufend, was
gré3tenteils mit den Jobanforderungen zu tun hat.” (Int_27)

LAlso das Qualifikationsprofil ist schon in die Héhe gegangen. Wir stellen sicher nicht mehr
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
Datentechnik. Da geht es um die Softwaresteuerung fiir Robotik usw.“ (Int_25)

sIch studiere auch neben dem Job Robotik und autonome Systeme, da ist Automatisierung
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
kénnen, das ist meine persénliche Meinung.” (Int_32)

Veranderungen durch die Digitalisierung in Dienstleistungsbetrieben bzw. Abteilungen mit Kontakt zu
Kundinnen betreffen aktuell tiberwiegend Konzepte der Arbeitsorganisation wie das Nutzen neuer
Plattformen und Tools, um ‘am Ball zu bleiben’ (Int_20) sowie interne und externe
Kommunikationsstrukturen und interne Dokumentationen. Zusatzlich wurden und werden -
lberwiegend aus Effizienzsteigerungsgriinden — Prozesse digitalisiert, was auch zu Verbesserungen 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 Unterstiitzung dienen
kénnen, die personliche Mensch zu Mensch-Interaktion allerdings (noch) nicht ersetzbar ist und auch
nicht ersetzt werden soll.

,Online-Beratung 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 kénnen.* (Int_20)

L,Dadurch, dass wir sehr I6sungsorientiert und individuell arbeiten, glaube ich, dass wir hier
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.” (Int_22)

LAber irgendwann merke ich: Ich bin jemand, der auf pers6nliche Beziehungen angewiesen
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.
manchmal einen Kaffee angeboten. So etwas Informelles ergibt sich am Telefon ja nicht.”
(Int_13)

Das Zusammenspiel der Veranderungen in den 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 biirokratischen Tatigkeiten im Zuge neuer
Arbeitsorganisationen Uberlagert werden. So werden durch die Digitalisierung zwar einerseits
Prozesse optimiert, die die Arbeit der Beschaftigten erleichtern (,,Die Digitalisierung macht meinen Job
auf alle Félle einfacher” Int_17), andererseits kommt es durch einen erhohten
Dokumentationsaufwand oftmals zu einer Verschiebung der Tatigkeiten weg vom eigentlichen
Aufgabenbereich hin zu einem biirokratischen Mehraufwand.

,Das hat sich verédndert: Die Zeit am Menschen ist weniger geworden. Friiher hatten wir
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 féllt viel mehr Zeit fiir die Dokumentation an.” (Int_16)

,Die KlientInnenarbeit hat ja nicht abgenommen, es ist aber zusétzlich eine burokratische
Mehrarbeit entstanden.” (Int_12)

»Es ist natiirlich viel mehr Aufwand von der Dokumentation her, die sehr genau gemacht
werden muss.“ (Int_19)

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

,Wenn man unsere Meetingkultur ansieht, ist es normal, dass man sagt — ja kannst du dich

schnell einwahlen, oder ich share schnell meinen Screen mit dir. Also dieses klassische tber

Teamwork oder (ber Skype und diese Remotemeetings. (...) Das sind natirlich alles
Maoglichkeiten, die hatte es vor 20 Jahren in dieser Form nicht gegeben, weil ja auch die
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Présentationen live gezeigt werden oder es wird gemeinsam an einem Dokument gearbeitet.”
(Int_25)

Veranderungen in der Meeting-Kultur zeigen sich vor allem bei grofReren raumlichen Distanzen, wo
Reisetatigkeiten durch Online-Meetings ersetzt werden. Dennoch betrachten viele ein persénliches
Meeting als effizienter.

~,Meetings finden jetzt vielmehr online statt. Teilweise dem geschuldet, dass wir natirlich mit
Kollegen aus Asien und anderen europdischen Standorten zusammenarbeiten, (...) in dem
man sich setzen kann und aus Einfachheit macht man dann ein Skype Meeting. Aber das ist
weniger effizient, als wenn man sich persénlich sieht.” (Int_30)

»Eine der Nachteile der Digitalisierung ist meiner Meinung nach, dass wir sie Uberschéatzen
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 unterschétzt.” (Int_24)

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

,Mein Eindruck ist, die Digitalisierung geht viel zu schnell voran. Die Organisationen, sprich

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.“ (Int_29)

Es stellen sich demnach auch Fragen nach der Effizienz und Sinnhaftigkeit neuer Programm- und
Prozesstools: ,Ich wiirde mir wiinschen, dass es nachvollziehbarer wird fiir die Beschdiftigten. Warum
wir gewisse Sachen machen miissen” (Int_16). Dies verweist bereits auf die Wichtigkeit der internen
Kommunikation bei digitalen Neuerungen bzw. Verdnderungen. Werden Beschaftigte nicht
(ausreichend) in Digitalisierungsprozesse einbezogen, scheinen diese fiir sie oftmals unverstandlich
bzw. nicht nachvollziehbar. Dies trifft insbesondere auf Beschéftigte zu, die bereits langer in einem
Betrieb arbeiten und daher eine gewisse Arbeitsroutine entwickelt haben.

~Wenn man seit Jahrzehnten mit etwas zu tun hat und die Prozesse kennt und dann einfach

umagestellt wird durch Digitalisierung/Transformation... dann glaube ich schon, dass das eine

Herausforderung ist. Das lasst sich auch beobachten, dass einfach die Aufklarung nicht

vorhanden ist. Es geht halt rasch — oft wird in wenigen Monaten ein Prozess umgestellt und
Kolleginnen miissen damit umgehen kénnen.” (Int_28)

Durch Neuerungen im Bereich der Dokumentation kann auch ein Gefiihl der Kontrolle bei den
Beschéftigten entstehen, welche Tools, die eigentlich bei der Arbeit unterstiitzen sollten, in einem
negativen Licht erscheinen lassen (kdnnen). Verstarkt wird dieser Aspekt durch strengere Zeitvorgaben
bspw. wie viel Zeit fiir einzelne Kundinnen beansprucht werden darf, die oftmals mit solchen digitalen
Veranderungen im Bereich der Leistungsdokumentation einhergehen.

#(---) ich muss wirklich tiber jede Minute Rechenschaft ablegen.” (Int_13)

LWir (...) missen alle 15 Minuten den Kalender befillt haben und das ist natiirlich schon eine
Kontrolle fir manche. Da denke ich mir halt schon, wenn ich jetzt mal einen Kaffee trinke:
,Mein Gott, was schreibe ich da jetzt rein‘?* (Int_16)

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

LIch glaube, dass man dann bei Au3eneinsétzen genaue Zeitvorgaben bekommt. Wir sagen
dazu: ,Dann werden wir halt gechipt|, dass wir da nicht zu lange Zeit verbraten. Die
Beziehungsarbeit kommt dann halt einfach zu kurz. Dass alles noch mehr unter Kontrolle
behalten wird. “ (Int_16)
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Darliber hinaus ist der Bereich Datenschutz und Informationssicherheit Giber alle Branchen hinweg ein
Thema, welches erst im Zuge der Digitalisierung entstand bzw. seither stark gewachsen ist.
Insbesondere die seit 2018 europaweit geltende Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO) verursachte
hier Verunsicherung und Veranderungen (bspw. Int_28, Int_19).

Spannend scheint, dass Veranderungen durch die Digitalisierung fir jlingere Personen eher wenig
Thema sind, da diese Veranderungen fiir sie ,Normalitat’ bedeuten:

»Ich bin jetzt Anfang drei3ig, das bedeutet, ich bin in einer Generation grol geworden, die von
relativ jungen Jahren an mit der Digitalisierung aufgewachsen ist. (..) Von daher kenn ich
persénlich gar nichts anderes.” (Int_28)

Eine eher untergeordnete Rolle spielen bei den involvierten Betrieben Beschaftigungsformen wie
Crowdworking, wenngleich auch diese Moglichkeit nicht ganz ausgeschlossen wurde. Momentan setzt
man hier (eher) noch auf klassische Formen wie Kooperationen mit anderen (regionalen)
Unternehmen oder Institutionen.

,Die Dinge mit denen wir umgehen, geben wir nicht einfach an Dritte weiter. AuBerdem ist die

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.” (Int_24)

4.1.1 Arbeitszeit

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

In den groReren Betrieben sind die Beschaftigten je nach Bereich und Position mit unterschiedlichen
Arbeitszeitsystemen konfrontiert. Generell ist die Fertigung/Produktion am striktesten geregelt,
wahrend die meisten anderen Bereiche — wenn auch mit unterschiedlichen Freiheitsgraden — mehr
individuelle Mitbestimmung tber die Arbeitszeit ermoglichen.

LFur Mitarbeiter aus der Fertigung ist das nicht so flexibel. Da gibt es Schicht- und Kernzeiten,
die es bei uns nicht gibt.“ (Int_22)

,Wir haben nicht wirklich Kernarbeitszeiten, wo man ab 9h da 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 Designer kann auch um 10h erst kommen.“
(Int_29)

»Es hat sich aber 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
Flexibilitét auch hinsichtlich des Arbeitsplatzes nutzen kénnten.“ (Int_25)

Jene Mitarbeiterinnen, die zumindest im Rahmen von Kernzeiten Uber ihre Arbeitszeiten bestimmen
kdénnen, orientieren sich dabei — neben persdnlichen Praferenzen — (iberwiegend an der Erreichbarkeit
von Kundlnnen, Kooperationspartnerinnen und Kolleginnen, die Verkehrslage
(Stauvermeidungsprinzip) oder Kinderbetreuungspflichten.

SWir miissen uns halt auch an den Kunden orientieren und die sind ja auch nur werktags
erreichbar, macht jetzt gar keinen Sinn am Wochenende zu arbeiten.” (Int_12)
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LJArbeitszeiten werden schon flexibler teilweise, aber wir haben viel mit Asien und Amerika zu
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.” (Int_21)

LIch richte die Arbeitszeit nach beruflichen Aufgaben und der Verfiigbarkeit von Kolleginnen.*
(Int_22)

~Es gibt Kolleginnen, die fangen vor dem Stau an und welche die nach dem Stau zum Arbeiten
anfangen, weil das Sinn macht.” (Int_3)

Generell wird zudem der Trend zu einer steigenden Teilzeitbeschaftigung wahrgenommen. Dies ist vor
allem auf bestimmte Beschaftigtengruppen riickfiihrbar wie Personen in Elternteilzeit, Altere und
Manner, die darin die Moglichkeit zu einer besseren Work-Life-Balance sehen.

,Wir haben ja viele Teilzeitbeschéftigte. Das ist in den letzten Jahren gestiegen zum einen
durch Elternteilzeit und da kommen jetzt auch mehr Manner, zum anderen altere Beschaftigte,
die sagen, ja, wir wiirden jetzt einfach gerne weniger arbeiten, weniger Druck haben.* (Int_20)

~Mé&nner wollen auch nur mehr 80%-90% arbeiten, das ist mehr Lebensqualitat. Das ist ein
personlicher Wunsch und hat weniger mit Kindern zu tun. Also schon die Work-Life-Balance
verbessern.” (Int_16)

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

,Wir setzen sehr stark auf die Eigenverantwortung der Beschéftigten und die Kernzeit muss
man, wenn man sie durchgangig umsetzt, auch kontrollieren und das ist ein Aufwand, der
nicht dafiir steht.” (Int_20)

LAber in der Entwicklung gibt es einfach Ziele, wann etwas erledigt sein muss, ob das am
Vormittag, Nachmittag oder Abend gemacht wird, ist egal.” (Int_23)

LIch kann mir die Zeiten komplett selber einteilen. Der Gleitzeitrahmen ist gro3ziigig. Ich bin
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
erfiillt werden und die Stunden stimmen.” (Int_19)

Auch in jenen Betrieben, in denen die Arbeitszeiten relativ frei gestaltbar sind, gaben die meisten
Befragten an, zumeist regelmaRig in der Zeit zwischen Beginn mit 7:00-9:00 bis Ende 16:00-18:00 zu
arbeiten.

,70%-80% komme ich zur gleichen Zeit in die Arbeit; den Rest, wie es mir gerade passt in
dem Zeitfenster zwischen 7:00 und 9:00.“ (Int_26)

LAllerdings arbeite ich am liebsten von 07:00-12.00 und 12:30-76:00 Uhr.“ (Int_19)

sRelativ flexibel. Beginnzeiten sind bei mir persénlich zwischen 7 und 9 Uhr und es endet
zwischen 16 und 18h.” (Int_30)

Verschiebungen der Arbeitszeiten weg von der ,Normalarbeitszeit” hin zu anderen Tages- und
Randzeiten scheinen sich damit eher langsam zu vollziehen bzw. nicht flr alle Personen(gruppen)
geeignet zu sein.

Zudem heben manche auch Vorbehalte gegeniiber einer zu starken Flexibilisierung der Arbeitszeit,
welche sich insbesondere auf die Erreichbarkeit von Kolleginnen beziehen, hervor.

,Ein paar Richtlinien sollten schon beibehalten werden. Das ist aber nicht die Meinung von
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
daflir am nachsten Tag von sechs bis fiinf da. Aber das weil3 ich ja nicht.” (Int_26)
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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 zugehorig sind und bereits eine gewisse Verhaltensroutine
entwickelt haben. Jliingere Personen bevorzugen dabei flexiblere Arbeitszeiten und fordern diese auch
verstarkt vom Betrieb ein.

,Es gibt im Betrieb auch andere Vertrage, wo du kommen und gehen 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 gibt es diese Vertrage oft und alle, die jetzt neu kommen, nehmen diese.” (Int_26)

»,Man kann das durchaus sehen, dass insbesondere die jiingeren Kollegen, die jetzt noch nicht
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 — 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 aus weiter.” (Int_28)

Zur Flexibilisierung der Arbeitszeit gehort allerdings auch die Moglichkeit auf Zeitausgleich, um nach
arbeitsintensiven Phasen die verlorene Freizeit wieder aufzuholen.
,Die Chancen sind enorme Flexibilitdt. Wenn man ein Terminloch drinnen hat, kann man
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
natirlich eine extreme Chance.” (Int_9)

~Es gibt Zeiten da arbeite ich 9-10 Stunden 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.” (Int_28)

Diese Moglichkeit wird jedoch seitens der Betriebe sehr unterschiedlich gehandhabt und hat sich fur
manche im Zuge von Digitalisierungsprozessen eher verengt. So gehen neue Dokumentationstools
oftmals auch mit vermehrten Arbeitszeitregelungen einher, die die Flexibilitdit der Beschaftigten
einschranken, anstatt diese zu erweitern.

,Wo ich angefangen habe hier zu arbeiten, war das alles noch ganz flexibel, das mit

Zeitausgleich nehmen. Das konnte man machen, wie man es fur richtig erachtet hat und das
hat man in den letzten Jahren zunehmend mit gewissen Regeln versehen.” (Int_12)

,Die Genehmigung ist nicht das Problem, aber man kommt in eine gewisse Abhéngigkeit.
Dann sollte man woméglich noch begriinden, warum man das will. Und mir widerstrebt das,
als Freigeist.” (Int_13)

Insgesamt gesehen, zeigt sich, dass eine Flexibilisierung der Arbeitszeiten den Mitarbeiterlnnen ein
selbstbestimmtes Arbeiten ermoglicht bzw. sich diese ,freiwillig” an den Kundlnnen bzw. der
Arbeitsauslastung orientieren. Es ergaben sich auch keine grofReren Probleme durch Abwesenheiten
bzw. Anwesenheiten zu verschiedenen Zeitpunkten, da dies zumeist vom Team abgefedert wird und
auf personliche Praferenzen und Verpflichtungen Riicksicht genommen wird bzw. auch umgekehrt
Freiheiten nicht , ausgenutzt” werden, sondern Absprachen mit den Vorgesetzten, dem Team oder
Kundlnnen stattfinden.

,Das ist liberhaupt kein Thema bei uns. Wir sind ja sehr flexibel in der Einteilung und wir
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.” (Int_24)

Ja das kann man gut ausmachen. Gerade wenn etwas Familidres ist. Wir sind doch ein Team
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.” (Int_27)

,Das wird gut im Team abgesprochen. Wir haben auch Bereitschaft, wo jemand (ber Telefon
erreichbar ist und auch von zuhause Probleme behoben werden kénnen. Und da wird auch
alles im Team geplant, dass man sein soziales Umfeld noch wahrnehmen kann.” (Int_30)

Wie gut die flexible Einteilung der Arbeitszeit tatsachlich funktioniert, hangt 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, dass Prozesse im Unternehmen generell ,mobiler’ werden, d.h. Anwendungen, die
man friher auf dem Desktop hatte, jetzt auf Apps oder mobilen Devices verfligbar sind. Dies
ermoglicht auch mobiles Arbeiten, ,,d.h. es ist im Grunde nicht mehr nétig, im Biiro zu sitzen” (Int_3).
Dies kann soweit reichen, dass fiir manche Beschaftigte Bliros an sich gar keine Bedeutung mehr
spielen. Allerdings scheint dies (momentan noch) eher ein Randphdnomen zu sein und auf nicht-
klassische Betriebe begrenzt wie bspw. Start-Ups.

,Wir haben mehrere Standorte und die sind den ganzen Tag teilweise nur tber digitale Medien
miteinander verbunden und naturlich mit dem Telefon im klassischen Sinn. Das Ganze
existiert mehr oder weniger virtuell. Es gibt auch kein wirkliches Biiro.” (Int_9)

Wenn auch in unterschiedlichem Ausmaf, ist mobiles Arbeiten damit in vielen Unternehmen bereits
weit verbreitet.

,Man merkt, dass es immer mehr genutzt wird. Friiher war das noch eingeschrdnkt, da musste
man das begriinden, warum und wieso und jetzt ist es lockerer.” (Int_21)

~ES gibt Vertrage bei denen man bis zu 30% der Gesamtarbeitszeit von zu Hause aus arbeiten
kann.” (Int_28)

~Wenn jemand einen Termin hat, der néher an seinem Wohnort als am Biiro ist, sollte er nicht
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 n&herliegender ist.“(Int_15)

»Ich nutze Homeoffice, das ist ja ausgesprochen praktisch, wann ich will. Ganz unterschiedlich
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
regelmafig.” (Int_27)

Allerdings gibt es diese Maoglichkeit (noch) nicht in allen untersuchten Betrieben bzw. Abteilungen.

~Homeoffice nutze ich eben nicht. Da gibt’s noch keine Vereinbarung zwischen mir und
meinem Chef. Das ist von Abteilung zu Abteilung unterschiedlich. Ich habe extreme Freiheit
beim Kommen und Gehen und bin sehr selbstbestimmend, aber Homeoffice ist kein Thema.”
(Int_29)

,Die einzige Einschrénkung ist sicher das mit dem Homeoffice, weil das noch immer der
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 mit der jeweiligen Fiihrungsposition zu tun.” (Int_25)
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Der Wunsch diesbeziglich bestiinde allerdings bei vielen Beschaftigten, die derzeit nicht die
Moglichkeit dazu haben, mobil zu arbeiten.

~Zum Homeoffice gibt es immer wieder Wiinsche und Anregungen, dass das méglich gemacht
wird, aber das ist momentan nicht der Fall.“ (Int_11)

~Homeoffice wiirde ich schon gerne niitzen, da spare ich mir die Pendlerei, das ist inmer eine
miihsame Angelegenheit.” (Int_29)

Auf Seiten der Arbeitgeberlnnen wird dies auch mit Aspekten der Arbeitssicherheit begriindet: ,, Da
denkt sich jeder Geschdftsfiihrer oh mein Gott, wenn da das Arbeitsinspektorat einmal kommt, da
miissen wir einfach alles sicherstellen und Arbeitssicherheit zu Hause” (Int_20). Umgekehrt nehmen
Beschaftigte dies als Moglichkeit zur verstarkten Kontrolle und als Vertrauensbruch wahr.

Jlch vermute, dass man unser einfach weniger vertraut. Es liegt definitiv nicht am
Tétigkeitsfeld. (...) Ich wiirde mir das auf jeden Fall wiinschen, es wiirde die Mobilitét
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.” (Int_12)

,Uberhaupt 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
Firmenkultur und ist auch nicht gewtinscht.” (Int_13)

Dieser stark ausgepragte Wunsch nach der Moglichkeit des mobilen Arbeitens erscheint insofern
spannend, als dass sich beziglich der tatsachlichen Nutzung dhnlich der Arbeitszeiten bei den meisten
Beschaftigten ohnehin eine gewisse Routine zeigt hin zu einer sehr eingeschrdankten Verwendung: So
gaben die meisten der Befragten an, Homeoffice hochstens einmal wéchentlich an dem gleichen
Wochentag zu nutzen.

sIch nutze Homeoffice maximal einmal in der Woche. Ich bin gerne im Bliro, weil ich dort alles
vor Ort habe, Kollegen zum Austausch, die ganzen Unterlagen und einen Drucker.“(Int_19)

,Mehr als einmal im Monat benétige ich es aber nicht.” (Int_24)

Als Vorteile des mobilen Arbeitens werden (iberwiegend das Entfallen des Anfahrtsweges genannt
sowie die Moglichkeit, ungestort und konzentriert arbeiten zu kdnnen.

,Diese leichte Form von Homeoffice, dass man bei Terminen flexibler sein kann und nicht
unnétig in der Gegend herumféahrt, ist schon méglich.” (Int_15)

,Es ist natiirlich eine Chance von zuhause zu arbeiten, weil man mehr in Ruhe tun kann.”
(Int_27)

LAlso fiir mich ist es relativ einfach méglich von zu Hause aus zu arbeiten. Das macht keinen
Unterschied. Wir haben ein GroRraumbiiro und gewisse Dinge, bei denen ich Ruhe und
Konzentration brauche wie z. B. Programmieren, mache ich lieber zu Hause. Dort geht nicht
sténdig die Tiir auf und zu.“ (Int_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 geringe Nutzung den Arbeitsalltag der
Beschéftigten. Darliber hinaus gibt es - auch wenn viele Beschaftigte, die diese Option haben, diese im
Allgemeinen auch positiv wahrnehmen - auch Personen, die dem mobilen Arbeiten im Betrieb eher
skeptisch gegeniliberstehen. Unabhangig der Branche trifft dies insbesondere auf Personen mit
Kindern zu, die mobiles Arbeiten eher ablehnen bzw. nicht als regelmallige Option fir sich sehen.
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Wenn, dann wird mobiles Arbeiten von diesen Personen nur im Bedarfsfall genutzt (bspw. bei
Krankheit oder Kinderbetreuungspflichten).

~Homeoffice habe ich bisher noch nie genutzt. Ich (iberlege jetzt aber im Winter, wenn es zum
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 lege ich mich wieder hin. In Notféllen. Aber ich wiirde es nicht regelméfig machen.*
(Int_21)

~Wenn ich wirklich von zu Hause aus arbeite, hat das meistens konkrete Griinde bspw. ich
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
usw. dann kann ich nebenbei von zu Hause aus ein bisschen arbeiten.“ (Int_28)

Diese geringe Attraktivitdt des mobilen Arbeitens begriindet sich fiir diese Personen einerseits aus dem
Wunsch nach direkter Kommunikation mit Kolleglnnen heraus, andererseits aus Ablenkungen, mit
denen man zu Hause konfrontiert ware wie bspw. Hausarbeit oder Ablenkung durch Kinder. Arbeiten
von zu Hause aus wird dabei oftmals als weniger Effizient angesehen.

»Ich wére schon fiir das Homeoffice, nicht mehr als einen Tag in der Woche allerdings, weil
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.” (Int_13)

SWenn ich zu Hause arbeiten wiirde, wiirde ich alles im Haus machen, anstatt zu arbeiten.
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
standardmé&Rig kénnte ich mir das nicht vorstellen.” (Int_16)

»~Solange du Familie hast, hast du immer das Problem mit Ldrm im Hintergrund. Und das sind
schon wichtige Tétigkeiten und im Biiro hast du deine Ruhe. (...) Wenn Kinder krank sind
oder so, dann nehme ich mir frei. Ich habe ja nichts davon, wenn zwei Kinder krank sind... ich
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.” (Int_26)

Auf Seiten der Betriebe wird die Flexibilitdt der Arbeitsorte auch als Anreiz wahrgenommen, ihr
Einzugsgebiet zu erweitern und auch fir Arbeitnehmerlnnen aus anderen Regionen attraktiv zu sein.
Darliber hinaus sind Coworking spaces und Arbeitsplatz-Sharing ebenfalls interessante Themen fir
manche Unternehmen. Einige verfligen Uber dezentralisierte Standorte oder praktizieren Desk-Sharing
bzw. denken dies in Zukunft an, damit insbesondere die steigende Zahl Teilzeitbeschaftigter Platz
findet.

Wir haben im Biiro keine fixe Sitzordnung. Wenn wir ins Bliro kommen, schauen wir wo ein
Platz frei ist. Alle arbeiten mit Notebooks, insoweit sind wir alle flexibel. Man wiirde es modern
wohl Desk-Sharing nennen.” (Int_18)

,Wir haben glaube ich zwei oder drei Coworking-Biiros am Standort. Das ist einfach 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 und wird auch genutzt. (...) Die Coworking Buros sind fur Personen, die
nicht immer einen Arbeitsplatz brauchen, weil sie sonst wo sind, oder in Schichtmodellen
arbeiten.“ (Int_27)

sIch wiirde das in unserem Unternehmen schon gerne mal testen, ob wir mal ein gré3eres
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, Niisse und Snacks...” (Int_25)

Zusatzlich bieten dezentralisierte Standorte Arbeitnehmerlnnen mit weiteren Anfahrtswegen die
Moglichkeit, ihre Arbeitsstrecke zu verkirzen. Angedacht wird in manchen Betrieben auch interne
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Coworking Biros zu etablieren, um Personen aus verschiedenen Unternehmensbereichen
zusammenzubringen.

4.1.3 Erwartete und notige Veranderungen

In Punkto zukiinftiger Entwicklungen wird von einer weiteren Zunahme an flexiblen Arbeitszeiten und
-orten ausgegangen.

»lch denke, 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.” Int_19)

slch kann mir vorstellen, dass es irgendwann einmal total egal ist, wo ich arbeite (Biiro,
Kaffeehaus).” (Int_18)

Allerdings werden dabei auch Grenzen gesehen: ,Die ésterreichische Gesetzgebung ist ein sehr flexibles
System. Natiirlich wird es wahrscheinlich noch flexibler gehen, auch mit der Digitalisierung, aber wenn
man ganz die Kontrolle (iber alles verliert, ist es vielleicht nicht das Beste.” (Int_25)

Obwohl dabei auch in Zukunft der Kontakt mit Kundinnen weiterhin mehrheitlich im persénlichen
Bereich verortet wird, werden vor allem berufliche Kontakte insbesondere ins Ausland digitalisiert(er)
gesehen bzw. erhofft.

,Weniger Meetings und Treffen in Person. D.h. der Versuch und der Wunsch, dass man
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 Mobilitdt massiv reduzieren kann.” (Int_6)

»Eigentlich kénnte ich Donnerstag und Freitag von zuhause arbeiten, da habe ich nur ein paar
Besprechungen, die wéren auch mit Skype machbar.” (Int_29)

Zusatzlich wird eine Diskussion Uber das Krafteverhdltnis, also wer die Ausgestaltung flexibler
Arbeitsmoglichkeiten in Zukunft vorantreiben wird, verstarkt stattfinden (missen). Denn, wenn
Beschaftigte einerseits dazu angehalten werden, ihre Arbeitszeit flexibel an die Arbeitsintensitat bzw.
Auslastung anzupassen, gleichzeitig aber die Moglichkeit fur flexible Ruhepausen nicht (ausreichend)
gegeben ist bzw. durch strikte(re) Vorgaben erschwert wird, kénnte dies in Zukunft zu einer
Uberforderung und einem erhéhten Arbeitsdruck unter den Beschéftigten fiihren. Verstarkt wird diese
Gefahr durch die immer stdrkere Funktionsdurchmischung von Freizeit und Beruf und damit
zusammenhangend, dass die Abgrenzung zwischen diesen Bereichen immer mehr den Individuen
selbst liberlassen wird, was die Gefahr birgt, das Arbeitspensum aus dem Blick zu verlieren.

,Wir bekommen teilweise auch am Abend noch Anrufe aufs Diensthandy, aber das muss man
halt dann selber regein, wie es einem passt* (Int_2).

,Es ist auch schwieriger, dass man zuhause komplett abschaltet. Da kann man schon mal
vergessen wie viel man gearbeitet hat und dann arbeitet man im Endeffekt viel mehr als man
sollte.“ (Int_4)

,Mittlerweile ist es so, dass sich die Verantwortung gedndert hat, man ist auch permanent
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 der anderen Seite die Chance.” (Int_9)

Eine Kernfrage, die sich also mit der zunehmenden Flexibilisierung der Arbeitswelt stellt, 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 Bedirfnissen und Wiinschen der Beschéftigten? Dieses Krafteverhaltnis wird sich fir
verschiedene Beschaftigtengruppen unterschiedlich ausgestalten: Je nach Hierarchiestufe und
,Stellenwert’ im Betrieb und je nach gewerkschaftlicher Vertretung oder Einzelkdmpferlnnentum
werden die Beschaftigten mehr oder weniger Einflussnahmemaoglichkeiten darauf haben, wer in
Zukunft Flexibilitat (mit)definieren und (mit)bestimmen wird.

4.2 Personliche Mobilitat und erwartete Veranderungen

Die Arbeitszeitflexibilisierung beglnstigt derzeit eher eine Verfestigung des motorisierten
Individualverkehrs. Die meisten Mitarbeiterlnnen nutzen routinemaRig den eigenen Pkw fiir die Hin-
und Rickfahrt zur Arbeitsstelle — und zwar unabhangig der zurlickgelegten Lange der Wegstrecke.

»,Ca. 2%-3% der Beschaftigten kommen 6ffentlich: wir haben uns von 1% auf 3% verédndert.”
(Int_22)

»,95% in meiner Abteilung kommen mit dem Auto.” (Int_26)

JAlle Mitarbeiter kommen eher mit dem Auto. Auch die direkt von der Stadt — da ist die
Bequemlichkeit schuld. Es sind zwar schon mehr geworden, aber es kdnnten noch viel mehr
offentlich fahren.” (Int_21)

Jlch fahre mit dem Auto 3 Minuten zur Arbeit. Ich kénnte auch zu Ful8 gehen oder mit dem
Fahrrad fahren.” (Int_16)

»lch sehe auch Kollegen, die maximal 5-8 Km von der Firma entfernt wohnen und trotzdem
taglich mit dem Auto in die Arbeit fahren.” (Int_29)

Dies begriindet sich einerseits zumeist aus Bequemlichkeit und Routine (,/ch denke, wenn man eh
schon ein eigens Fahrzeug hat, steigt man halt ungerne um* Int_12; ,Fiir mich wédren da wirklich
unglaubliche Abstriche in der Bequemlichkeit zu machen, wiirde ich 6ffentlich fahren” Int_13) oder
durch eine Zeitersparnis, da die offentliche Anbindung zum Betriebsstandort als mangelhaft
eingeschatzt wird. Die Verbindung zur Bahn gestaltet sich oftmals schwierig und da Busse ebenfalls an
die alltagliche Verkehrssituation gebunden sind (,/ch stehe lieber selbst im Stau als mit dem
Bus“ Int_2), fehlt hierzu der Anreiz, 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen.

“

L~Aber ich wére da sicher ldnger unterwegs, weil ich mindestens einmal umsteigen miisste.
(Int_19)

Jch subjektiv wiirde die Mobilitét gar nicht anders organisiert haben wollen. Ich bin mit der
Situation zufrieden. Ich wirde auf offentliche Verkehrsmittel erst dann umsteigen, wenn ich
eine wirklich nahtlose Verbindung habe.” (Int_18)

,Da ist man bei uns fast zu Ful3 schneller. Es gibt Busse, die aber nur alle halben Stunden
fahren. Ich bin kein Verkehrsexperte, ich weil3 aber, da gibt es ganz viele Theorien dazu, wie
man etwas verbessern kénnte.” (Int_24)

Einige berichten davon, dass es wirklich ,,groBe” zeitliche Einschnitte bedeuten wiirde, wenn sie vom
Auto auf offentliche Verkehrsmittel umsteigen wiirden.

~Aber ich wohne abgelegen, wo noch gar nicht so lange Busse fahren. Diese fahren nicht
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
wollte, miisste ich mindestens 2 Stunden friiher aufstehen.” (Int_14)

»~Man kénnte schon, aber das ist sehr schwierig. Mit einem Zug braucht man fir die gleiche
Strecke doppelt so lange. AuRerdem muss man immer mindestens 2 Mal umsteigen, das
kostet viel Zeit.“ (Int_31)

Auch zwischen der Taktung und Nutzung offentlicher Verkehrsmittel wird ein Zusammenhang
hergestellt.
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»Ich bin 2-3mal mit den 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 nicht viel verbessern.” (Int_32)

Der private Pkw wird auch genutzt, wenn im Zuge des Arbeitsweges Erledigungen geplant sind, die
offentlich nur schwer zu bewerkstelligen waren wie bspw. grofRere Einkdufe, Weiterreisen zu
entlegenen Orten oder wenn Kinder abgeholt werden miissen.

,Der wird meisten dann genutzt, wenn Einkéufe, die ich nicht 6ffentlich erledigen kann, am
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.* (Int_22)

L,Der Vorteil ist, ich bin flexibler mit meinen Kindern, weil ich muss die ja dann vom
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. Ich muss schauen, dass ich schnell wo sein kann.“
(Int_16)

,Wenn ich nach Hause fahre, dann gehe ich unterwegs noch einkaufen, was ich nicht mache,
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.“ (Int_27)

Dies hdangt auch mit dem jeweiligen Wohnort der Befragten zusammen. So ist in kleineren Ortschaften
die alltagliche Infrastruktur oftmals nicht ausreichend gegeben, was dazu fuhrt, dass man fiir Einkdufe
weitere Wege zurilicklegen muss, die mit dem Auto am einfachsten zu bewerkstelligen scheinen.

,Fur mich macht es tberhaupt 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.” (Int_27)

Flexible Arbeitszeiten werden dabei von manchen auch als Hindernis fur die Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs wahrgenommen, da Mitarbeiterlnnen von Unternehmen zu teils sehr unterschiedlichen
Zeiten zu arbeiten beginnen und damit andere Anfahrtszeiten aufweisen, was den o6ffentlichen
Verkehr schwerer planbar macht.

sIch glaube flexible Arbeitszeiten sind da eher nachteilig, weil wenn alle zur gleichen Zeit
fahren wiirden, kénnte man den &6ffentlichen Verkehr besser danach organisieren.” (Int_24)

Zusatzlich scheint spannend, dass die Flexibilisierung von Arbeitszeiten und -orten nach Meinung
mancher Befragten auch dazu gefiihrt hat, den privaten Pkw als Hauptverkehrsmittel weiter zu
verfestigen, da Beschéftigte die (neu) gewonnene Flexibilisierung auch in lhrem Mobilitdtsverhalten
beibehalten wollen und weniger bereit sind diesbeziiglich ,Kompromisse” einzugehen.

SWir haben natiirlich durch die Flexibilisierung der Arbeitszeiten so eine flexible und
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 genlitzt wird.” (Int_25)
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Offentliche Verkehrsmittel werden demgegeniiber iiberwiegend bei lingeren Dienstreisen genutzt.
Dabei steht einerseits die Entspannung als Hauptmotiv im Vordergrund, andererseits doch auch die
Moglichkeit des mobilen Arbeitens und damit die Fahrtzeit als Arbeitszeit zu nitzen.

»,Man hat ja sehr viel um die Ohren in der Firma und bis man einmal abschalten kann, dauert
es ein bisschen. (...) Ich wiirde die Fahrzeit absolut zur Entspannung nutzen.” (Int_29)

,Da die Fahrt relativ kurze ist, im Bus beschéftige ich mich mit dem Smartphone oder schaue
aus dem Fenster. In der kurzen Fahrstrecke lese oder arbeite ich nicht.” (Int_30)

Bemangelt wurde dabei allerdings die teilweise schlechte Internetverbindung in o6ffentlichen
Verkehrsmitteln, welche konzentriertes Arbeiten erschwert. Aktive Mobilitdtsformen wie bspw. das
Fahrrad werden zwar auch von den Beschaftigten genutzt, allerdings insbesondere von jenen, die auch
ein verstarktes Gesundheits- oder Umweltbewusstsein haben. Dariber hinaus sind aktive
Mobilitatsformen auch stark abhangig von Jahreszeit und Wetterlage und stellen damit fir die meisten
keine ganzjahrige Option dar.

Manche Personen, die den 6ffentlichen Verkehr (noch) nicht (standardmaRig) nutzen, sind auch bereit,
mehr Zeit fiir den 6ffentlichen Verkehrsweg als fiir jenen mit dem eigenen Pkw in Kauf zu nehmen —
allerdings nur bis zu einer gewissen Schmerzgrenze. So berichtete bspw. ein Beschéftigter (Int_26)
davon momentan 15 Minuten mit dem eigenen Pkw zu brauchen, 6ffentlich mit Wartezeiten aufgrund
von Umstiegen 1% Stunden. Ein Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel ware fiir 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 bis zwei Tagen pro Woche das Doppelte fiir den 6ffentlichen Verkehr
aufzubringen (Int_28).

Insgesamt zeigen sich allerdings zum gegebenen Zeitpunkt kaum Anderungen des persdnlichen
Mobilitatsverhaltens durch Verdanderungen der Arbeitswelt im Zuge der zunehmenden Digitalisierung.
Auch in naher Zukunft werden keine gréReren Verdanderungen erwartet.

,Und ich wiisste jetzt nicht, was das mit der Digitalisierung zu tun hat. Die steigen in ihr Auto
ein so wie vor 30 Jahren.” (Int_25)

Kam es vereinzelt zu Verdanderungen bzw. sind solche in Planung, ist dies vordergriindig auf ein
verandertes Gesundheits- oder Umweltbewusstsein oder Wohnortwechsel der Befragten riickfiihrbar
und nicht auf Veranderungen der Arbeitswelt durch die zunehmende Digitalisierung. Generell wird das
Mobilitatsverhalten in diesem Zusammenhang sowohl von den Betrieben als auch den Beschaftigten
(noch) kaum reflektiert.

4.2.1 Bestehende oder angedachte Mobilitatsinnovationen fiir eine flexibler werdende
Arbeitswelt

Auf welche Ansatze greifen Betriebe im Rahmen des betrieblichen Mobilitaitsmanagements bereits
zuriick, um den Arbeitsweg ihrer Beschéftigten ,griiner’ zu gestalten?

» Betriebliches Mobilititsmanagement‘ nennt 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.“ (vgl. Der Standard 2019)

,Wir haben vor 4 Jahren einen Workshop gemacht, da haben wir uns tiber Méglichkeiten in
diesem Bereich schlau gemacht. Das war mit externer Beratung.” (Int_15)
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Generell ist es flir Betriebe nicht immer einfach, Beschaftigte im Rahmen eines entsprechenden
betrieblichen Mobilitatsmanagements auf andere Verkehrsmittel als den privaten Pkw umzulenken:
»Manche Mitarbeiter machen da auch mit, aber es gibt halt den anderen Teil der Belegschaft, der das
kategorisch ablehnt" (Int_25).

Werden MalRnahmen gesetzt, spielt insbesondere der Shared Mobility-Ansatz eine gewisse Rolle. Auf
Seiten der Beschaftigten 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.

»Ich habe mal ein halbes Jahr 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 nicht aus mit euch - einmal friiher einmal spéter: ich fahre selber...” (Int_26)

Jlch muss aber dazu sagen, dass das durchaus schwierig ist. Gerade bei flexiblen
Arbeitszeiten muss man sich genau absprechen, weil vielleicht jemand friiher Heim muss oder
erst spéter in die Arbeit kann. Deswegen kommt das nicht so oft vor.“ (Int_28)

LAus 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.“ (Int_31)

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

»Es wird auch vom Betrieb forciert, weil die Beschaftigten von tiberall 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.“(Int_28)

,Wir haben Fahrgemeinschaften gepusht und geschaut, dass Fahrgemeinschaften reservierte
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 L6sungen irgendwie abzustimmen.” (Int_25)

,Wir haben Autos am Standort, die man buchen kann. Es wird schon angehalten, dass man
zu einem gemeinsamen Termin auch gemeinsam anreist, das funktioniert aber auch nicht
immer.“ (Int_31)

Damit folgen manche Betriebe bereits Vorschlagen von Mobilitdtsexpertinnen wie bspw. Monika
Tschannen: ,Wollen Firmen, dass ihre Mitarbeiter Fahrgemeinschaften bilden, miissen sie etwas dafir
tun. (..) Es reicht nicht, die Mitarbeiter untereinander zu vernetzen. Vielmehr miissen Firmen
Privilegien fiir Leute schaffen, die gemeinsam im Auto zur Arbeit fahren.” (vgl. Ragnaz 2014).

Ein weiterer Themenbereich sind Sharing-Angebote seitens der Betriebe selbst: Diese umfassen das
Bereitstellen von (E-)Autos fir Dienstreisen und Fahrten zu Kundinnen oder (E-)Scooter fir kiirzere
Strecken bspw. Erledigungen im Stadtzentrum wiahrend des Tages oder zur Uberbriickung von
Strecken zu oOffentlichen Verkehrsanbindungen. Hierfir werden Kooperationen mit anderen
Unternehmen genutzt, die solche Verkehrsmittel anbieten und diese am Firmengelande zur Verfligung
stellen - insbesondere, wenn diese im selben Gebaudekomplex ansassig sind.
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Dariber hinaus gibt es seitens der Betriebe finanzielle Anreize, den 6ffentlichen Verkehr zu nutzen
bspw. in Form einer Kostenlibernahme oder Zuschissen zu Tickets sowie Jahres- und Monatskarten.
In Kalifornien gibt es hierzu bereits eine gesetzliche Verankerung solcher Zuschiisse im Rahmen der
Parking-Cash-out-Regelung: Diese schreibt fest, dass Betriebe den Beschaftigten bei Verfligbarkeit von
Gratis-Parkplatzen den Gegenwert bei Nichtbenitzung auszahlen missen (vgl. Der Standard 2019).

L,Unsere Firma bietet allerdings ein Jobticket 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 geht.” (Int_32)

In Osterreich gibt es in der Praxis zusitzlich zu finanziellen Anreizen im Bereich des 6ffentlichen
Verkehrs oftmals gleichzeitig Zuschisse fir Parktickets und/oder Kilometergeld, damit alle
Mitarbeiterlnnen gleichgestellt sind. Dies wirkt allerdings wiederum dem Anreiz einer 6ffentlichen
Verkehrsmittelnutzung sowie der Nutzung von Shared-Mobility Angeboten im Betrieb entgegen.

,Die Mitarbeiter sind immer mit dem Auto gekommen, das war bequem und man darf nicht
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.” (Int_20)

,Wenn ich das eigene Auto verwende, bekomme ich Kilometergeld.” (Int_19)

Diese finanziellen Zuschisse fir die o6ffentliche 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 wiirde (Int_20). Allerdings ware dies ein Anreiz, der sowohl von Beschiftigten, die diese
Moglichkeit bereits haben, sehr hochgeschéatzt wird, als auch von jenen, die diese Moglichkeit bis dato
(noch) nicht haben, erwiinscht ware:

,,Wag winschenswert wére, wére in erste Linie eine Kostenbeteiligung vom Arbeitgeber, was
die Offis betrifft.” (Int_11)

Vereinzelt wurde als zusatzliche Mobilitatsstrategie von Betrieben auch die Ndhe zu 6ffentlichen
Verkehrsanbietern, Stadten und Politik gesucht. Gemeinsam wurden dabei neue Konzepte fiir eine
verbesserte 6ffentliche Verkehrsnutzung durch die Mitarbeiterlnnen erarbeitet und umgesetzt. Dies
dirfte allerdings nur eine Option fiir groRere Betriebe sein, die hier eine Mitgestaltung in Anspruch
nehmen kénnen.

LIlch wiirde noch gerne erwahnen, dass 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
offentliche Verkehrsfirmen auch weiter in Kontakt ist.” (Int_22)

,Der Betrieb fokussiert gerade sehr viel auf den Nahverkehr, da versucht man auch das
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 Pldne das auch auszuweiten auf Beschéftigte weiter weg.” (Int_28)

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

,Da gibt es mehrere Methoden, die hier greifen. Der Takt des 6ffentlichen Verkehrs zur Firma
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 gewirkt — man trifft nun auch mehr Kollegen im Bus.“ (Int_22)

Bezliglich der zukiinftigen Ausgestaltung des 6ffentlichen Verkehrs gehen die Erwartungen in Richtung
Mobilitat als on-Demand Dienstleistungsservice:

JIn fernerer Zukunft sehe ich schon diesen MaaS-Ansatz, also Mobility as a Service, dass ich
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%.“ (Int_25)

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

Viele Beschéftigte, denen momentan der private Pkw als Hauptverkehrsmittel dient, begriindeten dies
- neben der personlichen Bequemlichkeit - durch defizitare Anbindungen an den 6ffentlichen Verkehr
sowie nicht ausreichende Beférderungsintervalle. Gefordert wird hier in einem ersten Schritt eine
Bedarfserhebung seitens der Region, um zu erfahren, wo man ansetzen misste, um Verbesserungen
zu erzielen.

slch glaube, dass die Verkehrsplanung der Gemeinde und Region eigentlich nicht darauf
ausgelegt ist, was eigentlich der Bedarf ist. Aber wie soll jemand von einem Bedarf wissen,
wenn keine Bedarfserhebung gemacht wird.” (Int_9)

Auf Seiten der Beschaftigten gibt es auch Anzeichen dafir, dass man den o6ffentlichen Verkehr bei
Verbesserungen verstarkt bzw. zumindest gelegentlich nutzen wiirde.

,Die Mitarbeiterlnnen haben schon gesagt, wenn die Busverbindung passen wiirde, dann
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
halbe Stunde stehst.” (Int_10)

,Wenn die Anbindung besser wére, wiirde ich auf jeden Fall é6ffentlich kommen, v.a. da es
jetzt E-Scooter im Betrieb gibt, mit denen man zum Bahnhof fahren kénnte. Aber die Intervalle
und Verbindung werden sich wahrscheinlich nicht so schnell bessern.“ (Int_26)

,Wenn die Verbindung besser wére, kénnte ich mir schon vorstellen 6ffentlich zu fahren.
Schwierig wird es nur dann, wenn zum Thema Kinderbetreuung man sich in der Friih mit der
Frau ausspricht und man sagt, man bringt die Kinder vorher noch wo hin... fiir mich
grundsétzlich ja, aber es wére nichts, dass ich jeden Tag nutzen wirde. Das wirde sich
wahrscheinlich auf 1-2 Mal die Woche beschrénken.” (Int_28)

Im Allgemeinen wird auf Seiten der Betriebe hierzu auch eine verbesserte Informationsverfiigbarkeit
angestrebt.
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,Das ist hoffentlich mal ein ndchster Schritt. Da haben wir eh mit Stadt und Land Gespréche,
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,
Umstiegspldne usw. Und das muss alles in einer App drinnen sein.” (Int_25)

Die gewiinschten Verbesserungen seitens der Beschaftigten reichen von einem generellen Ausbau der
offentlichen Verkehrsinfrastruktur, der verkiirzten und passenderen Taktung der o&ffentlichen
Verkehrsmittel - wenn multiple Verkehrsmittel und damit Umstiege erforderlich sind -, Gber eine
Ausweitung der Fahrtzeiten zu Tagesrandzeiten hin zu mehr Moglichkeiten fiir Fahrradmitnahmen.
Darliber hinaus wurden auch Wiinsche nach einem Ausbau der Radwege laut sowie nach
Ladestationen fir private (E-)Autos und (E)-Roller im Betrieb (Int_22, Int_29).

Lch wiirde mir einen abgestimmten Fahrplan winschen fur die Kollegen, die umsteigen
mussen. Ich wirde mir winschen, Busverbindungen auch spéater am Abend zu bekommen.
Das gibt’s bisher nicht auch nicht von der Firma. Der letzte Bus féhrt um 19:00 und danach
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 entkommen.“ (Int_22)

LAlso die Taktung bei den Offis kénnte besser sein. Eine bessere Anbindung von Bus an
Bahn. Eine hdhere Taktung istimmer erwunscht. Teilweise auch zusétzliche Garnituren, wenn
es Uberfiillt ist. In der Regel geht’s 6ffentlich stressfreier, weil man einfach keinen Stau am
Morgen hat, was beim Individualverkehr in der Regel der Fall ist.“ (Int_11)

LAusbau des Zugs fiir Fahrradmitnahme. Das ist aber geplant vom Land. Gerade in der Rush-
Hour sind die Zuge hoffnungslos tberfiillt und immer mehr Menschen wollen ihr Fahrrad im
Zug mitnehmen, weil man einfach schneller ist.“ (Int_20)

,Das ist aber nur zu den klassischen StoRzeiten, also 8 Uhr, Mittags und 17/18h herum. Um
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 fiir ein paar Leute.” (Int_25)

Zur quantitativen Uberpriifung der Wechselbeziehungen, welche in Arbeitspaket 2 (AP2, Empirische
Erhebung ARBEIT 4.0) formuliert wurden, wurden kleinrdaumige, kleinskalige Verkehrsmodelle fur drei
kooperierenden Unternehmen als Fallbeispiele erstellt. Dazu wurde ein Online-Fragebogen erstellt,
welcher zusatzlich zu den Interviews im Rahmen des Arbeitspakets 3 (AP3, Modell
MOBILITATSBEDARF) von den Unternehmen an ihre Mitarbeiterinnen (MA) ausgesendet wurde (siehe
Anhang D). Leider war der Riicklauf sehr gering, insgesamt konnten nur 14 Beantwortungen gesammelt
werden.

Die Mobilitatsdaten wurden daher aus den personlichen Interviews abgeleitet. Je Unternehmen
wurden zwei Personas®® definiert, welche die verkehrlich-raumlichen Gegebenheiten prototypischer
MA sowie die betrieblichen Gegebenheiten des Unternehmens widerspiegeln. Fiir diese Personas
wurden dann Szenarien definiert, die Veranderungen durch Digitalisierung oder verkehrsspezifische
MalRnahmen beriicksichtigen. Auch diese méglichen Verdnderungen wurden auf Basis der Interviews
aus AP3 erarbeitet. Der Vergleich mit Zeit-Raum-Profilen anderer Haushaltsmitglieder und
Konsequenzen fiir die Mobilitatsprofile der Haushalte wird qualitativ in Abschnitt 5.5.3 behandelt.

15 Als ,,Personas” werden fiktive Personenbeschreibungen bezeichnet, die als charakteristische Stellvertreter fir
Mitarbeiterinnen des Unternehmens fungieren.
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5.1 Methodik

Das klassische 4-stufige Verkehrsmodell besteht aus den Stufen Verkehrserzeugung,
Verkehrsverteilung, Verkehrsaufteilung und Verkehrsumlegung (siehe z. B. Lohse und Schnabel
(2011)). Die ersten beiden Schritte ergeben sich im Projekt mobility4work aufgrund der Wohnorte und
des Arbeitsplatzes der Personas. Die Wohnorte der Personas wurden auf Basis der Postleitzahlen der
MA prototypisch nach Haufigkeit ausgewahlt. In den Modellen wurden nur die Quell-Ziel-Relationen
beriicksichtigt, die sich aus den Arbeitswegen ergeben. Dadurch ergibt sich die Quell-Ziel Matrix, also
die Verkehrsverteilung, welche hier auf diese Wohnen-Arbeit-Relation reduziert ist. Bei der
Verkehrsaufteilung wird ermittelt, wie sich die Wege auf die einzelnen Verkehrsmittel aufteilen. Im
letzten Schritt, der Verkehrsumlegung, werden die Wege auf Routen umgelegt. Dieser Schritt ist fir
die Aufgabenstellung in mobilitydwork nicht notwendig, da die Routenwahl schon implizit bei der
Berechnung der Widerstandswerte enthalten ist.

5.1.1 Generalisierte Kosten

Die Wahl des Verkehrsmittels wird beeinflusst von Faktoren der Verkehrsteilnehmerinnen (z. B.
allgemeiner  Lebensstandard, Einkommen, berufliche Stellung, soziale Bedingungen,
Verkehrsmittelbesitz, Verkehrsmittel-Verfligbarkeit, Alter, etc.), Faktoren der Verkehrsmittel (lokales
und zeitliches Angebot, verkehrstechnische, organisatorische und wirtschaftliche Faktoren wie
Reisezeiten, Komfort, Zugfolgezeiten, Parkmoglichkeiten sowie Kosten fur die
Verkehrsteilnehmerlnnen) und Faktoren der jeweiligen Ortsveranderung im Untersuchungsgebiet
(Zweck der Ortsverdanderung, Personengruppe mit oder ohne Wahlfreiheit bzw. Gebundenheit bei der
Verkehrsmittelwahl, Lagegunst der Verkehrsquelle und des Verkehrsziels, Verkehrswege- und
Verkehrsmittelangebote einschlieBlich des Aufwandes, d.h. Netzstruktur, Zeitaufwand, Kosten, etc.).
Es existieren einige verschiedene Arten der mathematischen Modellierung fiir die Verkehrsmittelwahl.
Im Zuge des Projekts mobility4work wenden wir den Ansatz der ,,generalisierten Kosten“ nach Walther
et al. (1997) an. Bei dieser Methode werden Widerstiande der einzelnen Verkehrsmittel auf Basis von
subjektiv bewerteter Zeit und monetarer Kosten berechnet.

Die Methode wurde in einer Langzeitstudie an der RWTH Aachen auf der Basis von Vorher-Nachher
Studien in deutschen Stadten entwickelt und anhand von weiteren Fallstudien in Deutschland validiert
(Walther, 1991). Die in mobilitydwork herangezogenen Widerstandsformeln stammen von einer
aktualisierten Version der Methode (Walther et al.,, 1997). Wir haben uns fir die Methode
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 al., 2009).

Das Ergebnis der Modellierung sind Widerstandswerte je Relation und Verkehrsmittel in
Widerstandseinheiten (WE). Aus diesen Widerstandswerten lasst sich - kombiniert mit
Kalibrierungsfaktoren - die Auswahlwahrscheinlichkeit der konkurrierenden Verkehrsmittel
berechnen. Die Kalibrierung wird normalerweise mit empirisch erhobenen Daten durchgefiihrt. Es war
geplant, solche Daten im Projekt mobilitydwork aus den Ergebnissen der Online-Umfrage zu erhalten.
Aufgrund der geringen Teilnahme an der Online-Umfrage 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 wie z. B. Service-Qualitit 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 Verkehrsmittelwahl
getroffen werden. In den hier angefiihrten 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 verdndert, sondern lediglich wie sich die
Widerstandswerte der einzelnen Verkehrsmittel &ndern. Da der Spielraum durch
Kalibrierungsfaktoren jedoch beschrankt ist und die Unterschiede der Widerstandswerte teilweise
enorm hoch sind (siehe folgende Abschnitte), lassen sich dennoch stichhaltige Aussagen bezliglich der
Attraktivitat der einzelnen Verkehrsmittel treffen.

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

m
) = e

Startpunkt des Weges

Endpunkt des Weges

Widerstandsparameter (Zeit) von i nach j

subjektive Empfindung des Widerstandsparameters durch den Menschen
Verkehrsmittel

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

FuBverkehr

Der Widerstandswert fir FuRgangerverkehr ermittelt sich nach folgender Tabelle It. Walther et al.
(1997), mit linear interpolierten Zwischenwerten. Er ist bis 0,5 km niedrig (mit 0,84
Widerstandseinheiten) und steigt danach abrupt an.

\[/I\(/rig]ewelte 05 10 20 30 40 50 60 7,0 10,0 11,0 12,0
}’\\/’\;‘;‘f“ta”d “WF 084 62 205 880 272 600 1200 2.500 5.000 10.000 80.000
Fahrrad

Der Widerstandswert fiir Fahrradverkehr ermittelt sich nach folgender Formel It. Walther et al. (1997):

wg = a + bx?

WRversernessssnerns Widerstand fiir die betrachtete Relation mit dem Fahrrad
D G Wegelange in km
o Y 7 S topographieabhangige Beiwerte

Offentlicher Verkehr (OV)

W(")V = tF,an'ZBF+ tW'ZBW+ ztB +Ztu'ZBu+ tF,ab.ZBF-l_Wk
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WOV ererirsesensans Widerstand fiir die betrachtete Relation mit einem o6ffentlichen Verkehrsmittel

LFan coseeesessssensens FuBwegzeit von der Quelle zur Haltestelle

A > S Zeitbewertungsfaktor fur die subjektive Gewichtung der realen Zeitwerte t
Epreererserseensensnens Wartezeit auf das 6ffentliche Verkehrsmittel

7 S Beforderungszeit im 6ffentlichen Verkehrsmittel

Clverererrerasensenenns Umsteigezeiten

LFab oseessessssessens FuBwegzeit von der Ausstiegshaltestelle zum Ziel des Weges

(117 S Widerstand aus den Kosten fiir die Nutzung des OV

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Wy = (tran " ZBpan + tp + tps* ZBps + tpap - ZBFqp) - ZByy + wy

WMIVerrerseressessens Widerstand fur die betrachtete Relation mit dem motorisierten Individualverkehr
EFan oseeeseesssensens FuBwegzeit von der Quelle zum Verkehrsmittel

ZB.snnne. Zeitbewertungsfaktor fiir die subjektive Gewichtung der realen Zeitwerte t

ZBy1y cveveenn subjektive Bewertung der Summe der gewichteten Zeitkomponenten-Widerstande
EPSurrersrrssrassrnssns Parkplatzsuchzeit im Zielgebiet des Weges

[ S Beforderungszeit

LFab ussesssesssnesns FuRBwegzeit vom Parkplatz zum Ziel des Weges

1117 SO Widerstand aus den Kosten fir die Nutzung des MIV

5.1.2 Ermittlung der Verkehrswege

Fir den offentlichen Verkehr, Fahrrad und Fulverkehr wurde der Routenplaner Verkehrsauskunft
Osterreich®® herangezogen. Fiir den FuRverkehr wurde dadurch die Route und Weglinge ermittelt. Fiir
das Verkehrsmittel Fahrrad ebenfalls die Routenwahl und Weglange sowie Steigung und Gefille. Bei
der Routenwahl des 6ffentlichen Verkehrs stellt die Plattform Informationen zur Routenwahl, Zu- und
Abgangswegen, Fahrzeit, Umsteige- und Wartezeit sowie manchmal Information zu den Ticketpreisen
zur Verfiigung. Es werden meist alle méglichen OV-Verbindungen vom Routenplaner angezeigt. Es
wurden nicht immer alle moglichen Routen in der Berechnung beriicksichtigt. Verbindungen, die den
Widerstand durch besonders hohe Zugangsweiten oder Umsteigezeiten insgesamt verschlechtert
haben, wurden nicht bericksichtigt.

Fir die Wege des motorisierten Individualverkehrs wurde der Routenplaner von Google Maps'’
herangezogen, da dabei historische Daten zur Fahrzeitberechnung bericksichtigt werden. Dadurch ist
es moglich, etwaige langere Fahrzeiten durch Staubildung im Modell abzubilden. Dies erscheint
besonders interessant zur Abbildung von veranderten Arbeitszeiten, die eventuell genutzt werden, um
den Verkehrsspitzen in der Frith und am Abend auszuweichen. Die Daten von Google Maps wurden im
15-Minuten-Takt fiir einen Wochentag abgefragt. Dabei wird die Fahrtzeit mit dem Auto entweder mit
einem geschatzten Wert in Minuten angegeben (,,schatzungsweise x Min.“) oder mit einem Minimal-
und einem Maximalwert (,,schatzungsweise x —y Min.“). Im Extremwert-Fall wurde das arithmetische
Mittel der beiden Maximalwerte fiir 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 aller 15-Minuten-Intervalle des
betreffenden Zeitraums berechnet.

Die detaillierte Berechnung der generalisierten Kosten je Verkehrsmittel fir alle Fallbeispiele und
Personas mit der Beschreibung aller getroffenen Annahmen sind im Anhang A-C zu finden.

5.2 Business Upper Austria

5.2.1 Standort und Verkehrsanbindung

e
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|

Abbildung 6: 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 HafenstraRe 47-51 (siehe Abbildung 6, roter Punkt). Dabei handelt es sich um das

,TECHCENTER  Linz-Winterhafen”, ein  Zentrum  fir  Start-Ups, Innovations-  und

Technologieunternehmen mit geteilten Bliroflachen und Coworking Spaces. Unter dem Gebaude gibt
es eine Tiefgarage, in der MA der Business Upper Austria vergilinstigte Parkplatze zur Verfligung

stehen. MA, welche dieses Angebot nicht in Anspruch nehmen, bekommen einen Zuschuss zu Monats-
oder Jahrestickets fir den offentlichen Verkehr.

In den Interviews wurde geduRert, 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 3 km vom Bahnhof Linz/Donau Urfahr entfernt. Die Haltestelle
Linz/Donau GallanderstraBe befindet sich in der Hafenstrale und liegt etwa 250 m vom Standort
entfernt. Dort halten einige Postbus-Linien (Nr. 339, 346, 347, 348, 349, 696), die Buslinie 27 der Linz
AG sowie die Schnellbuslinien 70 und 72, die eine Verbindung zum Hauptbahnhof darstellen. An der
etwas weiter (ca. 700 m) entfernten Haltestelle PetzoldstraRRe hélt die Buslinie 12, welche direkt zum
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Hauptbahnhof fiihrt. Die Linie 12 verkehrt fahrplanmaRig von 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)
viertelsttindlich. In den Abendstunden verkehrt die Linie halbstiindlich. Die Linie 27 verkehrt werktags
etwa zwischen 5:15 und 23:00 Uhr, viertelstiindlich (ab ca. 20:00 Uhr halbstiindlich). Zusatzliche
Fahrten gibt es zwischen Chemiepark und Lederergasse zwischen 07:00 und 09:00, sodass es zwischen
diesen Haltestellen einen 7,5-Minuten-Takt gibt. Die Schnellbuslinie 70 verkehrt nur sieben Mal in der
Friih zwischen 05:38 und 07:48 Uhr (etwa alle 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. 15:30 Uhr. 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 2019 147 Personen
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 nutzen dazu das private Auto. Pool-Autos, die sich die MA
teilen konnten, gibt es nicht. In den Interviews wurde angesprochen, dass eventuell elektrisch
betriebene Pool-Autos eine sinnvolle Investition fiir das Unternehmen sein kdnnte.

Aus den Interviews geht hervor, dass viele Desktop-Anwendungen auf ,,Apps” umgestellt werden, die
man auf mobilen Geraten nutzen kann. Dadurch ist es fiir die MA im Grunde nicht mehr notwendig
physisch im Bliro anwesend zu sein. Das Unternehmen stellt Laptops und Mobiltelefone zur Verfiigung.
Die Arbeitszeiten werden sehr flexibel gechandhabt und es gibt keine Kernzeiten. Alle MA sind Vollzeit
angestellt. Aus den Interviews ist hervorgegangen, dass trotzdem die meisten Personen regelmaRig
zwischen 7:30 und 8:00 Uhr ins Biiro kommen und bis 17:00 oder 18:00 Uhr bleiben. Viele nutzen
Homeoffice einmal pro Woche, meist am Freitag.

Die zwei Personas wurden geografisch nach den Gemeinden mit den meisten MA ausgewahlt. Das sind
die Gemeinden Linz und Leonding. Die Szenarios nehmen Bezug auf veranderte Arbeitszeiten,
Verbesserungen des OV-Angebots und Wegfall der Parkplatz-Subvention.

5.2.3 Persona 1: Wohnort Linz Zentrum, Arbeitsort Linz Zentrum

Persona 1 ist Vollzeit angestellt am Standort in der HafenstralRe. lhr Arbeitsweg fiihrt von Linz Zentrum,
von der fiktiven Adresse FriedhofstraBe 14, zum Standort der Business Upper Austria und wieder
zuriick. Die Arbeitszeiten sind flexibel und Homeoffice ist moglich. Trotzdem fahrt Persona 1 taglich ins
Blro und halt regelmaRige Arbeitszeiten von 8:00 bis 17:00 Uhr ein.

e Status Quo
o Arbeit 8:00-17:00 Uhr
e Szenario flexible Arbeitszeiten:
o Veranderte Arbeitszeiten: 11:00 — 20:00 Uhr
e Szenario Erhéhung Parkgebihren
o Erhohte Gebuhren fir den Pkw-Parkplatz in der Tiefgarage
e Szenario verbessertes Busangebot
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o Fahrzeugfolgezeit 5 Minuten
o Fahrtzeit 20 Minuten
o Umsteigezeit 1 Minute

Status Quo
e MIV: etwa 4,7 km lange Strecke Uber Industriezeile

¢

b L LT |

-

o

.

Abbildung 7: Persona 1 (Linz Zentrum) - Hinfahrt mit MIV (Google Maps)

e (OV: Verbindung Kombination StraRenbahn und Bus oder Verbindung mit einer Buslinie ohne

Umsteigen, jedoch Umweg
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Abbildung 9: Persona 1 (Linz Zentrum) - Hinfahrt mit Buslinie 27 ohne Umstieg (Verkehrsauskunft Osterreich)

e Fahrrad: 3,6 km lange Strecke durch das Stadtgebiet, ebenes Gelande
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Abbildung 10: Persona 1 (Linz Zentrum) — Hinfahrt Fahrrad (Verkehrsauskunft Osterreich)

FuBverkehr: 3,3 km langer FuBweg durch das Stadtgebiet
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Abbildung 11: Persona 1 (Linz Zentrum) — Hinfahrt FuRweg (Verkehrsauskunft Osterreich)

e Widerstandswerte MIV, OV, Fahrrad, FuRgeher

Die Widerstandswerte des Status Quo sind in Tabelle 9, Abbildung 12 und Abbildung 13 dargestellt.
Die in Tabelle 9 blau hinterlegten Werte sind jene fiir die Arbeitszeiten des Status Quos, die griin
hinterlegten jene fir die Arbeitszeiten des Szenarios verdnderte Arbeitszeiten.

Tabelle 3: Widerstidnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit - Persona 1 (Linz Zentrum) Status Quo

Hinfahrt Riickfahrt

Uhrzeit MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuB
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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Abbildung 12: Widerstdnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit Hinfahrt - Persona 1 (Linz Zentrum) Status Quo
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Abbildung 13: Widerstdnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit Ruckfahrt - Persona 1 (Linz Zentrum) Status Quo

Szenario veranderte Arbeitszeiten

o Arbeitsbeginn 11:00 Uhr
e Arbeitsende 20:00 Uhr

In Tabelle 9 sind die Widerstandswerte je Uhrzeit dargestellt. Es ist ersichtlich, dass sie fiir die Hinfahrt
in der Frih nicht besonders stark variieren, es am Nachmittag bzw. Abend jedoch deutliche
Unterschiede gibt. Die Widerstinde des MIV sinken leicht und die des OV steigen, je spater es wird.
Nach 23:00 Uhr gibt es gar kein Angebot des 6ffentlichen Verkehrs mehr. Fiir das Szenario wurde der
Fall eines Endes des Arbeitstages um 20:00 Uhr ausgewahlt. Die veranderten Widerstandswerte sind
in Abbildung 14 dargestellt.
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Abbildung 14: Widerstdnde je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz Zentrum) - Szenario verdnderte Arbeitszeiten

Fur die Hinfahrt zur Arbeit dndern sich die Widerstandswerte in diesem Szenario nicht. Bei der
Riickfahrt gibt es eine leichte Verringerung beim MIV (-3%) sowie einen Anstieg beim OV (+12%).
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Szenario Erhohung Parkgebiihren

e Steigerung der Parkgebiihren auf 96 €/Mo®

180 Hinfahrt Riickfahrt Status Quo

+185% +182% W Szenario

160

Wider stand Generalisierte Kosten
o o

o

(=]

Abbildung 15: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz Zentrum) - Szenario Erhohung Parkgebiihren

Die Widerstandswerte des Szenarios sind in Tabelle 4 dargestellt.

Tabelle 4: Widerstdnde je Verkehrsmittel - Persona 1 (Linz Zentrum) Vergleich Status Quo und Szenario Erh6hung

140
120
100
8
6
4
2
0

Fahrrad  FuRverkehr Fahrrad  FuBverkehr

Parkgebiihren
Hinfahrt Riickfahrt
Parkgebiihren MIv ov Fahrrad Ful MIvV ov Fahrrad
Status Quo?® 56 109 80 143 51 102 80
96€/Mo 159 109 80 143 160 102 80

Die einzige Anderung in diesem Szenario ist die Héhe der Parkgebiihren. Alleine durch diese
MaBnahme kommt es zu einer Vervielfachung der Widerstandswerte des MIV (+185% bzw. +182%),
sodass der im Status Quo niedrigste Wert der hochste von allen Verkehrsmodi ist. Am attraktivsten ist

somit das Fahrrad, gefolgt vom 6ffentlichen Verkehr.

18 Auf Wunsch des Betriebs wird der Ausgangsbetrag der Parkgebiihren im Status Quo nicht genannt.
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Szenario Verbesserung Busangebot

e Fahrzeugfolgezeit 5 Minuten
e Fahrtzeit 20 Minuten
o Umsteigzeit 1 Minute

180 Hinfahrt Riickfahrt Status Quo

M Szenario
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o
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Abbildung 16: Widerstdnde je Verkehrsmittel Persona 1 (Linz Zentrum) - Szenario Verbesserung Busangebot

Abbildung 16 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios
Verbesserung Busangebot. Die Widerstandswerte sind in Tabelle 5 ersichtlich.

Tabelle 5: Widerstdnde je Verkehrsmittel - Persona 1 (Linz Zentrum) Vergleich Status Quo und Szenario Verbesserung
Busangebot

Hinfahrt Riickfahrt
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 mit den anderen Verkehrsmitteln.

5.2.4 Persona 2: Wohnort Leonding, Arbeitsort Linz Zentrum

Persona 2 ist ebenfalls Vollzeit im Unternehmen Business Upper Austria tatig, pendelt taglich ins Biiro
und hat regelméRige Arbeitszeiten von 8:00 bis 17:00 Uhr. Der Arbeitsweg von Persona 2 fiihrt von
Leonding (fiktive Adresse HofackerstraRe) zum Standort der Business Upper Austria in Linz Zentrum
(HafenstraRe 47-51) und wieder zurlick.

71



e Status Quo
o Arbeit 8:00 - 17:00 Uhr
e Szenario flexible Arbeitszeiten
o Arbeit 11:00 —20:00 Uhr
e Szenario Erhéhung Parkgebiihren
o Erhohte Gebihren fiir den Pkw-Parkplatz in der Tiefgarage
e Szenario Verbesserung OV-Angebot
o Fahrzeugfolgezeit S-Bahn 15 Minuten
o Umsteigzeit 2 Minuten
o Zugangszeit Bus Rickfahrt 2 Minuten

Status Quo

e MIV: etwa 10,2 km lange Strecke Uber die Autobahn A7

P amtirgme e €
@ .

Abbildung 17: Persona 2 (Leonding) - Hinfahrt mit MIV (Google Maps)
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OV: Verbindung Kombination Schnellbahn oder Regionalzug und Bus
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Abbildung 18: Persona 2 (Leonding) - Hinfahrt mit Regionalzug und Bus (Verkehrsauskunft Osterreich)

Fahrrad: 9,5 km lange Strecke, ebenes Gelande
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Abbildung 19: Persona 2 (Leonding) — Hinfahrt Fahrrad (Verkehrsauskunft Osterreich)
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o Fullverkehr: 7,7 km langer FuRweg
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Abbildung 20: Persona 1 (Leonding) — Hinfahrt FuBweg (Verkehrsauskunft Osterreich)

e Widerstandswerte MIV, OV, Fahrrad, FuRgeher

Die Widerstandswerte des Status Quo sind in Tabelle 6, Abbildung 21 und Abbildung 22 dargestellt.
Die in der Tabelle blau hinterlegten Werte sind jene fiir die Arbeitszeiten des Status Quos, die griin
hinterlegten jene fiir die Arbeitszeiten des Szenarios verdnderte Arbeitszeiten.

Tabelle 6: Widerstidnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit — Persona 2 (Leonding) Status Quo

Hinfahrt Riickfahrt

Uhrzeit MIv ov Fahrrad FuB MIV ov Fahrrad FuB
5:01-7:00 91 503 578 4250 93 280 544 4250
7:01 - 8:00 93 497 578 4250 95 268 544 4250
8:01-10:00 92 507 578 4250 93 285 544 4250
10:01 - 12:00 92 506 578 4250 93 285 544 4250
12:01 - 14:00 92 510 578 4250 94 277 544 4250
14:01 - 16:00 94 510 578 4250 95 285 544 4250
16:01 - 18:00 96 510 578 4250 96 277 544 4250
18:01 - 20:00 90 504 578 4250 92 273 544 4250
20:01 - 23:00 90 513 578 4250 92 284 544 4250
23:01-0:00 89 578 4250 92 544 4250
0:00 - 5:00 89 578 4250 92 544 4250
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Abbildung 22: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit Riickfahrt - Persona 2 (Leonding) Status Quo

Szenario veranderte Arbeitszeiten

e Arbeitsbeginn 11:00 Uhr
e Arbeitsende 20:00 Uhr

In Tabelle 6 sind die Widerstandswerte je Uhrzeit dargestellt. Die Widerstinde des MIV und OV
schwanken leicht tiber den Tag verteilt. Nach 23:00 Uhr gibt es kein Angebot des 6ffentlichen Verkehrs
mehr. Flr das Szenario wurde auch fiir Persona 2 der Fall eines Endes des Arbeitstages um 20:00 Uhr
ausgewahlt. Die veranderten Widerstandswerte sind in Abbildung 23 dargestellt. Die
Widerstandswerte fiir den FuBverkehr sind aufgrund der Entfernung auch im Szenario unverdandert
hoch und werden aufgrund der besseren Lesbarkeit daher nicht im Diagramm dargestellt.

600 Hinfahrt Riickfahrt
Status Quo

+2% M Szenario

500

400

300 +2%

Widerstand Generalisierte Kosten

200

2% -5%
100

MIV ov Fahrrad FuRverkehr MIV ov Fahrrad  FuRverkehr

Abbildung 23: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 2 (Leonding) - Szenario verdnderte Arbeitszeiten

Die veranderten Arbeitszeiten bewirken nur leichte Verdnderungen der Widersténde. Bei der Hinfahrt
kommt es zu einer Verringerung des MIV-Widerstands um 2% und zu einer Erhéhung des OV-
Widerstands, ebenfalls um 2%. Bei der Riickfahrt gibt es eine starkere Verringerung des MIV (-5%)
sowie ebenfalls ein Anstieg von 2% beim OV.

Szenario Erhohung Parkgebiihren

e Steigerung der Parkgebiihren auf 96 €/Mo?®

1% Auf Wunsch des Betriebs wird der Ausgangsbetrag der Parkgebiihren im Status Quo nicht genannt.
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Abbildung 24: Widersténde je Verkehrsmittel Persona 2 (Leonding) - Szenario Erh6hung Parkgebiihren
Die Widerstandswerte des Szenarios sind in Tabelle 7 dargestellt.

Tabelle 7: Widerstiande je Verkehrsmittel - Persona 2 (Leonding) Vergleich Status Quo und Szenario Erhohung
Parkgebiihren

Hinfahrt Riickfahrt
Parkgebiihren MIv ov Fahrrad FuB MIV ov Fahrrad FuB
Status Quo2°® 93 497 578 4.250 96 277 544 4.250
96€/Mo 196 497 578 4.250 199 277 544 4.250

Bei Persona 2 kommt es durch die Erhéhung der Parkgebilihren zu einer mehr als Verdoppelung der
Widerstandswerte fiir den MIV (+111% bzw. +107%). Trotzdem bleiben auch hier die
Widerstandswerte des MIV die geringsten im Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln fir beide
Arbeitswege.

20 Auf Wunsch des Betriebs wird der Ausgangsbetrag der Parkgebiihren im Status Quo nicht genannt.
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Szenario Verbesserung OV-Angebot

e Fahrzeugfolgezeit S-Bahn 15 Minuten
o Umsteigzeit 2 Minuten
e Zugangszeit Bus Riickfahrt 2 Minuten

600 Hinfahrt Riickfahrt Status Quo

M Szenario
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300 46% 17

Widerstand Generalisierte Kosten

200

100

MIV ov Fahrrad  FuBverkehr MIV Ov Fahrrad FuBverkehr

Abbildung 25: Widerstinde je Verkehrsmittel Persona 2 (Leonding) - Szenario Verbesserung OV-Angebot

Abbildung 25 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios
Verbesserung OV-Angebot. Die Widerstandswerte sind in Tabelle 8 ersichtlich.

Tabelle 8: Widerstinde je Verkehrsmittel - Persona 2 (Leonding) Vergleich Status Quo und Szenario Verbesserung OV-
Angebot

Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
Status Quo 93 497 578 4250 96 277 544 4250
Szenario Verbesserung 93 267 578 4250 96 262 544 4250
Busangebot

Bei der Hinfahrt kommt es in diesem Szenario zu einer sehr deutlichen Reduktion (-46%) der
Widerstandswerte des OV und bei der Riickfahrt zu einer kleineren Reduktion von 5%. Auch hier bleibt
der Widerstand des OV nur an zweiter Stelle und fallt deutlich héher aus als jener des MIV im Status
Quo. Vergleicht man die Werte mit jenen des Szenario Erhéhung Parkgebiihren, sieht man, dass die
MIV-Widerstandswerte bei erhdhten Parkgebiihren nur leicht niedriger sind als jene des OV im
Szenario Verbesserung OV-Angebot.
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Zusammenfassung Business Upper Austria

Mit den derzeitigen Rahmenbedingungen bietet der MIV fiir beide Fallbeispiele die geringsten
Widerstandswerte. Durch die Lage in der Stadt hat das Unternehmen jedoch groRRes Potenzial fir
umweltfreundliche Mitarbeiterinnenmobilitat. Fir jene, die in der Stadt wohnen kann zu FuB® gehen
oder Radfahren aufgrund der geringen Distanzen eine gute Alternative sein. Der Standort ist leider
nicht optimal an den o6ffentlichen Verkehr angeschlossen. Hier kann sich das Unternehmen
beispielsweise mit der Stadt und den OV-Betreibern in Verbindung setzen um sich fiir eine nihere
Haltestelle, attraktive Betriebszeiten und kurze Intervalle einzusetzen.

Verdnderte Arbeitszeiten zeigen im Modell nur leichte Auswirkungen auf die Widerstandswerte.
Eine wesentliche Hebelwirkung besteht jedoch in der héheren Bepreisung der Pkw-Abstellplatze.
Stattdessen kdnnen beispielsweise MaRnahmen zur Foérderung des Radverkehrs getroffen werden
oder den Mitarbeiterinnen ein héherer Zuschuss fiir OV-Tickets bezahlt werden.
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5.3 Infineon

5.3.1 Standort und Verkehrsanbindung
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Abbildung 26: Ubersichtskarte Standort Infineon (roter Pukt) in Villach (Q:'openétreetmap.org)

Der Standort Villach ist im Siidosten der Stadt an der Adresse SiemensstraRe 2 gelegen. Der Standort
wird derzeit erweitert und befindet sich in der Bauphase. Ein neues Parkhaus wurde bereits im Juli
2019 fertiggestellt und bietet Platz fir 924 Autos. Nach eigenen Angaben gibt es auRerdem rund 800
Radabstellplitze und ein ,Jobticket” fiir den OV (das Unternehmen iibernimmt vollstindig die Kosten
des offentlichen Verkehrs fiir die An- und Abreise zum Arbeitsort), welches zum Befragungszeitpunkt
von rund 330 Mitarbeiterinnen genutzt wird. Zudem plant die Stadt Villach den Ausbau des
6ffentlichen Nahverkehrs in der Region.**

Der Unternehmensstandort ist etwa 3 km vom Hauptbahnhof Villach und etwa 2km vom
Westbahnhof der Stadt entfernt. Die Buslinien Nr. 4, 8 und 11 verbinden den Hauptbahnhof mit dem
Standort, die Bushaltestellen sind 3 bis 11 Gehminuten von der Adresse SiemensstraRe 2 entfernt. Die
Busse fahren unter der Woche mit Intervallen von 20 bis 60 Minuten, wobei der letzte Bus gegen 19:00
Uhr fahrt und der erste ab ca. 05:00 Uhr. Aus den Interviews (siehe Kapitel 4, Int_22 und Int_28) geht

21 presseinformation Infineon vom 8. Juli 2019
URL: https://www.infineon.com/cms/austria/de/presse/GJ1819/parkhaus.html
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hervor, dass auf Initiative des Unternehmens zusammen mit dem lokalen Busbetreiber eine
Fahrplananderung erreicht wurde, die zu diesen verdichteten Intervallen gefiihrt hat.

5.3.2 Mitarbeiterinnen und Arbeitsregelungen

Im Janner 2019 waren am Standort etwa 4.600 MA beschéftigt (inkl. Leiharbeiterlnnen). Etwa 1.060
davon sind im Schichtbetrieb beschéftigt. In der Friihschicht (06:00 bis 14:00 Uhr) arbeiten
durchschnittlich 520 MA, in der Spéatschicht (14:00 bis 22:00 Uhr) durchschnittlich 280 MA und in der
Nachtschicht (22:00 bis 06:00 Uhr) durchschnittlich 230 MA. Ein groBer Teil der MA, die nicht im
Schichtbetrieb téatig sind, hat eine Gleitzeitvereinbarung ohne Kernzeit. Die meisten MA treffen
zwischen 7:30 und 09:00 Uhr im Biro ein und beenden zwischen 16:00 und 17:30 Uhr ihren Arbeitstag.

Etwa 1.800 der MA wohnen im Zentrum bzw. im nordwestlichen Bereich Villachs (PLZ 9500), 209 in
Klagenfurt (PLZ 9020), 142 im nordéstlichen Bereich Villachs (PLZ 9523), 123 in Wernberg (PLZ 9241),
119 in Arnoldstein (PLZ 9601), und an weiteren PLZ sind jeweils weniger als 100 AM wohnhaft. Fir die
Fallstudien wurde eine Persona aus dem Westen Villachs ausgewdhlt, mit der Adresse
GrotteneggstraBe 2 angenommen. Die zweite Persona aus Klagenfurt, mit der Adresse
KempfstraRe 23.

5.3.3 Persona 1: Wohnort Villach West, Arbeitsort Villach Ost

Persona 1 arbeitet im Schichtzeitmodell in der Friithschicht (06:00 bis 14:00 Uhr) und lebt im Westen
Villachs (angenommene fiktive Adresse GrotteneggstraRe 2). Die Arbeitszeiten sind nicht flexibel und
werden sich auch durch zukiinftige Digitalisierung nicht andern, daher bleiben sie auch in den
Szenarien unverdndert. Ausgehend von den Interviewergebnissen wurden zwei Szenarien definiert:

e Szenario Verbesserung Bus-Angebot
o Zu- und Abgangszeit zu den Bushaltestellen jeweils 5 Minuten
o 10 Minuten Fahrzeugfolgezeit
o 10 Minuten Fahrzeit
e Szenario Einflihrung Parkgebihren
o MA muss fir einen Parkplatz am Unternehmensstandort bezahlen
o Sensitivitdtsanalyse zur Ermittlung der Parkgebiihren
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Status Quo

e MIV: 3,3 km lange Strecke Uber RichtstraRe
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Abbildung 27: Persona 1 (Villach) - Hinfahrt mit MIV (Google Maps)

e QV: Verbindung mit Buslinie 11
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Abbildung 28: Persona 1 (Villach) - Hinfahrt mit OV (Verkehrsauskunft Osterreich)
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e Fahrrad: 3,2 km lange Strecke, ebenes Geldande
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Abbildung 29: Persona 1 (Villach) - Hinfahrt mit Fahrrad (Verkehrsauskunft Osterreich)

e Fullverkehr: 3,1 km lange Strecke durch das Stadtgebiet
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Abbildung 30: Persona 1 (Villach) - Hinfahrt zu FuR (Verkehrsauskunft Osterreich)
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e Widerstandswerte MIV, OV, Fahrrad, FuRgeher

Tabelle 9 zeigt die Widerstandswerte je Verkehrsmittel und Uhrzeit fir Hin- und Rickfahrt des
Arbeitsweges fur den Status Quo der Persona 1. Die Werte fir die Status Quo-Arbeitszeiten sind blau

markiert. In Abbildung 31 und Abbildung 32 sind die Widerstandswerte grafisch dargestellt.

Tabelle 9: Widerstédnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit - Persona 1 (Villach) Status Quo

Hinfahrt Riickfahrt

Uhrzeit MIvV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
5:01-7:00 31 3.477 63 106 23 6.306 63 106
7:01 - 8:00 31 3.608 63 106 23 127 63 106
8:01-10:00 31 3.425 63 106 23 269 63 106
10:01-12:00 31 3.357 63 106 23 733 63 106
12:01 - 14:00 31 3.396 63 106 23 6.306 63 106
14:01 - 16:00 31 3.474 63 106 23 1.130 63 106
16:01 - 18:00 31 3.690 63 106 23 6.286 63 106
18:01 - 20:00 31 3.145 63 106 23 6.319 63 106
20:01 - 23:00 30 n/a 63 106 22 n/a 63 106
23:01 - 0:00 30 n/a 63 106 23 n/a 63 106
0:00 - 5:00 30 n/a 63 106 23 n/a 63 106
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Abbildung 31: Widerstdnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit Hinfahrt - Persona 1 (Villach) Status Quo
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Abbildung 32: Widerstdnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit Ruckfahrt - Persona 1 (Villach) Status Quo

Die starken Schwankungen der OV-Widerstandswerte tiber den Tag verteilt, bei der Riickfahrt, ergeben
sich aufgrund der unterschiedlichen Verbindungen. Zu sechs Zeitpunkten des Tages ist es moglich, eine
Verbindung mit vielfach kiirzerem Zugangsweg zu nutzen. Dadurch ergibt sich ein geringerer
Widerstandswert. Bei den sehr hohen Werten gibt es nur Verbindungen mit sehr langem Zugangsweg,
der sich aufgrund der subjektiven Zeitbewertung sehr stark auf den Widerstandswert auswirkt. Details
zu den Berechnungen finden sich in Anhang B.

Szenario Verbesserung Busangebot

e Zu- und Abgangszeit zu den Bushaltestellen jeweils 5 Minuten
e 10 Minuten Fahrzeugfolgezeit
e 10 Minuten Fahrzeit
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Abbildung 33: Widerstdnde je Verkehrsmittel Persona 1 (Villach) - Szenario Verbesserung Busangebot
Die Widerstandswerte des Szenarios sind in Tabelle 10 dargestellt.
Tabelle 10: Widerstande je Verkehrsmittel - Persona 1 (Villach) Szenario Verbesserung Bus-Angebot
Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuB Miv ov Fahrrad FuR
Status Quo 31 3.477 63 106 23 1.130 63 106
szenario 31 45 63 106 23 45 63 106

Verbesserung Busangebot

Die Werte zeigen, dass durch die Verbesserung des Busangebots in der Form von verkiirzten
Zugangswegen zu Haltestellen (5 Minuten) und einer Fahrzeugfolgezeit von 10 Minuten, die OV-
Widerstande sehr stark gesenkt werden kénnen (um 99% bzw. 96%), sodass diese geringer sind als
jene fir Fahrrad- und FuRverkehr, jedoch immer noch gréRer als jene des MIV.

Szenario Parkgebiihren

Da das Unternehmen derzeit den Standort ausbaut und kiirzlich ein Parkhaus fertiggestellt hat, wird
es als realistisch eingeschatzt, dass dieses Parkhaus im Besitz des Unternehmens bleiben wird und den
MA weiterhin Parkplatze zur Verfligung gestellt werden. Daher wurde ein Szenario definiert, bei dem
zwar Parkplatze zur Verfligung gestellt werden, diese jedoch von den MA selbst bezahlt werden
missen. Um eine Einschatzung fir die Hohe der Parkgebiihren treffen zu kdnnen, wurde eine
Sensitivitdatsanalyse durchgefiihrt. Dazu wurden mithilfe von Zielwertanalysen in MS Excel die
Widerstandswerte des MIV auf jene der anderen Verkehrsmittel gesetzt, bei variablen Parkgebiihren.
Die Kosten fiir den Parkplatz wurden dabei zu gleichen Teilen auf Hin- und Riickfahrt aufgeteilt. Dabei
wurde fiir die OV-Widerstandswerte vom Szenario Verbesserung Busangebot ausgegangen. Die
Analyse ergab, dass bei Parkgebiihren in der Héhe von 54 €/Mo der MIV-Widerstandswert héher ist
als jene der anderen Verkehrsmittel (FuR, Fahrrad und OV), mit 27 €/Mo héher als jener des OV und
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des Fahrrads und mit 15 €/Mo immerhin noch héher als jener des OV. Diese Ergebnisse sind in
Abbildung 34 und Tabelle 11 dargestellt.

Hinfahrt Ruckfahrt

100

Wider stand Generalisierte Kosten

MV ov Fahrrad  FuBverkehr MIV Ov Fahrrad  FuRverkehr
Abbildung 34: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 1 (Villach) — Sensitivitdtsanalyse Kombination Szenarien
Verbesserung Busangebot und Einfiihrung Parkgebiihren

Tabelle 11: Widerstdnde je Verkehrsmittel Persona 1 (Villach) - Sensitivitdtsanalyse Kombination Szenarien
Verbesserung Busangebot und Einfiihrung Parkgebiihren

Hinfahrt Riickfahrt
Parkgebiihren MIV ov Fahrrad Ful MIv ov Fahrrad Ful
Verbesse?’fxir;aéfsangebot 31 45 63 106 23 45 63 106
15€/Mo 54 45 63 106 46 45 63 106
27€/Mo 72 45 63 106 65 45 63 106
54€/Mo 114 45 63 106 106 45 63 106

Das Fallbeispiel zeigt, dass mit einer Kombination von Push- und Pullfaktoren die Widerstdande der
Verkehrsmittel gewiinscht verandert werden kénnen. Einzelne MaRBnahmen reichen jedoch nicht aus,
um eine Chancengleichheit der Verkehrsmittel herzustellen.

5.3.4 Persona 2: Wohnort Klagenfurt, Arbeitsort Villach Ost

* Status Quo:

e Buroangestelle/r mit Gleitzeit und flexiblen Arbeitszeit
¢  Trotzdem Ankunft zw. 7:00 — 9:00 Uhr und Ende zw. 16:00 — 18:00 Uhr

*  Wohnhaft in Klagenfurt (Klempfgasse 23; Bahnhofsnahe)
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* Szenario flexible Arbeitszeit:
* Verdnderte Arbeitszeiten: 10:00 - 19:00 Uhr
* Szenario Coworking Space:
*  Coworking Space in Klagenfurt (am Standort Infineon in Klagenfurt)

Status Quo

Die Widerstandswerte des Status Quo sind in Tabelle 12 und Abbildung 37 ersichtlich. Da die Strecke
etwa 40 km lang ist, werden das Fahrrad und zu FuB gehen nicht als mogliche Verkehrsmittel fiir den

Status Quo betrachtet.

e MIV: 38,8 km lange Strecke Uber Siidautobahn

Abbildung 35: Persona 2 (Klagenfurt Stadt) - Hinfahrt mit MIV (Google Maps)
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— 4 M
»om s

) —— —

Mew g AR e b

R s

Vnadage T "
e r) 3
- / >
-2 A :

Abbildung 36: Persona 2 (Klagenfurt Stadt) - Hinfahrt mit OV (Verkehrsauskunft Osterreich)
e Widerstandswerte MIV, OV, Fahrrad, FuRgeher

Tabelle 12: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit - Persona 2 (Klagenfurt) Status Quo

Hinfahrt Riickfahrt

Uhrzeit MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
5:01-7:00 213 301 n/a n/a 210 151 n/a n/a
7:01 - 8:00 216 167 n/a n/a 212 170 n/a n/a
8:01 - 10:00 214 307 n/a n/a 212 4.556 n/a n/a
10:01 - 12:00 215 212 n/a n/a 212 7.620 n/a n/a
12:01 - 14:00 215 213 n/a n/a 211 1.025 n/a n/a
14:01 - 16:00 214 140 n/a n/a 212 1.371 n/a n/a
16:01 - 18:00 215 143 n/a n/a 212 693 n/a n/a
18:01 - 20:00 213 941 n/a n/a 210 59.041 n/a n/a
20:01 - 23:00 212 n/a n/a n/a 211 n/a n/a n/a
23:01-0:00 213 n/a n/a n/a 212 n/a n/a n/a
0:00 - 5:00 212 n/a n/a n/a 212 n/a n/a n/a
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Abbildung 37: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit Hinfahrt - Persona 2 (Klagenfurt) Status Quo
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Abbildung 38: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit Riickfahrt - Persona 2 (Klagenfurt) Status Quo

Der hohe Widerstandswert zwischen 18 und 20 Uhr bei der Hinfahrt ist vor allem auf die langeren
FuBwege (19 Minuten) von den Bushaltestellen zum Wohnort bei den Verbindungen nach 18 Uhr
zurtickzufiihren. Der extrem hohe Widerstandswert zwischen 18 und 20 Uhr bei der Riickfahrt ist vor
allem auf die lange Umsteigezeit von 21 Minuten zurlickzufiihren. Details zu den Berechnungen finden
sich in Anhang B.

Szenario Arbeitszeit 10 — 19 Uhr

Abbildung 39 zeigt die Ergebnisse des Szenarios Arbeitszeit 10-19 Uhr. Durch eine Anderung der
Arbeitszeiten ergibt sich eine sehr kleine Verringerung des MIV-Widerstands mit jeweils 1% fir Hin-
und Riickfahrt. Der OV-Widerstand fiir die Hinfahrt steigt jedoch um 84% deutlich iiber jenen des MIV
an. Bei der Riickfahrt steigt der Widerstand so stark an (von 693 WE auf 59.041 WE), dass davon
ausgegangen werden kann, dass der OV hier nicht als Verkehrsmittel herangezogen wird. Da auch mit
dem Fahrrad und zu FuB dhnlich hohe Widerstandswerte bestehen, bleibt der Persona eigentlich nur
der MIV als Verkehrsmittel.
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Abbildung 39: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 2 (Klagenfurt) - Szenario Arbeitszeit 10 — 19 Uhr

Szenario Coworking Space

Fir das “Szenario Coworking Space” wurde die Annahme getroffen, dass Persona 2 das Biiro am
Unternehmensstandort in Klagenfurt (Adresse Lakeside 5, 9020 Klagenfurt am Waorthersee) nutzen
kann. Die Routen je Verkehrsmittel sind in den folgenden Abbildungen dargestellt, die veranderten
Widerstande je Verkehrsmittel in Abbildung 44.

e MIV: 5,6 km lange Strecke liber B92
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Abbildung 40: Arbeitsweg MIV Persona 2 (Klagenfurt) - Szenario Coworking Space in Klagenfurt (Google Maps)
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Abbildung 41: Arbeitsweg OV Persona 2 (Klagenfurt) - Szenario Coworking Space in Klagenfurt (Verkehrsauskunft
Osterreich)

e Fahrrad: 5,2 km lange Strecke, ebenes Geldnde
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Abbildung 42: Arbeitsweg Fahrrad Persona 2 (Klagenfurt) - Szenario Coworking Space in Klagenfurt (Verkehrsauskunft
Osterreich)

o FuBverkehr: 4,3 km lange Strecke durch das Stadtgebiet
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Abbildung 43: Arbeitsweg FuBweg Persona 2 (Klagenfurt) - Szenario Coworking Space in Klagenfurt (Verkehrsauskunft
Osterreich)

e Widerstandswerte MIV, OV, Fahrrad, FuRgeher
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Abbildung 44: Widerstinde je Verkehrsmittel Persona 2 (Klagenfurt) - Szenario Coworking Space Klagenfurt

95



Es zeigt sich, dass die Widerstandswerte fiir MIV und OV stark sinken und auch die Zuriicklegung des
Arbeitswegs mittels Fahrrad oder zu FuR eine realistische Alternative zu MIV und OV darstellen. Jedoch
sind die Widerstandswerte des MIV am geringsten. Aus rein wissenschaftlicher Perspektive empfiehlt
sich hier auflerdem noch restriktive MalRnahmen fiir den MIV zu implementieren. Das gibt jedoch keine
Aussage Uber alltagstaugliche, innerbetrieblich vertragliche und praktikable Umsetzungen solcher
MaBnahmen — das variiert von Betrieb zu Betrieb. In Hinblick auf CO,-Reduktion und Gesundheit birgt
dieses Szenario jedoch grolRes Potenzial, da vor allem auch die aktiven Verkehrsmittel (Fahrrad und
FuB) eine attraktive Alternative fiir den Arbeitsweg darstellen.

Zusammenfassung Infineon

Das Unternehmen hat mit dem Jobticket und den Initiative fir bessere Anbindung den den
offentlichen Verkehr erste Anreize zur nachhaltigen Mobilitat geschaffen. Die Fallbeispiele zeigen
jedoch, dass nur mit einer Kombination von Push- und Pullfaktoren die Widerstinde der
Verkehrsmittel gewiinscht verandert werden. Einzelne MaRnahmen reichen nicht aus, um eine
Chancengleichheit der Verkehrsmittel herzustellen. Auch hier zeigt sich in der wissenschaftlichen
Betrachtung die Bepreisung der Pkw-Abstellplatze als wesentlicher Hebel. Dies wiirde dem
Unternehmen auch wirtschaftlich zugutekommen, bzw. kénnten die Einnahmen aus den
Abstellplatzen fir das Jobticket eingesetzt werden.

Im zweiten Fallbeispiel gibt es quasi keine Alternative flir den MIV bei veranderten Arbeitszeiten.
Der geplante Ausbau des offentlichen Verkehrs kénnte hier Abhilfe schaffen. Ein grofRes Potenzial
fir umweltfreundlichere Mitarbeiterinnenmobilitdt und kiirzere Wege bietet auch ein ,,Coworking
Space”, der sich beispielsweise am Standort in Klagenfurt befinden kénnte.
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5.4 Dafiir (Standort Hohenems)

5.4.1 Standort und Verkehrsanbindung
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Abbildung 45: Ubersichtskarte Standort dafir (roter Punkt) |n Hohenems (Q: openstreetmap.org)

Die ,dafir Unternehmens- und Personalberatung GmbH" hat zwei Standorte, einen in Hohenems und
einen in Bregenz. Die Unternehmenszentrale, in welcher der Grof3teil der MA angesiedelt ist, befindet
sich am Standort in Hohenems. An diesem ist auRerdem die , Biiro fiir Berufsintegrationsprojekte, Ohe
GmbH" angesiedelt, von welcher ebenfalls MA im Zuge des Projekts mobilitydwork interviewt wurden.
Da sie am selben Standort arbeiten und die MA dhnliche Arbeitsregelungen und Wohnorte haben,
werden diese beiden Unternehmen zusammen betrachtet. Insgesamt sind 49 MA am Standort in
Hohenems beschéftigt (30 von dafiir und 19 vom Biiro fiir Berufsintegrationsprojekte).

Der Standort in Hohenems liegt an der Adresse Markus-Sittikus-StraRe 20, etwa 1 km vom Bahnhof
Hohenems entfernt (siehe Abbildung 47, roter Punkt). Am Standort stehen kostenlose Parkplatze in
ausreichender Zahl fiir die MA zur Verfiigung.
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Die niachstgelegenen Haltestellen des OV sind die Bushaltestellen Cineplexx und MilléckerstraRe (beide
etwa 350m entfernt). An beiden halten die Linien 53 und 54. Die Linie 54 verkehrt zwischen Lustenau
und Bahnhof Hohenems, die Linie 53 fahrt auch von Lustenau zum Bahnhof in Hohenems und weiter
nach Gotzis. Die Linie 53 verkehrt Montag bis Freitag von 05:58 Uhr bis 18:58 Uhr halbstiindlich sowie
mit drei zusatzlichen Bussen fir den Schulverkehr um 6:15 Uhr, 7:15 Uhr und 12:29 Uhr. Von 19:28
Uhr bis 00:28 Uhr fahrt sie im Stundentakt. Die Linie 54 fahrt Montag bis Freitag von 06:15 Uhr bis
19:37 Uhr im Stundentakt. Am Wochenende verkehrt diese Linie nicht.?

5.4.2 Mitarbeiterlnnen und Arbeitszeitregelungen

Bei beiden Unternehmen gibt es bereits jetzt eine Gleitzeitvereinbarung fiir alle MA und einen hohen
Anteil an Teilzeitbeschaftigten. Trotz Gleitzeitvereinbarung folgen die MA regelmafRigen Arbeitszeiten
von ca. 07:00 - 08:00 Uhr bis 17:00 - 19:00 Uhr. Mehrstunden werden als Zeitausgleich fiir ganze freie
Tage oder oft auch freie Vormittage genutzt. Derzeit ist es im Unternehmen dafiir nicht moglich von
zu Hause aus zu arbeiten, die MA wirden sich das aber winschen. Beim Biro fir
Berufsintegrationsprojekte gibt es bereits jetzt die Moglichkeit Homeoffice zu nutzen.

Bei daflr wird flr Dienstfahrten mit dem privaten Pkw Kilometergeld an die MA ausbezahlt. Aus
diesem Grund, und da es in frilheren Zeiten verpflichtend war, ein eigenes Auto fiir Dienstwege zu
haben, nutzen auch jetzt noch die meisten MA den privaten Pkw fiir die An- und Abreise zur Arbeit
sowie fir Dienstfahrten. Diese Pkw-Dominanz wurde leicht aufgebrochen durch Pool-Elektro-Pkws,
welche den MA fiir die Dienstwege zur Verfligung stehen (ca. ein Pkw je 5 MA). Aus den Interviews
ging hervor, dass sich manche MA ein ,Jobticket” oder zumindest einen Zuschuss fiir Tickets des OV
winschen. Zusatzlich wiinschen sie sich auch einen Ausbau des Zugangebotes und mehr Platz zur
Fahrradmitnahme im Zug. Nach Schatzungen der interviewten MA kommen derzeit etwa 5% der MA
mit dem OV zur Arbeit, teilweise nutzen MA auch das Fahrrad als Zubringer zum Bahnhof. Auch beim
Biiro fir Integrationsprojekte Ohe gibt es einen Pool an zwei Elektro-Pkw, welche von den 14 MA fiir
Kundinnentreffen genutzt werden kénnen.

Bei daflr arbeiten 47 Personen, davon 30 am Standort in Hohenems. Die 19 MA des Biros fir
Berufsintegrationsprojekte arbeiten alle am Standort in Hohenems. Die meisten MA des
Unternehmens dafiir wohnen in Dornbirn (PLZ 6850, 9 MA) und in Bregenz (PLZ 6900, 6 MA). Beim
Biro fir Berufsintegrationsprojekte sind die meisten MA ebenfalls in Dornbirn wohnhaft (PLZ 6850, 7
MA). In weiteren PLZ wohnen jeweils weniger als 4 Personen.

Die Wohnorte der zwei Personas wurden demnach in Dornbirn und Bregenz definiert. Die Szenarios
nehmen Bezug auf eine Verbesserung des OV-Angebots, Fahrrad als Zubringer zur Bahn, Einfiihrung
von Parkgebiihren sowie die Nutzung des Biiros in Bregenz als Coworking Space.

5.4.3 Persona 1: Wohnort Dornbirn, Arbeitsort Hohenems

Persona 1 wohnt an der angenommenen Adresse NegrellistraBe 8 in Dornbirn und arbeitet am
Standort Hohenems mit Gleitzeitvereinbarung.

e Status Quo
o Arbeit 8:00 - 17:00 Uhr

22 Quelle Busverkehr: https://www.landbusunterland.at/fahrplaene/
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e Szenario Jobticket
o Die Kosten fiir ein Ticket des OV werden vom Unternehmen (ibernommen

e Szenario Fahrrad als Zubringer
o Fahrrad wird als Zubringer zum Bahnhof genutzt
o Zugangszeit verringert sich auf 4 Minuten

e Szenario Kombination Jobticket und Fahrrad als Zubringer
o Kombination der beiden anderen Szenarien

Status Quo

e MIV: etwa 10,2 km lange Strecke liber die Autobahn A14
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Abbildung 46: Persona 1 (Dornbirn) - Hinfahrt mit MIV (Google Maps)
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e (OV: Verbindung Kombination Schnellbahn oder Regionalzug
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Abbildung 47: Persona 1 (Dornbirn) - Hinfahrt mit Regionalzug und Bus (Verkehrsauskunft Osterreich)

e Fahrrad: 9,3 km lange Strecke, ebenes Geldnde
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Abbildung 48: Persona 1 (Dornbirn) — Hinfahrt Fahrrad (Verkehrsauskunft Osterreich)
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e Fullverkehr: 7,8 km langer FuRweg
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Abbildung 49: Persona 1 (Dornbirn) — Hinfahrt FuBweg (Verkehrsauskunft Osterreich)

e Widerstandswerte MIV, OV, Fahrrad, FuRgeher

Die Widerstandswerte des Status Quo sind in Tabelle 13, Abbildung 50 und Abbildung 51 dargestellt.
Die in der Tabelle blau hinterlegten Werte sind jene fiir die Arbeitszeiten des Status Quos.

Tabelle 13: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit — Persona 1 (Dornbirn) Status Quo

Hinfahrt Riickfahrt

Uhrzeit MIV ov Fahrrad FuR MIV o6v Fahrrad Ful
5:01-7:00 52 306 405 4500 46 384 425 4500
7:01-8:00 53 296 405 4500 49 390 425 4500
8:01-10:00 53 301 405 4500 48 386 425 4500
10:01-12:00 53 301 405 4500 48 385 425 4500
12:01 - 14:00 52 301 405 4500 48 386 425 4500
14:01 - 16:00 53 303 405 4500 48 386 425 4500
16:01 - 18:00 55 299 405 4500 49 387 425 4500
18:01 - 20:00 52 301 405 4500 47 386 425 4500
20:01 - 23:00 51 309 405 4500 46 381 425 4500
23:01-0:00 51 317 405 4500 46 383 425 4500
0:00 - 5:00 52 317 405 4500 47 383 425 4500

Es gibt keine groRen Unterschiede der Widerstandswerte zu den unterschiedlichen Tageszeiten, daher
wurde kein Szenario zu unterschiedlichen Arbeitszeiten betrachtet. Ziige verkehren zwischen Dornbirn
und Hohenems bis kurz nach Mitternacht und wieder ab 5 Uhr morgens. Die eingeschrankte
Verfligbarkeit in der Nacht wird in den Widerstandswerten nicht widergespiegelt, da die Wartezeit,
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welche sich durch eine langere Zugfolgezeit ergibt, im Modell maximal den Wert 8 erreichen kann.
Details zu den Berechnungen finden sich in Anhang C.
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Abbildung 50: Widerstdnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit Hinfahrt - Persona 1 (Dornbirn)
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Abbildung 51: Widerstdnde je Verkehrsmittel und Uhrzeit Riickfahrt - Persona 1 (Dornbirn)

Szenario Jobticket

e Das Unternehmen Gibernimmt die Kosten fir den OV zur An- und Abreise der MA in das Biiro
e Kosten fiir OV der MA werden auf 0 gesetzt

103



450 Hinfahrt Riickfahrt Status Quo

400 W Szenario
350

300

250

200 4096

150

Wider stand Generalisierte Kosten

100
- N =
0
MIvV Ov Fahrrad  FuRverkehr MIV Ov Fahrrad FuBverkehr

Abbildung 52: Widerstdnde je Verkehrsmittel Persona 1 (Dornbirn) Szenario Jobticket

Abbildung 52 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios Jobticket.
Zur besseren Lesbarkeit der Diagramme wird der FuBverkehr nicht dargestellt. Die Widerstandswerte
fir alle Verkehrsmittel sind in Tabelle 14 ersichtlich.

Tabelle 14: Widerstdnde je Verkehrsmittel - Persona 1 (Dornbirn) Vergleich Status Quo und Szenario Jobticket

Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad FuR
Status Quo 53 296 405 4.500 49 387 425 4.500
Szenario Jobticket 53 179 405 4.500 49 270 425 4.500

Die Einfiihrung eines Jobtickets fiihrt zu signifikanten Reduktionen der Widerstandswerte des OV (30%
bei der Riickfahrt und 40% bei der Hinfahrt). Dennoch bleiben die Werte drei bis flinf Mal so hoch wie
jene des MIV.

Szenario Fahrrad als Zubringer
Das Fahrrad wird als Zu- und Abbringer zum Bahnhof genutzt.

e Zugangszeit und Abgangszeit reduzieren sich jeweils von 11 Minuten zu Ful8 auf 4 Minuten mit
dem Fahrrad
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Abbildung 53: Widerstinde je Verkehrsmittel Persona 1 (Dornbirn) - Szenario Fahrrad als Zubringer

Abbildung 53 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios Fahrrad als
Zubringer. Zur besseren Lesbarkeit der Diagramme wird der Fulverkehr nicht dargestellt. Die
Widerstandswerte fiir alle Verkehrsmittel sind in Tabelle 15 ersichtlich.

Tabelle 15: Widerstande je Verkehrsmittel - Persona 1 (Dornbirn) Vergleich Status Quo und Szenario Fahrrad als
Zubringer

Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuB MIV ov Fahrrad FuB
Status Quo 53 296 405 4.500 49 387 425 4.500
Szenario Jobticket 53 149 405 4.500 49 152 425 4.500

Durch die Nutzung des Fahrrads als Zu- bzw. Abbringer kénnen die Widerstandswerte des OV um 50%
(Hinfahrt) bzw. 61% (Riickfahrt) verringert werden, verglichen mit dem Status Quo. Wie im Szenario
Jobticket dndert dies jedoch nichts an der Reihenfolge der Widerstandswerte. Die OV-Widerstande
bleiben etwa drei Mal so hoch wie jene des MIV.

Szenario Kombination Jobticket und Fahrrad als Zubringer

e Kombination der beiden anderen Szenarien

e Das Unternehmen iibernimmt die Kosten fiir den OV zur An- und Abreise der MA in das Biiro

e Kosten fiir OV der MA werden auf 0 gesetzt

e Das Fahrrad wird als Zu- und Abbringer zum Bahnhof genutzt

e Im Modell reduzieren sich die Zugangszeit und Abgangszeit von und zum OV von 11 Minuten
zu Ful’ auf 4 Minuten mit dem Fahrrad
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Abbildung 54: Widerstdnde je Verkehrsmittel Persona 1 (Dornbirn) - Szenario Kombination Jobticket und Fahrrad als
Zubringer

Abbildung 54 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios
Kombination Jobticket und Fahrrad als Zubringer. Zur besseren Lesbarkeit der Diagramme wird wieder
der FuBverkehr nicht dargestellt. Die Widerstandswerte fiir alle Verkehrsmittel sind in Tabelle 16
ersichtlich.

Tabelle 16: Widerstande je Verkehrsmittel - Persona 1 (Dornbirn) Vergleich Status Quo und Szenario Kombination
Jobticket und Fahrrad als Zubringer

Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuB MIV ov Fahrrad FuB
Status Quo 53 296 405 4.500 49 387 425 4.500
Szenario Jobticket 53 36 405 4.500 49 34 425 4.500

Durch die Kombination der beiden Szenarien wird erreicht, dass die Widerstandswerte des OV geringer
sind als jene des MIV. Bei der Hinfahrt kommt es zu einer Reduktion von 88% verglichen mit dem Status
Quo, bei der Riickfahrt zu einer Reduktion von 61%. Dennoch sollten bei dem vorherrschend geringen
Widerstand des MIV auch restriktive MaRnahmen des MIV angedacht werden.

5.4.4 Persona 2: Wohnort Bregenz, Arbeitsort Hohenems

Persona 2 arbeitet am Standort Hohenems und wohnt an der Adresse Gotengasse 4 in Bregenz, etwa
400 Meter vom Standort der Firma dafir in Bregenz entfernt (Adresse RheinstraRe 32). Er/Sie arbeitet
Vollzeit mit regelmaRigen Arbeitszeiten von etwa 08:00 Uhr bis 17:00 Uhr.

Status Quo

e MIV: etwa 10,2 km lange Strecke (iber die Autobahn A7
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Abbildung 55: Persona 2 (Bregenz) - Hinfahrt mit MIV (Google Maps)
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Abbildung 56: Persona 2 (Bregenz) - Hinfahrt mit Regionalzug (Verkehrsauskunft Osterreich)
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Abbildung 57: Persona 2 (Bregenz) — Hinfahrt Fahrrad (Verkehrsauskunft Osterreich)

Da die Strecke etwa 20 km lang ist, wird das zu FuB gehen nicht als mogliches Verkehrsmittel fir den
Status Quo betrachtet.

Die Widerstandswerte des Status Quo sind in Tabelle 17, Abbildung 58 und Abbildung 59 dargestellt.
Die in der Tabelle blau hinterlegten Werte sind jene fiir die Arbeitszeiten des Status Quos.

Tabelle 17: Widerstdande je Verkehrsmittel und Uhrzeit — Persona 2 (Bregenz) Status Quo

Hinfahrt Riickfahrt
Uhrzeit MIV ov Fahrrad FuR MIV ov Fahrrad Ful
5:01-7:00 90 196 2.033 - 89 234 1.798 -
7:01 - 8:00 93 191 2.033 - 92 225 1.798 -
8:01-10:00 93 198 2.033 - 91 232 1.798 -
10:01-12:00 92 198 2.033 - 91 235 1.798 -
12:01 - 14:00 92 198 2.033 - 90 232 1.798 -
14:01 - 16:00 92 196 2.033 - 91 232 1.798 -
16:01 - 18:00 93 198 2.033 - 91 232 1.798 -
18:01 - 20:00 92 198 2.033 - 90 232 1.798 -
20:01 - 23:00 90 205 2.033 - 89 241 1.798 -
23:01-0:00 89 211 2.033 - 89 238 1.798 -
0:00 - 5:00 90 217 2.033 - 89 251 1.798 -

108



2500

E

g -

- —

UNSOY IUISHLIIUIO PULISIIPIM

&

YN 00519 000

N 000 TOET

9N 00°ET 51 10°0Z

4N 0007 $1q 1081

YN 00-8T Sq TO9T

N 00T S IOHT

N 00PTSI IOTT

4N 00-TTS] T00T

AN 00°0TSq T8

N 00-851q 1oL

4N 00-£ 519 TO°S

o Fahrrad

—— (N —e—MIV

Abbildung 58: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit Hinfahrt - Persona 2 (Bregenz) - Status Quo

2000

*———o—0—0—@

24N 00-5 519 00°0

XN 000 TOET

N G ETSTO0T

4N 0007 519 1081

4N 00°8T 59 T0°9T

N O009TSIoPT

N 0TS I0TT

N OCZT S I00T

AN 00015 108

008 10-L

N 00-L5q TS

~& Fahrrad

- MV~ OV

109



Abbildung 59: Widerstande je Verkehrsmittel und Uhrzeit Riickfahrt - Persona 2 (Bregenz) - Status Quo

Auch bei Persona 2 gibt es kaum Unterschiede der Widerstandswerte zu den unterschiedlichen
Tageszeiten, weshalb ebenfalls — wie schon bei Persona 1 - kein Szenario zu unterschiedlichen
Arbeitszeiten betrachtet wurde.

Die Zlge zwischen Bregenz und Hohenems verkehren nachts bis etwa 00:15 Uhr und ab etwa 04:45
Uhr wieder. Auch hier werden im Modell deshalb keine Einschrdnkungen des OV in der Nacht
widergespiegelt (siehe Persona 1).
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Abbildung 60: Widerstande je Verkehrsmittel Persona 2 (Bregenz) - Szenario Jobticket

Abbildung 60 zeigt den Vergleich der Widerstandswerte des Status Quo und des Szenarios
Verbesserung Jobticket. Die Widerstandswerte sind in Tabelle 18 ersichtlich.

Tabelle 18: Widerstidnde je Verkehrsmittel - Persona 2 (Bregenz) Vergleich Status Quo und Szenario Jobticket

Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuB MIV ov Fahrrad FuB
Status Quo 93 191 2.033 - 91 232 1.798 -
Szenario Jobticket 93 118 2.033 - 91 158 1.798 -

In diesem Szenario sinken die Widerstandswerte des OV deutlich, bei der Hinfahrt um 38% und bei der
Rickfahrt um 32%. Trotzdem bleiben sie héher als jene des MIV.

Szenario Coworking Space

e Das bestehende Biiro des Unternehmens dafiir in Bregenz dient als Coworking Space fiir
Persona 2
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Abbildung 61: Persona 2 (Bregenz) - Hinfahrt Bus — Szenario Coworking Space (Verkehrsauskunft Osterreich)

Der Arbeitsweg zum Coworking Space ist in Abbildung 61 dargestellt, exemplarisch als Route mit dem
OV. Die Entfernung zwischen der Wohnadresse und der Arbeitsadresse betragt etwa 440 m.
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Abbildung 62: Widerstinde je Verkehrsmittel Persona 2 (Bregenz) - Szenario Coworking Space
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Abbildung 62 zeigt die Widerstandswerte des Szenarios Coworking Space. Aufgrund der stark
unterschiedlichen Widerstandswerte werden hier nur jene des Szenarios abgebildet. Die
Widerstandswerte sind in Tabelle 19 im Vergleich zu den Status Quo-Werten ersichtlich.

Tabelle 19: Widerstande je Verkehrsmittel - Persona 2 (Bregenz) Vergleich Status Quo und Szenario Coworking Space

Hinfahrt Riickfahrt
MIV ov Fahrrad FuB MIV ov Fahrrad FuB
Status Quo 93 191 2,033 - 91 232 1,798 -
Szenario Coworking Space 4 75 3 1 4 75 3 1

Der sehr nahe gelegene Arbeitsort in Bregenz zeigt sich in deutlich anderen Widerstandswerten. Den
geringsten Widerstand (1 WE) hat hier der FuBverkehr, gefolgt von Fahrrad (3 WE), kontradr zur
Situation des Status Quo.

Zusammenfassung Dafiir

Der Standort ist durch die Bahnverbindungen mit attraktiven Betriebszeiten bereits relativ gut an
den offentlichen Verkehr angebunden. Trotzdem weist der MIV im Status Quo die geringsten
Widerstandswerte auf. Die Einfihrung eines Jobtickets fiihrt zu signifikanten Reduktionen der
Widerstandswerte des OV. In Kombination mit dem Fahrrad als Zubringer kann der OV hier eine
attraktive Alternative zum MIV sein.

Potenzial fir umweltfreundliche Mobilitdt besteht auch in der Ermdglichung von Telework. Kbnnen
Mitarbeiterlnnen zum Beispiel den Betriebsstandort oder einen Coworking-Space in der Ndhe des
Wohnortes nutzen, so bieten auch Gehen und Radfahren eine attraktive Alternative fur den
Arbeitsweg.

5.5 Diskussion

In diesem Abschnitt werden zuerst die oben gezeigten Ergebnisse und ihre Bedeutung diskutiert, dann
Limitierungen aufgezeigt und schlieBlich auf das Thema des Mobilitdtsbedarfs von gesamten
Haushalten und zu beachtende Rebound-Effekte in qualitativer Form eingegangen.

5.5.1 Bedeutung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Fallbeispiele zeigen, dass veranderte Arbeitszeiten teilweise nur sehr geringe
Auswirkungen haben, vor allem wenn die Beginn- und Endzeiten nur um ein bis zwei Stunden
verschoben werden. Die groBten Auswirkungen sind zu bemerken, wenn das Arbeitsende in die
Abendzeiten nach ca. 20:00 Uhr fillt. Dabei gibt es teilweise nur ein sehr geringes oder gar kein OV-
Angebot mehr (siehe Business Upper Austria und Infineon). Hier liegt das Risiko darin, dass mehr Wege
zu Randzeiten (vor allem abends) den privaten Pkw sehr viel attraktiver machen. Es gibt jedoch auch
ein positives Gegenbeispiel im Rahmen des Projekts, und zwar die Situation in Vorarlberg (siehe Dafiir).
Dort verkehren die Ziige des OV durchgehend in attraktiven Intervallen (halb- bis stiindlich) von 5 Uhr
bis nach Mitternacht. Die Einfiihrung solcher Betriebszeiten und Intervalle in anderen Bundeslandern
kénnte Effekte durch flexiblere Arbeitszeiten abfedern, indem die Nutzung des OV auch zu diesen
Randzeiten attraktiv bleibt.
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GroRes Potenzial hinsichtlich Digitalisierung lasst sich bei Coworking Spaces erkennen. Wenn diese
niaher am Wohnort gelegen sind als der reguldare Unternehmensstandort, kann das zu erheblichen
Vorteilen fir umweltfreundlichere Verkehrsmittel fiihren. Natirlich kommt es dabei aber darauf an,
wie nah der Coworking-Space Standort am Wohnort ist und wie die Verkehrsverbindungen gestaltet
sind. In den Fallbeispielen zeigt sich ein sehr positives Bild fiir die Nutzung eines Coworking-Spaces,
wenn dieser in derselben Stadt wie der Wohnort ist, wahrend der reguldre Standort in einer weiter
entfernten Stadt liegt (siehe Fallbeispiel Infineon und Dafiir, jeweils Persona 2).

Eine weitere Erkenntnis der Analyse ist, dass , klassische” verkehrliche MaBnahmen oftmals zu viel
starkeren Verdnderungen der Widerstandswerte fiihren als Anderungen der Arbeitszeitorganisation
(die als Folge der Digitalisierung gesehen wird). Zu den ,klassischen“ MaBnahmen zdhlen Push-
MaRnahmen wie beispielsweise Parkgebiihren und Pull-MaRnahmen wie ein besseres OV-Angebot
oder Zuschiisse zu Zeitkarten des OV. In den Modellen wurde aber auch gezeigt, dass Pull-Faktoren
alleine meist nicht ausreichen, um einen erwiinschten Effekt zur attraktiveren Gestaltung der Modi
des Umweltverbundes zu erwirken. Es braucht ein Zusammenspiel von Push- und Pull-MaRnahmen.
Diese Ergebnisse spiegeln aktuelle empirische Erkenntnisse wider. In einer groR angelegten Studie
kamen Kristal and Whillans (2019) zu dem Schluss, dass ,,Nudging” - in dem Fall Anreize fir den
offentlichen Verkehr und zur Bildung von Fahrgemeinschaften zu schaffen - das Pendelverhalten nicht
beeinflussen. Es ist auch notwendig restriktive MaBnahmen gegen die Nutzung privater Pkws
einzufiihren, um diese zu verringern. Voraussetzung fiir den Umstieg auf umweltvertraglichere
Verkehrsmittel ist ein entsprechendes Angebot an OV (Zugangsweiten zu Haltestellen, Takt,
Bedienzeiten, Umsteigerelationen) und kurze Wege fiir das ZufuRgehen und Radfahren.

Ein wichtiger Faktor, der sich in der Analyse herauskristallisiert hat, ist die subjektive Bewertung von
Zeit. Durch subjektive Zeitbewertungsfaktoren wirken sich die Zu- und Abgangswege, Warte- und
Umsteigezeiten sehr viel stirker aus, als die Fahrzeit mit den éffentlichen Verkehrsmitteln. Ahnlich
stark wirken sich auch Zu- und Abgangszeiten sowie Parkplatzsuchzeiten im Pkw-Verkehr aus, diese
werden aber normalerweise aufgrund der Zurverfiigungstellung von Parkplatzen am Wohn- und
Arbeitsort im Allgemeinen geringgehalten. Zumindest eine Chancengleichheit konnte hier dadurch
hergestellt werden, dass Parkpldtze in Sammelgaragen in derselben Entfernung wie Haltestellen des
OV positioniert werden (Knoflacher, 2006). Am Standort von Infineon in Villach wurde nun bereits so
eine Sammelgarage errichtet, jedoch gibt es auch noch weitere Abstellpldtze am Geldnde. Auf der Seite
des OV sollte es also Haltestellen nahe des Unternehmensstandorts geben, mit attraktiven
Betriebszeiten und Intervallen, abgestimmt auf Umsteigebeziehungen wie beispielsweise zwischen
Bus und Schnellbahn.

Im Zuge der Analyse wurde zudem erkannt, dass neue Formen der Mobilitdt wie E-Bikes, Sharing-
Konzepte sowie multimodale Wegeketten nicht mit den herkdmmlichen Methoden der
Verkehrsnachfragemodellierung darstellbar sind. Hier herrscht weiterer Forschungsbedarf wie diese
Formen der Mobilitat in Verkehrsmodelle integriert werden kénnen.

5.5.2 Limitierungen

Die hier angeflihrten Fallbeispiele sind eine sehr vereinfachte Analyse zur Abschatzung von
Entwicklungen durch Digitalisierung und MalRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl hin
zu nachhaltigen Verkehrsmitteln. Es wurden lediglich die Wege vom Wohnort zum Arbeitsort und
zurick betrachtet. Dabei wurden auch nur jene Wirkungen dargestellt, die im Rahmen des
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Verkehrswiderstandsmodells nach Walther et al. (1997) sichtbar gemacht werden kénnen. Das geht
natirlich mit einigen Limitierungen einher, die im Weiteren genauer beschrieben werden.

Eine wichtige Limitierung ist die Beschrankung auf alltdgliche Arbeitswege. Es werden weder
Freizeitwege, der Effekt von Homeoffice, noch komplexe Wegeketten mit beispielweise Hol- und
Bringwegen bericksichtigt. Diese Faktoren werden daher in Abschnitt 5.5.3 zumindest qualitativ
analysiert. Auch alltagliche Dienstwege wurden nicht betrachtet. Werden diese mit dem privaten Pkw
zuriickgelegt, werden die Wege zur und von der Arbeit zumeist auch mit dem Pkw getatigt. Auf diese
Thematik haben manche der interviewten Unternehmen bereits mit Elektro-Pool-Pkw reagiert,
beziehungsweise konnten auch kleinere Verkehrsmittel wie Scooter und Fahrrader dafiir eingesetzt
werden.

In einem groReren Kontext sind langere Dienstreisen ebenfalls Teil einer sich verandernden Mobilitat
infolge der Digitalisierung der Arbeitswelt. Hier kann es durchaus zu relevanten Entwicklungen
kommen. Digitalisierung ist eng mit Globalisierung verknipft, somit fihrt sie auch zu veranderten
Unternehmensstrukturen (z. B. global agierende Konzerne), die etwa haufigere oder langere
Dienstreisen erfordern kénnen. Eine Versetzung von Mitarbeiterlnnen kann wiederum zusatzlich zu
langeren Wegen im Freizeitverkehr fiihren, wenn Familie und Freundinnen an unterschiedlichen Orten
leben. Es war leider nicht moglich diese Aspekte im Rahmen des Projekts mobility4work zu
beriicksichtigen, fiir zuklinftige Forschung stellen sie aber durchaus ein relevantes Thema dar.

Eine weitere Einschriankung der Fallbeispiele ist, dass sich ,weiche” Faktoren wie Service-Qualitat
durch digitale Informationsbereitstellung und Ticket-Buchung fiir den OV oder die Ausgestaltung von
Rad- und FuBwegen nicht abbilden lassen. Diese Effekte sind im Modell normalerweise in Form von
Kalibrierungsfaktoren enthalten. Wie bei der Methodik schon angesprochen war es im Projekt leider
nicht moglich auf Kalibrierungsfaktoren zuriickzugreifen.

5.5.3 Mobilitatsbedarf Haushalte

In der Realitdit werden im Alltag oft nicht reine Arbeitswege, sondern komplexe Wegeketten
zuriickgelegt. Dabei kann es sich um Begleitwege handeln (z. B. Kinder in Betreuungseinrichtungen
bringen) Wege zum Einkaufen oder um sonstige Erledigungen zu tatigen. Fir die Wahl des
Verkehrsmittels ist also nicht einzig und allein der Arbeitsweg mit den Gegebenheiten am Wohnort
und an der Arbeitsstatte ausschlaggebend, sondern auch etwaige Zwischenziele und die Erreichbarkeit
dieser. In den derzeit bestehenden Strukturen ist hier oft der private Pkw das sinnvollste
Verkehrsmittel.

Auch wenn durch Digitalisierung Homeoffice und flexiblere Arbeitszeiten verstarkt ermdglicht werden,
so bilden doch die Beginnzeiten von Kindergarten und Schulen auch einen limitierenden Faktor fiir die
Arbeitszeit der Eltern. Entwicklungen in der Arbeitswelt kdnnen also nicht losgelost vom
Mobilitatsbedarf der Gesamthaushalte betrachtet werden. Dies betrifft auch die Pkw-Verfligbarkeit.
Die Einsparung von mit dem Pkw zurlickgelegten Arbeitswegen durch Arbeit von zu Hause aus oder
anderen MaRBnahmen, birgt auch die Gefahr, dass der nun verflighare Pkw von anderen
Haushaltsmitgliedern fiir andere Wege genutzt wird. Solche Effekte wurden auch schon empirisch
belegt (siehe auch Rebound Effekte in Kapitel 3.5.1).

Um von weniger oder kiirzeren Arbeitswegen zu profitieren, miissen somit auch andere Alltagswege
in der Nihe oder mit dem OV zu bewiltigen sein. Dazu zdhlt die Nahversorgung wie auch
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Kinderbetreuungseinrichtungen und Freizeitangebote. Daflir ist einerseits eine entsprechende
Siedlungsstruktur und Nutzungsmischung in der Raumordnung notwendig, um auch die Wege zu den
anderen Einrichtungen mit nachhaltigen Verkehrsmitteln bewaltigbar zu machen.

Fiir den OV stellen diese Entwicklungen und Ziele eine besondere Herausforderung dar. Um Menschen
zum Umstieg vom MIV zu bewegen muss der OV auch komplexe Wegeketten zulassen. Dazu gehort
ein flichendeckendes Angebot von Haltestellen des OV in akzeptabler Distanz, ein durchgingig
attraktives Intervall Gber den ganzen Tag und moglichst zeitverlustfreie Umsteigerelationen. Speziell
in weniger dicht bebauten Gebieten ist das natiirlich eine noch gréRere Herausforderung, da sich
klassischer Linien-OV wirtschaftlich eventuell nicht auszahlt. Hier kénnen Mikro-OV oder On-demand-
Systeme eventuell eine sinnvolle Ergdnzung darstellen.

5.6 Schlussfolgerungen

Aus den Ergebnissen gehen unterschiedliche Moglichkeiten fir Unternehmen und
Verkehrsdienstleister hervor, um das Mobilitatsverhalten der Mitarbeiterlnnen zu lenken und
unerwiinschten Risiken durch Digitalisierung vorzubeugen. Ziel sollte sein, im Sinne der Nachhaltigkeit,
hin zu einer erhdhten Nutzung des Umweltverbundes und einer geringeren Nutzung privater Pkws zu
gelangen.

In Unternehmen, in denen zu einem grolRen Teil Biroarbeit getatigt wird (Fallbeispiel Business Upper
Austria, Blroangestellte von Infineon) sind die Wirkungen der digitalisierten Arbeitswelt vor allem in
der Moglichkeit von Teleworking wie Homeoffice oder Nutzung von Coworking Spaces und in
flexibleren Arbeitszeiten zu sehen. Die Auswirkungen auf die Mobilitat sind dabei also verdanderte
Arbeitswege oder Arbeitswege zu verdnderten Zeiten. Dies kann Verkehrsspitzen glatten, jedoch auch
zu einer Attraktivierung des MIV fiihren, dem mit Push- (z. B. Parkgebiihren) und Pull-MaBnahmen (z.
B. verbessertes OV-Angebot, Jobticket) begegnet werden sollte.

In Produktionsbetrieben (Fallbeispiel Infineon) kommt es durch beibehaltene Schichten nicht zu einer
Veranderung der Arbeitszeiten. Die Digitalisierung hat hier vor allem Auswirkungen auf die Arbeit
selbst, jedoch nicht auf die Arbeitswege.

In den Fallbeispielen zeigt sich ebenfalls, dass der wirksamste Hebel fiir die Nutzung von Gehen und
Radfahren kurze Wege sind. Daher ist hervorzuheben, dass die Raumordnung und Siedlungsstruktur
einen sehr grolRen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat. Unternehmen kdénnen diese nicht direkt
beeinflussen, durch die Wahl ihres Unternehmensstandortes jedoch einen gewissen Steuerungseffekt
erzielen.

5.6.1 MaRnahmen Unternehmen

e Standort mit bestehender OV-Anbindung auswahlen

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement als umfangreiches Konzept umsetzen

o Pkw-Parkplatze nicht kostenfrei zur Verfligung stellen bzw. Uberhaupt nur fir
,bedirftige” Mitarbeiterlnnen oder z. B. flir Fahrgemeinschaften

e Parkpldtze in Sammelgaragen vorsehen, die sich in mindestens derselben Entfernung wie
Haltestellen des OV befinden

e Mit OV-Unternehmen in Kontakt treten und sich fiir bessere Anbindung des Standorts

einsetzen (zeitlich und ortlich)
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e  Attraktive Full- und Radwege zum und am Betriebsgeldande gestalten

e Ausreichend gut ausgestattete und geschiitzte Fahrradabstellpldtze in der Nahe der Eingange
installieren

e Pool-Verkehrsmittel (z. B. Fahrrader, E-Bikes, E-Roller, E-Pkw) fiir Dienstwege der
Mitarbeiterlnnen zur Verfliigung stellen

e Fahrgemeinschaften der Mitarbeiterlnnen férdern

e Nutzung von Teleworking ermoglichen; Coworking-Spaces zur Verfligung stellen

5.6.2 MaRnahmen im o6ffentlichen Verkehr

e Dichtes Stationsnetz und dichte Intervalle zur Verfligung stellen
e Attraktive Betriebszeiten (Ausbau zu Rand- und Zwischenzeiten)

e Eventuell Mikro-OV-Systeme als gut abgestimmtes und ergidnzendes Angebot einrichten,
eventuell als On-Demand-System

e Fahrradmitnahme ermoglichen, damit das Fahrrad als Zubringer genutzt werden kann
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Die zunehmend auf Digitalisierung beruhende Arbeitswelt zieht Beschaftigungsformen und
Arbeitszeitmodelle nach sich, welche neue Formen der Funktionsdurchmischung von Wohnen und
Arbeiten erwarten lassen (Stichwort: Plattformdkonomie). In den folgenden Kapiteln werden
Veranderungspotenziale und Auswirkungen aus raum- und stadtplanerischer Sicht analysiert. Dabei
wird die rdumliche- und stadtplanerische Ebene im Zusammenhang mit der zu erwartenden
zunehmenden Funktionsdurchmischung von Wohnen und Arbeiten betrachtet.

Arbeit wird zunehmend individualisiert — flexibel an den Bedarf eines Unternehmens angepasst, in
fluiden, wechselnden, nur kurze Zeit bestehende Teams, oder (iber mehrere Betriebsstandorte
verteilt, dezentral, als virtuelle Teams konzipiert und angeboten. Ebenso werden zeitliche, raumliche
und rechtliche Entgrenzung der Arbeit als Folge einer digitalisierten Arbeitswelt zunehmend sichtbar
(Pechlaner und Innerhofer 2018). Arbeitszeitflexibilisierung, wechselnde Arbeitsorte auch auBerhalb
der eigentlichen Betriebsraumlichkeiten oder Desksharing im Betrieb einerseits, sowie temporare,
befristete oder auf selbstandiger Basis beruhende Arbeitsverhéltnisse andererseits, sind Kennzeichen
dieser Entwicklung.

6.1 Teleworking, Homeoffice, Coworking Spaces

Der Begriff Teleworking oder Telearbeit stellt eine Arbeitsform dar, bei der Arbeit unabhangig vom
Firmenstandort, primar unter Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologie erfolgt und
eine Telekommunikationsverbindung zum Arbeitgeber besteht (Jeitler 2000). Dabei ergibt sich
zunehmend ein flieBender Ubergang zwischen selbstdndiger und angestellter Tatigkeit.

Formen von Teleworking werden wie folgt unterschieden (Jeitler 2000, 89):

— Klassische Telearbeit zu Hause (= Homeoffice)

— Mobile Arbeit in fremden Firmen im Rahmen von Beratung oder Assistance

— Projektorientierte Arbeit im Form von ,Sattelitenbiiros” oder einer ,virtual enterprice”, ein
eigenes Team dass eine bestimmte Aufgabe an einem ausgelagerten Standort Gibernimmt

— AuBRendiensttatigkeit und Arbeit vor Ort beim Kunden

Welche Tatigkeiten tatsachlich ,ortlos“ moglich sind und wie hoch der Prozentsatz von Personen ist,
die Telearbeit oder Homeoffice nutzen, zeigt sich in regelmafigen Mobilitdtserhebungen. Bei der
Mobilititserhebung 2013/2014 gaben 19% der erwerbstatigen Osterreicherlnnen an Homeoffice zu
nutzen. Ein deutlicher Unterschied zeigt sich nach Bundeslandern aber auch nach Geschlechtern. In
Wien ist der Anteil ,Homeoffice/Telearbeit” mit 24% am hdchsten, in Burgenland mit 14% am
niedrigsten. Im Osterreichischen Durschnitt geben mehr Méinner (20%) als Frauen (18%) an
Homeoffice zu nutzen. Eine Ausnahme dazu bildet das Burgenland mit 16% Frauen aber nur 12 %
Mannern (Wolf-Eberl und Posch 2018, 18). Eine VCO-Erhebung vom Dezember 2019 zeigt, dass die
Anzahl der Osterreicherlnnen die Telearbeit oder Homeoffice gelegentlich nutzen weiter steigt und bei
bereits 23 Prozent liegt.

117



Homeoffice/Telearbeit
5% % gy a% 3% 3% B, ex 3w s piits 4% 6% 4% sy

71%
3 5 ¥ Yon
5 Sl 7es % oy AN TE N TN s

211%

82%

%% 3% A
s

m W ges. m w ges m W ges m W ges m W ges.
Osterreich VOR (n=8.012) WIEN [n=2 606} NO (n=4.107) 8GLD [n=1.299)
(n=12.013)

mm - Home-Office m - kein Home Off ke KA
B - Home-Office w - kein Home- Ottice kA
ges. - Home-Office ges. - kein Home-Office kA

Abbildung 63: Erwerbstitige Personen nach Homeoffice/Telearbeit und Geschlecht. Vergleich Osterreich, VOR, Wien,
Niederdsterreich und Burgenland. Daten aus der Mobilititserhebung ,,Osterreich unterwegs 2013/2014". Quelle: Wolf-
Eberl und Posch 2018

Dabei gibt es ein gewisses auseinander triften zwischen jenen Gruppen von Beschéftigten die losgelost
von Stadt- und Organisationsstrukturen tatsachlich ortlos tatig sein kdnnen und jenen Menschen in
physischer Arbeit, z. B. handwerkliche Betriebe oder viele personenbezogene Dienstleistungen, die
weiterhin starr an Zeiten und Orte gebunden sind.

Der Trend, Arbeiten nicht nur nach Hause, sondern auf sehr diverse Orte unterwegs, in Verkehrsmittel,
auf Bahnhofe, Flughafen, Kaffeehaus oder andere Transitorte zu verlagern, sehen Expertinnen
bestatigt: ,Die Zukunft ist eher, daR wir zu absoluten Nomaden werden. Wo es gar nicht um ‘Tele’
geht, sondern um Uberall, egal wo — just in time — immer eine ‘stand by’ Existenz fihrt, immer auf
Abruf, rund um die Uhr, nonstop und da ist egal wo man ist.” (Experteninterview, Jeitler 2000, 91).

Leihen, Tauschen, Teilen (Gilter, Raume, Autos etc.) werden verstiarkt flr breitere
Bevolkerungsschichten akzeptierte Formen alltdglichen Konsumverhaltens. Die Begriindungen hierfir
sind eher pragmatischer Natur, man spart Zeit, Geld oder Raum. Darauf aufbauend entwickelte
Coworking Spaces bedeuten die gemeinschaftliche Nutzung von Rdaumen und Infrastruktur und
Ressource. Anders als bei Konzepten eines ,serviced offices” werden eine inspirierende Umgebung mit
gleichgesinnten Partnerinnen und Partnern und Moglichkeiten fiir Kooperationen erwartet. 2005
wurde in San Francisco mit dem ,Sprial Muse” das erste als Coworking Space benannte Biiro, auf
Privatinitiative eines Programmierers und als Reaktion auf unsoziale Businesscenters, eroffnet. Aber
auch zuvor gab es bereits Initiativen einer ressourcenteilenden Biroinfrastruktur, z. B. in Wien unter
anderem die 2002 er6ffnete Schraubenfabrik als ,Community center for entrepreneurs”. Eine Studie
verweist auf mittlerweile 13.800 Coworking Spaces weltweit und 1.180.000 Mitgliedern (Corrandini
2018).

Die auf den ersten Blick ,bessere Vereinbarkeit von Beruf und Familie” durch Homeoffice ist
grundsatzlich vorhanden, stellt aber umgekehrt besonders fiir Frauen auch ein Risiko der fehlenden
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Abgrenzung zwischen Arbeit, Freizeit oder personlicher Zeit dar: ,wenn man dann Telearbeit mit
Heimarbeit gleichsetzt, sind davon meistens die Frauen betroffen, die dann weniger soziale Kontakte
haben, weil das ist einfach der Arbeitsplatz und ein noch starker Aufwand, Kinder — Haushalt — Beruf
irgendwie zu koordinieren.” (Experteninterview, Jeitler 2000, 100).

Dass neue Wohnformen nur aufgrund von Homeoffice und Telearbeit entstehen werden, ist eher nicht
zu erwarten. Vielmehr sind es generelle Veranderungen der Lebensformen und Lebensgewohnheiten
die neue Wohnkonzepte bedingen. Die Forderung nach flexiblen Wohnkonzepten und Grundrissen
wirde dem Trend daher eher entgegenkommen (Jeitler 2000, 97). Wohnformen die sich am Trend zur
Arbeit von zu Hause aus orientieren wirden groRere Wohnungen und zuséatzliche Arbeitszimmer
implizieren, somit aber auch die Leistbarkeit einschranken und diese auf Personen mit héherem
Einkommen beschrianken. Umgekehrt besteht die Gefahr fir Geringverdienende ohnehin prekare
Wohnverhaltnisse zusatzlich mit Funktionen zu Uberfrachten und ihren Raum fiir private
Wohnbediirfnisse zusatzlich einzuschranken. Eigens angelegte Arbeitszimmer in Wohnungen sind so
gesehen nicht die addquate rdumliche Antwort. Vielmehr geht es um die Schaffung flexibler
Strukturen, die es ermdglichen je nach Lebenssituation und Bedirfnissen angepasst zu werden. Am
plausibelsten erscheint ein Modell ,hotelartiger Einrichtungen”, zum Beispiel Einzelzimmer,
Miniappartements, servicierte Bliroarbeitsplatze oder variabel genutzte Gemeinschaftseinrichtungen
die zeitweise genutzt oder hinzu gemietet werden kénnen (Jeitler 2000, 103).

6.2 Wohnen, Arbeiten & Freizeit

In der gesellschaftlichen Entwicklung ist ein deutlicher Trend zur Multilokalitdt - Wohnen und Arbeiten
an mehreren Standorten, erkennbar. Diese Diversifikation der Arbeitsorte und die zunehmende
Vermischung von Arbeiten, Wohnen und Freizeit erfordern neue Stadtplanungs- und Baukonzepte. Die
angedachten und realisierten Projekte sowie die Beschaftigung mit dem Thema zeigen, dass etwa um
das Millennium herum, um 2000, erste Wohnkonzepte das Thema der Verkniipfung von Wohnen und
Arbeiten, bzw. damals vorwiegend unter dem Stichwort , Teleworking” aufgriffen (z. B. Compact City).

Entwicklungen hin zur Informationsgesellschaft und Netzwerkdkonomie ermoglichen neue
Perspektiven und Chancen fiir periphere Gebiete und den landlichen Raum. Digitalisierung und
zunehmende Konnektivitdt gestatten fir die Arbeitnehmerlnnen neue Madoglichkeiten der
Vereinbarkeit von einem ,Leben am Land“ mit ferner gelegenen Arbeitsorten in Ballungsrdumen oder
rein industriellen Standorten. So kénnten Leerstande in ldandlichen Gebieten fiir andere Nutzungen
umgewidmet werden und diese zu Experimentierfeldern zukunftsorientierter Arbeitsformen und
Gesellschaft werden (Pechlaner und Innerhofer 2018). Um langerfristig und nachhaltig mit einer
Regionalentwicklungsstrategie im Einklang zu stehen sind allerdings 6konomische und soziale
Rahmenbedingungen zu beachten.

Umgekehrt hingegen, fiihrt Saskia Sassen die zunehmende Konzentration wirtschaftlicher Aktivitaten
in Stadte an, die auf die Entwicklungen im Bereich IKT zuriickzufiihren sind. Kommunikations- und
Informationstechnologien erméglicht territorial verteilte 6konomische Aktivitdaten in eine gemeinsame
Struktur einzubinden und an zentralen Standorten zu konzentrieren: ,Je mehr sich die Wirtschaft
globalisiert, desto starker ballen sich zentrale Funktionen in globalen Stadten.” (Sassen 1997, 123).
Angesiedelt sind diese Firmenzentralen meist in Stadtzentren einiger groRer Stadte, wahrend sich die
wirtschaftlichen Aktivitaten Gber den gesamten Globus verteilen. Darliber hinaus seien Unternehmen,
durch den zunehmenden Bedarf an einer Vielzahl spezialisierter Dienstleistungen, um eben diese
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globalen Netzwerke an Unternehmensteilen steuern und managen zu kénnen, zunehmend an Stadte
mit einem qualifizierten Angebot dieser Dienstleistungen gebunden. Sassen spricht von ,neuen
Agglomerationen” und ,virtual enterprises”, die Vorstellungen von ,,Zentrum” nachhaltig verandern,
hin zur ,,Form eines Netzes mit Knotenpunkten intensiver geschéftlicher Aktivitdten” ((Sassen 1997,
119).

Castells (1999) spricht daher nicht mehr von einer physischen Form, sondern einem ,space of flow*,
einem ProzeR der ,spezialisierte Dienstleistungen, Produktionszentren und Markte in einem globalen
Netzwerk verbindet”, aber nicht nur Zentralisierungs- sondern auch Dezentralisierungsprozesse nach
sich zieht: , Die diese Knoten umgebenden Gebiete spielen eine immer untergeordnetere Funktion,
manche verlieren ihre Bedeutung oder werden dysfunktional” (Castells 1999, 43). Neben Telezentren
an Stadtperipherien sieht Castells auch den Trend zur Auflosung traditioneller Arbeitsstrukturen und
eine zunehmende Diversifikation der Arbeitsstdatten durch freiberuflich Tatige und Selbstdndige
(Castells 1999, 49).

Die Stadt als suburbane Agglomeration wir hingegen von Robert Fishmen (1994) propagiert. Nachdem
Zentren nur mehr virtuell 6konomische oder soziale Funktionen Gilbernehmen, werden diese urbanen
Aktivitaten zunehmend an die Peripherie verlagert und die Stadt wandelt sich zur ,,suburbanisierten
Agglomeration” (Fishman 1994, 92).

6.3 Digitalisierte Arbeitswelt und (neue) Mobilitatsanforderungen
aus Expertinnensicht

In den anschlieRenden Kapiteln werden Verdnderungspotenziale und Auswirkungen aus raum- und
stadtplanerischer Sicht analysiert. Dabei wird die rdaumliche- und stadtplanerische Ebene im
Zusammenhang mit der zu erwartenden zunehmenden Funktionsdurchmischung von Wohnen und
Arbeiten betrachtet. Dazu wurden Interviews mit 12 Expertinnen und Experten aus Stadt- und
Raumplanung,  Verkehrsplanung,  Mobilitdtsmanagement, = Wohnbau,  Wirtschafts- und
Interessensvertretungen gefihrt.

Im Folgenden werden die Ergebnisse zusammengefasst und Einschatzungen aus Expertinnensicht
dargestellt.

6.3.1 Arbeitszeit, Arbeitsweg und Mischnutzung Wohnen

Arbeitszeitflexibilisierung / Schichtarbeitsmodelle / Outsourcing

Die Entwicklung in Richtung mehr Arbeitszeitflexibilisierung und zunehmender Flexibilitdt durch
Homeoffice wird fiir den OV durchaus positiv gesehen. Es verflachen dadurch Verkehrsspitzen, der OV
wird weiter entzerrt, der Taktfahrplan kann Uber den Tag verteilt besser ausgeniitzt werden.
Verkehrsspitzen am Abend sind heute schon eher ,ausgefranst”, aber der berufsbedingte Verkehr
morgens und Uber den Tag verteilt entzerrt sich zunehmend. Allerdings wird die Verkehrsspitze am
Morgen aufgrund der Schulbeginnzeiten und Beginnzeiten der Amter auch weiterhin bestehen
bleiben.
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Zeitgleich gibt es sehr unterschiedliche Schichtarbeitszeitmodelle, die immer differenzierter werden
und ein adiquates OV Angebot erschweren. Auch Arbeitszeiten im Dienstleistungsbereich unterliegen
besonders starken Verdanderungen in Hinblick auf Flexibilisierung, bis hin zu Tatigkeiten auf Abruf. Ein
Linienverkehr sei fiir diese sehr differenzierten Arbeitszeitmodelle nicht mehr wirtschaftlich
darstellbar.

Ein weiteres grofles Thema ist fir viele Unternehmen das ,,Outsourcing” von Leistungen. Neben einem
kleinen Stab an Fixangestellten werden fiir Einzelleistungen alle weiteren Mitarbeiter zugekauft,
geleast etc. Damit entsteht ein wesentlich héheres Verkehrsaufkommen, weil je Tatigkeit Personen
eigens anreisen.

Komplexe Wegeketten

Eine wesentliche Veranderung wird hinsichtlich der Wegeketten von und zur Arbeit beobachtet. Diese
werden zunehmend komplexer, immer mehr Erledigungen werden am Weg zur oder von der Arbeit
eingeplant. Teilweise ist dies durch eine verdnderte Arbeitsteilung zwischen Mannern und Frauen
begriindet, aber auch durch vermehrte Kinderbegleitwege (Stichwort ,Helikoptereltern®).

Mobilitdt & Verkehr

Insgesamt wird eine Zunahme in allen Verkehrsmitteln wahrgenommen, der motorisierte Verkehr
nimmt ebenso zu wie der 6ffentliche Verkehr, d. h. es ist zu beobachten, dass auch o6ffentliche
Verkehrsmittel weitgehend ausgelastet sind. Das Mobilitdtsbedurfnis sei auch in der Freizeit sehr hoch,
es gibt mehr Moglichkeiten, die Menschen hatten mehr Zeit. Mobilitat ist fir immer mehr Menschen
leistbar, damit steige die Nachfrage.

Im landlichen Raum wird neben der Zersiedlung auch die fehlende Nahversorgung kritisiert. Ebenso
fehlen gut ausgebaute FuR- oder Radwege. Dadurch ergibt sich eine gewisse , Autofixiertheit”, selbst
kiirzeste Wege werden mit dem Auto zurlickgelegt.

Hoher Fachkriftebedarf / Fachkriftemangel / Konkurrenzsituation Stadt und Land (geringere
Gehilter am Land)

Unternehmen beschéftigt die Fragen: Wie kdnnen sie Fachkrafte finden? Wie kdnnen Fachkrafte
gebunden werden? Gemeinden / Kleinstadte wiederum kampfen mit Abwanderung und bemtihen sich
»Menschen zuriick zu holen”. Lohndifferenzen zwischen Land und Stadt bedingen einen
Wettbewerbsnachteil fiir Unternehmen am Land. Fir ,gute” Arbeitsplatze nehmen Menschen
Pendelstrecken bis zu 1,5 Std. pro Tag in Kauf (z. B. Steyr — Wien) und vereinbaren 1-2 Homeoffice Tage
pro Woche.

Homeoffice

Teilweise mobileres Arbeiten wird wahrgenommen, werde aber vom Potenzial her vielfach
Uberschatzt. Homeoffice wird allgemein nur als eine tageweise Losung, flir kurze Zeit, als Losung fir
den Ubergang oder bei dringendem Bedarf gesehen. Die Entwicklung in Richtung zunehmender Arbeit
von zu Hause aus wird auch kritisch bzw. als ,Insellosung” fir ausgewahlte Berufe und Tatigkeiten
betrachtet. Fiir Produktions- und Schichtbetriebe wiirde es auch zukiinftig kaum Veranderungen
geben.
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Einschrankend und als Probleme von Homeoffice werden genannt: der Informationsfluss sei nicht
gegeben, die Frage der Leistungskontrolle und der Arbeitszeit sei ungeklart, fehlender sozialer Kontakt
zu Kolleglnnen oder auch zum Betriebsrat, ungeklarte Fragen zu Finanz, Unfallversicherung und
Haftung. Darlber hinaus erhdhe sich fiir die Mitarbeiternnen die ,,Komplexitat” weil die Abstimmung
der Arbeiten zwischen Kolleginnen lber Emails erfolgen misse. Ebenso wird ein vermehrtes
Hineinschlittern ins Burnout befiirchtet.

Wichtig sei in diesem Zusammenhang der Ausbau des Glasfasernetzes, dieses wiirde inzwischen zwar
,grofle Kunden erreichen aber nicht alle”.

Coworking Spaces

Im landlichen Raum lassen sich Coworking Spaces wegen zu geringer Auslastung noch schwer
etablieren. Jungunternehmer und Startups kdnnen sich am Beginn ihrer wirtschaftlichen Tatigkeit
selbst geringe Mieten nicht leisten und das regionale Einzugsgebiet sei vielfach zu klein. Mehr Chancen
haben dazu durch die Wirtschaft geforderte Initiativen, die Coworking Spaces fir Start-ups gratis zur
Verfligung stellen kdnnen und zuséatzlich ein umfassendes Paket an Unterstiitzungsleistungen zur
Ideen- und Geschéaftsentwicklung anbieten.

Angeflihrt wird auch, dass Coworking Spaces eher als Initiative von ,,unten”, dh. bottom-up entstehen
sollten, damit sie funktionieren, und eher nicht institutionell vorgegeben sein sollten.

Wohnbau und Mischnutzung

Nach geltender Rechtslage in der Wohnbauférderung kann in jeder Wohnung auch ein Biiro oder eine
Arztpraxis untergebracht sein. Wohnbau wird im Wesentlichen aber noch ,klassisch“ nach
Funktionstrennung gedacht, das heillt eventuelle Mischnutzung mit Handel beziehungsweise
Geschaften im Erdgeschol sind vorstellbar. Eine Funktionsdurchmischung mit Kleingewerbe und
Handel wiirde vereinzelt auch sehr gut funktionieren, doch gibt es dazu erst wenige realisierte
Beispiele. Den Wohnbau zunehmend fiir mehr Durchmischung und andere Flachen- und
Raumnutzungen aufzumachen wird insgesamt zwar wahrgenommen, weitere Funktionsmischungen,
wie z. B. in die Wohnanlage integrierte Coworking Spaces , werden seitens Wohnbautrager jedoch
kritisch gesehen. Besser seien eigene Blrordaumlichkeiten auRerhalb der Wohnanlage.

Die Hauptprobleme fiir den Wohnbau seien derzeit hohen Preise, fehlende Grundstiicke und ein
ricklaufiger Bedarf. Ein zunehmender Trend vom Einfamilienhaus hin zu hochwertigen Wohnungen
in zentralen stadtischen Lagen sei wahrnehmbar und ein eventueller Zukunftsmarkt.
Verkehrsprobleme seien nicht im Zustandigkeitsbereich von Wohnbautragern.

Auswirkungen auf den Verkehr durch Homeoffice und Coworking Spaces

Die verstarkte Inanspruchnahme von Homeoffice konnte den Verkehr zu den Spitzenzeiten entlasten,
da sich dadurch die Morgenspitzen im OV entflechten lieRen und die ohnehin dichten Intervalle des
OV eher ausreichen wiirden. Eher aber erwarte man, dass sich der Verkehr nur auf andere Fahrten
und Zeiten verlagert, weil viele Erledigungen, wie Wege zum Kunden, Kinderbegleitwege, Einkauf oder
Freizeitwege trotzdem zu bewerkstelligen sind. Studien wiirden zeigen, dass anderseits Menschen, die
weniger haufig Auto fahren, dafiir langere Strecken unterwegs sind, d. h. langere Distanzen, mehr
Dienstfahrten, mehr Fernreisen oder Schiiler, die friiher im Internat waren, pendeln jetzt taglich. Damit
geht die Einsparung wieder verloren.
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Betriebe seien oft flexibler als ihre Mitarbeiter. Bei der Wohnortwahl wiirden Wohnkosten und
Mobilitatskosten gegeneinander abgewogen. In der Regel entscheide man aufgrund der Wohnkosten.
Nachdem wohnen immer teurer wird und Kosten am Standort voraussehbar sind, seien Mitarbeiter
oft wenig flexibel in Bezug auf einen Ortswechsel. In Folge eines Arbeitsplatzwechsels wiirden sie eher
langere Fahrzeiten in Kauf nehmen.

Einsparpotenziale in Bezug auf den Verkehr aufgrund verdanderter Arbeitsorganisation

Einsparpotenziale wirden durch eine Bindelung von MalRnahmen wie beispielsweise
Arbeitszeitverkiirzung (4-Tagewoche), eine zuséatzlichen Urlaubswoche und Homeoffice gesehen.

Ein groBeres Potenzial konne erreicht werden, wenn z. B. Homeoffice einmal wochentlich genlitzt wird
und alle anderen Fahrten durch ,, Mitfahrten“ bewerkstelligt werden. Wichtig ware den derzeitigen
Besetzungsgrad z. B. auf 1,5 zu erhohen, dann wiirde es weniger Staus geben. Zumindest auRerhalb
der StoRzeiten wiirde der Verkehr insgesamt weiter zunehmen. Um zu reduzieren miisste man daher
den Verkehr biindeln (z. B. Mitfahrborse ,carployee”, organisierte Mitfahrgelegenheiten fur die
VOST), auch Freizeitfahren miissten gebiindelt werden.

Die Forcierung aktiver Mobilitat (zu FuB gehen, Fahrradfahren etc.) wiirde sich nicht nur auf das
Verkehrsaufkommen sondern auch auf die work-life balance positiv auswirken, dazu misste allerdings
noch mehr in Richtung Sicherheit getan werden. Durch Effekte auf die Gesundheit gdbe es dariber
hinaus indirekte positive Auswirkungen.

Eine verkehrsreduzierende Wirkung durch Homeoffice und Telearbeit wird jedoch kritisch gesehen.
Ein positiver Beitrag konnte die Entzerrung von Verkehrsspitzen sein, nicht jedoch allgemein die
Reduzierung von Verkehr, vielmehr sei eher eine Verlagerung in die Freizeitmobilitat zu erwarten.

Information und Abstimmung zwischen Stadt-/Verkehrsplanung, Mobilititsdienstleistern und

Unternehmen

Der Austausch mit Unternehmen funktioniere eher nur Anlass bezogen, d. h. Unternehmen wenden
sich an die Stadt / Gemeinde / Verkehrsbetriebe etc., falls es konkrete Probleme oder Projekte gibt.
Haufigstes Problem sind fehlende Parkplatze bzw. Flachen fiir Parkplatze. Dariiber hinaus gibt es nur
wenig Informationen und wenig Abstimmung mit anderen Institutionen.

Betriebliches Mobilitaitsmangement

Initiativen fur ein betriebliches Mobilitdtsmangement und Beratungen dazu existieren vereinzelt, aber
haufig fehlt noch eine breite Wissensbasis, bzw. fehlen auch Vorzeigeprojekte anhand derer
Unternehmen sehen kénnten, welche Konzepte funktionieren. ,Betriebe mdchten selten die ersten
sein, die vielleicht scheitern”. Betriebliches Mobilitditsmanagement braucht Anreizsysteme fiir die
Mitarbeiter (z. B. glinstige Tickets, Werkshuttle, Vorteile fir Fahrgemeinschaften, Mitfahrnutzungen
und Dienstfahrten). Aber dariiber hinaus brauche es auch betriebsintern Treiber und , Uberzeugte®,
die fir die Umsetzung eintreten.

6.3.2 Siedlungsentwicklung & Raumplanung

Die zunehmende Zersiedelung wird nach wie vor als grolRes Problem thematisiert.
Siedlungserweiterungen sollte es nur mehr dort geben wo auch eine OV-Anbindung gewahrleistet ist.
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OV-Anbindung in gewachsenen Strukturen nachzuriisten gestalte sich manchmal schwierig, da Busse
auf stark befahrenen Verkehrsverbindungen ebenfalls von Staubildung betroffen sind und keine
vernlinftigen Taktintervalle einzuhalten sind. Fiir eigene Busspuren sind die Stralenquerschnitte in der
Regel zu schmal.

Ebenso problematisch gesehen werden Betriebsstandorte, die nicht an eine leistungsfahige
offentliche Verkehrsinfrastruktur angebunden sind. Dabei gabe es mit der Erreichbarkeitsanalyse der
OROK 2018 eine gute Daten- und Entscheidungsbasis. Mangelndes Bewusstsein und systemische
Abhdngigkeiten werden als Griinde angefiihrt. Betriebsstandorte werden von Birgermeistern
bewilligt, weil die Gemeinde damit Kommunalsteuern bekommt.

Bemaéngelt wird auch ein fehlendes Gesamtkonzept bei der gemeinsamen Ansiedlung mehrerer
Betriebe. Selbst wenn ein groReres Areal durch eine Einwicklungsgesellschaft bzw. einen Investor
entwickelt wird, fehle haufig ein Gibergeordnetes Konzept. Jede Firma errichte ihre eigenen Parkplatze.
Manchmal wiirde im Nachhinein versucht eine Busanbindung zu erreichen. Jedoch héatten sich bis
dahin die Mitarbeiter bereits darauf eingestellt, mit dem Auto hinzufahren und wiirden eine neue OV-
Verbindung nur schlecht akzeptieren.

Um die Ansiedlung von Betrieben zu regeln, brauchte es rechtliche Novellen. Uberlegungen dazu gibe
es bereits in Oberdsterreich. Als wegweisend wird das Raumordnungsgesetz von Salzburg gesehen,
welches z. B. MaRnahmen gegen Bodenversiegelung in den Vordergrund riickte, wie Parkplatze bei
Einkaufszentren nur mehr auf mehreren Etagen, erschwerte Umwidmungen sowie
Naturschutzaspekte. Massive Wiederstande aus Gemeinden u. a. waren allerdings die Folge.

Die Politik (Gemeinde- / Stadtpolitik) wiirde zu wenige Vorgaben machen und viele Entscheidungen
den ,Investoren” liberlassen mit der Begriindung, diese seien fachlich versierter oder wiirden sonst in
die Nachbargemeinde abwandern. Auch wenn ,Investoren” manchmal gute Projekte einbringen
wirden, vieles passiere zufallsbehaftet und es fehle an Planungskultur. Alternativ dazu waéren
Gestaltungbeirdte eine gute Moglichkeit, es miissten aber auch von den Stadten und Gemeinden selbst
viel mehr Leitbilder erstellt werden, in denen die Vorstellungen fiir Funktionsdurchmischung und eine
gesamt gesehene Entwicklung tberlegt sind.

Negative Entwicklungen in der Raumordnung seien u. a. im vorherrschenden Féderalismus begriindet,
es brauchte mehr Rahmenkompetenzen des Bundes. In diesen missten die rechtlichen
Rahmenbedingungen mit Fokus ,Mobilitdt“ angepasst werden, z. B. sollten entsprechende
Anderungen im nationalen Klima- und Energieplan vorgesehen sein. Einzelne Regelungen gibe es
zwar, zum Beispiel gibt es im EPNVG 1999 einen Ansatz flir Abgaben auf Gemeindeebene fir
Gewerbegebiete (= eine verpflichtende Verkehrserregerabgabe die dann dem OV zu Gute kommt).
Nachdem dies nur eine KANN Bestimmung ist, wurde diese bisher wenig angewendet und sollte in eine
MUSS Bestimmung umgewandelt werden.

Ebenso sollte es Gewerbe-/ Einkaufszentren, die ohne OV nicht zu erreichen sind, nicht mehr geben.

Interkommunale Betriebsbaugebiete: Uberregionale Zusammenschliisse von Gemeinden werden als

eine der Losungsstrategien zur gezielten Betriebsansiedlung genannt. In OO gibt es das Instrument der
y,interkommunalen Betriebsbaugebiete”, d. h. mehrere Gemeinden schliefen sich zusammen, ein
gemeinsames Betriebsbaugebiet wird dort gewidmet, wo Flachenverfiigbarkeit und hochrangige
Verkehrsachsen zusammen vorhanden sind, das Gebiet wird gemeinsam bewirtschaftet und die
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Steuern werden geteilt. Davon kdnnen dann auch kleinere Randgemeinden profitieren. Das Konzept
wird stark angenommen, derzeit existieren 28 solcher Betriebsbaugebiete. Einbezogen wird auch der
OV, der ebenfalls davon profitiert, weil ein héheres Grundpotenzial vorhanden ist.

Ebenso werden vereinzelt in Gemeindeverbinden ,Kriterien fiir eine OV Anbindung bei
Unternehmensansiedlungen” tiberlegt, sind aber eher erst im Aufbau.

Trend zum Onlinehandel: Als gréReres Problem im Bereich Verkehr wird der zunehmende

Onlinehandel gesehen. Vor allem bei den Jungen wiirde ,sehr unkritisch bestellt”. Dass Guter
zunehmend zum Konsumenten kommen, konnte Verkehr reduzieren, aber auch wiederum neuen
Verkehr erzeugen.

Raumentwicklung und belebte Ortskerne: Kritisch bemerkt wird, dass Siedlungsentwicklung,

Betriebsansiedlung, Raumentwicklung und Mobilitdit nicht gemeinsam gedacht werden.
Problematisch sei in vielen Gemeinden nach wie vor das Aussterben von Ortskernen und fehlende
Konzepte zu deren Attraktivierung. Hier kdnnte ein Ansatz fiir eine Konzentration von Wohnen und
Arbeiten sein. Das Mobilitditsmanagement OO versucht neue Wege zu gehen und gemeinsam mit
Gemeinden in Richtung Umweltverbund zu wirken. Dariiber hinaus braucht es aber Veranderungen in
der Raumplanung und der Flachenwidmung. Es braucht neue Konzepte, um Mobilitdt und Wohnen
starker gemeinsam zu denken, Mobilitdtskonzepte missten stirker in den Wohnbau integriert
werden.

6.3.3 Massnahmen / Akteurinnen / Umsetzung

Kapazitdten und Angebote erhéhen

Als groRe Herausforderung wird der enorme Anstieg von Personen im OV in Ballungsrdaumen gesehen
(junge Menschen ohne Auto, attraktive S-Bahnverbindung etc.). Dazu miissten die Kapazitdten erhoht
werden, und es brauchte finanzielle Mittel. Dariiber hinaus seien diese Strukturvorhaben sehr
zeitaufwendige komplexe Verfahren, sowohl technisch als auch finanziell (Infrastrukturausbau,
Weichen missen umgestellt werden, Umweltvertraglichkeitsprifungen etc.).

Fiir den Ausbau des OV briuchten Gemeinden finanzielle Unterstiitzung. Investiert werden sollte
nicht nur in den Schienenausbau. Es sollten am Land auch Investitionen in ein flachendeckendes
Angebot klimaschonender Mobilitat und Alternativangeboten getatigt werden. Derzeit hatten rund
1/3 der Menschen kein sinnvolles OV Angebot in ihrer Ndhe. Insbesondere seien in manchen Regionen
die Angebote wahrend der schulfreien Werktagen oder abends sehr schlecht.

Bemiihungen, einzelne Betriebsstitten oder Wirtschaftsparks besser an den OV anzubinden, scheitern
gelegentlich auch daran, dass die Streckenfiihrung fiir den OV iiber stark frequentierte HauptstraBen
flhrt und dort aufgrund starker Staubildung keine Beschleunigung erreicht werden kann. Wahrend es
fir den Individualverkehr moglich ist auf weniger frequentierte StraBen auszuweichen muss der
Linienverkehr die Spur beibehalten. Zudem liegen gerade Wirtschaftsparks noch haufig an
hochrangigen StraBenziigen mit starkem Verkehrsaufkommen.

Anschluss-Infrastruktur fiir den Rad- und FuBverkehr

Konkret auf Steyr bezogen seien hochrangige Bahnverbindungen, z. B. Steyr — Linz, bereits sehr gut
ausgebaut. Ab dem Bahnhof jedoch fehle die Anschluss-Infrastruktur fiir den Rad- und FuBBverkehr (z.
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B. Fahrradabstellplatze, Radwege etc.). Planungen und Umbauten im Stadtgebiet seien sehr teuer, es
gibt bisher kaum Radwege und umgekehrt sehr viel LKW Verkehr. Busse seien zwar vorhanden, aber
wenig attraktiv.

Auto unattraktiv machen

Wichtig sei es in Richtung Verhaltensanderung zu arbeiten. Mit , Attraktivierung” des OV alleine wiirde
dies nicht méglich sein, da der OV nie so attraktiv sein kénne wie das persdnliche Auto. Daher miisse
man eher daran arbeiten das Auto unattraktiv zu machen, durch héhere Kosten beispielsweise, keine
oder teure Parkpldtze, unattraktive Tiefgaragen, CO2 Bepreisung und Mineraldlbesteuerung,
Abschaffung der Pendlerpauschale und der Wohnbauforderung fiir Garagen. Das bedeutet, insgesamt
Chancengleichheit fiir den OV herstellen und ,Bequemlichkeiten des MIV“ einschridnken (z. B.
trockener Weg von privater Garage bis zur Garage in der Firma, mindestens gleich lange FuBwege wie
im OV sollten nétig sein, auch wenn man mit dem privaten Auto unterwegs ist).

Optimierung und Attraktivierung des 6V

Der OV brauchte Optimierung und neue Lésungen mit kleineren flexiblen Einheiten. Es brauchte ein
Mindestangebot und Mindeststandards im Stundentakt bis in die Peripherie (vgl. Schweiz). Je nach
Ortlichkeit briuchte es kiirzere Intervalle, z. B. einen Citybus alle 10 Minuten anstelle jeder % Stunde
und einen 24-Stundenbetrieb: ,Leute wollen flexibel sein, aber der OV ist momentan noch zu rigide®,
(vgl. UBER, kleinere Busse, flexible Luftaxi als spannende Entwicklung etc.).

Auch das Zusammenspiel zwischen lokalen Angeboten (z. B. Stadtbus) und Linien des
Verkehrsverbundes funktioniert nicht immer optimal. Vor allem die Information Uber lokale oder
regionale OV Angebote ist oft nicht vorhanden, wihrend hingegen Informationen iber
Fernverbindungen wesentlich einfacher zu bekommen sind: ,Wenn man Informationen méchte, muss
man sich aktiv informieren, was oft nicht einfach ist”.

Der OV hat hiufig noch das Image, nur ein Angebot fiir Schiilerinnen und Pensionistinnen zu sein. Er
misse seine Attraktivitdt erhdhen, z. B. durch attraktive Preisangebote (Bsp. 1EUR/ Tag in Wien),
Einfachheit der Bedienung (Bsp. Apps), individuellen Komfort und ausreichendes Angebot (nicht zu voll
oder unangenehm eng), einfache Fahrradmitnahme fir die ,last mile“ oder ein Verleihsystem fiir
Fahrrader am Bahnhof — und einfacher Zugang zur Information.

Die Anforderungen an Flexibilisierung und Individualisierung steigen, worauf auch der OV reagieren
misse und flexibler und individueller werden. Dazu sollte er sich am ,,One-Stop-Shop” Konzept
orientieren, d.h. unternehmensiibergreifende Angebote, auch beim Ticket, z. B. auch carsharing
einbeziehen, auf den individuellen Bedarf abgestimmt sein, vielfaltigere Angebote und eine einfachere
Nutzung anbieten. Ein Problem machen nach wie vor die unterschiedlichen Tarife. Das System sollte
vereinheitlicht und einfacher werden. Streckeninformation, Ticket etc. sollte in einem und nicht jede
Fahrt individuell zu planen sein. Bestehende Angebote wie wegfinder, scotty etc. miisste man mit
Mitfahrborsen zusammenfiihren. Momentan gibt es dazu noch das Problem des Datenschutzes aber
es gabe in dieser Richtung bereits Bestrebungen.

Dariiber hinaus briuchte es fiir teilweise Homeoffice Téitige angepasste Tarifsysteme des OV, z. B. 30
Tage-Tickets die nicht in einem Monat aufzubrauchen sind sondern beliebig giltig bleiben.
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Auf einigen Strecken waren Infrastrukturausbau zur Verdichtung und Beschleunigung der Takte und
groRere finanzielle Investitionen notig (z. B. 2-spuriger Ausbau der Bahn zwischen Steyr und St.
Valentin). Diese Investitionen werden oft nicht mit Kosten flir den Stralenbau verglichen (z. B. StralRen,
die gerade rund um Linz gebaut werden). Dariiber hinaus ist der OPNV in Ballungszentren (z. B. Linz)
extrem ausgelastet und stoflt an seine Kapazitidtsgrenzen. ,Der Verkehr nimmt zu, auch weil die
Fahrgaste mehr werden und die Mobilitat allgemein steigt”, d. h. es gdbe noch nicht das Problem dass
der OPNV verschwindet, sondern der OPNV miisste ausgebaut werden. Bevorzugt sollen hochrangige
Schienenverbindungen ausgebaut werden, weil diese unabhingig vom Verkehrsaufkommen seien.
80% wird aber mit Bussen abgewickelt, die oftmals im Stau stehen. Hauptrouten sollten forciert und
verdichtet werden und zu diesen wiren individuelle Zubringer, evtl. mit Mikro-OV Angeboten,
autonomen Bussen etc. vorzusehen. Zusatzlich brauchte es auch einen lberlegten Straflenausbau, in
der Flache bendtige man Busse und fiir diese brauche man auch die Stralle.

Aufgrund der Zersiedelung kénne der OV in landlichen Regionen (z. B. Miihlviertel) nicht alle erreichen.
,RegelmaRige Kurse mit Bussen kosten viel Geld, obwohl sie nur wenig genutzt werden®. Vielmehr
sollte man die Hauptachsen stiarken und Zubringer mit anderen individuellen Modellen, z. B. Mikro-
OV, erreichbar machen. Ein groRes Thema sei zum Beispiel die Lehrlingsmobilitiat. Man komme zwar
sehr gut in den Zentralraum von Linz, aber nur schwer in einen Betrieb in der Nachbargemeinde, wenn
dieser nicht auf dieser Route liege.

Innovative Initiativen und neue Geschiftsmodelle zulassen

Die Offentliche Hand solle Nischenintiativen (z. B. Skater) durchaus zulassen. Die Individualitit nehme
zu. Man sollte auch die , Innovationsfahigkeit der Masse” beriicksichtigen und nicht durch staatliche
Reglements Innovationen bremsen oder verhindern, sondern vielmehr die ,Regeln” (iberdenken und
evtl. modifizieren. Reglements solle es nur geben wo sie notwendig sind.

Sharing Angebote werden als fiir den Massenverkehr nicht wirtschaftlich darstellbar eingestuft. Daher
sind Sharing Konzepte noch nicht wirklich verbreitet bzw. begrenzt auf kurzfristige Angebote, weil
diese politisch gewiinscht wurden. Kommerzielle Anbieter von Sharing Angeboten etablieren sich nur
dort, wo es geniigend Kundlnnen gibt und wo wirtschaftlich ein Geschéaft zu machen sei, d. h. nicht am
Land, wo es zu wenig genutzt wird, sondern eher in der Stadt, wo ihr Angebot in Konkurrenz zum OV
steht (Bsp. Wien). Vorgeschlagen wird im landlichen Raum oder in Stadtrandlagen Sharing Angebote
nicht nur als Geschaftsmodell von Privaten, sondern als Teil des OV Systems anzubieten. Betreiber
sollten 6ffentliche Stellen sein, wie Gemeinde, Bezirke etc..

Mikro-OV

Inzwischen gibt es einige Ansitze und konkrete Initiativen fiir Mikro-OV Angebote, z. B. ein Dorfmobil
gemeinsam mit einem Dorfladen: wird im Dorfladen eingekauft ist die Fahrt mit dem Dorfmobil gratis.
Mikro-OV Angebote sollten jedoch zusitzliche ,gebiindelte” Angebote darstellen und nicht ein Taxi
ersetzen. Der Steuerungseffekt misse greifen, Verkehr muss damit wirklich gebiindelt werden, auch
wenn es bedarfs- und nachfragebasiert angeboten wird.

Ausbau addquater Infrastruktur fiir ,,alternative” Mobilitatsformen

Um den Ausbau von Ladeinfrastruktur fiir E-Mobilitdt voran zu treiben, brauchte es rechtliche
Anpassungen, etwa das , Eichgesetz” oder eine bessere Regelung der Zustimmung aller Miteigentiimer
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im Wohnbau. Ebenso sollte es Forderungen fiir Betriebe geben, wenn diese E-Autos oder
Gebrauchtautos zur Verfligung stellen.

Damit Alternativangebote geniitzt werden, ist eine gut ausgebaute und adaquate Infrastruktur, z. B.
Abstellplatze flir E-Bikes bei Haltestellen, wichtig. Obwohl es bereits viele gute Angebote fir
Carsharing gibt, wiirden diese ,,aus gesellschaftlichen Griinden” nicht genitzt.

Eine zunehmende Verbesserung bzgl. E-Mobilitdts-Infrastruktur sei zwar zu beobachten, aber die
Kosten dafir (Errichtungskosten) seien nach wie vor hoch, und sie ist weitgehend noch liickenhaft. E-
Ladestationen wurden teilweise im Rahmen geforderter Projekte errichtet. Sie wurden aber aufgrund
zu hoher Fixkosten fiir die Netzbereitstellung und wegen zu geringer Nachfrage nach Auslaufen der
Forderung wieder aufgegeben.

Ausbau der Fahrradinfrastruktur

Schrittweise wird (berlegt, durch Schaffung technischer Voraussetzungen die Infrastruktur fir
Fahrrader zu verbessern. Blirgerbefragungen ergeben dazu oft sehr differenzierte Wiinsche, bzw.
besteht das Problem, dass vielfach Einzelinteressen genannt werden. Ziel sei aber ,nicht eine grofRere
Separierung, sondern mehr miteinander” zu ermaoglichen, z. B. keine separierten Fahrradstreifen in der
Begegnungszone.

Der Ausbau von Fahrradverbindungen im Umland wird haufig (iber geférderte Projekt begonnen.
Aufgrund von beschrankten Férdermitteln kommt es teilweise dazu, dass nur Teilstrecken realisiert
werden kdénnen.

Mobilitditsmanagement — Regionalmanagement — Raumordnung

Eine grundlegende Frage betrifft die Umsetzung von Mobilitatsldsungen auf Gemeindeebene. Vom
Land 00 wurde im September 2018 ein Projekt fiir ein Mobilitditsmanagement gestartet. Dieses
Mobilitatsmanagement ist direkt im Regionalmanagement angesiedelt und steht somit mit der
Raumordnung im direkten Austausch. Schnittstellen miissen zwar erst geschaffen werden, aber es wird
»,gemeinsam gedacht und gemeinsam finanziert und zeigt bei den Entscheidungstragern eine positive
Entwicklung”. Die im Modellprojekt entwickelten Instrumente zur Unterstitzung von Gemeinden bei
der Entwicklung lokaler Mobilitatslosungen (Mobilitdtsrat, Mobilitatscafe, Mobilitatswerkstatt und
diverse technische Losungen) konnten auch flr weitere Bundeslander ausbaufahig sein.

Wandel durch den Generationenwechsel / Bewusstseinswandel

Insgesamt werden vor allem ,eingefleischte Gewohnheiten” als Begriindung fiir fehlende
Veranderungen angefihrt. Es sei schade, ,,dass es immer monetare Anreize brdauchte” und noch nicht
genigend Bewusstsein vorhanden sei. Ansetzen sollte man mit der Bewusstseinsbildung bei den
Kindern, z. B. eine autofreie Zone rund um Schulen.

Haufig wiirde das Thema stark mit , Verzicht” in Verbindung gebracht — ,fiir viele eine rote Linie” -,
aber oft fehle auch nur die Information. Vor allem Alltagsfahrten im Nahbereich sollten eingespart
werden, im Modal Split ist zu FuR gehen aber nach wie vor riicklaufig.

Es brauchte einerseits Bewusstseinsbildung, die , motiviert, die es spannend macht, die neugierig
macht (z. B. ein Bericht in der Gemeindezeitung), aber das alleine reicht nicht, es braucht auch den
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akuten Leidensdruck” (z. B. hohe Kosten, keine anderen Alternativen etc.). Dariber hinaus braucht es
ein paar ,,Uberzeugte” vor Ort, die etwas vorantreiben (z. B. gut funktionierende Mitfahrbérse im
Ruhrgebiet wo die Menschen sehr lange Pendelstrecken hatten).

Einen Wandel sieht man durch die ,Jiingeren” und den Generationenwechsel in die Wege geleitet.
Dieser Wandel werde langsam auch bei den Entscheidungstrdagern wirksam (z. B. Blirgermeister, der
selbst mit dem Rad zur Arbeit fahrt oder auf Parkplatz verzichtet und stattdessen Carsharing anbietet.
Es ,braucht in den politischen Gremien Menschen, die weniger autofokusiert und anders denken”.
Darliber hinaus brauchte es — sowohl in der Politik als auch in der Zivilgesellschaft — jemanden, dem
es ein besonderes Anliegen ist und der sich ,kiimmert“. Veranderungen wirde es aber nur durch
Leidensdruck geben. Die Erh6hung des Angebots allein fruchte nicht, weil der Mensch bequem sei.

Besonders anzusprechen seien daher junge Menschen. Sie wollen zwar auch mobil sein, aber nicht
mehr so viel Geld dafiir ausgeben. , Fiir Junge sind Kosten ein entscheidendes Argument”. Dazu gibt es
zwar einen grofRen Unterschied zwischen Stadt und Land, aber auch am Land gébe es inzwischen
Alternativen. Altere wiirden hingegen eher schwer zu bewegen sein ihr Mobilititsverhalten zu dndern.
Nur wenn die eigene Mobilitat fur sie gesundheitlich nicht mehr moglich ist, ziehen sie Alternativen in
Betracht. So gab es z. B. einen Birgerdialog zum Thema ,autonomes Fahren”, und die groRte
Zustimmung fir eine rasche Umsetzung gab es von édlteren Menschen, die beflirchteten, ihre
individuelle Mobilitat aufgeben zu mussen.

Sanktionierungen / Einschrinkende Massnahmen

Getrennt betrachten sollte man OV Berufstitige und OV Wohnbevélkerung. Einpendler wiirden haufig
ausreichend Parkplatze finden, ,aber der innerstddtische Verkehr sei eher hausgemacht”. Hier
brauchte es verpflichtende MaBnahmen, z. B. ein verpflichtendes Jahresticket, eingeschrankte
Parkméglichkeiten, attraktive OV Tarife etc.. Wenn Alternativen vorhanden sind, sei durchaus auch die
»,Sanktionierung” von klimaschadlichem Mobilitdtsverhalten denkbar. Solange es nicht ausreichend
Druck gabe - z. B. kein Parkplatz, Stau, Kosten flr Treibstoff - wiirde es keine Veranderungen geben.
Umweltgerechtes Verhalten sollte belohnt und anderes betraft werden. Es genlige leider nicht an
Vernunft und Idealismus zu appellieren, es brdauchte auch Lenkung und Kostenwahrheit (z. B. Flug).
Manchmal sei es leichter, wenn Massnahmen von oben kommen (z. B.: Solange es keine Helmpflicht
bei Eishockeyspielern gab, wurden trotz vieler Verletzungen keine Helme getragen).

Wichtige Veranderungen sollten in Hinblick auf Parkpldtze getroffen werden und etwa nur mehr
Tiefgaragen zugelassen, um den (Ober)Flachenverbrauch zu reduzieren. Parkflichen zu reduzieren
sollte als Lenkungsinstrument eingesetzt werden.

In landlichen Regionen sei ein Auto mehrfach eine Notwendigkeit. Man kdnnte dazu motivieren
kleinere und effizientere Autos zu fahren, aber ganzlich auf das Auto zu verzichten sei vielfach nicht
moglich.

AnstoRe und Entscheidungen aus der Politik

Expertlnnen sind sich einig, dass AnstoRe zur Verdanderung (z. B. CO2 basierte Abgaben) aus der Politik
kommen missten, von den Entscheidungstragern und aus dem politischen Umfeld. Klima bekommt
in der gegenwartigen Diskussion einen neuen, sehr stark von der Jugend getragenen Stellenwert.
Politische MaBnahmen mit dem ,Mut etwas neu zu denken”, missten folgen. Gefordert seien alle
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offentlich finanzierten Institution, z. B. auch Interessensvertretungen. Der OV kénne nur umsetzten,
was politisch vorgegeben werde.

Die Politiker denken teilweise noch sehr , autozentriert” und nutzen selbst kaum den o6ffentlichen
Verkehr. Somit fehle ihnen die Erfahrung und damit auch das Bewusstsein, wie wichtig der OV fiir den
Standort und die Lebensqualitat sei, nicht nur flir den Schiilerverkehr. Es gdbe zu wenig Fachkenntnis,
bzw. wirde die Fachmeinung zu wenig einbezogen (z. B. Umfahrungen, um den Verkehr im Zentrum
zu reduzieren).

Investitionen in den OV

Wahrgenommen wird, dass sehr viel Geld in den o6ffentlichen Verkehr fliel3t, allerdings mehr in
GroRprojekte und Infrastrukturausbauten (Bsp. Koralmtunnel) und nur wenig gezielt in regional
wichtige Kleinprojekte. Fiir den OV Ausbau briduchte es ausreichend finanzielle Mittel. Es gibe
zahlreiche gelungene Projekte, die durch Férderung entstanden sind, aber nach Ende der Forderungen
mangels Finanzierbarkeit wider endeten. Die ndtigen MaRnahmen und Schritte zur Umsetzung seien
bekannt, aber man sollte ,,den Mangel ausrollen, Geld investieren und Malnahmen im nationalen
Energie- und Klimaplan festschreiben”.

Verantwortung Linder u. Verkehrsverbiinde

Der OV sei im internationalen Vergleich in Osterreich zwar sehr gut ausgebaut, was sich auch positiv
auf die Wirtschaft auswirke, ,aber man konne noch mehr machen als bisher”. Die Rolle der
Verkehrsverbiinde wird durchaus positiv gesehen. Die Lander seien unterschiedlich stark bereit sich
fur den OV verantwortlich zu fiihlen, ihre Rolle kdnnten sie noch aktiver ausfiillen.

Unternehmen wieder mehr in die Pflicht nehmen

Solange Ressourcenverbrauch und Emissionen nicht politisch geregelt seien wirden auch
Unternehmen nicht im vorauseilenden Gehorsam tatig werden. Es ware wichtig die Unternehmen
wieder mehr in die Pflicht zu nehmen, dass diese ein geeignetes Mobilitatsmanagement betreiben.
Momentan passiere nur etwas, wenn Probleme auftreten (z. B. Parkplatzmangel), aber das miisste von
der Freiwilligkeit zur Verpflichtung Gbergehen. Fiir Unternehmen sollte es einerseits Anreizsysteme
geben aber auch starke PUSH-Instrumente seitens der Politik (z. B. Férderung von Miko OV Ausbau /
Werksbusse,  Besteuerung von  Parkplatzen und Dienstwagen, Stellplatzverordnung,
Flottenmanagement, Sharing  Angebote, div. = MaRnahmen zur Unterstlitzung und
Betriebsvereinbarungen unter Einbindung der Beschaftigten etc.).

Das Thema kdnnte aber auch als wirtschaftlich profitabel fiir Unternehmen gedacht werden, z. B. die
VOST konnte ihre UmweltschutzmaBnahmen anschlieRend international mehrfach verkaufen und
hatte damit gute wirtschaftliche Erfolge erzielt. Umgekehrt gabe es zahlreiche Negativbeispiele, z. B.
massive StraBenum- und —ausbauten, um den LKW Verkehr fir den LKW-Transport (BMW Steyr)
flissiger zu gestalten, obwohl ein direkter Bahnanschluss bestiinde. Unternehmen wirden
erforderliche Auflagen erfiillen, darliber hinaus aber grofRe Zurlickhaltung zu tben. , Weil es Zeit und
Geld kostet”. Der Zugzwang komme aber auch durch den Fachkraftemangel. , Unternehmen finden
nur mehr Fachkrafte wenn sie auch einen Parkplatz zur Verfligung stellen”, gelte vielfach schon als
,Nebenbedingung”.
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Vergaberecht und Ausschreibung

Der OPNV leide indirekt auch an Nachteilen durch die Liberalisierung. Frither habe die é6ffentliche Hand
den OV finanziell unterstiitzt, und die Fahrplangestaltung wurde von den Unternehmen der
Kraftfahrlinienverkehre (ibernommen. Heute missen Leistungen ausgeschrieben werden und Details
zum Fahrplan werden bereits in der Ausschreibung von den Behorden festgelegt, d. h. die
Unternehmen sind fiir die Periode an diese Vereinbarungen gebunden und haben keine
Gestaltungsmoglichkeit mehr fir kurzfristige Adaptierungen oder Anpassungen. Planungen und
Entscheidungen bendtigen daher ,lange Zeit, oft bis zu 5 Jahren, man brauchte dazu neue Wege zu
mehr Flexibilitat im Vergaberecht”.

6.4 Beispiele

6.4.1 Satellitenbiiros & Coworking Spaces

6.4.1.1 Satellitenbiiros, ALCATEL, Ziirich, CH

Alcatel in der Schweiz begann bereits in den 1980er Jahren, ausgehend von seinem Hauptstandort in
Zirich, mit ,Satellitenbiliros” zu experimentieren. 1986 wurde ein erstes Biro mit 5 Mitarbeitern in
Aadorf (ca. 50 km Entfernung vom Hauptstandort) gestartet. Es folgten 1990 ein weiteres Biro in
Mollis (60 km Entfernung vom Hauptstandort) und 1992 ein Biiro in Lugano (200 km Entfernung vom
Hauptstandort), beide mit jeweils einem Team von 4-5 Mitarbeiten. Die jeweiligen Blros arbeiteten
selbstandig als Teams zusammen. Die gemachten Erfahrungen sind mehrheitlich positiv: In der kleinen
Einheit identifizieren sich die Personen starker mit dem jeweiligen Projekt, was sich in héherer Effizienz
und Qualitat niederschlagt. Allerdings wurden auch Nachteile erkannt: Klare Kommunikationsregeln
und hohere Anforderungen an Planung und Kontrolle seien notwendig, besonders weil
,Zufallskontakte” eingeschrankt sind oder wegfallen. Dieser hohere organisatorische Aufwand wirde
durch bessere Qualitdt aber wieder wettgemacht. Tatigkeiten wie Studien, die ein breites
Expertenwissen einbeziehen missen und dazu den Kontakt zu zahlreichen Expertinnen benétigen, sind
daher fir ausgelagerte Standorte nicht geeignet. Kritisch gesehen werden auch die eingeschrankten
personlichen Entwicklungsmoglichkeiten und kaum vorhandene Karrieremoglichkeiten. Letztendlich
gibt es auch einen verstdrkten Bedarf nach Reisetatigkeit zum Hauptsandort. (Nahrada, Stockinger,
und Kithn 1999)

6.4.1.2 SCHALTZENTRALE - Modellprojekt fiir Coworking Spaces im Iédndlichen Raum,
Fichtelgebirge in Oberfranken, D

2016 erhielt eine regional bereits etablierte Netzwerkinitiative von der Verwaltung fir Landliche
Entwicklung den Auftrag Moglichkeiten fir einen Coworking Space als Modellprojekt in der Region
Fichtelgebirge in Oberfranken auszuloten. An dieser Initiative waren vier Gemeinden beteiligt. Nach
einer Informationskampagne wurden in lokalen Arbeitskreisen Konzepte und mogliche Standorte
Uberlegt. Durch das Projekt sollten nicht ausgelastete oder leerstehende Geb3daude neuen Nutzungen
zugefiihrt werden. Ein grofReres Unternehmen griff die Idee auf und realisierte im Rahmen eines
gemischt genutzten Gewerbehofes den Coworking Space SCHALTZENTRALE. Von den 4.000 m2
Gewerbeflachen kénnen ab 20 m2 Biiroflachen bis zu einer eigenen kompletten Biiro-Etage mit ca.
450 m2 Flache angemietet werden.

LINK: https://schaltzentrale.bayern/
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6.4.1.3 POSTStudios, Coworking Spaces fiir Kleinunternehmen, Strengberg, 0O

Initiiert wurde dieser Coworking Space vom Verein landlebenhoch4, der sich zum Ziel gesetzt hat der
Abwanderung im landlichen Raum entgegenzuwirken. Der Coworking Space nutzt leerstehende
Raumlichkeiten in einem bestehenden Gebdude im Ortskern von Strengberg. In einem ersten Schritt
haben sich Kreativwirtschaftstreibende in einem Gemeinschaftsbiiro angesiedelt. Insgesamt bieten die
POSTStudios Platz fir sieben fixe und zwei temporare Arbeitsplatze.

LINK: https://poststudios.at/

6.4.1.4 Coworking Space Munderfing, 0O

Der Coworking Space Munderfing ist in ein Seminar- und Bildungszentrum integriert. Er bietet Platz fur
sieben Arbeitsplatze. Die technisch voll ausgestatteten Arbeitsplatze konnen Tage-, Wochen- oder
Monatsweise gemietet werden. Durch die Kombination mit Seminar- und Veranstaltungsraumen
richtet sich das Angebot auch an Unternehmen der Region, die fiir einzelne Mitarbeiter Arbeitsplatze
oder auch Raume fiir groflere Seminare oder Veranstaltungen anmieten kénnen.

LINK: http://seminare.bizmunderfing.at/coworking-space.html

6.4.2 Mischnutzung Wohnen — Arbeiten

6.4.2.1 Wohnprojekt Arwox, 1100 Wien

Mit dem Wohnprojekt Arwox wurde bereits 2002 ein erstes gemischt genutztes Wohnprojekt
realisiert. Dahinter stand die Idee, die Entwicklungen und neuen Modglichkeiten durch die
Informations- und Kommunikationstechnologien aufzugreifen und zu neuen Impulse fiir eine
Durchmischung von Wohnen und Arbeiten zu niitzen. Neben 186 Wohnungen wurden 1400m2 fir
Blros und 3.050m2 fiir Lokale eingeplant. Die Durchmischung sollte vor allem bewirken, dass eine
,vital-dynamische Stadtzelle” entsteht und der Wohnbau auch tagsiiber belebt ist.

Projektdetails

Wohnhausanlage mit 186 Wohnungen, 1.400 m2 Biros, 3.050 m2 Lokale
Wien 1100, Fernkorngasse 54—-58

Bauzeit: 2000-2002

Bauherr: Mischek-Wiener Heim, Osterr. Siedlungswerk

Planung: Ganahl, Ifsits, Larch

LINK: http://www.ganabhlifsits.at/arwox-fernkorngasse/

6.4.2.2 Wohn- und Biirogebédude Bookend Apartments, Dublin / Irland

Das 1999 fertig gestellte Projekt ist ein schmales und kleines Wohn- und Bilirogebaude. In den 4
ObergescholRen befinden sich 10 Wohnungen, im EG eine frei zuschaltbare ErdgeschoRzone mit
Blroeinheiten.

Projektdetails

Bauzeit: 1999

Architekten: Arthur Gibney & Partners

LINK: http://www.agparchitects.ie/project/bookend-apartments/?category=commercial

6.4.2.3 Wohnprojekt Compact City (Homeworkers), 1220 Wien
2002 wurde das Wohnprojekt Compact City in Wien, 22. Bezirk, fertiggestellt. Mit diesem Wohnprojekt
versuchte man erstmals ein Modell fiir eine ,postindustrielle” Gesellschaft und der
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,Transformation” in der Produktion und der Arbeitswelt zu entwickeln. Wohnungsgrundrisse wurden
so entwickelt, dass auch Arbeitszimmer integriert werden konnten. Neue Konzepte fiir eine
Durchmischung von Wohnen und Arbeiten wurden Uberlegt.

Projektdetails

1220 Wien, Donaufelderstrasse 101

Flache: 32.420 m2

Bauzeit: 1995 - 2002

Bauherr: SEG

Architektin: Laura Spinadl|

LINK: https://www.busarchitektur.com/de/projekt/compact-city

6.5 Handlungsvorschlage: Konkrete Massnahmen und Umsetzung

(Aufbauend auf Ergebnissen eines Expertinnenworkshop mit dem mobilLAB 00)

6.5.1 Betriebliches Mobilitaitsmanagement im Unternehmen

6.5.1.1 Umsetzung / MafSnahmen

(1) Forderung OV: OV-Zeitkarten (z. B. Jahres- oder Monatskarten) gratis oder stark ermaRigt,
Jobticket, libertragbare Dienst-OV-Karte etc.

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

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

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

(5) Mitfahrpool / Mitfahrgemeinschaften fordern (z. B. betriebsinterne Mitfahr-App oder
Webplattform zur Vernetzung; siehe 4.2)

(6) Betriebseigenen Fuhrpark bei Neuanschaffungen auf Fahrzeuge mit E-Antrieb umstellen

(7) Installation einer Photovoltaikanlage fiir eigene CO>-neutrale Stromproduktion

(8) E-Ladestationen fiir Fahrrad und Pkw

(9) Werksshuttle oder Schichtbus fiir die ,letzte Meile”

(10) Mitarbeiterlnnen-Motivation / Verhaltensdanderung / Anreize: Aktivitdten um Mitarbeiterinnen
flr Verdnderungen ihrer Gewohnheiten und Routinen zu motivieren, z. B. Lehrlingsaktion:
Lehrlinge erhalten bei positivem Lehrabschluss ein Fahrrad oder E-Bike geschenkt,
Belohnungssystem fiir gefahrene Fahrradkilometer oder aktive Mobilitat (z. B. Punkte sammeln
die bei Unternehmen in der Umgebung in Form von Einkaufsgutscheinen eingeldst werden
kénnen), Anreize zur Nutzung von (Mikro-)OV Uber Ticketing etc.

(11) Mobilitatsberatung: Erarbeitung / Unterstiitzung individueller Mobilitdtskonzepte, Etablierung
eines kompetenten ,,Mobilitdtskimmernden”

(12) Anfahrtshaufigkeit und lange Anfahrtswege der Mitarbeiterinnen reduzieren durch Homeoffice,
Coworking Spaces oder Biindelung der Arbeitstage

(13) Videokonferenzen als Ersatz fir Dienstreisen
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(14) BGM-MaRnahmen (Betriebliches Gesundheitsmanagement MalRnahmen) fiir Mitarbeiterinnen
auf aktiv zurlickgelegte Arbeitswege ausdehnen

(15) Image des ,gesunden Unternehmens“: Unternehmensspezifische Kampagnen / Anreizsysteme
fir sanfte gesunde Mobilitat

6.5.1.2

6.5.1.3

Einzubeziehende Akteurinnen
Geschaftsfiihrung, Direktion, CEO etc. (innerbetriebliches Management), Flihrungspersonen,
Abteilungsleiter
Mitarbeiterlnnen (besonders Lehrlinge), Betriebsrate
Anbieter von E-Bikes, Leihrdadern, E-Scooter etc.
Mobilitats- / Fahrradberatung (Land, Klimabindnis, etc.)
Mobilititsdienstleister: Verkehrsverbiinde, OBB, Stadtbetriebe etc.
Stadt- und Verkehrsplanung der Gemeinden und Stadte: Stadtverwaltung, Verkehrsplanung,
Bauamt, etc.

Unterstiitzung / Férderung / Rahmenbedingungen
Bewusstseinsbildung in Unternehmen
Kommunikation & Vernetzung

o Unternehmensintern / innerhalb der eigenen Institution

o mitanderen Unternehmen zum Thema der Mitarbeiterinnenmobilitat (evtl.
Etablierung eines gemeinsamen Car-poolings fiir betriebliche Mobilitat)

o Vernetzungen mit anderen ,Engagierten” aus unterschiedlichen Umfeldern wie z. B.
Regionalmanagement — Kammern — Forschung — Anbieter weiteren
Mobilitatslésungen — Wohnbautrager — Politik

Information und Daten: Information / Daten Uber das Mobilitadtsverhalten von
Mitarbeiterinnen erheben und aufbereiten, Mobilitatsbedarf laufend evaluieren und
kalkulieren bzw. ,,Prognosen” erstellen und planen

Diversitdt der Mitarbeiterlnnen und unterschiedliche Bedirfnisse berlicksichtigen, z. B.
dltere und jingere Mitarbeiterlnnen, MitarbeiterInnen mit Betreuungspflichten von Kindern
oder Angehorigen, komplexe Anfahrtswege mit Erledigungen unterwegs, Begleitwege etc.
Wertschatzung: positives Verhalten belohnen, Bonussysteme fiir erwiinschtes Verhalten,
Vorbildwirkung von leitenden Angestellten etc.

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

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

MaRnahmenbiindel, die unterschiedliche Anforderungen der Mitarbeiterlnnen abdecken
Auf Beispielen von gelungenem betrieblichen Mobilitaitsmanagement aufbauen

Mégliche Stérungen / Hindernisse
Fehlendes, liickenhaftes oder wenig attraktives Angebot (OV, Unternehmen etc.)
Fehlende Vorbildfunktion der leitenden Ebene
Reboundeffekte: widerspriichliches Mobilitdatsverhalten zwischen privater und dienstlicher
Mobilitat, CO2-Einsparung bei der berufsbedingten Mobilitat wird anderswo durch weniger
nachhaltiges Handeln kompensiert
Intransparenter Prozess bei der Einflihrung der Massnahmen und mangelnde
Kommunikation (z. B. Mitarbeiterlnnen kdnnten MalRnahme als Strafe auffassen)
Nichteinbindung der Mitarbeiterinnen
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Mangelnde Akzeptanz der MitarbeiterInnen: Festhalten an gewohntem, nicht hinterfragtem
Verhalten, Strukturelle Hirden zum liberwinden liebgewonnener Gewohnheiten,
Bequemlichkeit etc.

Einzelinteressen (Individuum, Unternehmen)

6.5.2 Betriebliche Mitfahr-Forderung und Forderung von Fahrgemeinschaften

6.5.2.1
(1)
(2)

(3)
(4)
(5)

6.5.2.4

Umsetzung / Mafinahmen
Innerbetriebliche Mobilitdtserhebung als Basis fiir mogliche Mitfahrangebote
Koordinierung und Unterstiitzung eines Mitfahrpools, Routen / Fahrten biindeln,
Besetzungsgrad erhohen, evtl. Mitfahrpool mit angrenzenden Unternehmen gemeinsam
koordinieren
Betriebsinterne Mitfahr-App oder externe Anbieter
Arbeitszeitmodelle evaluieren
Arbeitszeiten / Komplexitat reduzieren: z. B. Schichten reduzieren bzw. abgestimmte
Schichten um Fahrgemeinschaften und gebiindelte Mobilitdtsangebote zu ermoglichen
Betriebliche Parkplatze reduzieren (siehe 4.1)
Betriebliche Parkplatzbewirtschaftung (siehe 4.1)

Einzubeziehende Akteurinnen
Unternehmen: Geschaftsfiihrung, Personalabteilung, Betriebsrat
Mitarbeiterlnnen (besonders Lehrlinge, Personen mit weiten Anfahrtswegen etc.),
Betriebsrate
Lehrlingsbetreuerlnnen, Abteilungsleiter etc.
Evtl. weitere Unternehmen in fuBlaufiger Entfernung
Anbieter von Mitfahr-Apps oder IT-Unternehmen fiir die Erstellung einer betriebsinternen
Mitfahr-App

Unterstiitzung / Férderung / Rahmenbedingungen
Beispiele anderer Unternehmen in der Region/Branche als Vorbilder
Koordinierung eines gemeinschaftlichen Mobilitits-/Mitfahrmanagements innerhalb von
Betriebsgebieten oder mit naheliegenden Unternehmen
Unterstlitzung durch bereits etablierte Mitfahr-App Anbieter, z. B. ummadum Wattens,
carployee etc.
Anreize fir die Teilnahme am Mitfahrpool (als Fahrende oder Mitfahrende), z. B. eigens
ausgewiesene Parkplatze in der ,, 1. Reihe” fiir Fahrgemeinschaften, Zeitgutschriften,
Pramien fur Mitarbeiterlnnen fir die Mitnahme von Lehrlingen etc.
Betriebliche Parkplatzbewirtschaftung und Reduktion betrieblicher Parkplatze

Mégliche Stérungen / Hindernisse
Arbeitszeiten / Flexibilitat: Einschrankungen durch unterschiedliche Arbeitszeitmodelle und
gesetzlich vorgeschriebenen Arbeitszeitregelungen (z. B. Arbeitszeiten von Lehrlingen,
Arbeitszeitgesetz etc.)
Autos werden bevorzugt gegeniiber OV oder Fahrrad
Handling der Mitfahr-App
Zuverlassigkeit der Nutzenden
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6.5.3 Angebote & Infrastruktur fiir alternative Mobilititsformen, Mikro / Multimodale OV

Angebote

6.5.3.1 Umsetzung / Mafinahmen

(1)

(2)

Derzeitiges OV-Angebot attraktivieren (Taktintervalle verdichten, Angeboten auch in den
Tagesrandzeiten etc.)
Entfernung zu OV-Haltestellen, Umsteigebeziehungen verbessern:
Beispiele:

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

Haltestellen als moderne Mobilitdtsdrehscheiben

Max. 1-2x umsteigen pro Fahrt
Fahrradmitnahme erleichtern (mehr Stellplatze in Zligen, Fahrradmitnahmen in Bussen
ermoglichen)
Uberdachte und gesicherte Radabstellanlagen an OV-Haltestellen
Flichendeckendes Mikro-OV System mit Einbindung und evtl. finanzieller Beteiligung der
Unternehmen, z. B. Mikro-OV Angebot bringt Mitarbeiterlnnen von einem OV-
Verkehrsknotenpunkt direkt ,vor die Haustlire“/ vor einen Mitarbeiterlnnen-Eingang etc.
Innovative Mobilitatslosungen implementieren: z. B. Mobility as a Service — MAAS (Mix
unterschiedlicher Mobilitatsformen), autonom fahrende Fahrzeuge (vgl. Robotertaxis in
Korea), diverse E-Mobility Losungen etc.
Kommunikation / Information verbessern
Bewusstseinsbildung

6.5.3.2 Einzubeziehende Akteurinnen

Anbieter OV, Anbieter Mikro-OV, OPNV, Verkehrsverbiinde

Gemeinden / Regionalmanagement: Entwicklung, Unterstiitzung und Koordination regionaler
Mobilitatskonzepte

Lander, Bund: Forderungen, Forschung und Entwicklung

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

Unternehmen (Arbeitgeberinnen) & Tourismusbetriebe (regionale Treiber)

Regionale Taxi- und Mietwagenunternehmungen (Anbieter / Geschaftsmodelle)
Multiplikatoren: Kommunikation & Information

Bevolkerung, Arbeitnehmerinnen

6.5.3.3 Unterstiitzung / Férderung / Rahmenbedingungen

Attraktives Tarifsystem: pauschalierter Beitrag, der leistbar ist fiir alle, unterschiedliche
Anreize bieten, einheitliches Ticket- und Tarifsystem etc.

Allumfassender Routenplaner: einfach zu bedienendes Routenplanungssystem fiir die
gesamte Route von Tur zu Tir, wo die/der Nutzende alle Méglichkeiten des Ridesharings,
Carsharings, OV und Verleihsystemen mit méglichst Echtzeit-Informationen erhilt, Information
verschneiden mit Wetterdaten etc.

Vernetzung und Koordination der Akteurlnnen: iberbetriebliche Mobilitatskonzepte,
Vernetzen mit ,,Wissenden” und Austausch der Expertise mit Entscheidungstragerinnen,
Zusammenarbeit zwischen regionalen Akteurlnnen auf Landes- und Bundesebene auf eine
,grofde Losung” hin etc.
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Information & Kommunikation tiber existierende / erfolgreiche Initiativen & Projekte,
Vernetzung von Wissen

Gute Kombination aus Individualmobilitat, gebiindelten Mobilitdtsangeboten und
offentlichem Verkehr, MaBnahmenmix angepasst an die raumliche Struktur (landlicher versus
urbaner Raum)

Kleinteilige MaBnahmen um Liicken fiir Gesamtsystem zu schlief3en

Systemvorteile des Autos auf den OV iibertragen, bzw. Vorteile des Autos einschrinken (z. B.
StraRenausbau, Parkplatze)

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

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

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

Technische Losungen zur Angleichung ,unterschiedlicher Systeme” (z. B. Ladestationen)
Mobilitdtsdaten, z. B. verpflichtende Erfassung der Arbeitswege fiir Unternehmen

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

Férderungen durch Land / Bund, z. B. Stiitzung der Kosten von (Mikro-)OV-Tickets
Transsektorale Forschung und (Konzept-)Entwicklung

Gesetzliche Vorgaben, z. B. Verpflichtung von Unternehmen zur Mitfinanzierung bzw.
Implementierung von Mallnahmen

6.5.3.4 Mégliche Stérungen / Hindernisse

Tragheit offentlicher Systeme, lange Implementierungszeitraume

Konkurrenzdenken

Fehlende Finanzierungsmaoglichkeit / Argument der mangelnden Wirtschaftlichkeit
Probleme durch Verwaltungsgrenzen, z. B. Gemeinde- / Bundeslanderiibergreifende L6sungen
(Ticketing, Beauskunftung, ...)

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

Strukturelle Unterschiede (z. B. Fahrgastpotenziale)

Festgefahrene Gewohnheiten und vermitteltes Image, z. B. Nutzung des Autos
(Unabhangigkeit, Flexibilitat, Freiheit) versus zu FuB gehen (,,Riickschritt®)

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

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

Fehlende Kommunikation / Information!

Kauf u. Preisgestaltung der Tickets (unterschiedliche Trager und Tarife, Einzelinteressen etc.)
Infrastruktur nicht vorhanden (FuR- / Radwege, Radabstellplatze)

Konkurrenz beim Ausbau von Infrastruktur fur diverse Mobilitatsformen, z. B. Radweg versus
Bahnausbau
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6.5.4 Stadt- und Raumplanung: Siedlungsentwicklung, Betriebsansiedlung, Ausgestaltung

6.5.4.1
(1)

(2)

(3)

(4)
(5)

offentlicher Raume, StraRen, Wege

Umsetzung / Maf3nahmen
Raumplanung: kompakte Siedlungen, Standorte von Schulen, Kindergarten etc. in der Ndhe
von hochrangigen OV-Knoten (z. B. Bahnhof), Wohnungsneubau nur mehr in bereits dicht
verbauten Gebieten mit OV-Anbindung etc.
Betriebsansiedlung: Ansiedlung von (IT) Start-ups im Stadtzentrum oder Bahnhofsnahe
(Belebung Innenstadt), Betriebsansiedlungen nur an Standorten mit ausreichendem OV
Angebot
Anbindung der Unternehmensstandorte an OV-Knotenpunkte mit attraktiven FuB- und
Radwegen
Separate Busspuren fiir den OPNV
Radwegnetze und Gehwege ausbauen, Forderung des FuRganger- und Radfahrverkehrs auch
am Land
Funktionsdurchmischung mit Alltagsinfrastruktur und entsprechender Verkehrsinfrastruktur
fiir sanfte Mobilitat
Reduktion und Bewirtschaftung von Pkw-Parkpldtzen im 6ffentlichen Raum
Best practice Datenbank: Best practice Datenbank mit gut aufbereiteten
LAlternatividosungen” fir Planerinnen, Politikerinnen, Unternehmen und auch Privatpersonen
Bewusstseinsbildung, z. B. bei den Kindern ansetzen und eine autofreie Zone rund um
Schulen

Einzubeziehende Akteurinnen
Politik: rechtliche Grundlagen und Planungsinstrumente
Stadt- / Verkehrsplanung / Interessensgruppen / Unternehmen / OV-Dienstleister: Dialog
und Planungsprozess
Stadtverwaltung: Grundlegende konzeptuelle Zielsetzung und Umsetzung
Mobilitatslabore, regionale Mobilitatsberatungsstellen
Medien: Kommunikation, Bewusstsein

Unterstiitzung / Férderung / Rahmenbedingungen
Bund / Land: Gesetzgebung, verpflichtende raumplanerische Vorgaben und rechtlich
bindende Instrumente
FordermaRnahmen zum Ausbau von (sicheren) Rad- und FuBwegen und Umsetzung der
gewilinschten MaRnahmen
Information und Vernetzung: Information liber existierende Initiativen, Projekte und
Identifizieren der wichtigsten Stakeholder, Ubersicht tiber gelungene Beispiele und
Einsatzmoglichkeiten von neuen Idee
Unterstitzung von/durch Medien
Kommunikation & Bewusstseinsbildung: Verantwortung des Einzelnen ansprechen etc.
Koordination aller Beteiligten
Transparenz: Entscheidungen, Planungsprozess, Férderungen etc.
Einbeziehung / Beteiligung der Bevélkerung

Maégl. Stérungen/ Hindernisse
Info und Uberzeugung der Bevolkerung
Lange Planungs- / Implementierungsdauer
138



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

=  Weitere Forderung des MIV

= (Fehlende) Finanzmittel (v.a. fir bauliche MalRnahmen)

7.1 Zukunft der Mobilitat

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

Bis zum Jahr 2050 muss das Verkehrssystem de facto vollstandig dekarbonisiert sein. Daflr wird es
nicht nur einzelne Mallnahmen bendétigen, sondern einen Paradigmenwechsel und eine Fiille von
MaBnahmen. Fir die Stadte bedeutet dies eine Verteuerung und Verknappung von Stellflachen fir
Pkws insbesondere im 6ffentlichen Raum, Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung, aber auch die
mogliche Einfliihrung von Mautsystemen (City Maut) als Beitrag zur Kostendeckung. Arbeitswege in die
Stadt werden sich hauptsachlich am 6ffentlichen Verkehr und im ndheren Umland auch am Radverkehr
ausrichten miussen, der Glterverkehr muss in ein stadtvertragliches City-Logistikkonzept mit kleinen,
emissionsarmen und stadtvertrdglichen Fahrzeugen integriert werden. Dichte und kompakte
Stadtstrukturen ermoglichen kurze Wege und bieten eine Vielfalt unterschiedlicher
Mobilitatsdienstleistungen. Der Motorisierungsgrad soll schrittweise reduziert werden (vgl. Smart City
Wien Rahmenstrategie) und durch Optionen wie Carsharing ersetzt werden.

Aufgrund verkehrspolitischer MaRRnahmen in den Stdadten, wie der schrittweisen Einflihrung von
Parkraumbewirtschaftung, wird auch das Mobilitdtsverhalten von Pendelnden aus dem Umland
beeinflusst. Hier ware die Zusammenfiihrung von StraRenbahn und Eisenbahn nach dem Vorbild der
Badner Bahn oder anderer sogenannter Regionalbahnmodelle als Ergdnzung zu den
Schnellbahnachsen ein geeignetes Instrument zur ErschlieBung mit dem Stadtumland. Damit kdnnten
umsteigefreie Verbindungen von der Peripherie in das Stadtzentrum angeboten werden.

Wahrend in der Stadt die negativen Folgen der Automobilitat vielfach bereits erkannt wurden, liegen
die groRen Herausforderungen im landlichen und suburbanen Raum. Dort, wo man die
raumfordernden Strukturen fur das Auto am besten realisieren konnte, wurden aulRerhalb von
gewachsenen Dorf- und Stadtstrukturen Shopping-Center, Gewerbe- und Industrieparks gewidmet
und mit einer Vielzahl an Gratis-Stellpldtzen versehen. Damit entstehen nicht nur enorme Folgekosten
fir Land und Gemeinden, sondern auch enorme Abhdngigkeiten fiir die Beschaftigten und Betriebe.
Der durch zersiedelte Strukturen ,, hausgemachte” Autoverkehr hat zahlreiche Gemeinden zu weiteren
Forderungen, wie Férderungen zum Ausbau dieser flachen- und ressourcenintensiven Form der
Mobilitat, veranlasst und das Autofahren weiter attraktiviert.

Eine an den Achsen 6ffentlicher Verkehrsmittel ausgerichtete Siedlungs- und Raumplanung fehlt nach
wie vor weitgehend. Im landlichen Raum haben heute jene Gemeinden Standortvorteile, die entlang
von Bahnlinien liegen, sofern diese noch in Betrieb sind. Denn anstatt einer schrittweisen
Verbesserung der Chancen fiir den offentlichen Verkehr, wurden in der Vergangenheit aufgrund
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betriebswirtschaftlicher Einzelbetrachtungen Regionalbahnen eingestellt. Aber auch in Gemeinden,
die Giber keine Bahnhaltestelle verfligen, gibt es neue Ansatze von Mobilitatsldsungen, wie Carsharing
Systeme auf Gemeindeebene 2 2* 2° 26 Auch abseits der Verkehrsachsen gilt es, fur die Bevolkerung
des landlichen Raumes ein Grundangebot sicherzustellen. Kleinrdumige Systeme, wie
Anrufsammeltaxis, Gemeindebusse, Jugendshuttlebusse oder so genannte ,bedarfsorientierte
Systeme”, stellen jedoch in erster Linie eine Erganzung zum Linienverkehr dar, funktionieren als
Zubringersysteme und kompensieren disperse Siedlungsstrukturen. Anrufbusse, Blirgerbusse und
Mitfahrzentralen sollen eine Mobilitdit ohne eigenes Auto ermdglichen. Der Vernetzung von
Akteurlnnen, Angeboten und Informationen kommt dabei ein wesentlicher Stellenwert zu. Dies
entspricht auch den notwendigen Intentionen, ein Gesamtmodell fiir eine zukunftsfahige Mobilitat im
landlichen Raum zu entwickeln.

7.2 Digitalisierte Arbeitswelt: Schliisselerkenntnisse

In Punkto zukiinftiger Entwicklungen der Arbeitswelt wird von einer weiteren Zunahme an flexiblen
Arbeitszeiten und -orten ausgegangen. Dadurch wird eine verstarkte Funktionsdurchmischung von
Freizeit und Beruf weiter forciert. Die Analyse der Zusammenhange und Wechselwirkungen im System
der digitalisierten Arbeitswelt und Mobilitdit haben gezeigt, dass die zunehmenden
Flexibilisierungstendenzen derzeit eher eine Verfestigung des motorisierten Individualverkehrs
beglinstigen. Bei flexiblen Arbeitszeiten lassen sich mit dem privaten Pkw die Verkehrsspitzen in der
Friih und am Abend vermeiden. Der &ffentliche Verkehr (OV) ist jedoch bisher mit seinem Fahrplan
stark an diesen StoRzeiten orientiert und bietet abseits davon meist ein weniger attraktiveres Angebot.
OV-Betreiber stehen also vor der Herausforderung wie auf diese Flexibilisierung bestmoglich
eingegangen werden kann. Dabei ergeben sich jedoch auch neue Moglichkeiten durch digitale
Mobilitatsinnovationen, vor allem beim Thema Sharing und On-Demand-Mobility.

Flexible Arbeitsorte begiinstigen die vermehrte Nutzung von Teleworking (in Homeoffice oder an
Coworking Spaces), wodurch theoretisch Pendelwege vermieden oder stark verkiirzt werden kénnen.
Hierbei kdnnen jedoch Rebound-Effekte auftreten, wie beispielsweise eine intensivierte Nutzung des
Pkws fir Nicht-Arbeitswege oder durch andere Haushaltsmitglieder. Interdisziplindar werden diese
Effekte zum Teil kontroversiell diskutiert: Immer noch wird prognostiziert, dass Zeit, die man fir
Mobilitat aufbringen musste und welche durch virtuelle Mobilitat ,eingespart” werden konnte, nun
flir andere (sinnvollere oder angenehmere) Tatigkeiten genutzt werden kann (siehe z. B. Kriechel et al.
(2016)). Die Mobilitatsforschung betont jedoch mehrfach die Existenz eines stabilen
»Mobilitatszeitbudgets”. Die Zeit, die Menschen taglich mit Mobilitdt verbringen, ist im Durchschnitt
konstant und zwar unabhangig von Kultur, geografischer Lage und Einkommen (siehe z. B. Metz (2008),
Mokhtarian und Chen (2004), Schafer (2000), Schafer und Victor (2000), Zahavi und Talvitie (1980)). Es
kann also zu keinen Zeiteinsparungen im System durch virtuelle Mobilitdit kommen, da die
,eingesparte” Zeit wieder fir Mobilitdt reinvestiert wird. Empirische Studien bestdtigen diesen
Zusammenhang, beispielsweise fiir die Nutzung von Homeoffice, die nicht zu einer Reduktion, sondern

23 Amt der NO Landesregierung, Gruppe Raumordnung, Umwelt und Verkehr, Abteilung Gesamtverkehrsangelegenheiten; Kleinrdumige Mobilititsangebote —
Empfehlungen fur die praktische Umsetzung, Heft 29, Oktober 2012.

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

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

26 http://www.gaubitsch.at/system/web/news.aspx?bezirkonr=0&detailonr=222922806&menuonr =218470444
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zu einem Anstieg des Verkehrsaufwandes von Haushalten fihrt (siehe z. B. De Abreu e Silva und Melo
(2017), Kim et al. (2015), Wang und Law (2007)).

Generell ist es fiir Betriebe nicht immer einfach (oder auch manchmal gar nicht erwiinscht), das
Mobilitatsverhalten der Beschaftigten gezielt nachhaltig auf andere Verkehrsmittel als den privaten
Pkw zu verlagern. Unternehmen kénnten insbesondere durch die Wahl ihres Unternehmensstandortes
aber auch durch MaRnahmen eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements das Mobilitdtsverhalten
ihrer Mitarbeiter beeinflussen. Wirksame MaRnahmen und Steuerungsmoglichkeiten umfassen
insbesondere die Verflgbarkeit und Kosten von Stellplatzen fir die Mitarbeiterinnen. Alternative
Mobilitatsangebote wie Fahrgemeinschaften oder Sharing-Initiativen, das Bereitstellen von (E-)Autos
fir Dienstreisen und Fahrten zu Kundlnnen oder (E-)Scooter fir kiirzere Strecken (z. B. Erledigungen
im Stadtzentrum wahrend des Tages oder zur Uberbriickung von Strecken zu offentlichen
Verkehrsanbindungen) sollen den Umstieg auf andere Verkehrstrager erleichtern. Darliber hinaus
versuchen Betriebe durch finanzielle Anreize einen Umstieg auf den offentlichen Verkehr zu
unterstltzen (Jobticket). Fir GroRbetriebe bietet sich dabei als Strategie auch an, die Nahe zu
offentlichen Verkehrsanbietern, Stadten und Politik zu suchen, um gemeinsam regionale
Mobilitatsldsungen zu erarbeiten bzw. umzusetzen.

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

Bei den Unternehmen, die im Rahmen des Projekts untersucht wurden, sind bisher jedoch lediglich
Anreize zur Verdnderung der Verkehrsmittelwahl geschaffen worden, ,Push“-MaRBnahmen wurden
nicht umgesetzt. Die im Projekt erstellten Verkehrsmodelle haben deutlich gezeigt, dass es jedoch

Ill

einen Mix an ,,Push” und , Pull“-MalRnahmen braucht, um annahrend vergleichbare Widerstinde der
unterschiedlichen Verkehrsmittel zu erhalten und somit eine Abkehr vom privaten Pkw, der derzeit
Uberdurchschnittlich stark gefordert wird, zu ermdglichen. Dabei haben sich vor allem Kosten und
Verfligbarkeit von Stellplatzen als wesentliche Hebel erwiesen. MaBnahmen in diesem Bereich sind

schnell umsetzbar und kénnen den Unternehmen auch wirtschaftlich zugutekommen.

Raumordnung und Siedlungsstruktur sollten hier ebenfalls nicht auRer Acht gelassen werden, da sie
einen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Kurze Wege begilinstigen hier vor allem
den FuR- und Radverkehr. Umgekehrt konnen Moglichkeiten zur verstarkten Nutzung von Homeoffice
auch die Entscheidung zu einer periphereren Wohnortwahl begiinstigen, die wiederum zu ldangeren
AulRler-Haus-Wegedistanzen fiihren. Die Flexibilisierung von Arbeitszeiten und -orten kann aber auch
dazu fihren, dass der Stellenwert des privaten Pkw als Hauptverkehrsmittel weiter zunimmt, da
Beschéftigte die (neu) gewonnene Flexibilisierung auch in Ihrem Mobilitdtsverhalten beibehalten
wollen und weniger bereit sind diesbeziiglich ,Kompromisse” einzugehen.

In der gesellschaftlichen Entwicklung ist ein deutlicher Trend zur Multilokalitat - Wohnen und Arbeiten
an mehreren Standorten, erkennbar. Wechselnde Arbeitsorte auch auBerhalb der eigentlichen
Betriebsraumlichkeiten, zu Hause, an diversen Orten unterwegs, in Verkehrsmitteln, auf Bahnhofen,
Flughdfen, Kaffeehduser oder andere Transitorten werden zunehmend genutzt. Dabei gilt es ein
gewisses auseinander triften zu beachten zwischen jenen Gruppen von Beschéftigten die losgeldst von
Stadt- und Organisationsstrukturen tatsachlich ortlos tatig sein kénnen und jenen, eher weniger
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qualifizierten Menschen, handwerkliche Betriebe oder viele personenbezogene Dienstleistungen, die
weiterhin starr an Zeiten und Orte gebunden sein werden.

Diese Diversifikation der Arbeitsorte und die zunehmende Vermischung von Arbeiten, Wohnen und
Freizeit erfordern neue Stadtplanungs- und Wonbaukonzepte. Die angedachten und realisierten
Projekte sowie die Beschaftigung mit dem Thema zeigen, dass in der Stadtplanung und in
Wohnprojekten vereinzelt zwar 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 Administration,
welche Stadtplanung, Wohnbau aber auch Verkehrsplanung in getrennten Verwaltungseinheiten
administriert und damit zum Beispiel auch Mobilitatslosungen nur isoliert aus dem Blickwinkel der
verkehrlichen Infrastruktur und nicht in Zusammenhang stehend mit den anderen Funktionsbereichen
betrachtet werden.

7.3 Ausblick

Unserer empirischen Studie folgend, brachte die COVID 19-Pandemie 2020 fiir viele Unternehmen,
Organisationen und Institutionen einen unerwarteten Digitalisierungsschub. Durch die damit
folgenden Einschrankungsmalnahmen wurde in vielen Unternehmen Homeoffice zur normalen
Arbeitsform. Technische Tools, welche mobiles Arbeiten von zu Hause aus mdglich machen, wurden
rasch in die Praxis lbernommen, 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 bereits abzusehen, dass diese neu ausgeloteten Moglichkeiten von vielen Unternehmen auch
nach Beendigung der Krise beibehalten und weiter ausgebaut werden. Damit stehen neue
Uberlegungen in Hinblick auf die rdumliche Entgrenzung von Arbeit an. Die zunehmende
Diversifikation von Arbeitsorten und Vermischung von Arbeiten, Wohnen und Freizeit erfordert nicht
nur neue Mobilitdtskonzepte, sondern tangiert auch Stadtplanungs- und Wohnbaukonzepte. Die
Herausforderung der Zukunft wird es sein, eine geeignete sozial-6konomisch vertragliche
MaBnahmensetzung im Verkehrssektor auf den Dekarbonisierungszielen bis zum Jahr 2050
auszurichten. Flir den offentlichen Verkehr bedeutet dies auch in einer ,digitalisierten
Arbeitswelt” den offentlichen Verkehr einerseits sowohl leistbar zu erhalten als auch ein
flaichendeckendes Grundangebot sicher zu stellen.

Im umfassenden Endbericht und in der beigefligten Broschiire wurden zahlreiche Ideen dargestellt und
Szenarien skizziert, welche Entwicklungspotenziale in Richtung einer nachhaltigen und
klimafreundlichen Mobilitdt in einer digitalisierten Arbeitswelt aufzeigen. Zusammenfassend wird
deutlich, dass es zukiinftig neue Formen von Kooperation und des Zusammenwirkens zwischen
Akteurlnnen der Verkehrs- und Stadtplanung, privaten und 6ffentlichen Mobilitatsdienstleistern sowie
Unternehmen bedarf. Betriebliches Mobilitaitsmanagement kann einen Mehrwert fiir Unternehmen
als auch fir die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bringen. Ebenso wichtig ist allerdings dessen
Lenkungseffekt und Mehrwert fiir die Erreichung der Klimaziele. Damit wird der Ausbau eines flexiblen
und dichten o6ffentlichen Verkehrsnetzes im landlichen Raum mit der digitalisierten Arbeitswelt umso
dringlicher. Ein Umdenkprozess, in Richtung Mobilitdt neu zu denken, scheint bereits eingesetzt zu
haben: Nachhaltige Mobilitdt bedeutet weniger in immer kirzerer Zeit moglichst weite Distanzen zu
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Uberwinden, sondern vielmehr diese zum Beispiel auch im 6ffentlichen Verkehrsmittel oder einem der
Sharing- und Leihangebote als ,, Qualitatszeit” sinnvoll zu nutzen!

7.4 Empfehlungen und Handlungsansatze fiir transformative F&E

In den Schlussfolgerungen zu den einzelnen Kapiteln sowie in der vorausgehenden Zusammenfassung
wurden bereits zahlreiche Vorschlage fir weiterfiihrende Forschungs- und Entwicklungsthemen
aufgezeigt. Darlber hinaus werden hier ergdnzend nochmals einige weiterfihrende und
interdisziplinar adressierte Punkte besonders hervorgehoben.

Berufliche Mobilitat als Teil der , Alltagspraxis®, innovative Konzepte der Funktionsdurchmischung
,Berufliche Mobilitat”

Kennzeichen einer digitalisierten Arbeitswelt ist es, dass Arbeit zunehmend individualisiert, flexibel an
den Bedarf eines Unternehmens angepasst, in fluiden, wechselnden, nur kurze Zeit bestehenden
Teams oder, Uber mehrere Betriebsstandorte verteilt, dezentral, als virtuelle Teams konzipiert und
angeboten wird. Die Grenzen zwischen privater und beruflicher Sphare verschwimmen zeitlich und
raumlich. Infolge braucht es auch sektoreniibergreifende Herangehensweisen und Planungskonzepte
auf der Ebene der Verwaltung und Planung, welche den zunehmend individualisierten und
voneinander getrennte Lebensbereichen alltagspraktisch gerecht werden. Wie kdnnen diese neuen
Formen der Kooperation zwischen Planung, Verwaltung, Unternehmen etc. aussehen, um innovative
Konzepte fiir die berufliche Mobilitdt zu entwickeln? Ebenso stellt sich die Frage nach innovativen
Konzepten auf individueller Ebene, die das Zusammenspiel der Bewaltigung des Alltags und der
Veranderungen durch die digitalisierte Arbeitswelt sowie die komplexen Mobilitdtsanforderungen
thematisiert.

Funktionsdurchmischung Mobilitdt — Wohnen — Arbeiten

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass noch enge sektorale Grenzen zwischen Stadt-, Raum-,
Verkehrsplanung und dem Wohnbau bestehen. Vor allem auf Seiten der Wohnbautrager herrscht
weiterhin eine breite Skepsis gegenliber einer Funktionsdurchmischung mit betrieblichen Nutzungen
vor. Nach der erzwungenen Verlagerung vieler Beschaftigter von Arbeit in die private Wohnung durch
die Covid 19-Krise ist allerdings anzunehmen, dass sich z. B. flir die Integration von Coworking Spaces
ein zunehmender Bedarf in neu zu planenden oder bestehenden Wohnquartieren entwickelt. Fir diese
funktionsdurchmischten Quartiere besteht einerseits Forschungs- und Entwicklungsbedarf hinsichtlich
architektonischer Konzepte, darliber hinaus aber auch die Frage nach kleinrdumigen
Mobilitatslosungen und addquater Infrastruktur zur Foérderung aktiver Mobilitatslosungen.
Andererseits riicken damit auch Fragen eines gednderten Mobilitdtsverhaltens und dessen
Auswirkungen auf das Gesamtverkehrssystem ins Zentrum.

Neue Akteurskoalitionen & Strategische Allianzen

Ebenso wurde in der Studie deutlich, dass es zukiinftig neuer Formen von Kooperation, Koordination
und Zusammenarbeit zwischen Akteurinnen der Verkehrs-, Stadt- und Raumplanung,
Wohnbautragern, privaten und offentlichen Mobilitatsdienstleistern sowie Unternehmen bedarf. Die
Entwicklung und Etablierung geeigneter Plattformen und unterstltzender Tools kdnnte als erster
Schritt zur Umsetzung neuer Akteurskoalitionen beitragen. Im Rahmen dessen kdnnten Ziele der
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interdisziplindren Zusammenarbeit ausgelotet sowie konkrete Umsetzungsschritte geplant und
implementiert werden.

Fokus Landlicher Raum

Der Ausbau eines flexiblen und dichten 6ffentlichen Verkehrsangebotes im landlichen Raum stof3t
unweigerlich auf wirtschaftliche Grenzen. Umgekehrt besteht gerade im landlichen Raum der grofite
Bedarf nach alternativen Mobilitatslésungen zum privaten Pkw. Die groRten Potenziale sind vermutlich
in der Blndelung von Kapazititen zu finden, wie z.B. kombinierte Angebote fiir Giter- und
Personentransport, Mitfahrpools, diverse Sharing Konzepte, Mikro OV etc.. Neben unterstiitzenden
digitalen Tools, um im Hintergrund den logistischen Ablauf wie Koordinierung, Abstimmung, Auswahl-
und andere Geschéaftsprozesse zu unterstitzen, ware noch viel dringlicher die Frage nach
praxistauglichen Loésungen und einem ausreichenden alternativen Angebot zu thematisieren. Darliber
hinaus waren Uberlegungen anzustellen, wie konkrete Anreizsysteme (z. B. wirtschaftliche Vorteile)
fiir die Benutzenden mit addquaten Angeboten am erfolgversprechendsten zu kombinieren sind.

Mobilitatszeit ist ,Qualitatszeit”

Die bereits im Forschungsprojekt mobilTIMES (https://projekte.ffg.at/projekt/1705849) aufgezeigten
Moglichkeiten, dass es durchaus Bereitschaft gibt auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen, wenn
damit eine bessere Zeitverwendung und / oder mehr Bequemlichkeit verbunden sind, konnte in
mobility4work neuerlich bestatigt werden. Dieser Aspekt wiirde auch in Hinblick auf eine zunehmend
digitalisierte Arbeitswelt und neue Moglichkeiten des digitalen und mobilen Arbeitens weiterfiihrende
Aufmerksamkeit sowie die Thematisierung in fortfilhrenden Forschungs- und Entwicklungsprojekten
bedingen. Entwicklungen der Digitalisierung, die fiir mehr Informationen und eine alternative Nutzung
der Reisezeit im OV sorgen, kdnnen dabei helfen diesen weiter zu attraktivieren.

Digitalisierung / Homeoffice: ,,Neue Arbeit” als Triebkraft der Mobilititswende?

Verdanderungen in der Arbeitswelt kdnnen als Triebkraft fir die Mobilitatswende geniitzt werden.
Technische Tools, welche mobiles Arbeiten von zu Hause aus moglich machen, werden zunehmend in
die Praxis Glbernommen. Ebenso werden neue Formen der virtuellen Zusammenarbeit erprobt. Viele
Unternehmen, die bisher skeptisch waren, dass Homeoffice auf breiter Basis gut funktionieren kénne,
machen erste positive Erfahrungen. Aber auch Hemmnissen und Grenzen werden zunehmend
aufgezeigt. Digitalisierung kann als Moglichkeit zu einem suffizienteren Verkehrsverhalten beitragen.
Allerdings sind auch Wechselwirkungen und Rebound Effekte einzubeziehen. Im Hinblick auf Rebound-
Effekte zeigt sich besonders, dass es wichtig ist, die Zusammenhange des Systems zu kennen, um
mogliche Effekte abzuschatzen beziehungsweise unerwiinschten Effekten entgegen wirken zu kénnen.
Die Ergebnissen der Studie verdeutlichen, dass es durch mehr Digitalisierung zwar zu einer
Verringerung der Arbeitswege und des Verkehrsaufwands kommt, durch kirzere Reisezeiten
auBerhalb der Kernzeiten und mehr Nicht-Arbeitswegen jedoch Anreize fiir eine vermehrte Nutzung
des MIV geschaffen werden. In jedem Fall muss es neue oder verdnderte Angebote im OV geben, um
den steigenden MIV-Raten durch Digitalisierung entgegenzuwirken. Konkrete Fragen sind zum
Beispiel: Wie kdnnen , positive Erfahrungen” in Unternehmen verstetig werden und zu einem neuen
(,,suffizienterem®) Verstandnis beruflicher Mobilitat beitragen? Welche Licken und Hemmnisse gibt
es? Welche Substitutionsangebote braucht es um Rebound Effekte zu vermeiden?
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Digitalisierung / Homeoffice: Verianderungen durch die Covid 19-Krise

Im Zuge der Covid 19-Krise kam es zu einem erheblichen Digitalisierungsschub und einer deutlichen
Ausweitung von Homeoffice. Allerdings wurden im Zuge der Covid 19-Krise nicht nur Vorteile sichtbar.
Es stellt sich die Frage, ob Homeoffice nicht zu sehr romantisiert beworben wurde. Datenschutz, eine
addquate Ausstattung inklusive einer geeigneten Raumlichkeit mit entsprechenden ergonomischen
Anforderungen, Vermischung von Arbeits- und Freizeit, Doppelbelastungen mit Arbeit,
Kinderbetreuung und Homeschooling sowie kommunikative und soziale Aspekte sind nur einige
Herausforderungen, denen Betroffene dabei begegnen. Homeoffice als neue dauerhafte Arbeitsform
sollte daher in kiinftigen Forschungsarbeiten nochmals kritisch hinterfragt und entsprechende
benotigte Rahmenbedingungen analysiert und definiert werden. Zusatzlich steht der offentliche
Verkehr durch die COVID-19 Pandemie vor weiteren Herausforderungen - aufgrund der
wahrgenommenen Infektionsgefahr und einer dadurch moglichen Attraktivierung des motorisierten
Individualverkehrs als geschiitzten privaten Raum.

Systemperspektive auf die Wechselwirkung von physischer und virtueller Mobilitat

Derzeit existieren keine Forschungsergebnisse Gber die groRskaligen Wirkungen von Digitalisierung /
digitaler Mobilitdit im Gesamtsystem, insbesondere des Energieverbrauches aber sozialer
Wechselwirkungen. Der Zusammenhang zwischen AuRer-Haus-Mobilitdit und einer moglichen
Substitution von physischer Mobilitat wurde auf der Systemebene bislang ungenligend untersucht.
Durch stark reduzierte Systemgrenzen kdnnen positive Effekte argumentiert werden, die jedoch bei
genauerer Betrachtung und Erweiterung des Untersuchungsraumes zu gegenteiligen Wirkungen
fihren kénnen. Ein Beispiel dafiir stellen die steigenden Energieverbrauche und Emissionen fiir den
globalen Informationsaustausch in Echtzeit mittels ,Datenautobahn” dar. In wie weit die
Digitalisierung als Triebkraft der Mobilitatswende bezeichnet werden kann oder vielmehr eine lineare
Fortschreibung von zwischenmenschlicher Entfremdung, Individualisierung und Globalisierung
darstellt, muss kritisch hinterfragt werden.

Innovative Konzepte (und Geschiftsmodelle) eines unternehmensbezogenen und / oder
liberbetrieblichem Mobilitatsmanagements

Auch hinsichtlich innovativer Konzepte fiir betriebliche Modelle oder {iberbetriebliches
Mobilitatsmanagement wird noch weiterflihrender Forschungs- und Entwicklungsbedarf gesehen.
Dabei steht flir Unternehmen die Frage nach wirtschaftlich darstellbaren Geschaftsmodellen an erster
Stelle. In diesem Zusammenhang stellt zum Beispiel die Verknipfung mit betrieblicher
Gesundheitsvorsorge einen erfolgversprechenden Ansatz dar. Darliber hinaus sind verbindliche
Regelungen, welche Unternehmen in die Verantwortung nehmen, hinsichtlich ihrer
MitarbeiterInnenmobilitdt steuernd tatig zu werden, als auch Anreizsysteme fiir betriebliches und
Uberbetriebliches Mobilitatsmanagement weiterhin wichtige Themen.

Flexibilisierung, Angebotsvielfalt, Mobility on Demand etc.

Die hohen Erwartung in Richtung flexibler Angebote, sowohl in der Preisgestaltung als auch beim
Wunsch nach einer Angebotsvielfalt an passenden ,just in time“ Verkehrsmitteln, stellt den OV vor
grolRe Herausforderungen. Die Ausdehnung der Angebote in weniger frequentierte Randzeiten und
gleichzeitig ein flaichendeckendes Grundangebot sicherzustellen wird wirtschaftlich oder fir die
Finanzierung durch die offentliche Hand nur zu rechtfertigen sein, wenn mit den Investitionen
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entsprechende Okologische Ziele erreicht werden und klimawirksame Effekte sichergestellt sind. Die
Frage nach geeigneten MalRnahmen fir klimawirksame Veranderungen im Verkehrssektor wurde im
Projekt CHANGE! analysiert und Ansatzpunkten wurden aufgezeigt (www.mobilitytransition.at;
https://projekte.ffg.at/projekt/3300261). Darlber hinaus besteht aber nach wie vor groRer
Forschungsbedarf, wie abseits rein wissenschaftstheoretisch errechneter Wirkungspotenziale
konkrete Schritte nachhaltig umgesetzt und in die alltdgliche Mobilitdatspraxis und das
Mobilitatsverhalten Eingang finden.
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