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Management Summary

Die Studie Berufliche Mobilitdit neu gestalten unter-
sucht, wie Arbeitgeber und ihre Mitarbeitenden
ihre berufliche Mobilitdt zukunftsorientiert und
nachhaltig gestalten konnen. Der Fokus liegt
hierbei auf der Rolle von Arbeitgebern und ihrem
Einfluss durch die Optimierung von Mobilitats-
losungen fiir Arbeitnehmende.

Im Rahmen der Studie wurden zwei Erhebungen
durchgefiihrt: eine qualitative Fallstudienunter-
suchung mit ausgewdhlten Arbeitgebern sowie
eine quantitative Online-Fragebogenstudie mit
sowohl Arbeitgebern als auch Arbeitnehmenden.
In den Fallstudien wurden acht Organisationen
iiber mehrere Monate bei der Entwicklung ihres
betrieblichen Mobilitdtsmanagements begleitet.
Gemeinsam wurden neue Ideen entwickelt und
erste MafSnahmen implementiert. Im quanti-
tativen Teil der Studie wurde der Status quo in
Deutschland und der Schweiz untersucht, ins-
besondere dahingehend, welche Mobilitdtsan-
gebote Arbeitgeber bereits bieten oder planen
und wie diese von den Arbeitnehmenden wahr-
genommen werden. Insgesamt wurden hierfiir
618 Arbeitgeber und 1.810 Arbeitnehmende

in Deutschland sowie 365 Arbeitgeber und
1.112 Arbeitnehmende in der Schweiz befragt,
wobei auf eine moglichst reprasentative Vertei-
lung nach verschiedenen demografischen und
beruflichen Kriterien geachtet wurde.

Die Erhebung der Perspektive von Arbeitgebern
und Arbeitnehmenden in einer Studie erlaubt
die Betrachtung der Interaktion der beiden
Akteure beim Thema berufliche Mobilitdt. Zudem
ermoglicht die Kombination aus einem quan-
titativen und einem qualitativen Teil, sowohl
allgemeine Trends als auch spezifische Bediirf-
nisse und Herausforderungen im betrieblichen
Mobilitdtsmanagement zu identifizieren.

Die Ergebnisse zeigen, dass die optimale Aus-
gestaltung von Mobilitdtskonzepten in Orga-
nisationen stark von deren jeweiligen Kontext-
faktoren abhingen. Wichtige Faktoren sind

unter anderem Art und Zweck der Organisation,
die Anbindung und Infrastruktur vor Ort, die
spezifischen Anforderungen der Mitarbeitenden
und die strategischen Ziele der Organisation.
Zentrale Treiber einer Veranderung im Mobilitats-
angebot bei Arbeitgebern sind die Reduktion
von Emissionen und die Steigerung der Arbeit-
geberattraktivitat.

Es wurde deutlich, dass eine hohe Flexibilitat in
der Konzeptentwicklung notwendig ist, um den
unterschiedlichen Rahmenbedingungen gerecht
zu werden. Ein grundsétzlich erfolgversprechen-
der Zugang ist die Integration einzelner Mobili-
tatsmafinahmen in ein iibergeordnetes Konzept.
Dafiir kann beispielsweise ein Mobilitatsbudget
ein hilfreiches Instrument sein, mit dem sich
multimodales Pendelverhalten fordern und
steuern ldsst. Dariiber hinaus ist die Einbindung
der Mitarbeitenden ein entscheidender Aspekt.
Regelmifiige Bedarfsanalysen und Feedback-
schleifen tragen dazu bei, dass die MafSnahmen
besser auf die Bediirfnisse der Belegschaft abge-
stimmt sind. Die Studie hebt zudem hervor, dass
dedizierte Rollen, klare Verantwortlichkeiten
und ein regelmafSiger Austausch innerhalb der
Organisation eine Transformation erleichtern.

Die Studie leistet einen wichtigen Beitrag zum
Verstandnis dazu, welche Mobilitdtsangebote
Arbeitgeber fiir ihre Mitarbeitenden bereitstellen
und wie diese in umfassende Mobilitdtskonzepte
integriert werden konnen, um eine nachhaltige
berufliche Mobilitét fiir Arbeitnehmende zu
fordern. Durch die Entwicklung flexibler und
nachhaltiger Mobilitatskonzepte kann nicht nur
die Zufriedenheit der Mitarbeitenden gesteigert
werden, sondern konnen Organisationen auch
aktiv zur Mobilitatswende beitragen.



Video-Dokumentation

Hier geht’s zur Video-Dokumentation
der Studie mit vielseitigen
Eindriicken aus dem Studienprozess
und Interviews mit Teilnehmenden.



https://imo.unisg.ch/de/future-mobility-lab/
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O1

Wie konnen
Arbeitgeber

und ihre
Mitarbeitenden
ihre berufliche
Mobilitat
zukunftsorientiert
und nachhaltig
gestalten?



Berufliche Mobilitit ist gegenwirtig ein inten-
siv diskutiertes Thema. Zu Recht! Pkw, Ziige,
Flugzeuge aber auch Fahrrader oder Scooter
ermoglichen es uns, unsere Arbeitsstitten zu
erreichen sowie im Rahmen unserer beruflichen
Tatigkeiten von A nach B zu kommen. Anders
formuliert: Mobilitdt schafft eine wesentliche
Voraussetzung fiir Arbeit und beruflichen Aus-
tausch. Dementsprechend wichtig ist sie fiir den
gesellschaftlichen Wohlstand und damit ein-
hergehend ist ihr Vorkommen substanziell und
vielseitig.

Mit 46,1 Millionen Erwerbstétigen in Deutsch-
land [1] und 5,3 Millionen in der Schweiz [2]
machen berufliche Wege einen grofSen Teil des
Verkehrs aus. In Deutschland gehen 42 % der
Verkehrsleistung auf Wege zur Arbeit oder Aus-
bildung sowie geschiftliche und dienstliche
Fahrten zuriick, mit steigender Tendenz [3]. In
der Schweiz liegt der Anteil der Wege fiir Arbeit,
Ausbildung und geschiftliche Tatigkeit bei 36 %,
bezogen auf die Tagesdistanz [4].

Von diesen Wegen werden immer noch viele
mit dem motorisierten Individualverkehr, vor
allem dem privaten Pkw, zuriickgelegt [3,5].
Damit machen beruflich bedingte Wege einen
wesentlichen Anteil des Gesamtverkehrs und
folglich auch der Gesamtemissionen im Alltags-
verkehr aus [6]. Das Potential, Wege und Emis-
sionen einzusparen ist dementsprechend hoch.
Berufliche Mobilitdt gewinnt zudem durch den
steigenden Fachkriaftemangel an Bedeutung.
Denn Arbeitgeber stehen vermehrt im Wettbe-
werb um Arbeitnehmende und Mobilitdtsange-
bote konnen dabei einen wichtigen Benefit und
Differenzierungsfaktor darstellen [7].

In der vorherigen Studie des Future Mobility
Labs (New Mobility Buddys) wurde dariiber hin-
aus festgestellt, dass berufliche Mobilitidt auch
die private Mobilitidt von Individuen beeinflus-
sen kann - vor allem dann, wenn Arbeitgeber
ihren Arbeitnehmenden Mobilitdtsangebote zur
Verfiligung stellen, welche auch privat genutzt
werden konnen. Das Mobilitdtsangebot von

Arbeitgebern kann damit einen umfassenden
Einfluss auf die gesellschaftliche Mobilitdt neh-
men. Mit der Gestaltung solcher Angebote kann
folglich eine gewisse Verantwortung als Arbeit-
geber iibernommen werden. Organisationen
sollten ihre Mobilitat moglichst so ausgestalten,
dass sie 0konomisch, 6kologisch und sozial
nachhaltig ist. Einen Beitrag hierzu wollen wir
mit dem hier dokumentierten Forschungspro-
jekt leisten. Die dieser Studie zugrunde liegende
Forschungsfrage lautet:

Wie kénnen Arbeitgeber und ihre Mitarbei-
tenden ihre berufliche Mobilitat zukunfts-
orientiert und nachhaltig gestalten?

Zur Beantwortung dieser Frage wurden mehrere
Erhebungen im Untersuchungsraum Deutsch-
land und der Schweiz durchgefiihrt. Diese sind
in zwei Module aufgeteilt:

1. Quantitativer Teil: Befragungen von Arbeit-
gebern (618 in Deutschland und 365 in der
Schweiz) und Arbeitnehmenden (1.810 in
Deutschland und 1.112 in der Schweiz)

2. Qualitativer Teil: Fallstudienbegleitungen
von acht Arbeitgebern iiber 6-11 Monate

Durch die Kombination dieser forschungsme-
thodischen Zuginge soll einerseits eine umfas-
sende, aktuelle Bestandsaufnahme zum Thema
berufliche Mobilitdt sowie andererseits ein
vertieftes Verstiandnis fiir die Umsetzung von
Mafinahmen in diesem Feld entwickelt werden.
Wihrend bestehende Literatur sich haufig auf
einzelne Aspekte und Perspektiven der beruf-
lichen Mobilitat fokussiert (beispielsweise
auf die Gestaltung von betrieblichem Mobili-
tatsmanagement fiir Arbeitgeber [8] oder das
Pendelverhalten von Arbeitnehmenden [9]) ist
uns keine aktuelle Untersuchung im deutsch-
sprachigen Raum bekannt, welche mittels eines
multimethodischen Ansatzes eine moglichst
reprasentative und gleichzeitig praxisnahe
Analyse bereitstellt. Diese Liicke wollen wir mit
dieser Untersuchung schliefen.
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Ein Uberblick

2 Mobilitatsdienstleister

Wer sich mit dem Thema Mobilitat im Kontext beruf-
licher Wege auseinandersetzt, wird auf eine Vielzahl
unterschiedlicher Begriffe sto3en. Eine eindeutige
definitorische Abgrenzung zwischen ihnen existiert
jedoch nicht. Sie alle beziehen sich auf die Mobilitat von
Arbeitnehmenden, die im hohen Maf3 durch die Art der
beruflichen Tatigkeit beeinflusst ist. Im Rahmen dieser
Studie werden unter dem Begriff berufliche Mobilitat
jegliche Formen von Mobilitat in einem beruflichen
Kontext von Arbeitnehmenden verstanden, insbesondere
Pendelwege, Betriebsfahrten und Dienstreisen.

Fiir Arbeitgeber spielt die Gestaltung dieser Wege eine wichtige Rolle. Zum einen
tragen sie beispielsweise Kosten fiir Infrastruktur und Betrieb, zum anderen sind
sie verantwortlich fiir Umweltauswirkungen und Sicherheit. Das betriebliche Mobili-
tdtsmanagement umfasst alle Aktivitdten von Arbeitgebern, die das berufliche
Mobilitdtsverhalten ihrer Mitarbeitenden beeinflussen. Welche MafSnahmen - in
Form von Angeboten und Richtlinien — dem betrieblichen Mobilitatsmanagement
zugeordnet werden konnen, wird in diesem Kapitel ausgefiihrt.

Neben Arbeitgebern haben weitere Akteure und Faktoren Einfluss auf die beruf-
liche Mobilitdt von Arbeitnehmenden. Trotz des klaren Fokus dieser Studie auf
den Perspektiven der Arbeitgeber- und nehmenden sollen weitere Bezugsgruppen
beriicksichtigt werden. Dafiir wurden in einer Voruntersuchung Interviews mit
Stakeholdern aus Beratung, Mobilitdtsdienstleistung und Politik gefiihrt.

Arbeitgeber

Beratung Politik

Arbeithehmende
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Um Arbeitgeber bei ihrem betrieblichen Mobilitdtsmanagement zu unterstiitzen,
bieten offentliche Stellen sowie private Unternehmen entsprechende Beratungen
an. Lokale 6ffentliche Anbieter wie beispielsweise clevermobil in der Ostschweiz
oder eMO in Berlin unterstiitzen Unternehmen bei der Konzipierung und Im-
plementierung von nachhaltigen Mobilitatslosungen. Zudem gibt es fiir Arbeit-
geber sehr hilfreiche und praxisnahe Nachschlagewerke, wie beispielsweise das
Praxishandbuch nachhaltiges betriebliches Mobilitdtsmanagement [8] und aus der
Schweiz das sumo-Booklet Tipps & Tricks fiir ein erfolgreiches Mobilitdtsmanage-
ment in Unternehmen [10].

Mobilititsdienstleister bieten in Deutschland und der Schweiz diverse B2B-
Produkte fiir Arbeitgeber an. Diese reichen von der Bereitstellung von Verkehrs-
mitteln und Mobilitdtsplattformen bis hin zu spezialisierten Softwarel6sungen
zur Verringerung des administrativen Aufwands. Technische Innovationen tragen
dabei wesentlich zur Weiterentwicklung und Vielfalt dieser Angebote bei.

Beispiele fur Mobilitatsdienstleister & Mobilitats- Mobilitdatsmanagement-
Anbieter Verkehrsbetriebe plattformen Software und -Services
Leasing/ VOLKSWAGEN GROUP Mercedes-Benz Group .
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Kein Anspruch auf Vollstédndigkeit, Logos dienen lediglich der Orientierung

Von Seiten der Politik gibt es verschiedene Formen der Einflussnahme auf die
Entwicklung beruflicher Mobilitatsangebote. Zu diesen gehoren Rahmen- und
Forderprogramme, (Steuer-)Gesetze sowie Richtlinien und Normen, die auf
Bundes- teils aber auch auf Lander-/Kantonsebene festgelegt werden. Instrumente
konnen dabei entweder finanziell, nicht-monetér oder als Mix gestaltet werden
und entweder Anreize oder Grenzen setzen.
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Deutschland und die Schweiz sind Teil des inter-
nationalen Pariser Klimaschutzabkommens,
haben es eigenstédndig ratifiziert und verpflichten
sich in nationalen Klimaschutzpldnen zu Klima-
zielen. Deutschland ist dariiber hinaus durch
die Europdische Union (EU) in die Pldne ein-
gebunden. Diese unterstiitzt das Abkommen als
eigenstidndige Vertragspartei ebenfalls und gibt
EU-weite Klimaziele vor. Die Klimaziele werden
auf Bundesebene durch Gesetze verankert und
in sektorspezifische Ziele, unter anderem fiir den
Verkehrssektor, heruntergebrochen. In Deutsch-
land ist das zentrale Instrument das Klimaschutz-
gesetz [11], in der Schweiz das CO2-Gesetz [12].

EU-Richtlinien wie die Corporate Sustainability
Reporting Directive (CSRD) zur Nachhaltigkeits-
berichterstattung von Unternehmen miissen von
den Mitgliedsstaaten in nationales Recht um-
gesetzt werden. Aktuell sind auf Basis der Non-
Financial Reporting Directive (NFRD) nur grofSe
Unternehmen in Deutschland berichtspflichtig
[13]. Schweizer Unternehmen, die im Inland aktiv
sind, konnen sich freiwillig daran orientieren. Un-
ternehmen, die international tdtig sind, konnen
indirekt beeinflusst sein, wenn Sie an EU-Mark-
ten teilnehmen. Mit der CSRD steigt fiir viele
Unternehmen der Druck, nachhaltige Mobilitit zu
fordern. Denn sowohl direkte Emissionen aus Be-
triebsfahrten und Dienstreisen (Scope 1) als auch
indirekte Emissionen aus Pendelwegen (Scope 3)
miissen berichtet werden. Einige Unternehmen
haben daraufhin konkrete Reduktionsziele fiir
ihre betriebliche Mobilitit festgelegt.

Schweiz

!

Kantone

!

Gemeinden/Stadte

Die Flottengrenzwerte fiir COz-Emissionen von
neu zugelassenen Pkw eines Herstellers sollen
zudem die Verbreitung von emissionsarmen
Fahrzeugen in der EU starken. Das kann Einfluss
auf die Zusammensetzung betrieblicher Flotten
und die Nutzung von Pkw fiir berufliche Wege
haben.

Weitere wichtige Instrumente sind Steuerge-
setze. Diese konnen direkt auf die berufliche
Mobilitdt von Arbeitnehmenden wirken. Dabei
sind in Deutschland vor allem die Entfernungs-
pauschale und die Dienstwagensteuer aus dem
Einkommenssteuergesetz relevant. AufSerdem
basiert das Konzept des Fahrrad-Leasing als
Dienstrad auf einer steuerlichen Regelung, der
Entgeltumwandlung. Andere Gesetze wie die
Kraftfahrzeugsteuer, Kraftstoffsteuer oder das
Elektromobilitdtsgesetz konnen ebenfalls beruf-
liches Mobilitatsverhalten beeinflussen. Auch
in der Schweiz gibt es mit der CO»-Verordnung
oder der kantonalen Fahrzeugsteuer indirekte
und direkte gesetzliche Instrumente, die einen
Einfluss haben.

In beiden Landern spielen zudem Forderpro-
gramme eine wichtige Rolle. Dazu gehdren und
gehorten allgemeine Kaufpramien fiir Elektro-
fahrzeuge, Nutzfahrzeuge mit alternativen An-
trieben, E-Lastenrdder oder Ladeinfrastruktur.
Zusdtzlich gibt es spezifische Programme zur
Forderung von z.B. E-Mobilitit in Betrieben.
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Im Rahmen der Forschung sind neben einer
Reihe von wissenschaftlichen Publikationen
zum Pendelverhalten und zur Corporate Mobility
als Konzept in den letzten Jahren mehrere Pra-
xisstudien in dem Themenbereich erschienen.
Darunter fallen Experimente im Reallabor [14]
sowie Befragungen von Arbeitnehmenden zu
ihrem Mobilitdatsverhalten [9].

Auf Basis dieser bestehenden Literatur und
einer einfiihrenden Grundlagenanalyse wurde
im Rahmen dieser Untersuchung eine Uber-
sicht moglicher MafSnahmen zur Optimierung
beruflicher Mobilitdtsangebote entwickelt. Die-
se lassen sich inhaltlich und hinsichtlich ihrer
Zielwirkung differenzieren. Inhaltlich gibt es
zundchst MafSnahmen auf strategischer Ebene.
Dazu gehoren beispielsweise betriebliche Richt-
linien, aber auch Ansitze, welche die Unterneh-
menskultur und die Kommunikation innerhalb
einer Organisation betreffen. Die Ebene der
Mobilitdtsangebote umfasst Mafnahmen, die die
Bereitstellung von Alternativen zum privaten
Pkw mit Verbrennungsmotor beinhalten. Das
sind zum Beispiel Angebote fiir den 6ffentlichen
Verkehr (OV), Mikromobilitatsangebote sowie
Initiativen hinsichtlich der Flottenelektrifizie-
rung. Auf integrativer Ebene sind weitergedachte
Mafinahmen aufgefiihrt, die bestehende stra-
tegische und multimodale Initiativen in einem

Mobilitatskonzept integrieren. Zuletzt gibt es
als Basis die infrastrukturellen MafSnahmen.
Veranderungen auf dieser Ebene bendtigen
langere Zeit und Arbeitgeber sind hier teilweise
abhingig von rechtlichen Regelungen oder
Beschriankungen aus Mietverhiltnissen.

Die MafSnahmen konnen zudem hinsichtlich der
mit ihnen beabsichtigten Zielwirkung unter-
schieden werden. Sie konnen darauf abzielen,
dass Verkehre grundsétzlich vermieden (z.B.
durch Homeoffice oder Fahrgemeinschaften),
dass sie auf andere Verkehrsmittel verlagert
(z.B. durch OV- und Fahrrad-Angebote) oder
dass sie vertraglicher gestaltet werden (z.B.
durch die Férderung von Elektromobilitit). Zu-
dem sind MafSnahmen zu unterscheiden, denen
keine direkte Verkehrswirkung zugeschrieben
werden kann, denen aber eine iibergeordnete
Bedeutung fiir die Optimierung der betrieb-
lichen Mobilitdt zukommt (z.B. kommunikative
MafSnahmen). Zuletzt sind MafSnahmen zu
differenzieren, die als Informationsgrundlage
fiir das betriebliche Mobilitaitsmanagement
dienen (z.B. Umfragen).

Bestehende Untersuchungen und Ratgeber zei-
gen ein breites Portfolio an MafSnahmen auf,
die der zukunftsorientierten und nachhaltigen
Entwicklung beruflicher Mobilitatsangebote
dienen. Im folgenden empirischen Teil der
Studie soll der Fokus nun auf die Wahrnehmung
und Entwicklung dieser Angebote in Deutsch-
land und der Schweiz gelegt werden.
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In der empirischen Untersuchung dieser Studie wurde ein Mixed-
Methods-Ansatz mit einem quantitativen und einem qualitativen
Bestandteil angewendet. Durch eine quantitative Online-Befragung
wurde eine allgemeine Bestandsaufnahme zu Mobilitatsangeboten
in Deutschland und der Schweiz erhoben. Im Rahmen einer quali-
tativen Fallstudienanalyse und -begleitung wurde zudem ein ver-
tieftes Verstandnis fir Erfolgsfaktoren und Herausforderungen bei
der Entwicklung von Mobilitatsangeboten im praktischen Alltag
von Arbeitgebern entwickelt. Die Kombination der zwei Studien-
bestandteile ermdglicht einerseits einen umfassenden Uberblick
uber aktuelle Entwicklungen im Bereich der beruflichen Mobilitat
sowie andererseits ein vertieftes Verstandnis fir konkrete und
praktische Herausforderung in deren Umsetzung.



Befragungs-
ergebnisse

Die detaillierten Ergebnisse

der Befragungen fiir Deutsch-

land und die Schweiz stehen
auf der Website des Future
Mobility Lab zum Download
bereit. Ausgewahlte Ergeb-
nisse aus den Befragungen
werden im weiteren Verlauf
des Berichts herangezogen.

ANGEBOTE
FUR BERUFLICHE
MOBILITAT e

in Deutschiand

i, B

Deutschland

ANGEBOTE
FUR BERUFLICHE
MOBILITAT

in dor Schwelz

e, B

Die quantitative Studie:
Befragungen

von Arbeitgebern und
Arbeithehmenden

Im quantitativen Teil der Studie wurde der Status quo des be-
trieblichen Mobilitdtsmanagements in Deutschland und der
Schweiz untersucht. Dabei wurde erhoben, welche Mobilitats-
angebote Arbeitgeber bereits anbieten oder planen und wie
solche von Arbeitnehmenden wahrgenommen werden. Dazu
wurden zwischen Juni und September 2024 Arbeitgeber in
Deutschland und der Schweiz mittels Convenience Sampling
befragt. Es wurden jeweils die verantwortlichen Personen fiir
das Mobilitdtsangebot in Organisationen angesprochen, zum
Beispiel Mobilitats-, Flotten-, Nachhaltigkeitsmanager:innen
sowie Personen aus dem Personal- oder Finanzbereich. Die
Befragung der Arbeitnehmenden wurde im Oktober 2024 iiber
ein Panel mittels Quoten-Stichprobe durchgefiihrt, ebenfalls
in Deutschland und der Schweiz. Die zwei Perspektiven sowie
Lander wurden jeweils in separaten Fragebogen ermittelt.

Bei den Quoten-Stichproben der Arbeitnehmenden wurde auf
eine moglichst reprasentative Verteilung in Bezug auf An-
stellungsverhiltnis, Geschlecht und hauptsichlich genutztes
Verkehrsmittel fiir den Pendelweg in den beiden Landern ge-
achtet. Zudem sind die Stichproben auf Verzerrungen hinsicht-
lich Alter, Einkommen, Bildungsgrad, Raumtyp des Wohn- und
Arbeitsorts und Grofle des Arbeitgebers iiberpriift worden.
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Deutschland

618 Arbeitgeber

1.810 Arbeithehmende

Schweiz

365 Arbeitgeber

1112 Arbeithehmende


https://imo.unisg.ch/wp-content/uploads/2024/11/CH_Report_Angebote-fuer-berufliche-Mobilitaet_Future-Mobility-Lab-1.pdf
https://imo.unisg.ch/wp-content/uploads/2024/11/DE_Report_Angebote-fuer-berufliche-Mobilitaet_Future-Mobility-Lab-1.pdf

Die qualitative
Studie:
Fallstudien
mit acht
Arbeitgebern

Im zweiten Teil der Studie wur-
den acht Organisationen aus
Deutschland und der Schweiz
tiber mehrere Monate bei der
Entwicklung ihres Mobilitdts-
managements begleitet. Dabei
wurden nicht nur aktuelle Mobili-
tatsangebote untersucht, sondern
gemeinsam mit den Organisa-
tionen neue Mobilitdtskonzepte
entwickelt und fallweise mit
Mitarbeitenden in Pilotprojekten
getestet. Aufgrund der indivi-
duellen Ausgangssituationen
und unterschiedlicher Arten von
Mafinahmen ergibt sich eine
Varianz in der Zeitspanne der
Begleitung der Organisationen
von sechs bis elf Monaten. Bei
der Auswahl der Fallstudien-
partner wurde auf die Diversitat
in Hinblick auf GréfSe, Raumtyp,
Branche und Reifegrad des Mobi-
litatsmanagements geachtet. Im
nédchsten Kapitel werden die acht
Organisationen ausfiihrlich vor-
gestellt.

_rr_ Mobility
Solutions

pwec

o

Endress+Hauser £Z1]

People for Pracess Automation

47 st gallen

-0

obvita

AN

BRUSA
HyPOWER

3 Arbeitgeber
6—11 Monate

Begleitung
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Vorgehen in den Fallstudien

Die Diversitat der Fallstudienpartner ermoéglicht Einblick in sehr unterschiedliche
arbeitsbedingte Mobilitdtsbediirfnisse der Arbeitnehmenden. Fiir jede Organisation
wurden daher individuell auf sie zugeschnittene MafSnahmen abgeleitet. Dabei

folgte die Begleitung der Fallstudien einem standardisierten Prozess.

. Mit allen acht Organisationen wurde zu Beginn ein
Dokumen‘tatlon Initialworkshop durchgefiihrt, in dem der Status
& Analyse der quo des betrieblichen Mobilitatsmanagements

dokumentiert wurde. Diese Workshops fanden in

Ausgangssrtuatlon der Regel vor Ort bei den Organisationen statt.

J - m
Im zweiten Schritt erfolgte eine Ideengenerierung im |deen_
Autorenteam. Dabei wurden mithilfe des MaBnahmen- .
spektrums (siehe Kapitel 2) fiir jede Organisation in- generierung

dividuell Manahmen ausgewahlt, die als im Rahmen
der Studie durchfiihrbar eingeschatzt wurden.

0O

Diskussion
im Future

Im Anschluss wurden die Manahmenvorschldage mit Expert:iinnen,
insbesondere aus dem Konsortium des Future Mobility Lab, dis-
kutiert. Wahrend dieses Austausches konnten Konsortialmitglieder
ihre Erfahrungen einbringen und es konnten Partner fur mogliche

MObIllty Lab Pilotprojekte identifiziert werden.

Umsetzung
m & Begleitung

Wahrend der Umset-
zung der MaBnahmen
gab es individuelle
Meetings mit den
Organisationen, um
gemeinsame Konzepte
zu entwickeln, den Im-
plementierungsstand
zu diskutieren oder
entstandene Heraus-
forderungen zu Losen.

m & Reflexion

V4.

Auswahl der
MaBnahmen

In einer zweiten Workshoprunde
wurden mit den Fallstudienpartnern
MaRnahmen ausgewahlt, die zu-
sammen geplant und umgesetzt
oder pilotiert werden sollten.

In einem abschlief’enden Termin wurden
Auswertung die Ergebnisse diskutiert, der Studien-

verlauf kritisch reflektiert sowie Learnings

und ndchste Schritte abgeleitet.

Uber die gesamte
Zeit der Fallstudien-
begleitung wurden
unterschiedliche
Arten an Daten
erhoben. Diese
unterteilen sich

in Ubergreifende
Erhebungen fiir alle
acht Organisationen
und fallspezifische
Datensammlungen
abhangig von den
umgesetzten Maf3-
nahmen. Zudem
wurden mafinah-
menunabhdngige
Daten und Doku-
mente von den
beteiligten Orga-
nisationen zur Ver-
fiigung gestellt.



04

Profile der acht Organisationen:
Within-Case-Betrachtung
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wWall

Betrachtungsraum:
Deutschland (Hauptstandort: Berlin)
Raumtyp: Urban

DeUtSChIa nd Anzahl Beschéaftigte: ~ 600
Branche: Werbung & Kommunikation
Leistungserbringung: Standortunabhéngig (lokal)
Treiber: Emissionsreduktion/Arbeitgeber-
attraktivitat/Parkplatzkapazitat

Endress+Hauser £

Peaple for Process Automation

Die Wall GmbH vermarktet Werbeflachen auf Stadt-
mobeln im offentlichen Raum in mehreren deut-
schen Stadten. Dadurch entstehen unterschiedliche

Betrachtungsraum: Standort Maulburg arbeitsbedingte Wege. Einerseits finden Druck von
Raumtyp: Landlich Plakaten und Wartung von Anlagen an den Stand-
Anzahl Beschéftigte: ~2.000 orten statt, andererseits sind Mitarbeitende fur die

Plakatierung und Reinigung in den Stadten unter-

Eranche: Metall & Elektronik wegs. Auch werden viele nationale Dienstreisen

Leistungserbringung: Standortgebunden durchgefiihrt, vor allem von den Mitarbeitenden
Treiber: Parkplatzkapazitat/Emissionsreduktion im Vertrieb. Als Teil des internationalen Konzerns

JCDecaux hat die Wall GmbH konkrete Ziele zur
Reduktion der Emissionen aus Betriebsfahrten und
Dienstreisen sowie Pendelwegen. Um diese zu
erreichen, wird die bestehende Flotte schrittweise
elektrifiziert. Auferdem wurden als Alternative
E-Lastenrdder fiir Betriebsfahrten angeschafft.
Fir Mitarbeitende gibt es zudem das Angebot des
Fahrrad-Mietkaufs durch eine Gehaltsumwandlung.

Endress+Hauser Level+Pressure entwickelt und pro-
duziert Messtechnik, beispielsweise zur Fullstands-
oder Druckmessung in Maschinen. Schon seit liber
25 Jahren gibt es eine Betriebsvereinbarung, die

auf Basis des Wohnorts einen Parkplatz und einen
Fahrgeldzuschuss oder ein OV-Ticket bewilligt. Ziel

ist eine faire Behandlung aller Mitarbeitenden und Daruber hinaus sollen weitere Alternativen zum
gleichzeitig die Bevorzugung nachhaltiger Verkehrs- Dienstwagen geschaffen werden, auch weil an den
mittel. Mit groRem Erfolg stellt das Unternehmen Standorten nur begrenzte Parkplatzkapazitaten
allen Mitarbeitenden ein Dienstrad-Leasing zur Ver- bestehen. Im Rahmen der Studie wurden somit zwei
flgung. In den vergangenen Jahren wurde zudem der Themen angestofRen: eine Analyse der aktuellen
Versuch unternommen, eine Plattform zur Koordina- Pendelwege, um Potentiale fiir neue Angebote zu
tion von Fahrgemeinschaften zu etablieren. identifizieren, sowie die Pilotierung eines Mobilitats-
budgets.

Aufgrund von aktuellen Bauvorhaben und einer
grundsatzlichen Expansion des Unternehmens kam
es in den vergangenen Monaten immer wieder zu
Engpassen bei der Parkplatzkapazitat am Standort -
vor allem zum Schichtwechsel. Zur Optimierung der
Auslastung des bestehenden Parkraums wurde in
der Studie ein Pilotprojekt zur digitalen Buchung
von Parkplitzen getestet. Zudem erfolgte eine Uber-
arbeitung der Betriebsvereinbarung mit der Idee,

diese in ein Mobilitatsbudget umzuwandeln und @ Video-Dokumentation
so noch mehr Pendelwege vom Pkw auf andere
Verkehrsmittel zu verlagern. Hier geht’s zur Video-Dokumentation

der Studie mit vielseitigen Eindriicken aus
dem Studienprozess und Interviews mit
Teilnehmenden.



https://imo.unisg.ch/de/future-mobility-lab/

. Mobility
Solutions

Betrachtungsraum:
Deutschland (Hauptstandort: Bonn)

Raumtyp: Urban

Anzahl Beschéftigte: = 85.000

Branche: IT & Telekommunikation
Leistungserbringung: Standortunabhangig (lokal)
Treiber: Emissionsreduktion/Arbeitgeber-
attraktivitat/Innovationskraft

Die Telekom MobilitySolutions ist eine Tochtergesell-
schaft der Deutschen Telekom AG. Sie betreibt tradi-
tionell die Firmenflotte, die mit 22.000 Fahrzeugen
die zweitgrofite Flotte in Deutschland ist. In den ver-
gangenen Jahren wurde der Fokus immer starker auf
das Angebot alternativer Mobilitdtsdienste gesetzt
Die Telekom MobilitySolutions verfolgt damit das
Ziel der Gestaltung nachhaltiger Mobilitatslosungen
als Alternative zum privaten Pkw, vor allem, aber
nicht ausschlieBlich, fiir Mitarbeitende der Telekom.
Dazu gehoren die Elektrifizierung der Firmenflotte
mit Service-, Dienst- und Sharing-Kraftfahrzeugen
sowie Fahrradern und Scootern im Sharing-Betrieb.
Es werden Fahrrader als Teil einer Gehaltsum-
wandlung und eine BahnCard als Alternative zum
Dienstwagen angeboten. Dariiber hinaus werden
ein Shuttle- und ein On-demand-Dienst sowie eine
Mobility-as-a-Service-App bereitgestellt.

Trotz der Vielzahl an Angeboten pendelt ein Grof3-
teil der Mitarbeitenden mit dem Pkw zur Arbeit. Im
Rahmen der Studie wurde reflektiert, wie die aktu-
ellen Angebote genutzt werden, und diskutiert, wie
Wiinsche und Anforderungen der Mitarbeitenden
identifiziert werden kdnnen.

44 st gallen

Betrachtungsraum: St. Gallen
Raumtyp: Urban

Anzahl Beschiftigte: = 3.000
Branche: Politik & Verwaltung

Leistungserbringung: Standortunabhéangig (lokal)
Treiber: Emissionsreduktion/Vorbildfunktion

Deutschland

pwc

Betrachtungsraum: Deutschland

Raumtyp: Urban

Anzahl Beschaftigte: >15.000

Branche: Dienstleistungen & Finanzen
Leistungserbringung: Standortunabhangig (national)
Treiber: Emissionsreduktion/Arbeitgeberattraktivitat

Die PricewaterhouseCoopers GmbH Wirtschaftsprii-
fungs- und Beratungsgesellschaft, PwC Deutschland,
ist eine der fliihrenden Professional Services Firms
in Deutschland mit bundesweit 20 Standorten. Die
Arbeit flir und mit den Kund:innen und Mandant:innen
ist stark verbunden mit Reisetatigkeiten der Mitar-
beitenden. Trotz einem Anstieg von Online-Meetings
entstehen immer noch hohe Emissionen aus dem
Business Travel, fir die PwC Deutschland klare Re-
duktionsziele hat. Dafiir soll neben einer Uberarbei-
tung der Reiserichtlinie vor allem auch ein Mindset
Change bei den Mitarbeitenden erzielt werden.

Aufgrund sehr unterschiedlicher Anforderungen in
internen und externen Projekten Llasst sich nur
schwer eine Ubergreifende Richtlinie formulieren.
Zudem soll das Entstehen einer Verbotskultur ver-
mieden werden und Mitarbeitende sollen ihre Fle-
xibilitat beim Reisen behalten. In der Studie wurde
daflir durch Interviews mit mehreren Mitarbeitenden
aus verschiedenen Abteilungen Faktoren von Reise-
entscheidungen abgeleitet. Auf Basis der daraus
entstandenen Entscheidungsmatrix soll das Change
Management weiter vorangetrieben werden.

Die Stadt mochte zudem als Arbeitgeber mit gutem Beispiel
vorangehen und Emissionen aus beruflichen Wegen reduzie-
ren. Hierflr stellt sie ihren Mitarbeitenden bereits mehrere
Angebote zur Verfiigung. Zu diesen gehdren verglnstigte
regionale OV-Abonnements, vergiinstigte Konditionen beim
lokalen Carsharing-Anbieter sowie das Sharing von E-Bikes
und einem Lastenrad. Zudem gibt es eine Regelung zur
Parkraumbewirtschaftung und eine Beschaffungsrichtlinie
flr die Elektrifizierung der Flotte. Eine friihere Analyse der
Pendelwege zeigte, dass ein vergleichsweiser groRer Anteil
der Mitarbeitenden bereits emissionsarme Verkehrsmittel fir
Arbeitswege nutzt. Die Analyse wurde im Rahmen der Studie
in einem interaktiven Tool aktualisiert und visualisiert.

Die Verwaltung der Stadt St. Gallen ist in fiinf Direktionen
mit ihren jeweiligen Dienststellen aufgeteilt. Die Dienststelle
Umwelt und Energie koordiniert das Thema nachhaltige Mo-
bilitat. Das Tiefbauamt ist flir die Planung und Infrastruktur
im Bereich Mobilitdt zustandig. Die Dienststelle entwickelte
einerseits in den vergangenen Jahren ein Mobilitatsmanage-
ment, unter anderem fiir die Mitarbeitenden der Stadt, ist Teil
des Mobilitatskonzepts 2040 und des Energiekonzepts 2050.

Eine beobachtete Herausforderung war, dass die fiinf Direktio-
nen teils sehr unterschiedliche Bediirfnisse und Zugange zum
Thema Mobilitat haben und die verantwortliche Dienststelle
aufgrund fehlenden Informationsaustausches nur begrenzten
Einblick darin hat. Zudem hat sie keine Weisungsbefugnis fir
die Ausgestaltung von neuen Lésungen. In der Studie wurde
daher ein Netzwerktreffen zur Starkung des Austauschs zwi-
schen den Direktionen aufgesetzt.



Schweiz

obvita

Betrachtungsraum: St. Gallen & Region
Raumtyp: Suburban

Anzahl Beschaftigte: = 500

Branche: Soziales & Gesundheit
Leistungserbringung: Standortunabhéngig (lokal)
Treiber: Parkplatzkapazitat/Emissionsreduktion/
Employer Branding

BRUSA
HyPOWER

Betrachtungsraum: Standort Buchs

Raumtyp: Léndlich

Anzahl Beschaftigte: = 300

Branche: Metall & Elektronik
Leistungserbringung: Standortgebunden
Treiber: Parkplatzkapazitat/Emissionsreduktion

Die BRUSA HyPower AG stellt Leistungselektronik
fur die Energieumwandlung her, primar fiir den Ein-
satz rund um elektrische Fahrzeuge. Durch dieses
Geschaftsmodell sind BRUSA und die Mitarbeiten-
den eng mit dem Thema Elektromobilitat verbun-
den. Daher wurde bereits vor einigen Jahren eine
kleine E-Carsharing-Flotte eingefiihrt, die Mitarbei-
tende fur dienstliche und private Wegen kostenfrei
nutzen konnen. Der Standort Buchs hat eine Tief-
garage, in der Mitarbeitende kostenlos parken und
ihre E-Fahrzeuge auch kostenfrei laden konnen.

Die Kapazitat der Tiefgarage ist limitiert und Moglich-
keiten des Parkens im offentlichen Raum sind be-
schrankt. Dafiir soll eine langfristige Losung geschaf-
fen werden, beispielsweise durch eine effizientere
Auslastung oder Schaffung von Alternativen. Im
Rahmen der Studie wurde das Angebot der E-Car-
sharing-Flotte digitalisiert sowie um zwei elekt-
rische Kleinfahrzeuge erweitert. Zudem wurden
geringe Gebuhren fur Privatfahrten erhoben, um
zu testen, ob auf diese Weise langfristige andere
Angebote quersubventioniert werden konnten.

Obvita ist ein Kompetenzzentrum zur Beratung und Betreuung von
beeintrachtigten Personen fir die berufliche Integration. Somit finden
nicht nur Pendelwege der Mitarbeitenden zum Standort am Rand der
Stadt St. Gallen statt, sondern auch viele Betriebsfahrten zu Kund:innen.
Dafiir werden hauptsachlich private Fahrzeuge genutzt und die Fahrten
Uber Spesen abgerechnet. Eine Herausforderung ist, dass der Unterneh-
mensstandort zu weit von den beiden nachstliegenden Bahnhéfen ent-
fernt ist,um die sich ergebende Strecke bequem zu Fuf} zuriickzulegen.

Da die taglichen Fahrten und Routen nur bedingt planbar sind, muss
eine hohe Flexibilitdt gegeben sein. Trotzdem sollen Alternativen
zur Nutzung des privaten Pkw geschaffen werden. Im Rahmen der
Studie wurde der Unternehmensstandort an das lokale E-Bike- und
E-Scooter-Netz angeschlossen. Die Intention der MaRnahme war,
die Erreichbarkeit des Standorts per OV zu verbessern. Zudem wurde
20 Mitarbeitenden flr zwei Monate ein Voucher fir die Nutzung der
Sharing-Fahrzeuge zur Verfiigung gestellt.

ATSWISS

Betrachtungsraum:

Schweiz (Hauptstandort: Zirich-Kloten)

Raumtyp: Suburban

Anzahl Beschaftigte: = 8.600

Branche: Verkehrswesen & Transport
Leistungserbringung: Standortgebunden

Treiber: Arbeitgeberattraktivitdt/Emissionsreduktion

Die SWISS ist eine Fluggesellschaft fiir Personen-und
Frachttransport in der Schweiz und Teil der Lufthansa
Group. Mitarbeitende pendeln je nach Tatigkeit zu
den Flughdfen oder den Bilirostandorten. Aktuell
konnen sie zwischen zwei primaren Mobilitatsange-
boten des Unternehmens wahlen: verguinstigte Park-
plitze oder ein OV-Abonnement. AuRerdem gibt es
am Standort Zirich stationsbasiertes E-Bike-Sharing
zur kostenlosen Nutzung sowie zu Stofzeiten ein
Shuttle zwischen Flughafen und Birostandort.

Eine wesentliche Herausforderung liegt in den teils
sehr unterschiedlichen Arbeitszeiten und Bedurfnisse
der verschiedenen Mitarbeitendengruppen. Um die
individuelle Entscheidungsfreiheit bei der Wahl von
Mobilitatslosungen weiter auszubauen, wurde als
Alternative zum bestehenden Parkplatz- und OV-An-
gebot fiir 100 Mitarbeitende Uber ein halbes Jahr ein
Mobilitatsbudget pilotiert. Die Idee ist, langfristig
alle Angebote in ein Ubergreifendes Konzept zu
integrieren. Daneben wurden alle Mitarbeitenden im
Rahmen der Studie zu aktuellen und gewlinschten
Mobilitatsangeboten befragt.
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Erkenntnisse im Uberblick:
Cross-Case-Betrachtung

Im folgenden Abschnitt werden die zentralen Erkenntnisse
aus den acht begleiteten Fallstudien dokumentiert. Dabei geht
es zunachst um die im Rahmen der Fallstudien identifizierten
Motive zur Weiterentwicklung von Mobilitdtsangeboten. Im
Anschluss wird auf die spezifischen MaBnahmen eingegangen,
welche im Rahmen der Fallstudien getestet wurden. Schlie3lich
werden finf Gbergeordnete Lésungsfelder vorgestellt, welche
sich aus der Zusammenarbeit mit den Organisationen ergeben
haben. Die Erkenntnisse aus der Fallstudienbetrachtung werden
stellenweise in Bezug zu ausgewahlten Resultaten der breit-
flachigen Online-Befragungen gebracht.

Wie konnen
okologisch
nachhaltige

und gleichzeitig
attraktive
Mobilitatskonzepte
aussehen?



Welche Motive stehen hinter der Entwicklung
von Mobilitatsangeboten in den Fallstudien?

So unterschiedlich die Fallstudienpartner in Be-
zug auf ihre Grofde, den Raumtyp und die Branche
sind, so unterschiedlich sind ihre Treiber und
Motivatoren, sich mit dem Thema berufliche
Mobilitét zu beschaftigen. Fiir manche Organisa-
tionen stellt die berufliche Mobilitit ein zent-
rales Thema dar, das in die Unternehmensstra-
tegie eingebunden ist; andere Organisationen
behandeln das Thema eher am Rande im Rahmen
von einzelnen Projekten.

Emissionen zu reduzieren, wird von vielen
Arbeitgebern als wichtiges Motiv zur Ausei-
nandersetzung mit der beruflichen Mobilitat
aufgefiihrt. Das betrifft Organisationen, die
nach CSRD berichtspflichtig sind, aber auch
solche, die sich eigenstdndig Emissionsvor-
gaben setzen. Ein weiterer besonders wichtiger
Treiber fiir die Organisationen ist die Arbeit-
geberattraktivitdt. Hiufig wird das Thema dann
aus oder mit dem Personalbereich gemeinsam
vorangetrieben. Denn Mobilitdtsangebote stellen
fiir einige Arbeitnehmendengruppen einen
wichtigen Benefit dar, den sie an ihrem Arbeit-
geber schitzen oder sogar erwarten.

Uberraschend war die grofSe Relevanz des
Parkraums als Motiv zur Entwicklung der be-
trieblichen Mobilitédt. Zwei Griinde waren dafiir
beobachtbar: Zum einen ist bei einigen der
begleiteten Organisationen die Kapazitit des
Parkraums stark ausgelastet — zum Beispiel auf-
grund einer temporédren Reduktion der Parkfla-
che aufgrund von Bauvorhaben oder aufgrund
eines Zuwachses an Mitarbeitenden. In diesen
Fillen suchen die Organisationen insbesondere
nach Alternativen zum Pendeln mit dem priva-
ten Pkw und nach Losungen zur effizienteren
Nutzung der Parkflichen. Zum anderen ist der
Zusammenhang zwischen dem Parkraumma-
nagement und Emissionen aus Pendelverkehren
ausschlaggebend. Steht ein kostenfreier Park-
platz zur Verfiigung, wird die Anreise mit dem
Pkw fiir Mitarbeitende attraktiver. Wenn der
Parkraum begrenzt oder nur gebiihrenpflichtig
nutzbar ist, kann dies Einfluss auf das Pendel-
verhalten haben.

Trotz der hdufigen Nennung der Emissionsre-
duktion als Treiber erweist sich die konsequente
Umsetzung von MafSnahmen zur Emissions-
reduktion in vielen Féllen als herausfordernd.
Dies hat zwei wesentliche Griinde. Der erste

ist, dass Emissionen aus Betriebsfahrten und
Pendelwegen in vielen Organisationen einen
vergleichsweisen kleinen Anteil an den Ge-
samtemissionen ausmachen. Dazu kommt,
dass die Wirkung und Konsequenzen von weit-
reichenderen MafSnahmen schwer abschétzbar
sind und zudem mit Kosten oder administrati-
vem Aufwand einhergehen. Ein zweiter wich-
tiger Grund ist, dass ein Zielkonflikt wahrge-
nommen wird: Zu weitreichende MafSnahmen
zur Emissionsreduktion sowie Einschrankungen
der Parkraumnutzung konnten die Akzeptanz
der Mitarbeitenden und damit die Arbeitgeber-
attraktivitat gefihrden.

Beobachtung:
Von Arbeitgebern
wahrgenommener
Zielkonflikt
Okologische
Nachhaltigkeit
y N
Arbeitgeber- <_>
attraktivitat

v

Parkraum-
infrastruktur



Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Die befragten Arbeitgeber in Deutschland und
der Schweiz schiatzen Arbeitgeberattraktivitit
als den relevantesten Impuls fiir Verdnderung
ein. Der Anspruch, Emissionen zu reduzieren,
wird ebenfalls als einer der wichtigsten Treiber

in beiden Landern eingeordnet. Wahrend der
Parkraumkapazitat in den Fallstudien haufig
eine sehr hohe Relevanz zukam, wurde ihr in
der Befragung lediglich eine untergeordnete
Relevanz beigemessen.

Relevanz von Faktoren als Impuls fiir eine Veranderung

Arbeitgeberattraktivitat/
Benefits
(Fachkraftemangel)

Woiinsche von
Arbeithehmenden

Anspruch des Arbeitgebers,
Emissionen zu reduzieren

Nutzung von Homeoffice

Nachhaltigkeits-
berichterstattungspflichten
(z.B. CSR-Reporting)

Finanzielle
Einsparungspotentiale

Erwartungshaltung
von Kund:innen

Pkw-Parkplatzmangel

0%

. Gar nicht relevant

Eher relevant

50% 100%

Eher nicht relevant . Teils-teils

. Sehr relevant Weif ich nicht/Keine Angabe

Befragung der Arbeitgeber in Deutschland: Relevanz von Faktoren als Impuls

fur eine Veranderung (n = 363; einfache Auswahl)
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darstellen. In beiden Landern werden diese nach
zusétzlichen Urlaubstagen als zweitwichtigster
Benefit eingeordnet.

Mit Blick auf die Befragung der Arbeitnehmen-
den ldsst sich erkennen, dass Mobilitdtsange-
bote einen wichtigen Benefit fiir die Befragten

Wichtigkeit diverser Fringe Benefits
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Befragung der Arbeitnehmenden in der Schweiz: Durchschnittliche Gewichtung der Wichtigkeit
diverser Fringe Benefits (n = 1.112; Zuweisung von insgesamt 100 Einheiten auf alle Angebote,
dabei konnten die Einheiten beliebig auf die Angebote verteilt werden.)

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.



MaBnahmen fir die Fallstudienpartner

Auf Basis der individuellen Analysen der Ausgangssituationen bei den Fallstudien-
partnern und mithilfe des MafSnahmenspektrums aus Kapitel 2 wurden fiir die
einzelnen Organisationen Verdnderungspotentiale identifiziert. Nach Diskussion
dieser im Konsortium des Future Mobility Lab wurden die Ideen den Fallstudien-
partnern in einzelnen Workshops vorgestellt. Nicht alle Vorschlage konnten oder
sollten umgesetzten werden, aber es wurden mit jedem Fallstudienpartner ein
bis zwei MafSnahmen in der Studienzeit angegangen.

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass viele der potentiellen MafSnahmen von
den Fallstudienpartnern bereits vor Studienbeginn beriicksichtigt wurden — dazu
gehorten insbesondere Homeoffice- und Reiserichtlinien, das Angebot von (sub-
ventionierten) OV-Abos sowie die Flottenelektrifizierung. Diese MafSnahmen
wurden in den jeweiligen Organisationen zum Studienbeginn bereits diskutiert
und entweder implementiert, angestofien oder bewusst nicht eingefiihrt. Auch
Datenerhebungen fanden in den letzten Jahren punktuell statt, vor allem quanti-
tative Befragungen. Trotzdem gab es an verschiedenen Stellen noch Potential, um
im Rahmen der Studie neue Daten zu erheben. Einige andere Initiativen, wie zum
Beispiel Fahrgemeinschaften, Shuttle-Services, Parkgebiihren oder das Mobilitits-
budget waren nur vereinzelt bereits implementiert. Sie wurden von den meisten
der Fallstudienpartner aber noch nicht genauer betrachtet. Im Rahmen der Studie
wurden sie als Potentiale fiir eine Optimierung diskutiert.
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Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Mit Blick auf die aktuellen Transformations- werden in beiden Lindern neben der Flotten-
themen bei den befragten Arbeitgebern ist elektrifizierung weniger Verdnderungen an-
zu sehen, dass die Elektrifizierung der Flotte gegeben. Der grofSte Unterschied zwischen den
das weitverbreitetste Transformationsthema Angeboten in beiden Landern ist die starke
ist. Arbeitgeber konnten hier angeben, in Position des Dienstrad-Leasings in Deutsch-
welcher Form sich verschiedene Angebote in land (77 % Angebotsausweitung), welches in
den letzten drei Jahren verandert haben oder der Schweiz nur eine untergeordnete Rolle
aktuell verdndern — Ausweitung, Verkleinerung, (9% Angebotsausweitung) spielt. Abgesehen
gleichbleibend, keine Betrachtung oder keine davon, zeigen sich fiir die weiteren Themen
Angabe. Im Bereich Flotte und Pkw-Nutzung klare Tendenzen.

Veranderungen bei Organisationen mit einer Transformation

@ Angebotsausweitung beim Arbeitgeber

Deutschland (n = 363) Schweiz (n = 206)

T7% 55%
(E-)Bike-Leasing (Dienstrad) Elektrifizierung der Dienstwagenflotte

72% 39%
Elektrifizierung der Dienstwagenflotte Anteil Homeoffice-Tage

62% 38%
Anteil Homeoffice-Tage AV-Abo inkl. Kostenbeteiligung

52% 34 %
Deutschlandticket Infrastruktur fur Fahrradpendelnde

@ Vom Arbeitgeber nicht betrachtet

Deutschland (n = 363) Schweiz (n = 206)
60 % 48 %
On-demand-/Shuttle-Services On-demand-/Shuttle-Services
57 % 48 %
55 Cy Jobticket Fernverkehr 47 ‘y Mikromobilitét-Sharing
(] o
53 O/ Digitalisierung des Parkraums 42 O/ (E-)Bike-Leasing (Dienstrad)
o o
BahnCard 100 Mobilitadtsapp

Befragung der Arbeitgeber in der Schweiz und Deutschland: Veranderungen bei befragten
Arbeitgebern mit einer Transformation (einfache Auswahl).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.



UBERGEORDNETE
LOSUNGSFELDER
ZUR OPTIMIERUNG
DER BERUFLICHEN
MOBILITA
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Die Bestandsaufnahme und die Untersuchungen im Rahmen
dieser Studie zeigen auf, welche groBe Vielfalt an L6sungen sich in
den vergangenen Jahren im Bereich des betrieblichen Mobilitats-
managements entwickelt hat. Eine wichtige Erkenntnis
insbesondere im Rahmen der Fallstudienbegleitung war, dass
ein Erfolgsfaktor fir die erfolgreiche Umsetzung von MaBnahmen
im betrieblichen Mobilitatsmanagement die Beriicksichtigung
der individuellen Ausgangssituationen in den jeweiligen Organi-
sationen ist. Je nach Art und Zweck einer Organisation sowie
deren Grof3e und Standortverteilung unterscheiden sich ziel-
fihrende MaBnahmen wesentlich. Es gilt also, eine spezifische
Kombination verschiedener Lésungen je nach Organisations-
kontext zusammenzustellen.

Um in diesem Auswahlprozess Orientierung zu
schaffen, wurden als Resultat der Studie fiinf
tibergeordnete Losungsfelder entwickelt, welche
die aus Studiensicht wichtigsten Entwicklungs-
felder im Bereich der beruflichen Mobilitat
zusammenfassen. Zu diesen Feldern gehort die
grundsatzliche Entwicklung der beruflichen
Mobilitat vom individuell genutzten Pkw hin zu
multimodalen Angeboten (A). Zudem zeichnet
sich die Integration verschiedener Angebote in
einem Mobilitatsbudget als relevante Losungs-
option ab (B). Dabei stellt auch der Parkraum
ein Angebot dar, welches in ein Mobilitdtsbud-
get integriert werden kann. Wichtige Grund-

Mobilitatsangeboten bilden dariiber hinaus die
Entwicklung von zeitgeméfsen Reiserichtlinien
und ein Wandel der Arbeits- und Meetingkul-
tur (C) sowie die gezielte Nutzung von Daten
als Grundlage fiir Entscheidungsprozesse (D)
und schliefSlich die zielgerichtete Entwicklung
und Ausrichtung von Organisationsstruktu-
ren (E). Die Ubersichtsdarstellung fasst die fiinf
Losungsfelder zusammen und gibt jeweils an,
in welchen Organisationen und mit welchen
Studieninhalten sie im Rahmen der Fallstudien-
begleitung untersucht wurden. In den folgenden
Abschnitten wird auf die wichtigsten Ergebnisse
zu den jeweiligen Losungsfeldern im Detail ein-

lagen fiir die Weiterentwicklung von konkreten = gegangen.

Lésungsfeld Fallstudien Studieninhalt

° Vom individuell genutzten I.F Mobility o BRUSA Analyse und Pilotierung
Pkw zur Multimodalitzt Solutions obuita HyPOWER von Sharing-Angeboten

Konzeptualisierung und
Pilotierung von Mobilitats-
budgets (inkl. Integration
von Parkraum)

Integration von Angeboten
in ein Mobilitatsbudget

Endress+Hauser (Z]  ZTSWISS oWall

People for Process Automation

Interviews & Framework
zu Reiseverhalten

Reiserichtlinien und Wandel in E:
der Arbeits- und Meetingkultur pwe

Daten als Informationsgrundlage

BRUSA
fiir Entscheidungen #stgallen GISWISS WWall  pypower ~ Umfragen & Wegeanalysen

Gestaltung von Organisations-
struktur und Prozessen

Mobility Bereichstibergreifende
Solutions Workshops & Interviews

#/stgallen |-



A: Vom individuell genutzten

Pkw zur Multimodalitat

Ubergeordnetes Ziel dieses Losungsfelds ist
es, Arbeitnehmenden die Moglichkeit zu bieten,
fiir ihre berufliche Mobilitdt verschiedene Ver-
kehrsmittel zu nutzen. Statt grundsétzlich auf
einen individuell genutzten Pkw (Privat- oder
Dienstwagen) zuriickzugreifen, sollten hierfiir
mehrere Optionen angeboten werden. Alternati-
ve Angebote konnen unterschiedliche, moglichst
nachhaltige Verkehrsmittel umfassen. Diese
konnen auf verschiedene Weise zur Verfiigung
gestellt werden. OV-Angebote werden hiufig
in Form von vergiinstigten Abonnements an-
geboten. Fahrradangebote konnen in der Form
von Sharing oder Leasing gegeben sein. Das
Dienstradleasing ist vor allem in Deutschland
aufgrund der steuerlichen Vorteile im Rahmen
der Gehaltsumwandlung weit verbreitet. Das

Anbieten von geteilten Verkehrsmitteln kann
neben konventionellen Fahrrddern auch E-Scoo-
ter, E-Bikes oder elektrische Pkw umfassen.
Diese konnen dann entweder nur fiir geschaft-
liche oder fiir geschiftliche und private Zwecke
genutzt werden. Shuttle-Services kénnen ent-
weder on demand fiir die gesamte Region oder
nach Fahrplan fiir bestimmte Strecken angeboten
werden. Letzteres kann zum Beispiel fiir die Ver-
bindung zwischen unterschiedlichen Standorten
sinnvoll sein. Ein On-demand-Dienst bietet
mehr Flexibilitdt und konnte sowohl fiir betrieb-
liche als auch private Fahrten genutzt werden.
Das Pendeln mit Fahrgemeinschaften kann von
Arbeitgebern gefordert werden, beispielsweise
durch das Anbieten eines Tools zum Finden von
Personen mit einem dhnlichen Pendelweg.
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Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Im Rahmen der Online-Fragebogenstudien wur- anbieten, bei 41 %. In beiden Landern stellt ein

den Arbeitgeber in der Schweiz und Deutsch- Grofdteil der Arbeitgeber auch Angebote aus
land zu ihren aktuellen Mobilitdtsangeboten dem Bereich des 6ffentlichen Verkehrs sowie
befragt. Bei den deutschen Arbeitgebern ist der ~ Angebote fiir Radfahrende zur Verfiigung. Dabei
Dienstwagen (61 %) das weitverbreitetste Mo- zeigt sich die sehr unterschiedliche Verbreitung
bilitatsangebot — nach der Bereitstellung eines des Angebots eines Dienstrades, welches in
Parkplatzes. In der Schweiz liegt der Anteil an Deutschland eine grofse und in der Schweiz eine

befragten Arbeitgebern, die einen Dienstwagen  untergeordnete Rollte spielt.

Mobilitdtsangebote der befragten Arbeitgeber

Deutschland (n = 618) Schweiz (n = 365)
68 % 70%
Parkplatz Parkplatz
61% 41%
Dienstwagen Dienstwagen
56 % 51%
Deutschlandticket Halbtax
55% 49 %
Lademdglichkeit Lademdglichkeit
47 % 5%
Dienstrad Dienstrad
39% 44 %
Jobticket Nahverkehr Tarifverbund-Angebot
29% 40 %
Fahrrad-Infrastruktur Fahrrad-Infrastruktur
19% 29%
BahnCard100 Generalabonnement

Befragung der Arbeitgeber in Deutschland und der Schweiz: Mobilitdtsangebote
der befragten Arbeitgeber aus den Bereichen Auto und 6ffentlicher Verkehr sowie
den Bereichen Fahrrad und Sharing (Mehrfachauswahl).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.



Beobachtungen aus den Fallstudien

Telekom MobilitySolutions betreibt mit
22.000 Fahrzeugen die zweitgrofSte Flotte in
Deutschland. Sie sticht aufSerdem durch ein
sehr vielfiltiges Angebot an alternativen Mo-
bilitdtsdiensten hervor. Die Service-Flotte soll
bis 2030 komplett auf elektrische Fahrzeuge
umgestellt sein, bei Firmenwagen soll dieses
Ziel bereits 2027 erreicht werden. Schon jetzt
werden als neue Dienstwagen ausschliefilich
elektrisch betriebene Fahrzeuge angeboten.
Solche Entscheidungen treffen nicht in jedem
Unternehmen bei allen Mitarbeitenden auf
Akzeptanz. Aus Gesprdachen im Rahmen der
Fallstudie ging hervor, dass es zunédchst wich-
tig sei, eine Mehrheit fiir Verdanderungen zu
gewinnen - dazu gehort, eine optimistische
Einstellung zu Verdnderungen innerhalb der
Organisation zu kultivieren. Die weiteren Mo-
bilitatsdienste der Telekom MobilitySolutions
(wie z.B. Sharingangebote oder ein Shuttle-
Service) weisen einen hohen Grad an Digita-
lisierung auf. Zur Buchung und Nutzung der
Angebote stehen jeweils Apps zur Verfiligung.
Einige Anwendungen wurden eigenstindig ent-
wickelt, bei anderen arbeitet das Unternehmen
mit externen Partnern zusammen. Bei der Aus-
wahl von Partnern seien drei Aspekte wichtig:
gemeinsame Werte, kommerzielle Einigung und
technische Fahigkeit und Willen, sich in ein
Okosystem zu integrieren.

Bei obvita wurde im Rahmen der Studie ein
E-Bike- und E-Scooter Sharing mit dem lokalen
Anbieter in St. Gallen getestet. Dafiir wurde
der bestehende Fahrradabstellplatz um einen
Sharing-Hub erginzt, auf dem téaglich Fahr-
zeuge bereitgestellt wurden. Zudem erhielten
20 Testpersonen iiber zwei Monate einen Voucher
zur Einlosung von Freiminuten. Die zur Verfii-
gung gestellten Voucher wurden alle verwendet
und fiir bis zu 41 Fahrten pro Person pro Monat
genutzt. Am haufigsten wurden dabei Fahrten
um die Mittags- und Feierabendzeit beobachtet.
Im Pilotprojekt zeigte sich, dass die E-Bikes und
E-Scooter vor allem fiir die erste/letzte Meile
von/zu den Bahnhofen genutzt wurden. Lang-
fristig ist das Ziel, das Angebot auszubauen, um
Pendelwege mit dem OV in Kombination mit
den Mikromobilitdtsangeboten zu férdern.

Die E-Carsharing-Flotte von BRUSA besteht aus
vier Elektrofahrzeugen, die iiber Outlook und
eine manuelle Schliisseliibergabe fiir die Mitar-
beitenden nutzbar sind. Fiir einen Monat wurde
das Angebot um zwei elektrische Kleinfahrzeu-
ge erweitert. Zudem wurden alle Fahrzeuge fiir
3 Monate in einer Buchungsplattform integriert,
welche unter anderem die Koordination und
Schliisselhandhabung vollstandig automatisiert
und digitalisiert. Durch die Plattform wurde
dariiber die Einfiihrung von Gebiihren fiir private
Fahrten ermoglicht. Die Zahlungsbereitschaft
fiir Privatfahrten wurde im Rahmen einer Um-
frage zunidchst als gering angegeben. In der
praktischen Umsetzung im Pilotprojekt stellte
sich allerdings heraus, dass ein zahlungspflich-
tiges Angebot durchaus angenommen wurde.
Das Pilotprojekt stief insgesamt auf positive
Resonanz. Eine solche Gestaltung von Sharing-
Konzepten kann folglich als interessante Option
gesehen werden, um den Ausbau des betriebli-
chen Mobilitdtsangebots mitzufinanzieren.

f:[.:.
!
|}




Key Takeaways

 Ein zentraler Ansatz zur Entwicklung
zukunftsorientierter und nachhalti-
ger betrieblicher Mobilitatsangebote
ist die Forderung von Alternativen

zum individuell genutzten Pkw (insb.

mit Verbrennungsmotor). Sehr wich-
tig bei der Gestaltung neuer Mobili-
tatslosungen ist eine gruindliche
Berticksichtigung der Ausgangssitu-
ation und der spezifischen Eigenhei-
ten der jeweiligen Organisation.

Die Angebote sollten eine digitale
Schnittstelle fiir die Nutzung durch
Arbeitnehmende und die Steuerung
durch Arbeitgeber aufweisen. Ver-
einfacht wird die Einfihrung alter-
nativer digitaler Angebote durch ein
sich aktuell entwickelndes Feld an
spezialisierten Dienstleistern.

Die Integration von einzelnen
MafRnahmen in ein libergeordnetes
Mobilitatskonzept kann die Ziel-
wirkung und Akzeptanz starken.
Dazu gehort, dass z. B. die kosten-
pflichtige Nutzung von Angeboten
fiir private Zwecke die Auslastung
optimieren und die Finanzierung
erleichtern kann.
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B: Integration von Angeboten

in ein Mobilitatsbudget

Das Mobilitdatsbudget ist ein Instrument zur
Biindelung verschiedener Mobilitdtsangebote,
zwischen denen Mitarbeitende wihlen und wel-
che sie mit einem zur Verfiigung gestellten Bud-
get nutzen konnen. Dabei konnen Arbeitgeber
entscheiden, welche Mitarbeitendengruppen
welches Budget erhalten und wofiir und unter
welchen Konditionen das Budget eingesetzt
werden kann. Es bestehen somit Steuerungsop-
tionen iiber die Verteilung und Hohe des Bud-
gets (Input) sowie die Moglichkeiten und Kondi-
tionen fiir den Einsatz des Budgets (Output).

Es gibt zwei grundlegende Optionen bei der
Verteilung eines Mobilitdtsbudgets an Mitarbei-
tende: Es kann fiir alle Mitarbeitenden (bzw. fiir
alle, die ein Budget erhalten sollen) das gleiche
Budget festgelegt werden. Ein fixes Budget pro
Monat entspricht einer Gleichbehandlung der
Mitarbeitenden. Die zweite Option ist die Ein-
teilung von Mitarbeitenden in unterschiedliche
Gruppen. Diese konnen abhingig sein von per-
sonlichen Faktoren (z.B. Mobilitdtseinschréan-
kung, Familiensituation), beruflichen Kriterien
(z.B. Nachtarbeit, Hierarchie) oder Mobilitéts-
kriterien (z.B. die Zumutbarkeit der Anreise mit
alternativen Verkehrsmitteln vom Wohnort). Die
Einteilung in Gruppen ermoglicht eine Steue-
rung durch entweder ein unterschiedlich hohes
Budget je Gruppe bei gleichen Nutzungskosten
oder ein fixes Budget fiir alle und unterschied-
liche Nutzungskosten je Gruppe. Diese segment-
abhingigen Ansitze zielen damit nicht auf eine
Gleichbehandlung von allen Mitarbeitenden ab,
sondern auf eine moglichst faire Behandlung in
Abhingigkeit der Mobilitdtsvoraussetzungen der
jeweiligen Mitarbeitendengruppen.

Bei der Ausgestaltung eines Mobilitatsbudget
sind zudem weitere Entscheidungen durch die
Arbeitgeber zu treffen. Neben der Hohe des
Budgets sind die Frequenz der Auszahlung und
der Umgang mit dem Restbudget zu bestimmen.
Die Moglichkeit, unterjahrig zwischen verschie-
denen Angeboten zu wechseln, schafft Flexi-
bilitat fiir die Arbeitnehmenden. Das bedeutet,
dass sie sich nicht entscheiden miissen, z.B.

fiir ein Jahr ein OV-Abonnement abzuschliefRen.
Auflerdem kann die Art der Zahlung von
Services unterschiedlich erfolgen (z.B. direkt
iiber ein Tool oder per Prepaid-Karte) und

es konnen Gamification-Ansitze integriert
werden, wie beispielsweise ein Bonusprogramm
oder Challenges.

Nicht zuletzt aufgrund der Komplexitat des Ma-
nagements von Mobilitdtsbudgets sind in den
vergangenen Jahren zahlreiche spezialisierte
Anbieter entstanden, die vor allem Software-
losungen bereitstellen — teilweise jedoch auch
erginzt durch die Zurverfiigungstellung aus-
gewdahlter Mobilitdtsangebote. Insgesamt kann
unterschieden werden zwischen Applikationen,
in denen direkt eine Buchung der Mobilitats-
dienste erfolgt, und solchen Applikationen, in
denen Arbeitnehmende Voucher herunterladen
oder Abrechnungen hochladen (siehe Kapitel 2).
Ein wesentliches Ziel der Anwendungen ist da-
bei, moglichst nutzerfreundlich zu sein und den
Aufwand fiir Arbeitgeber zu minimieren. Auch
aus einer steuerrechtlichen Perspektive kann
der Einsatz eines ganzheitlichen Ansatzes vor-
teilhaft sein, da die Abrechnung unterschiedli-
cher Einzelleistung mit unterschiedlichen Steu-
ersidtzen schnell sehr komplex werden kann.
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Personliche Kriterien Berufliche Kriterien Mobilitatskriterien

Zumutbarkeit der

Wohnort Position im Unternehmen X .
alternativen Anreise

Familiare Situation Arbeitsmodell Antriebsart des Fahrzeugs

Bildung von

Mobilitadtseinschriankung Finanzielle Situation Fahrgemeinschaften

Wer bekommt welches Budget?

Budget
pro Mitarbeitenden

Fir was kann das Budget eingesetzt werden?

Motorisierter Verkehr Fahrrad/Scooter Offentlicher Verkehr
Dienstwagen Dienstrad Preis-Abonnement
Parkplatz Sharing-Angebote Einzeltickets

Fahrtkostenzuschuss K.ondltllonen b:e' Zeit-Abonnement
Sharing-Dienstleistern

El\]; Sharing-Angebote Leasing/Gehaltsumwandlung Assoziierte Kosten
Konditionen bei .
Sharing-Dienstleistern Andere Benefits FEP
Leasing Fitnessstudio Tanken/Laden

Fahrdienste



Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Obwohl dem Mobilitdtsbudget im Rahmen der
Fallstudienbegleitung eine wichtige Bedeutung
zukam, zeigt die Arbeitgeberbefragung, dass das
Thema in der Breite (noch) eine untergeordnete
Rolle spielt. So gaben 33 % der befragten Arbeit-
geber in der Schweiz und 45 % in Deutschland
an, dass das Konzept eines Mobilitatsbudgets
im Rahmen vergangener/aktueller Entwicklun-
gen nicht betrachtet worden sei. Wahrend in
Deutschland in den vergangenen fiinf Jahren
nur 11 % der von uns befragten Arbeitgeber eine
Einfiihrung eines Mobilitdtsbudgets umgesetzt

hatten, waren es in der Schweiz ein Viertel der
befragten Organisationen.

Im Rahmen der Arbeitnehmendenbefragung
gaben 38 % der in Deutschland befragten Perso-
nen an, dass ein Mobilitdtsbudget fiir sie einen
Impuls zu einer Verdnderung ihres bisherigen
Mobilitatsverhaltens geben wiirde. In der Schweiz
gaben 39 % der befragten Arbeitnehmenden an,
dass sie ein Mobilitatsbudget ausschliefSlich

fiir nachhaltige Mobilitdtsangebote einsetzen
wiirden.

Bewertung von Aussagen fiir die Nutzung eines Mobilitdtsbudgets

Ein Mobilitdtsbudget...
0%

...wirde mir einen Impuls geben, mein
bisheriges Mobilitatsverhalten zu verandern.

...wirde ich vor allem fiir die Freizeit nutzen.

...wirde ich vor allem fiir Arbeitswege nutzen.

...wirde ich ausschlieBlich fur nachhaltige
Mobilitdtsangebote einsetzen.

Trifft Uberhaupt nicht zu

Trifft eher zu

50%

100%

Trifft eher nicht zu Trifft nicht zu . Teils-teils

Trifft zu Trifft voll und ganz zu

Befragung der Arbeitnehmenden in Deutschland: Bewertung diverser Aussagen fir die Nutzung

eines Mobilitatsbudgets (n = 1.773; einfache Auswahl)

Arbeitnehmende, die den Bezug eines Mobili-
tatsbudgets als wahrscheinlich bewertet haben,
wurden zusatzlich gefragt, fiir welche Angebote
der Einsatz eines Mobilitatsbudgets besonders
interessant sei. Dabei sind in beiden Lindern am
haufigsten das OV-Abonnement und das Tanken
bzw. Laden eines Autos ausgewahlt worden.

Wihrend in der Schweiz die Abos fiir den OPNV
mit 58 % als am interessantesten bewertet wur-
den, war es in Deutschland mit ebenfalls 58 %
das Tanken oder Laden eines Autos. In Deutsch-
land folgte das OPNV-Abo mit 43 %, Reparatur-
services mit 29 %, Auto-Parkgebiihren mit 27 %
und Auto-Leasing oder -Abo mit 23 %.

Einsatz eines Mobilitatsbudgets

0%

Abos fur den &ffentlichen
Personenverkehr
Auto tanken/laden

Auto-Parkgebihren

Tagestickets fiir

den 6ffentlichen Personenverkehr
Auto-Leasing/-Abo

Einzeltickets fur

den 6ffentlichen Personenverkehr
Reparaturservices (z.B. Velo, Auto)

Flugreisen
(E-)Bike-Leasing
Car-Sharing
Mietwagen
(E-)Bike-Sharing
Taxi/Ridehailing
E-Trottinette-Sharing

Alle genannten Angebote

25% 50%
| |

Befragung der
Arbeitnehmenden in

der Schweiz: Einsatz eines
Mobilitadtsbudgets fur diverse
Mobilitatsangebote durch
Arbeitnehmende

(n = 684; Mehrfachauswahl,
Alle genannten Angebote ist
eine exklusive Antwort).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.



Beobachtungen aus den Fallstudien

Bei der SWISS wurde im Zeitraum von sechs
Monaten ein Mobilitdatsbudget-Pilotprojekt mit
100 Mitarbeitenden durchgefiihrt. Diese erhiel-
ten statt einem vergiinstigten Parkplatz oder
einem OV-Abo einen festen Betrag pro Monat,
den sie fiir Mobilitatsdienste nutzen konnten.
Das Budget wurde iiber eine digitale Anwen-
dung verwaltet, in der die Angebote direkt ge-
bucht und bezahlt werden konnten. Laut einer
Umfrage unter den Teilnehmenden des Pilot-
projektes (n = 82) nutzten 73 % das Budget min-
destens einmal pro Woche. Das Budget wurde zu
83 % ausgeschopft, wobei 93 % der Leistungen
OV-Services waren. Anhand des Pilotprojektes
wurde demnach bestitigt, dass ein Mobilitits-
budget fiir die SWISS eine sinnvolle Ergdnzung
des Angebots darstellt. In der Umfrage stimm-
ten 81 % der Befragten zu, dass das Angebot die
Arbeitgeberattraktivitit steigere, 64 % stimmten
zu, dass sich die wahrgenommene Flexibilitit
erhohe, 22 % der Befragten gaben an, seltener
das private Auto zu nutzen, und 40 % fuhren
nach eigener Angabe hiufiger mit dem OV.

Die Wall GmbH befindet sich in der Planungs-
phase fiir ein Mobilitdtsbudget, das als Alter-
native zum klassischen Dienstwagen angeboten
werden soll. Eine zentrale Herausforderung be-
steht darin, einen Anbieter zu finden, der natio-
nal an allen Standorten verfiigbar ist. Dadurch
scheiden einige Anbieter aus, insbesondere
solche, bei denen die Buchung lokaler Mobili-
tatsdienste vollstdndig integriert ist.

Mit Endress+Hauser Level+Pressure wurde im
Rahmen der Studie eine Modernisierung der
Betriebsvereinbarung zur Fahrgeldregelung
initiiert. Die Vereinbarung besteht in ihrer

Beliebtester
Einsatz

des Mobilitats-
budgets: OV
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heutigen Form seit iiber 20 Jahren und bestimmt
die Hohe und Verteilung von Fahrtkosten-
zuschuss, Parkpliatzen und OV-Abonnements.
Es wurde ein Konzept entwickelt, welches die
aktuelle Regelung in ein umfassenderes Mobili-
tatsbudget iibertrdagt — inklusive der Integration
einer fairen Bewertung des Parkraums (siehe
Deep Dive nichste Seite).

Key Takeaways

¢ Das Mobilitatsbudget ist ein interes-
santes Instrument, um Mitarbeiten-
den auf moglichst faire und flexible
Weise ein breites Portfolio an unter-
schiedlichen Mobilitatsangeboten
zur Verfiigung zu stellen. Durch die
Bestimmung dessen, welche Mit-
arbeitendengruppen tiber welches
Budget verfiigen (Input) und wie
dieses Budget eingesetzt werden
kann (Output), konnen Arbeitgeber
ein multimodales Pendelverhalten
fordern.

Auch fiir das Mobilitatsbudget kann
die Finanzierung uUber Zusatzan-
gebote wie die private Nutzung
von Mobilitatsangeboten erganzt
werden. Bei Bezug eines Parkplatzes
kann auf3erdem ein Teil des Budgets
als Parkgebiihr verrechnet werden.
Zudem lassen sich potentiell lang-
fristig Kosten einsparen, wenn durch
die Forderung von alternativen Ver-
kehrsmitteln weniger Parkraum be-
notigt wird.

¢ Der umfassende Einsatz eines Mo-
bilitatsbudgets ist komplex. Orga-
nisationen miissen sich daher gut
uberlegen, ob das Management des
Budgets durch eigene Tools und Pro-
zesse zielfiihrend ist. In vielen Fallen
wird die Beauftragung eines spezia-
lisierten Dienstleisters die effizien-
tere und flexiblere Umsetzungsform
darstellen.



Deep Dive: Integration von
Parkraummanagement

Die Relevanz des Themas Parkraum wurde be-
reits im Kontext der Motive fiir die Entwicklung
von Mobilitdatsangeboten diskutiert (Kapitel 4).
Zum einen konnen Faktoren wie Unternehmens-
wachstum oder die Reduktion von Parkflichen
zu Kapazititsengpassen fiihren. Zum anderen
kann das Parkraummanagement zur Steuerung
des Pendelverhaltens und der daraus entstehen-
den Emissionen genutzt werden. Durch digitales
Parkraummanagement kénnen Organisationen
in bestimmten Féllen (z.B. in Kombination mit
Homeoffice-Regelungen) Fldchen besser aus-
lasten und damit entweder ihre vorhandenen
Parkflachen mehr Mitarbeitenden zur Verfiigung
stellen oder ihre Parkflachen reduzieren.

Die Arbeitgeber in den Fallstudien berichteten,
dass das Thema Parken fiir die Mitarbeitenden
eine emotionale Bedeutung habe. Kapazitits-
beschriankungen oder das Erheben von Gebiih-
ren werden haufig als keine umsetzbare Option
betrachtet, da negative Reaktionen der Mit-
arbeitenden erwartet werden. Eine interessante
Option kann in diesem Zusammenhang die Ein-
bindung der Bepreisung von Parkraum in ein
Mobilitatsbudget darstellen. Dadurch gewinnt
der Parkplatz an Wert und die Nutzung von alter-
nativen Verkehrsmitteln kann bevorzugt werden.
Ein Beispiel fiir ein Konzept mit Integration von
Parkraum und Einteilung der Mitarbeitenden in
Gruppen wird in diesem Deep Dive dargestellt.

Parkraum-
management als
Instrument zur
Steuerung des
Pendelverhaltens
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Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Eine flexible Buchung von Parkplatzen bieten 13 % der befragten Arbeit-
geber in der Schweiz und in Deutschland an. Ausschliefilich feste Park-
platze haben 20 % in der Schweiz und 13 % in Deutschland. Der GrofSteil
bietet teils feste und teils flexibel nutzbare Parkplédtze an. Ein groferer
Unterschied zeigt sich bei den Gebiihren fiir Parkplatze.

Missen Arbeitnehmende fiir die Parkplatze
Geblihren zahlen?

Deutschland (n = 418)

10% 83 % 6% 1%

Schweiz (n = 257)

57 % 31% M% 1%

. Ja . Nein fur ausgewahlte Flachen Weiss ich nicht/Keine Angabe

Befragung der Arbeitgeber in der Schweiz und Deutschland: Zahlung von
Parkplatzgebihren durch Arbeitnehmende (einfache Auswahl).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.



Beobachtungen aus den Fallstudien

Bei Endress+Hauser Level+Pressure ist die
Parkplatzkapazitidt durch aktuelle Bauvorhaben

mittelfristig stark und langfristig leicht reduziert.

Dariiber hinaus befindet sich das Unternehmen
im Wachstum und muss die vorhandenen Park-
flichen effizienter auslasten. Ein grofSes Park-
haus ist iber Badges nutzbar, zusdtzlich wurden
iibergangsweise Parkfldchen an der Strafie zur
Verfiigung gestellt. Im Rahmen eines Pilotpro-
jektes wurde ein digitales Tool zur Buchung der
Parkplitze in dem Parkhaus eingefiihrt. Uber
zwei Monate hinweg testeten 70 Teilnehmende
die Buchungsanwendung und den Zugang zum
Parkhaus. In zwei Umfragen wurden die Mei-
nungen zu Nutzungshaufigkeit, Prozesstreue
und Zufriedenheit von den Teilnehmenden der
Pilotstudie erfragt.

Aus den Umfragen (nl = 54; n2 = 48) ging
hervor, dass die Teilnehmenden wihrend des
Piloten genauso hdufig mit dem Auto kamen
wie aufSerhalb der Phase des Pilotprojektes. Es
wurde angegeben, dass in etwa 80 % der Fille
der vorgegebene Prozess eingehalten wurde.
Insgesamt wurde die Buchungsanwendung als
iiberwiegend einfach eingeschétzt, nur 2 % ga-
ben an, dass sie die Nutzung schwierig fanden.
Fiir ein effizientes Parkraummanagement soll-
ten insbesondere zwei Gestaltungsmafinahmen
bedacht werden: Zum einen sollte — wo sinnvoll
und moglich — auf feste Parkplatzzuteilungen
zu Mitarbeitenden verzichtet werden, um eine
flexible Nutzung von Parkfldache zu ermogli-
chen. Zum anderen sollte die Option eines Park-
platzreservierungssystems in Betracht gezogen
werden. Durch die Buchung, vor allem fiir halbe
Tage oder stundenweise, kann die Flachenaus-
lastung potentiell optimiert werden.

Die Integration des Parkraums in ein Mobilitits-
budget als moderne Alternative zur Fahrgeld-
regelung war ebenfalls Studieninhalt bei En-
dress+Hauser Level+Pressure. In der aktuellen
Regelung werden je nach Wohnort des Mit-
arbeitenden unterschiedliche Zuschiisse und

Angebote bereitgestellt. Eine wichtige Vorgabe
fiir die Entwicklung des Budgets war insgesamt,
dass die Arbeitnehmenden nicht schlechter
gestellt sind als in der bisherigen Regelung.
Dazu zahlt, dass Mitarbeitende, die auf einen
Pkw zum Pendeln angewiesen sind, keine
Zuzahlung fiir einen Parkplatz leisten sollen.
Um dies im Konzept eines Mobilitdtsbudgets
zu gewdhrleisten, werden die Mitarbeitenden
in drei Typen unterteilt. Den Mitarbeitenden,
die auf einen Pkw angewiesen sind — aufgrund
von Mobilitatseinschrankungen, Schichtarbeit
oder weil die Anreise mit OV oder Fahrrad

als unzumutbar gilt —, wird ein Parkplatz an-
geboten (Typ A). Wird der Parkplatz bezogen,
erhalten sie zusitzlich ein Mobilitdtsbudget,
analog zum bisherigen Fahrgeldzuschuss. Nut-
zen sie den Parkplatz allerdings nicht, erhalten
sie ein hoheres Budget, der Parkplatz , kostet®
demnach einen gewissen Betrag des verfiig-
baren Budgets. Wenn die Anreise mit dem OV
oder Fahrrad als zumutbar eingeschéatzt wird
(Typ B), konnen Mitarbeitende weiterhin kos-
tenlos einen Parkplatz beziehen. Allerdings
erhalten sie dann kein zusétzliches Budget. Al-
ternativ konnen sie ein vergiinstigtes OV-Ticket
beziehen oder auf beides verzichten und ein
Mobilitatsbudget erhalten. Wohnt eine Person
im Ort des Unternehmens und ist damit nicht
auf einen Pkw zum Pendeln angewiesen (Typ C),
steht kein Parkplatz kostenfrei zur Verfiigung.
Fiir den Bezug eines Parkplatzes ist dann ein
geringer Betrag zuzuzahlen; wird kein Parkplatz
in Anspruch genommen, wird ein Budget aus-
gezahlt.

Besonders kritisch ist die Einteilung der Mit-
arbeitenden in den Typ A oder B abhingig von
der Zumutbarkeit. Dafiir bedarf es Kriterien
dahingehend, ab wann eine Anreise mit alterna-
tiven Verkehrsmitteln als zumutbar gilt. Externe
Dienstleister bieten dafiir Softwarelosungen an,
die auf Basis des Wohnorts von Arbeitnehmen-
den und definierten Kriterien die Zumutbarkeit
errechnen.
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Mobilitatsbudget als Steuerungsinstrument

Typ A Typ B Typ C

Input Anreise mit dem Anreise mit dem Wohnort am

OV oder Fahrrad OV oder Fahrrad Beschéftigungsort

unzumutbar problemlos mdéglich

(wohnortabhéngig) (wohnortabhéangig)

Schwerbehinderung

Schichtbetrieb
Budget/ 65 Euro/
Monat S OV-Ticket AT
Output Mit Parkplatz Mit Parkplatz Mit Parkplatz

Parkplatz: 15 Euro
Budget: 50 Euro

Ohne Parkplatz
Budget: 65 Euro

Parkplatz: 65 Euro
Budget: O Euro

Mit OV-Ticket

Ticket: Erstattung
von 90 % des Preises
Parkplatz: 2 Tage
pro Monat

Budget: O Euro

Ohne Parkplatz
und OV-Ticket

Budget: 65 Euro

Parkplatz: 40 Euro
(20 Euro Zuzahlung)
Budget: O Euro

Ohne Parkplatz
Budget: 20 Euro

Der Vorteil der Integration von Parkraum in das
Mobilitatsbudget ist, dass Parkgebiihren erho-
ben werden konnen, ohne dass Mitarbeitende
einen Betrag zuzahlen miissen. Stattdessen

kann ein Budget vergeben werden, welches
dann aber fiir die Nutzung von Parkraum
verwendet werden muss, sollten Mitarbeitenden
einen Parkplatz beziehen wollen.



C: Reiserichtlinien und Wandel in

der Arbeits- und Meetingkultur

Neben Pendelwegen und Betriebsfahrten spielen
Dienstreisen fiir viele Organisationen eine wich-
tige Rolle im Rahmen der beruflichen Mobilitét.
Einerseits werden die entstehenden Kosten in
der Regel von den Arbeitgebern iibernommen
und bilden nicht selten einen substanziellen
Kostenblock fiir diese. Andererseits fallen
Emissionen aus Dienstreisen nach CSRD in den
Scope 1 der Reportings — sie zdhlen also zu den
direkten Emissionen aus der Geschéftstitigkeit.

In den vergangenen Jahren — insbesondere ver-
starkt durch die Corona-Pandemie — haben sich
virtuelle Meetings als praktikable Alternative
zu physischen Treffen durchgesetzt. In vielen
Organisationen hat sich ein nachhaltiger Wan-
del der Arbeits- und Meetingkultur vollzogen.
Wie beide Studienteile gezeigt haben, verfiigt
ein Grofiteil der Arbeitgeber {iber eine Home-
office-Richtlinie und viele Arbeitnehmende

nutzen Homeoffice, wenn es ihre Tatigkeit
zulasst. Neben Treffen mit Kolleg:innen im
Arbeitsalltag, konnen virtuelle Meetings auch
Dienstreisen ersetzen. Aus Perspektive von
Arbeitgebern und Arbeitnehmenden ist dies mit
einigen Vorteilen verbunden — haufig konnen
durch die virtuelle Arbeitsweise Kosten und Zeit
eingespart werden. Damit werden virtuelle
Arbeitsformate zu wichtigen Substituten fiir
traditionelle Verkehre und Infrastruktur. Mit den
zunehmenden Erfahrungen, die in diesem Be-
reich gesammelt werden, zeigt sich jedoch auch,
dass die virtuelle Zusammenarbeit bei weitem
nicht immer die bessere Option ist. Sowohl fiir
Austauschprozesse und das Gruppengefiihl in
Teams als auch fiir die Beziehung zu Kund:innen
konnen physische Formen der Zusammenarbeit
wesentliche Vorteile aufweisen. Vor diesem
Hintergrund ist es essenziell, ein umfassendes
und kontextbertiicksichtigendes Verstandnis fiir
die Vor- und Nachteile beider Arbeitsformen in
Organisationen zu kultivieren. Zudem sollte ein
Verstindnis bis hin zu einem Regelwerk dafiir
entwickelt werden, welche Verkehrsmittel unter
welchen Bedingungen bei berufsbedingten
Fahrten und Reisen zu wihlen sind.

Virtuelle
Meetings als
nachhaltige
Alternative?



Nachhaltigkeitsfaktoren

Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Bei den befragten Arbeitgebern in der Schweiz
und Deutschland besitzt ein Grofteil konkrete
Vorgaben fiir die Verkehrsmittelwahl bei der
Buchung einer Dienstreise in Form einer
Richtlinie. In der Schweiz trifft dies bei 67 %,
in Deutschland bei 58 % der Arbeitgeber zu.
Weitere 23 % der befragten Arbeitgeber in
der Schweiz und 28 % in Deutschland haben
weiche Vorgaben fiir die Reisebuchung. Bei
diesen liegt die Verantwortung bei den Arbeit-

nehmenden, aber es gibt beispielsweise Emp-
fehlungen.

Zudem wurden Arbeitgeber befragt, welche Fak-
toren bei der Wahl eines Verkehrsmittels fiir sie
relevant sind. In Deutschland schétzen die be-
fragten Arbeitgeber vor allem finanzielle (69 %)
und zeitliche (67 %) Faktoren als relevant ein. In
der Schweiz folgten auf zeitliche Faktoren mit
68 %, Nachhaltigkeitsfaktoren mit 66 %.

Relevanz von Faktoren fir die Wahl eines Verkehrsmittels bei Dienstreisen

0%

Zeitliche Faktoren

Finanzielle Faktoren

Persoénliche Faktoren

Gar nicht relevant

Eher relevant

Eher nicht relevant

Sehr relevant

50% 100%

B teits-teils

Weif8 ich nicht/Keine Angabe

Befragung der Arbeitgeber in der Schweiz: Relevanz diverser Faktoren fur die Wahl eines Verkehrsmittels

bei Dienstreisen (n = 365; einfache Auswahl).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.
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Beobachtungen aus den Fallstudien

Die Mitarbeitenden von PwC Deutschland stehen
durch ihre Priifungs- und Beratungsarbeit in engem
Kontakt mit Kund:innen und Mandant:innen.
Fiir den Austausch reisen die Mitarbeitenden
héufig zu ihnen, um gemeinsam vor Ort an Pro-
jekten zu arbeiten. Dabei wird, soweit moglich,
auf eine lokale Zuteilung der Mitarbeitenden auf
Kundenprojekte geachtet. Zudem gibt es einen
nicht zu vernachldssigenden Anteil an Reisen fiir
interne Zwecke oder zu 6ffentlichen Veranstal-
tungen. Aufgrund der hohen Anzahl an Dienst-
reisen stellen diese den grofSten Anteil der CO»-
Emissionen dar. PwC Deutschland hat sich das
Ziel gesetzt, die gesamten Emissionen bis 2030
im Vergleich zu 2019 um 50 % zu reduzieren.

Innerhalb von PwC Deutschland ist dafiir das
interdisziplindre Programm #mindfultravel auf-
gesetzt worden, welches diverse MafSnahmen
im Sinne der ,Mobilitdt der Zukunft® in einem
Konzept biindelt. Das Programm erzeugt dabei
Transparenz zu den Emissionen aus Mobilitét,
schafft innovative nachhaltige Angebote fiir

Reisende und unterstiitzt mit flexiblen Anreizen
ein langfristiges Umdenken bei den Mitarbei-
ten. Dieser Transformationsgedanke leitet die
Zusammenarbeit der jeweils involvierten Fach-
bereiche.

Eine beispielhafte MafSnahme von #mindfultravel
ist eine neue Reiserichtlinie, die im Sommer 2024
im Kontext der Nachhaltigkeit {iberarbeitet wurde.
Sie lasst Mitarbeitenden ausreichend Freiheit bei
der Entscheidung fiir oder gegen eine Reise oder
bei der Wahl des Verkehrsmittels. Denn jedes Pro-
jekt sowie die Mitarbeitenden haben sehr unter-
schiedliche Anforderungen an Reisetdtigkeiten.
Dadurch lassen sich nur schwer {ibergeordnete,
harte Regeln formulieren. Die Emissionsziele
sollen folglich nicht durch Verbote erreichet
werden, sondern durch das Empowerment und
den Mindset Change bei den Mitarbeitenden. Sie
sollen durch die Regelungen in der Reisericht-
linie dabei unterstiitzt werden, unter Abwagung
der jeweiligen Situation eigene, nachhaltige
Reiseentscheidungen zu treffen. Im Rahmen der
Studie wurde gemeinsam eine Ubersicht mit Fak-
toren einer Entscheidung zwischen einem physi-
schen und einem virtuellen Treffen erstellt. Diese
wurde durch Interviews mit Mitarbeitenden aus
unterschiedlichen Abteilungen sowie in Work-
shop-Sessions erarbeitet und ist in das Change
Management des Programms eingeflossen.

9
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Balance-Akt
bei Richtlinien:
Grenzen setzen
und Flexibilitat
bewahren

Key Takeaways

¢ Ausformulierte und kommunizierte Richt-
linien fiir Reisen und Homeoffice sind
wichtige Bestandteile eines Mobilitats-
konzepts. Sie setzen Grenzen innerhalb
derer Mitarbeitende selbststandig Ent-
scheidungen treffen kdnnen.

¢ Schon heute bilden virtuelle Arbeitsfor-
mate eine wichtige Alternative zu berufs-
bedingten Wegen. Mit der Weiterentwick-
lung virtueller Interaktionstechnologien
ist anzunehmen, dass ihre Relevanz in
Zukunft weiter zunehmen wird. Dennoch
zeichnet sich ab, dass physische Formen
der Zusammenarbeit im Team und mit
Kund:innen auf absehbare Zeit eine wich-
tige Bedeutung behalten werden.

¢ Neben finanziellen und zeitlichen sowie
emotional-psychologischen Faktoren soll-
ten auch Nachhaltigkeitsfaktoren in die
Richtlinien und damit die Entscheidungs-
findung integriert werden.



D: Daten als Informationsgrund-

lage fur Entscheidungen

An verschiedenen Stellen dieses Berichts wurde
bereits hervorgehoben, dass die Entwicklung
von spezifischen Losungsansitzen in Abhin-
gigkeit des jeweiligen Kontexts einer Organi-
sation wichtig ist. Eine wichtige Rolle kommt
in diesem Zusammenhang Daten als Informa-
tionsgrundlage fiir Entscheidungen zu. Durch
Daten kann Transparenz in unterschiedlichen
Bereichen geschaffen werden: iiber zuriickge-
legte Wege und entstandene Emissionen sowie
iber Verhalten und Wiinsche von Arbeitneh-
menden oder den Einfluss von MafSnahmen auf
die wahrgenommene Arbeitgeberattraktivitit.
Dabei konnen verschiedene Datenarten und
-erhebungsformen unterschieden werden, bei-
spielsweise quantitative, grofsflichige oder
qualitative, eher in die Tiefe gehende. Zudem
konnen Daten partizipativ durch die aktive Mit-
wirkung von Mitarbeitenden oder passiv durch
bestehende Daten oder Messungen erhoben
werden. Einhergehend mit ihrem informativen
Wert konnen sie im Managementkontext eine
argumentativ wichtige Entscheidungsgrundlage
fiir Entwicklungen des Mobilitdtsangebots
bieten. Beispielsweise konnen Wegeanalysen
ein Ausgangspunkt fiir die segmentspezifische

Ausgestaltung von Mobilitatsbudgets bilden
(siehe Losungsfeld B) — und zwar in dem Sinne,
dass Mitarbeitendengruppen mit einem ein-
fachen Zugang zum Arbeitsplatz via OV andere
Anreize zum Einsatz ihres Budgets erhalten als
solche, die fiir ihren Arbeitsweg auf den Pkw
angewiesen sind.

Ein wichtiger Aspekt im Rahmen der Nutzung
von Daten ist der verantwortungsvolle und
rechtmifiige Umgang mit ihnen. Gerade im
Kontext der Arbeitgeber-Arbeitnehmenden-
Beziehung ist dies ein sensibles Thema, das
unbedingt zu beriicksichtigen ist. Eine wichtige
Kontrollfunktion kann dabei in vielen Unter-
nehmen dem Betriebsrat zukommen. Dieser
vertritt die Interessen der Mitarbeitenden und
achtet dementsprechend auf die Einhaltung
von deren Privatsphire — ein durchaus kritisches
Thema, wenn es beispielsweise um Bewegungs-
daten und -profile geht. Gleichzeitig ist in
diesem Zusammenhang zu bedenken, dass ein
zu vorsichtiger Umgang mit datenbasierten
Losungsansitzen auch eine Verhinderung von
nutzer- und zukunftsorientierten Mobilitéts-
ansitzen bedeuten kann.

Quantitativ

Qualitativ

Datenquelle Mitarbeitende
Partizipativ Passiv

Umfrage Wegeanalyse

Nutzungs-
auswertung

Interviews

Fokusgruppen

Feedbackkanale

Transparenz Entscheidungs-
uber... grundlage fiir...
Wege Uberdenken
9 bestehender Angebote

Emissionen Gestaltung eines Konzepts

Verhalten Auswahl neuer Angebote
Zufriedenheit Budgetfreigabe
Woiinsche Ressourcen
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Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Die quantitative Befragung der Arbeitgeber der Wiinsche der Arbeitnehmenden fiir Mobili-
verdeutlicht, dass die Transparenz bei Mobili- tatsangebote erhoben hat oder erhebt. Uber die
tatsthemen innerhalb von Organisationen aus-  Haélfte der befragten Arbeitgeber gaben an, dass

baufihig ist. Aus den Befragungen geht hervor, sie keine Messung der Verkehrsmittel und Dis-
dass knapp die Halfte der befragten Arbeitgeber tanzen der Pendelwege von Arbeitnehmenden
in Deutschland und der Schweiz keine Ubersicht  durchfiihren.

Erhebung von Daten im Mobilitdtsmanagement

Deutschland (n = 618) Schweiz (n = 365)

66 %
55%

43 %
3 38 %

Keine Ubersicht der Arbeitnehmenden- Keine Erhebung der genutzten Verkehrsmittel
wiunsche erhoben und Distanzen fiir Pendelwege

Befragung der Arbeitgeber in der Schweiz und Deutschland.

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.



Beobachtungen aus den Fallstudien

Bei SWISS wurde zusitzlich zum Mobilitats-
budget-Pilotprojekt eine allgemeine Umfrage zu
Mobilitatsangeboten durchgefiihrt. Das Ziel der
Umfrage war, ein breiteres Bild zur Zufrieden-
heit mit aktuellen Angeboten und Wiinschen fiir
weitere Angebote zu bekommen. Sie sollte als
Entscheidungsgrundlage fiir eine mogliche Aus-
weitung des Pilotprojekts dienen. Von 779 be-
fragten SWISS-Angestellten gaben 43 % an, mit
den aktuellen Mobilitdtsangeboten allgemein
zufrieden zu sein; 74 % wiirden gerne weitere
Mobilitatsangebote durch SWISS nutzen. Es
zeigt sich demnach noch Potential fiir Veran-
derungen der Angebote, um die Zufriedenheit
in diesem Bereich weiter zu steigern. Bezogen
auf das Mobilitatsbudget gaben 87 % der befrag-
ten Mitarbeitenden an, dass sie sich vorstellen
konnten, ein solches Angebot zu beziehen.

Die Stadt St. Gallen hat bereits in der Vergan-
genheit eine Pendelweganalyse durchgefiihrt.
Im Rahmen der vorliegenden Studie erfolgte
eine erneute Analyse. Mithilfe einer Software-
16sung wurden anonymisierte Wohndaten der
Mitarbeitenden ausgewertet. In einem inter-
aktiven Tool lassen sich so Potentiale fiir eine
Verdnderung des Modal Split ableiten.

Die Wall GmbH fiihrte wahrend der Laufzeit
der Studie eine Umfrage zum Pendelverhalten
ihrer Arbeitnehmenden durch, um mehr Trans
parenz iiber zuriickgelegte Wege und resultie-
rende Emissionen zu erhalten. Die jahrliche
Befragung dient als Grundlage fiir das ESG-Re-
porting. Von den 177 Teilnehmenden gaben

53 % an, tiberwiegend mit einem Auto oder
Motorrad mit Verbrennungsmotor zur Arbeit
zu kommen, 25 % {iberwiegend mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, 10 % mit dem Fahrrad oder

zu Fufs und 8 % mit einem elektrischen Auto
oder Motorrad. Die restlichen Personen gaben
an, iberwiegend mit Fahrgemeinschaften zur
Arbeit zu gelangen. Zusatzlich fiihrten 61 der
177 Personen an, einen Dienstwagen zu bezie-
hen. Solche Erhebungen konnen eine wichtige
Orientierung und Entscheidungsgrundlage

fiir die Entwicklung alternativer Mobilitdtsan-
gebote bilden.

Auch BRUSA fiihrte noch vor der Studie eine
Umfrage zum Pendelverhalten sowie Wiinschen
und Anforderungen ihrer Mitarbeitenden durch.
Sowohl BRUSA als auch Wall priifen aktuell
zusdtzlich die Moglichkeit einer genaueren
Pendelweganalyse mithilfe der oben beschrie-
ben Softwarelosung.

Key Takeaways

e Daten bilden eine wichtige Informa-
tionsgrundlage fiir die Entwicklung
von Mobilitatskonzepten, die spezi-
fisch auf eine jeweilige Organisation
zugeschnitten sind. Dazu gehoren
zum einen Daten uber aktuell zu-
riickgelegte Wege und ggf. den dar-
aus resultierenden Emissionen. Zum
anderen konnen Daten Transparenz
Uber Bediirfnisse und Anforderungen
der Mitarbeitenden bieten.

¢ Die Nutzung von Daten kann nicht
nur fiir die Gestaltung von neuen
Konzepten und die Auswahl von
Mafdnahmen wichtig sein. Sie bildet
zudem eine wichtige Grundlage, um
auch argumentativ im Rahmen von
Managementprozessen Akzeptanz
fur die Einfiihrung neuer Losungsan-
satze zu erreichen.

¢ Der verantwortungsvolle und recht-
mafRige Einsatz von Daten ist eine
essenzielle Voraussetzung fiir deren
Einbezug in die Entwicklung neuer
Mobilitatslosungen. Wichtig ist da-
bei, als Organisation die richtige Ba-
lance aus einem einerseits sensiblen
Umgang mit Daten und andererseits
innovationsoffenen Zugang zu neuen
Lésungsansatzen zu finden.
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E: Gestaltung von Organisations-

struktur und Prozessen

Die personelle und prozessuale Verankerung
des betrieblichen Mobilitatsmanagements in
Organisationen kristallisierte sich im Rahmen
dieser Studie als eine wesentliche Heraus-
forderung und ein wichtiger Faktor fiir die
erfolgreiche Gestaltung von Mobilitdatsange-
boten heraus. Klare Verantwortungsstrukturen
erleichtern sowohl interne Abstimmung und
Entscheidungsprozesse als auch die Koordina-
tion von Projekten mit externen Parteien (z.B.
Dienstleistern). Sowohl in den Fallstudien dieser
Untersuchung als auch in der quantitativen
Befragung zeigte sich, dass grundsétzlich viele
unterschiedliche Organisationsbereiche in das

Mobilitdtsmanagement involviert sind. In den
Fallstudien waren am haufigsten der Nach-
haltigkeits- und der Personalbereich entweder
treibende Kraft oder zumindest Teil der Ent-
wicklungsprozesse. Die zwei grofSten Organisa-
tionen haben dedizierte Teams fiir das Thema
Mobilitdt bzw. Reisen. Ist ein Betriebsrat im
Unternehmen vorhanden, nimmt auch dieser
eine wichtige Rolle bei der beruflichen Mobili-
tét ein. Ebenso ist der Operations-/Service-
Bereich sehr relevant fiir Organisationen mit
vielen Betriebsfahrten. Die Geschéftsfiihrung
spielt bei allen Fallstudien eine wichtige Rolle
bei Entscheidungen und Budgetfreigaben.

Integrierte Positionen und Bereiche in den Fallstudienorganisationen
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Aktive Rolle fiir Mobilitat &
Hauptansprechpartner:innen in der Studie

Aktive Rolle fiir Mobilitat

Allgemein kann unterschieden werden zwi-
schen einer Position in einer Organisation und
der Rolle die diese fiir betriebliche Mobilitdt
einnimmt. Dabei kann es eine dedizierte Posi-
tion im betrieblichen Mobilitdtsmanagement

1. InkL. Flotte, 2. Teil des Einkaufs, 3. Teil des Vertriebs

(z.B. Flottenmanager) geben, mit Mandat fiir
Entscheidungen und eventuell Budgetverant-
wortung. Aber hiaufig tibernehmen Positionen
aus anderen Bereichen implizit eine Rolle und
haben dafiir auch nicht immer ein offizielles



Mandat (z.B. Nachhaltigkeitsbeauftrage:r).
Solche Strukturen konnen historisch gewachsen
sein, indem sich ein oder mehrere Bereiche
dem Thema Bottom-up angenommen haben.
Implizite Verantwortung kann fiir einzelne Pro-

holistischen Konzepts kann allerdings eine
dedizierte Position hilfreich sein. Zudem bringt
die Beteiligung von vielen Personen aus
unterschiedlichen Bereichen an dem Thema
betriebliche Mobilitat Herausforderungen

Kooperation mit Vermietern/Eigentiimern

jekte gut funktionieren, fiir den Aufbau eines

mit sich.

Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Im quantitativen Teil der Studie wurde Arbeit-
gebern in Deutschland und der Schweiz die
Frage gestellt, welche Rollen bei ihnen aktiv an
der Gestaltung von Mobilitdtsangeboten mit-
arbeiten. Bei den befragten Arbeitgebern in bei-
den Landern sind neben der Geschéftsfiihrung/
dem Management (ca. 70 %) vor allem Mitarbei-
tende aus dem Bereich Human Resources (66 %
in Deutschland; 69 % in der Schweiz) involviert.
Der grofste Unterschied zwischen den beiden
Landern zeigt sich bei der Rolle des Mobilitats-
managements. In Deutschland geben 26 % der

befragten Arbeitgeber an, dass eine solche
Rolle bei ihnen an dem Thema mitarbeite, in
der Schweiz sind es 37 %.

Obwohl so viele Bereiche an dem Thema mitwir-
ken, fehlt es in der Wahrnehmung der befragten
Arbeitgeber teilweise an personellen Kapazita-
ten. In der Schweiz ist das Fehlen dieser mit 44 %
Zustimmung der relevanteste Faktor, aktuell
keine Transformation durchzufiihren. In Deutsch-
land schitzten 50 % der befragten Arbeitgeber
diesen Faktor als (eher bis sehr) relevant ein.

Hindernisse fiir eine Verdnderung des Mobilitatsangebots

0%

Personelle Kapazitat
(Prifung, Umsetzung eines Angebots)

Kosten fir weitere Angebote

Fokussierung
auf andere Zusatzleistungen
(Benefits)

Bestehende IT-Systeme

Fehlen digitaler L6sungen
zur Prozessabwicklung
(z.B. Buchung, Abrechnung)

von Standort- oder Buroflachen

Internes Know-how

(Steuer-)Rechtliche Fragestellungen

Gar nicht relevant

Eher relevant

50%

Eher nicht relevant . Teils-teils

Sehr relevant

Befragung der Arbeitgeber in der Schweiz: Relevanz von Faktoren aktuell keine Verénderung
des Mobilitdtsangebots fiir Arbeitnehmende vorzunehmen (n = 126; einfach Auswahl).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.

100%

WeiB ich nicht/Keine Angabe



Beobachtungen aus den Fallstudien

Die Verwaltung der Stadt St. Gallen ist in fiinf
Direktionen gegliedert, wobei das Thema nach-
haltige Mobilitdt in der Stadt der Dienststelle
Umwelt und Energie zugeordnet ist. Damit liegt
auch das Mobilitditsmanagement fiir die stadti-
schen Mitarbeitenden bei der Dienststelle. Die
Herausforderung dabei ist, dass die Dienststelle
nur begrenzte Einblicke in die Nutzung beste-
hender Angebote oder die Anforderungen der
anderen Direktionen hat. Im Rahmen der Studie
wurde daher ein Netzwerktreffen initiiert, um
den Austausch zwischen den Direktionen zu
fordern. Ziel ist es, kiinftig MafSnahmen im Be-
reich Mobilitdt gemeinsam zu diskutieren und
zu entscheiden.

Die Telekom verfiigt mit der Telekom Mobility-
Solutions iiber eine besondere Organisations-
struktur. Das Team ist verantwortlich fiir alle
Themen rund um die betriebliche Mobilitét. Im
Rahmen der Studie wurden Gespriche mit den
beteiligten internen Akteuren gefiihrt, um diese
Struktur genauer zu analysieren und Erfolgs-
faktoren abzuleiten. Die zentrale Steuerung
aller Mobilitatsthemen aus einer Hand starkt
die Transparenz und erleichtert die Entwicklung
ganzheitlicher Konzepte. Andere Bereiche sind
eingebunden, wihrend eine zentrale Anlaufstel-
le die Themen koordiniert und Projekte leitet.
Aufierdem arbeitet die Telekom MobilitySolutions
zusammen mit Betrieben aus der unmittelbaren
Region an gemeinsamen Mobilitdtslosungen,
die durch die Kooperation noch effizienter wer-
den sollen. Auch fiir solche Projekte, die externe
Stakeholder umfassen, ist die Schaffung von
klaren Zustiandigkeiten hilfreich.

Key Takeaways

¢ Klare Rollen und Verantwortlich-
keiten fiir das Thema Mobilitat
konnen eine Transformation
beschleunigen. Eine dedizierte
Rolle fiir das Mobilitatsmanage-
ment sollte mit gewisser Ent-
scheidungsfreiheit und eventuell
auch einer Budgetverantwortung
einhergehen.

e Kritische interne Stakeholder
sollten friihzeitig in Verande-
rungen einbezogen werden. Ge-
meinsame Zielsetzungen und ein
regelmafiiger Austausch liber
die relevanten Bereiche hinweg
kénnen dafiir hilfreich sein.
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Zusammenfassung

der Key Takeaways aus

den Losungsfeldern

Arbeitgeber stehen vor der Herausforderung,
Mobilitdatskonzepte zu entwickeln und Maf3-
nahmen zu implementieren, die sowohl nach-
haltig sind als auch positiv auf die Arbeitgeber-
attraktivitdt einwirken. Angesichts des breiten
Spektrums moéglicher MafSnahmen ist ein
wesentlicher Faktor erfolgreichen Mobilitéts-
managements zunichst, ein klares Verstdndnis
fiir die Ausgangssituation der Organisation zu
entwickeln. Auf Basis dieses Verstdandnisses
sollte ein moglichst ganzheitlicher Zugang aus-
gearbeitet werden, der auf die Anforderungen
und Bediirfnisse der Organisation und ihrer
Mitarbeitenden abgestimmt ist. Dazu gehort
unter anderem die Grundsatzentscheidung, ob
die Organisation liberhaupt gezielt Mobilitats-
angebote zur Verfiligung stellen mochte. Einzel-
ne MafSnahmen sollten dann moglichst nicht
isoliert umgesetzt, sondern in ein umfassendes
Konzept eingebettet werden. Dieses sollte die
spezifischen Anforderungen der Organisation
beriicksichtigen, auf definierte Ziele einwirken
und Mitarbeitende friihzeitig einbinden. Die ge-
zielte Kommunikation von neuen MafSnahmen
ist ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir deren Ein-
fiihrung (wie bei allen Change-Management-
Prozessen) und sollte dementsprechend einen
hohen Stellenwert haben.

Ein moglicher Ansatz fiir Veranderungen der
Pendelwege ist die Einfiihrung eines Mobilitéts-
budgets, das Arbeitgeber als flexibles Steuerungs-
instrument nutzen konnen. Ein solches Budget
ermoglicht finanzielle Planungssicherheit und
bietet den Mitarbeitenden gleichzeitig die Frei-
heit, individuelle Entscheidungen zu treffen.
Diese Flexibilitdt fordert nicht nur die Akzep-
tanz, sondern starkt auch die Eigenverantwor-
tung der Mitarbeitenden. Trotzdem konnen

Arbeitgeber durch die Anpassung der Budget-
verteilung und Nutzungsoptionen das Verhalten
der Mitarbeitenden beeinflussen und die Nut-
zung nachhaltiger Verkehrsmittel fordern — bei-
spielsweise entweder durch die Reduzierung der
Attraktivitidt der Nutzung eines privaten Pkw
oder durch Anreize zur Nutzung von Alterna-
tiven. Um eine faire Behandlung der Mitarbei-
tenden zu gewihrleisten und Personen, die auf
einen Pkw angewiesen sind, nicht zu benachtei-
ligen, konnen Mitarbeitende in Gruppen einge-
teilt werden. Diese Gruppen konnen dann in der
Steuerung des Budgets unterschiedlich bertick-
sichtigt werden. Die Finanzierung eines Mobili-
tatsbudgets kann durch andere Einnahmen sub-
ventioniert werden — beispielsweise durch die
Option, Angebote gebiihrenpflichtig auch privat
nutzen zu konnen oder durch den Einbezug von
Parkgebiihren in das Budget. Letzteres sorgt
dariiber hinaus dafiir, dass der Parkplatz einen
Wert flir Arbeitnehmende bekommt.

Arbeitgebern kommt bei der Steuerung beruf-
licher Mobilitit eine wichtige und zugleich
ambivalente Rolle zu. Pendelwege zidhlen bei-
spielsweise zu den berichtspflichtigen Emissio-
nen und damit gibt es hdaufig konkrete Reduk-
tionsziele in Organisationen. Gleichzeitig ist
der Pendelweg aber private Zeit der Mitarbei-
tenden. Daher stellt sich die Frage, inwieweit
Arbeitgeber hier iiberhaupt Einfluss nehmen
konnen und sollten. Durch eine strategische
Steuerung iiber beispielsweise ein Mobilitats-
budget konnen Arbeitgeber indirekt Einfluss
nehmen, indem das Budget nur fiir bestimmte
Verkehrsmittel genutzt werden darf oder durch
eine Preisgestaltung Anreize gesetzt werden.
Trotzdem behalten Arbeitnehmende ihre Ent-
scheidungsfreiheit und Flexibilitat.



Bei der Planung und Umsetzung von Mobilitits-
l6sungen miissen jedoch auch potentielle Hiir-
den bertiicksichtigt werden. Begrenzte Budgets
und steuerrechtliche Fragestellungen, wie in
den Arbeitgeberbefragungen deutlich wurde,
konnen die Umsetzung erschweren. Gleich-
zeitig ist eine ganzheitliche Planung, gepaart
mit klarer Kommunikation und der Einbindung
aller Beteiligten, ein zentraler Erfolgsfaktor fiir
nachhaltige und effiziente Mobilitatsstrategien.
Die Relevanz zielgerichteter und moglichst ein-
facher steuerlicher Voraussetzungen hebt dabei

auch die Verantwortung der Politik in der Ent-
wicklung zukunftsorientierter regulatorischer
Rahmenbedingungen hervor.

Ein gut durchdachtes Mobilitdtskonzept kann
nicht nur nachhaltige Mobilitét einer Organisati-
on fordern, sondern auch die Zufriedenheit der
Mitarbeitenden erhohen. Entscheidend ist die
Kombination aus strategischer Steuerung und
die Bereitstellung eines flexiblen und nutzer-
freundlichen Angebots, das den individuellen
Bediirfnissen der Mitarbeitenden gerecht wird.

Ein gut durchdachtes
Mobilitatskonzept
kann nicht nur
nachhaltige Mobilitat
einer Organisation
fordern, sondern auch
die Zufriedenheit

der Mitarbeitenden

erhohen.
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Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

In den Befragungen mit den Arbeitnehmenden  den in Deutschland und 61 % in der Schweiz an,
zeigt sich, dass ein Potential fiir Verdnderungen  dass es ihnen wichtig sei, dass ihr Arbeitgeber
im Mobilitdtsangebot fiir Arbeitgeber gegeben Mobilitatsangebote anbietet.

ist. So gaben 57 % der befragten Arbeitnehmen-

Wie wichtig sind Arbeitnehmenden Mobilitaétsangebote durch den Arbeitgeber?

0% 50% 100%
|

Deutschland

Schweiz

. Uberhaupt nicht wichtig Nicht wichtig . Eher nicht wichtig . Teils-teils

Eher wichtig Wichtig . Sehr wichtig

Befragung der Arbeitnehmenden in Deutschland und der Schweiz: Wichtigkeit des Angebots von
Mobilitatsangeboten durch den Arbeitgeber (Deutschland (n = 1.810), Schweiz (n = 1.112); einfache Auswahl)

AufSerdem konnen 35 % der befragten Arbeit- Verkehrsmittel fiir ihren Arbeitsweg zu nutzen —
nehmenden in der Schweiz und 34 % in Deutsch-  darunter insbesondere die Bahn oder den Bus
land sich vorstellen, in Zukunft alternative bzw. die Straflenbahn.

Nutzung alternativer Verkehrsmittel
0% 25% 50%
Bahn (OPNV)
Bus/StraBenbahn (OPNV)
Auto (100 % batterieelektrisch)
Auto (Verbrennungsmotor)

E-Bike/Pedelec

Auto (Hybrid)

Bffentlicher Fernverkehr (Bahn/Bus)
Konventionelles Fahrrad

Zu FuB

Carsharing

E-Scooter

Befragung der Arbeitnehmenden in Deutschland: Anteil Verkehrsmittel, die Arbeitnehmende sich fur
eine Nutzung in der Zukunft vorstellen kénnen (n = 1.024; Mehrfachauswahl).



(z.B. Informationsmaterialien, Schulungen)

Kooperation mit stadtischen Stakeholdern

Kooperation mit Vermietern/Eigentiimern

Ausgewahlte Ergebnisse aus den Befragungen

Von den befragten Arbeitgebern mit einer aktu-
ellen Transformation ihres Mobilitatsangebotes
bewerten in Deutschland 44 % das finanzielle
Budget als (eher bis sehr) kritisch fiir eine
Verdnderung des Mobilitdatsangebots. In der
Schweiz schitzen es 50% der befragten Arbeit-
geber als kritisch ein. Vor allem in Deutschland
stellen zudem (steuer-)rechtliche Fragestel-
lungen mit 43 % eine weitere Hiirde da. In der
Schweiz schétzten 22 % der befragten Arbeit-
geber den Faktor als kritisch ein.

Jiingere Altersgruppen zeigten bei den be-
fragten Arbeitnehmenden in Deutschland eine
deutlich hohere Wahrscheinlichkeit, alternative
Mobilitatsangebote zu nutzen als dltere Perso-
nen. In grofSeren Stadten und urbanen Rdumen
ist die Akzeptanz alternativer Mobilitdtslosun-
gen der Befragung zufolge hoher als in kleine-
ren Stddten. In der Schweiz zeigen sich dhnliche

Muster, allerdings mit gewissen Abweichungen.
Wihrend die Unterschiede zwischen jiingeren
und &dlteren Altersgruppen hier weniger deut-
lich sind, gibt es beim Wohnort ein klares Bild.
Die Wahrscheinlichkeit, alternative Mobilitats-
angebote zu nutzen, ist in stddtischen Gebieten
wesentlich verbreiteter als in ldndlichen Regio-
nen. Allerdings liegt in den beiden Landern eine
unterschiedliche Einteilung in Raumtypen vor,
sodass keine direkten Vergleiche zulédssig sind.

Insgesamt zeigt sich, wie stark der Zugang zu
und die Akzeptanz von Mobilitdtslosungen
durch die geografischen und infrastrukturellen
Gegebenheiten gepragt sind. Die Unterschiede
zwischen Altersgruppen und Wohnorten
machen deutlich, dass bei der Planung und Ein-
fiihrung neuer Mobilitdtsangebote sowohl die
demografischen als auch die regionalen Gege-
benheiten beriicksichtigt werden miissen.

Hindernisse bei der Durchfiihrung einer Veranderung des Mobilitatsangebotes

0%

(Steuer-)Rechtliche Fragestellungen

Finanzielles Budget

Internes Know-how

Vorhandensein digitaler Lésungen

zur Prozessabwicklung
(z.B. Buchung, Abrechnung)

Change Management

Umstellung bestehender IT-Systeme

(z.B. zwecks Flachenausweisung)

von Standort- oder Buroflachen

Gar nicht kritisch

Eher kritisch

50% 100%

B Teits-teils

Eher nicht kritisch

Sehr kritisch Weif ich nicht/Keine Angabe

Befragung der Arbeitgeber in Deutschland: Kritikalitdt von Faktoren fir eine erfolgreiche Veréanderung

des Mobilitdtsangebots (n = 363; einfache Auswahl).

Alle Ergebnisse der Befragungen sind in den Berichten zur quantitativen Studie zu finden.
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Wie gestalte ich als
Arbeitgeber ein
Mobilitatskonzept mit den
passenden MalBnahmen
fir meine Organisation und
die Mitarbeitenden?

Ein strukturierter Transformationsprozess im be-
trieblichen Mobilitdtsmanagement ist ein wich-
tiger Bestandteil der Entwicklung zukunftsorien-
tierter und nachhaltiger Mobilitdtslosungen fiir
die eigene Organisation und die Mitarbeitenden.
Betriebliches Mobilitdtsmanagement kann ideal-
typisch in vier Prozessschritte unterteilt werden:
Zielsetzung, Konzepterstellung, Implementie-
rung und Evaluation. Dabei ldsst sich anhand
dieser Schritte das Zusammenspiel der zuvor
eingefiihrten Losungsfelder (A-E) verdeutlichen.

Die Zielsetzung beruht auf der Erfassung der
Ausgangssituation sowie der Erthebung und
Analyse von Daten {iber zuriickgelegte Wege
und der Wiinsche der Mitarbeitenden (Losungs-
feld D). Zu der Entwicklung einer Zielsetzung
gehort unter anderem die grundsitzliche Ent-
scheidung des Arbeitgebers, ob iiberhaupt aktiv
Mafinahmen im Feld der beruflichen Mobilitat
entwickelt und zur Verfiigung gestellt werden
sollen. Falls ja, konnen konkret definierte Ziel-
setzungen den Druck auf das Thema erhchen,

wodurch es einfacher sein kann, entsprechende
Konzepte kurz- bis mittelfristig zu implemen-
tieren. Dabei sollten die Ziele realistisch, mess-
bar und zeitlich begrenzt formuliert werden, um
den Erfolg im Nachgang bewerten zu konnen.

Auf Basis der Zielformulierung werden im Rah-
men der Konzepterstellung konkrete Ideen
generiert. Daraufhin erfolgt die Auswahl der
MafSnahmen, die zu den definierten Zielen, den
zuriickzulegenden Wegen und den identifizier-
ten Bediirfnissen der Mitarbeitenden passen.
Abgeleitete MafSnahmen zur Zielerreichung
sollten dabei in einem Konzept verankert sein.
Dieses kann eine strategische und eine ver-
kehrsinfrastrukturelle Komponente umfassen.
Die strategische Ebene beeinflusst die kulturelle
Ebene, beispielsweise durch Reiserichtlinien
und deren Einfluss auf die Meetingkultur (Lo-
sungsfeld C). Die Losungsfelder A und B bauen
auf der infrastrukturellen Ebene auf und be-
inhalten Mobilitatsangebote und deren Integra-
tion in ein Mobilitatsbudget.
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Die gewdhlten MafSnahmen werden im Anschluss  kann eine Nutzungsanalyse sowie die Einholung

implementiert und aktiv in der Organisation von Feedback der Mitarbeitenden beinhalten.
kommuniziert. Dabei sind haufig unterschied- Basierend auf ihr konnen eventuelle Anpassun-
liche Bereiche der Organisation betroffen, die gen der Ziele oder des Konzepts vorgenommen
bei der Implementierung bestenfalls auch in den ~ werden. Durch diesen iterativen Prozess konnen
vorherigen Schritten in den Prozess integriert Organisationen ein effizientes Mobilitdtsmanage-
sein sollten (Losungsfeld E). Nach der Implemen- ment etablieren, das sowohl den Bediirfnissen
tierung werden die entwickelten MafSnahmen der Mitarbeitenden als auch den 6kologischen

und ihre Zielwirkung evaluiert. Diese Evaluation und wirtschaftlichen Zielen gerecht wird.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Ziele Konzept Implementierung
Strategie
Kultur
z.B. Richtlinien
Daten- e
erhebungen
& -analysen
e Integration

z.B. Mobilitatsangebote

z.B. Mobilitatsbudget

Infrastruktur

Organisation & Prozesse @

Evaluation

————————————————————————————




Das Ziel der vorliegenden Studie war, herauszu-
finden, wie berufliche Mobilitat zukunftsorien-
tierter und nachhaltiger gestaltet werden kann.
Insgesamt wurden dabei die Perspektiven unter-
schiedlicher Interessensgruppen berticksichtigt
und gegeniibergestellt. Letztlich konzentrierte
sich die Untersuchung jedoch auf die Rolle von
Arbeitgebern. SchliefSlich haben sie einen zen-
tralen Einfluss auf die Gestaltung betrieblicher
Mobilitatsangebote. Die von ihnen entwickelten
Angebote erreichen dabei direkt eine Vielzahl
an Mitarbeitenden. Sie sind dementsprechend
potentiell wichtige Multiplikatoren in der gesell-
schaftlichen Verbreitung alternativer Mobilitats-
zugange. Damit geht das Potential einher, als
Arbeitgeber Verantwortung fiir die Entwicklung
nachhaltiger Mobilitdtsangebote zu tibernehmen.

Es lasst sich festhalten, dass aktuell eine Ent-
wicklung sehr vielseitiger und innovativer
Mobilitatslosungen fiir Organisationen zu be-
obachten ist. Die Ergebnisse unserer Untersu-
chung zeigen, dass die spezifische Auswahl von
Losungen im Einzelfall sehr genau auf den je-
weiligen Kontext einer Organisation angepasst
werden sollte. Individuelle Ausgangssituatio-
nen, Ziele und Bediirfnisse der Mitarbeitenden
erfordern individuelle Ansétze. Einige dieser
Ansétze wurden in der Studie genauer unter-
sucht und in Form von fiinf Losungsfeldern



dokumentiert. Allgemein kann die Integration
von MafSnahmen in ein iibergeordnetes Konzept
mit klarer Zielwirkung ein Erfolgsfaktor sein.
Ebenso sollten Mitarbeitende direkt oder in-
direkt in die Gestaltung oder Implementierung
eingebunden werden. Fiir eine beschleunigte
Transformation konnen strukturierte Vorge-
hensweisen sowie klare Rollen und Verantwort-
lichkeiten entscheidende Erfolgsfaktoren sein.
Die Erkenntnisse aus der Studie sollen Organi-
sationen helfen, Verdnderungen anzugehen und
bestehende Potentiale zu nutzen.

Zukiinftig wird die Rolle von Arbeitgebern im
Bereich der beruflichen Mobilitdt weiter an Be-
deutung gewinnen, insbesondere im Kontext
von Nachhaltigkeit und Digitalisierung. Die
Entwicklung flexibler und ganzheitlicher Mo-
bilitatskonzepte wird eine zentrale Herausfor-
derung bleiben, wobei neue Technologien und
datenbasierte Entscheidungsgrundlagen eine
wichtige Rolle spielen konnen. Dariiber hinaus
werden Verdnderungen in der Regulatorik oder
bei Besteuerungen einen grofSen Einfluss auf
die Verbreitung von innovativen Mobilitdtsan-
geboten haben. Mit einer klaren strategischen
Ausrichtung und Innovationsbereitschaft kon-
nen Organisationen nicht nur ihre eigenen Ziele
erreichen, sondern auch einen Beitrag zur Mo-
bilitdtswende leisten.

Limitation

Die Ergebnisse der Studie basieren auf einer
Fallstudienuntersuchung von acht Organisa-
tionen, kombiniert mit vier Befragungen von
Arbeitgebern (618 in Deutschland und 365

in der Schweiz) und Arbeitnehmenden (1.810
in Deutschland und 1.112 in der Schweiz). Trotz
einer grofSen Anzahl an Teilnehmenden in
den Befragungen haben die Ergebnisse keinen
Anspruch auf Reprasentativitét fiir die Grund-
gesamtheit der befragten Gruppen. Die Studie
zielt darauf ab, Impulse fiir eine nachhaltigere
Gestaltung der beruflichen Mobilitdt zu geben,
ohne dass sie den Anspruch erhebt, fiir alle
Organisationen und Arbeitgeber giiltig zu sein.
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Das Future Mobility Lab ist ein Konsortium zur
Forderung nachhaltigen Mobilitatsverhaltens,
gegrundet im Maéarz 2022. Initiatoren sind das
Institut fUr Mobilitat an der Universitat St.Gallen
(IMO-HSG) und die Kommunikationsagentur
fischerAppelt. Erklartes Ziel des Konsortiums
ist es, realen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten
zu nehmen und die gegenwartige Mobilitats-
wende unter Beachtung der Bezugsfelder
(Verhaltens-)Okonomie, Soziales und Okologie
erkenntnisbasiert mitzugestalten.

Das Future Mobility Lab besteht aus mehr als
25 Mitgliedern — unter anderem Stadte, Verbéande
und zentrale Mobilitdtsdienstleister in Deutsch-
land und der Schweiz. Die Mitglieder setzen
gemeinsam Studien um, diskutieren die Impli-
kationen der Ergebnisse und zeigen damit

die zentrale Bedeutung von Kollaboration zur
Gestaltung der Mobilitat der Zukunft.
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Gemeinsam
gestalten wir
die Zukunft
der Mobilitat.
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