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Vorwort

Nachhaltige Mobilitatsentwicklung ist ein
wesentlicher Impuls fir Innovation und ein
pragender Faktor fur die Attraktivitat von
Kommunen als Lebens- und Wirtschafts-
standort. Mit dem Zukunftsnetz Mobilitat
NRW haben wir gemeinsam mit dem Land ein
wirksames Netzwerk geschaffen, mit der wir
die Kommunen in Nordrhein-Westfalen bei
der Forderung einer nachhaltigen Mobilitats-

entwicklung unterstutzen.
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Dr. Norbert Reinkober
Geschaftsfihrung VRS

Ein wesentliches Handlungsfeld ist das Beratungs-,
Vernetzungs- und Qualifizierungsangebot zum Betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagement (BMM). Das BMM ist eine
bewahrte Strategie, um betriebliche Veranderungspro-
zesse anzustoflen und damit letztendlich den Weg fir ein
verandertes Mobilitatsverhalten der Mitarbeitenden zu
bereiten.

Der Fokus des Handbuches liegt auf den Kommunal-
verwaltungen. Als (groBe) Arbeitgeber haben diese ein
Eigeninteresse, die Mobilitat ihrer Mitarbeiter auf Arbeits-
wegen und Dienstreisen nachhaltig zu gestalten sowie
den kommunalen Fuhrpark zu optimieren. Damit sollen
sie als offentlicher Arbeitgeber auf dem Arbeitsmarkt
punkten, aber auch Emissionen und Kosten einsparen.

Insbesondere wird die Doppelrolle, die Kommunalver-
waltungen innehaben, bericksichtigt. Zum einen sind sie
selbst Arbeitgeber, zum anderen auch die Schnittstelle,
die bei lokalen Unternehmen fiir Betriebliches Mobilitats-
management werben und es so in der Kommune fordern
kann. So wird das Betriebliche Mobilitatsmanagement

Dr. Norbert Reinkober

aAlh

Ronald R. F. Linser
Vorstand VRR

Joachim Kiinzel
Geschaftsfihrer NWL

zum wichtigen Handlungsfeld fir die kommunale Wirt-
schaftsforderung und Verkehrsplanung. Als Teilbereich
des ganzheitlichen Kommunalen Mobilitatsmanagements
gewinnt es auch durch die Vorbildfunktion der Verwaltung
an Bedeutung.

Dieses Handbuch liefert konkrete Empfehlungen, wie
kommunale Akteure diese Rolle in Zukunft ausfillen
konnen. Es vermittelt ,,Know-how" und liefert gute Bei-
spiele in den Handlungsfeldern Mitarbeitermobilitat sowie
Dienstreise- und Fuhrparkmanagement. Es beschreibt
den Weg von der Analysephase zur Konzepterstellung,
weiter Uber die MaBhahmenumsetzung bis hin zur
Evaluation und liefert Anregungen fir eine umfassende
begleitende Kommunikationsstrategie.

Wir wiinschen eine anregende Lektiire und viel Erfolg
beim Initiieren und Umsetzen eines Betrieblichen Mobili-
tatsmanagements. Gerne stehen Ihnen unsere Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter der Koordinierungsstellen fur
weitere Beratung vor Ort zur Verfligung!

/Zr/?

Joachim Kinzel

%?%/

Ronald R. F. Liinser
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1. Einfuhrung

Die berufsbedingte Mobilitat pragt zumindest in gewohnlichen Zeiten unser Verkehrsgeschehen.

An Werktagen macht der Berufsverkehr in Deutschland beinahe 70% der Verkehrsleistung

berufstatiger Personen aus.! Er setzt sich im Wesentlichen zusammen aus Wegen zu und von

der Arbeit (51 %), Dienstwegen (17 %) sowie regelmaBig berufsbedingten Wegen (32 %), wie sie

in Kommunalverwaltungen z.B. im Rahmen der (Straflen-)Bauaufsicht entstehen.?

Da sich ein grofler Teil der Nachfrage nach Verkehrsleis-
tung auf Straflen, Schienen und Radwegen raumlich und
zeitlich konzentriert, gehen viele Uberlastungserschei-
nungen im Verkehrssystem direkt auf die berufsbedingte
Mobilitat zuriick. Neben Kapazitatsengpassen im Ver-
kehrssystem verursacht insbesondere der motorisierte
Individualverkehr (MIV] enorme Umweltbelastungen:
Neben CO,-Emissionen gehdren dazu u.a. Belastungen
durch Larm und Luftschadstoffe.

Dieses Handbuch ist wahrend der Covid-19-Pandemie
im Frihjahr 2020 fertiggestellt worden, als aufgrund
von stark vermehrtem Arbeiten im Homeoffice und
Kurzarbeit die Verkehrsleistung Berufstatiger bzw. der
meisten Personen enorm zurlickgegangen war. Bis
Ende Marz 2020 sank die mittlere Verkehrsbelastung in
deutschen Stadten um fast 40 %, d. h. die Straenkapa-
zitat war kaum noch oder ist nicht mehr ausgelastet.?
Inwieweit das deutlich reduzierte Aufkommen im MIV
die Luftqualitat in den Kommunen verbessert hat, kann
aktuell noch nicht gesagt werden, da es meteorologische
Uberlagerungseffekte gibt, die beriicksichtigt bzw. aus
den Messwerten herausgerechnet werden miissen.*

vgl. INFAS 2018: 104

vgl. ebd.

vgl. Stiddeutsche Zeitung Digitale Medien GmbH 2020
vgl. UMWELTBUNDESAMT 2020

g W N =

z.B. mit Bussen, Straflen- und U-Bahnen und teils mit Regionalzligen.

o~

vgl. Institut flir angewandte Sozialwissenschaft GmbH 2020
7 Im Rahmen einer (im April 2020 noch laufenden) Befragung durch zwei

Der OPNV umfasst den Nah- und Regionalverkehr, der Personen befordert,

Auch das Fahrgastaufkommen im o6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNVJ)® ist wahrend der Covid-19-Pandemie
drastisch zuriickgegangen: Mitte April bewegten sich

die Fahrgastzahlen im OPNV auf einem Niveau zwischen
20% und 30 % gegeniiber dem Vorjahre, was die Verkehrs-
unternehmen in eine schwierige finanzielle Situation
gebracht bzw. diese vielerorts verscharft hat. Etliche
OPNV-Fahrgaste haben ihre Verkehrsmittelwahl zuguns-
ten von MIV und Fahrrad geandert’, letzteres vermutlich
auch wegen des guten Wetters insbesondere wahrend
der Wochen nach dem Lockdown. Nun wird oft die Frage
aufgeworfen, ob die Mobilitats- und damit die Verkehrs-
wende Uberhaupt noch realisiert werden kann. Vor dem
Hintergrund des Klimawandels und der Klimaziele der
deutschen Bundesregierung® sollte die Frage allerdings
nicht mit ob, sondern allenfalls mit wie beginnen, vor
allem, weil die aktuelle Pandemie im Vergleich zum
Klimawandel ein eher kurzfristiges Problem darstellt.

Bei der nachhaltigen Gestaltung des Berufsverkehrs
kommt dem Betrieblichen Mobilitdtsmanagement (BMM]
eine Schlisselrolle zu. Mit der Einfiihrung eines BMM
verfolgt ein Betrieb das Ziel, den von ihm erzeugten

Verkehrswissenschaftlerinnen der TU Dresden gaben knapp 58 Prozent
der 5000 Befragten (14-89 Jahre) an, dass sich ihre Verkehrsmittelnutzung
seit Ausbruch der Pandemie gedndert hat. Die gro3ten Auswirkungen
zeigten sich beim OPNV (und auch Fernverkehr] sowie beim Rad- und
FuBverkehr. Wahrend der OPNV etwas oder deutlich weniger genutzt
wird, ergibt sich fiir den Rad- und Fufiverkehr ein gegenteiliges Bild.
Vgl. Technische Universitat Dresden 2020

8 vgl. Presse- und Informationsamt der Bundesregierung 2020
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Verkehr kosteneffizient, umweltvertraglich sowie klima-
schonend zu gestalten und auch die Gesundheit und das
Wohlbefinden der Mitarbeiter’ zu férdern.

Das BMM beschreibt einen ganzheitlichen Ansatz mit
MafBnahmen aus verschiedenen Handlungsfeldern.

Dazu zahlen die Mitarbeitermobilitat auf Arbeits- und
Dienstwegen, das Fuhrparkmanagement sowie Kunden-
und Besucherverkehre. |hre grofite Wirkung entfalten
BMM-MafBnahmen in der Kombination unterschiedlicher,
aufeinander abgestimmter Ansatze.” Aber auch einzelne
BMM-MafBnahmen konnen sinn- und wirkungsvoll sein:
Oft haben sie Symbolcharakter und bereiten damit einen
Paradigmenwechsel vor. Sie konnen Ausgangspunkt fir
die Einfihrung eines umfassenderen BMM-Konzepts
innerhalb der Kommunalverwaltung bzw. des Unterneh-
mens sein.

Mit dem Handbuch , Betriebliches Mobilitatsmanagement

in Kommunalverwaltungen” méchte das Zukunftsnetz
Mobilitat NRW (ZNM NRW] ...

9 Fir eine bessere Lesbarkeit wird im Folgenden das generische Masku-

linum verwendet.

10 vgl. ACEE.V, B.A.UM.E.V. & B.A.U.M. Consult GmbH 2018: 8

11 BMM in Kommunalverwaltungen bezeichnet im vorliegenden Handbuch
BMM von Kommunalverwaltungen als Arbeitgeber, die dieses Mobilitats-
management fir ihre Angestellten-, Kunden- und Lieferverkehre einfiih-
ren. Teilweise wird auch der Begriff behordliches Mobilitatsmanagement
verwendet (z. B. durch das Land Baden-Wiirttemberg]).

e Potenziale und positive Effekte eines BMM in Kom-
munalverwaltungen' aufzeigen,

e die Einfihrung eines BMM in Kommunalverwaltungen
unterstiitzen, indem das dafiir notwendige Hand-
werkszeug und Praxisbeispiele dargelegt werden,

¢ Kommunalverwaltungen als BMM-Multiplikatoren
starken, indem ihre magliche Rolle aufgezeigt wird.

Das Handbuch richtet sich an Kommunen bzw. Kom-
munalverwaltungen, welche ein BMM initiieren bzw.
verstetigen mochten. Es beleuchtet die spezifischen
Herausforderungen von BMM-Mafinahmen im offentli-
chen Dienst bspw. in den Bereichen Tarif- und Steuer-
recht. Zusatzlich werden einige Best Practice Beispiele
aus Kommunen in Deutschland vorgestellt.



Stadte und Kommunen = _ . e
als Katalysatoren far |
nachhaltige betriebliche
Mobilitat i

(g UNIVERSITAT

Abb. 1: Stadte und Kommunen als Katalysatoren fiir nachhaltige betriebliche Mobilitét. (Quelle: Lehrstuhl fir Marketing & Business Development (2019), Universitat Hohenheim, Stuttgart.)
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2. Betriebliches Mobilitatsmanagement:
ein Gewinn fur Kommunen

2.1 Kommunales und Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Vor dem Hintergrund des Klimawandels und des ambi-
tionierten Klimaschutzprogramms 2050 der Bundesre-
gierung, einer zunehmenden Belastung der Menschen
durch Luftschadstoff- und Larmemissionen, der demo-
grafischen Entwicklung, der Verkehrssicherheit und

der Ressourcenknappheit stehen die Kommunen vor

der Herausforderung, mehr Mobilitat mit weniger Kfz-
Verkehr zu ermaglichen. Erforderlich ist eine nachhaltige
Mobilitatsentwicklung. Denn sie bedeutet einen Gewinn
an Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden. Im
besten Fall entsteht mehr Platz fiir Aufenthalt, mehr
Sicherheit, weniger Larm, bessere Luftqualitat, mehr
Gesundheit, mehr eigenstandige Mobilitat fir Kinder und
altere Menschen sowie mehr Mobilitat zu geringeren
Kosten und mit weniger Verkehrsaufwand.

Fir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung sind attrak-
tive, intelligente, vernetzte und vor allem verkehrsmittel-
Ubergreifende und verkehrssparende Losungen notwendig.
Kombinierte Angebote aller Verkehrstrager - von Bus
und Bahn, Fahrrad- und FufB3verkehr Gber Sharing-
Systeme (CarSharing, Fahrradverleihsysteme] bis hin

zu Mitfahrautos - sind notwendig.

Fir die Stadte, Gemeinden und Kreise ist das kommu-
nale Mobilitatsmanagement (KOMM)] eine zielfiihrende
Strategie, attraktive und verkehrsmittelibergreifende
Mobilitatsangebote zu entwickeln und zu einem nachhal-
tigen Mobilitatskonzept zusammenzufiihren. Mobilitats-
management setzt sowohl bei spezifischen Zielgruppen
als auch an verkehrserzeugenden Standorten an.

12 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V.
(FGSV) 2018

Die Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) definiert den Begriff Mobilitats-
management wie folgt: ,,Mobilitatsmanagement

ist die zielorientierte und zielgruppenspezifische
Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens mit koordi-
nierenden, informatorischen, organisatorischen und
beratenden Ma3nahmen, in der Regel unter Einbe-
ziehung weiterer Akteure Uber die Verkehrsplanung
hinaus."'?

Das KOMM hat also die Aufgabe, das Planen und Handeln
der fir Mobilitat und Verkehr zustandigen Fachstellen der
Kommunalverwaltung zu koordinieren, um nachhaltige
Mobilitatsangebote sowie verkehrssparende Raumstruk-
turen fur die Verkehrsteilnehmer und Verkehrserzeuger
zu realisieren. Dies erfordert einen strukturierten, konti-
nuierlichen fachbereichsiibergreifenden Abstimmungs-
und Entscheidungsprozess, in dem Maf3nahmen u.a.

aus den Bereichen der Verkehrsplanung, des Bau- und
Planungsrechts, der Informations- und Kommunikations-
technologie, der Offentlichkeitsarbeit, des Biirgerdialogs
und des Dialogmarketings zu einer kommunalen Gesamt-
strategie bzw. einem kommunalen Mobilitatskonzept
zusammengeflhrt und realisiert werden (vgl. Abb. 1).

Bereits in der Einfliihrung dieses Handbuchs wurde deut-
lich, dass die berufliche Mobilitat einen bedeutenden Ein-
fluss auf das tagliche Verkehrsgeschehen in Deutschland
hat. Als grof3e Verkehrserzeuger und als Multiplikatoren
fur eine Vielzahl von Mitarbeitern und Kunden spielen
Unternehmen aus der Privatwirtschaft, offentliche Ar-
beitgeber und weitere Betriebe daher eine zentrale Rolle
im KOMM.
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Kommunales Mobilitatsmanagement

Koordination der
Fachbereiche

Planungsamt Tiefbauamt Pressestelle

Wirtschaftsforderung Schulverwaltungsamt

Maf3nahmen-
entwicklung aus

den Bereichen Bau- und Informations- und

Verkehrsplanung Kommunikations-
Planungsamt technologie

Offentlichkeitsarbeit Biirgerdialog Dialogmarketing

Kommunale Gesamtstrategie

Abb. 2: Handlungsebenen des KOMM (Quelle: eigene Darstellung)

Das BMM ist als zielgruppen- und/oder standortbezogene In der Regel werden fiir das BMM vier Handlungsfelder
Teilstrategie des Mobilitatsmanagements auf kommunaler identifiziert:

Ebene zu verstehen und umfasst die ., Erstellung und 1. die Mitarbeitermobilitat auf dem Weg zur Arbeit
Umsetzung von betriebsspezifischen Mobilitatskonzepten 2. die dienstliche Personenmobilitat im Rahmen von

mit der Zielsetzung nachhaltiger umweltvertraglicher Dienstfahrten und reisen

betrieblicher Mobhilitat“"*. Es beschreibt einen ganz- 3. die nachhaltige (Um-])Gestaltung des Fuhrparks bzw.
heitlichen Ansatz mit Malnahmen aus verschiedenen der Fahrzeugflotte

Handlungsfeldern. 4. die Optimierung von Kunden- und Besucherverkehren.

Ihre groBte Wirkung entfalten BMM-Mafinahmen
in der Kombination unterschiedlicher, aufeinander
abgestimmter Ansatze, die in einem betrieblichen
Mobilitatskonzept zusammengefihrt werden.

13 KANNING 2008: 25ff. nach KRONDORFER 2010: 250
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Betriebliches Mobilitatsmanagement
in Kommunen

Kommune als
Initiator/Multiplikator

Kommune

als Arbeitgeber

BMM in der
Kommunalverwaltung

BMM in Gewerbe- und
Industriegebieten

Mitarbeitermobilitat
Fuhrpark
Dienstreisen/-wege
Besucherverkehre

BMM-Projekt/Programm
fur Unternehmen

Koordination z. B. durch
Kommunale
Wirtschaftsforderung

Koordination durch
(Betrieblichen)
Mobilitatsmanager

Abb. 3: Betriebliches Mobilitdtsmanagement: Die Kom-
munalverwaltung tbernimmt eine wichtige Doppelrolle
(Quelle: eigene Darstellung)

Kommunalverwaltungen kommt im Kontext des BMM in
doppelter Hinsicht eine Schlisselfunktion zu (vgl. Abb. 2):

1) Kommunalverwaltungen sind bezogen auf die Anzahl
der Mitarbeiter in der Regel bedeutende regionale Arbeit-
geber mit einer substanziellen Zahl an Beschaftigten. Mit
Mobilitatsangeboten, Anreizen und dienstlichen Vorgaben
konnen Kommunalverwaltungen direkt oder indirekt
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ihrer Beschaftigten
nehmen und so bspw. einen Beitrag zum Erreichen

ihrer Nachhaltigkeitsziele leisten. Innovative, flexible

und attraktive Mobilitatsangebote und Regelungen zur
Verkehrsvermeidung wie Homeoffice konnen zudem die
Attraktivitat von Kommunalverwaltungen als Arbeitgeber
steigern und so zur Gewinnung und Bindung dringend
bendtigter Fachkrafte beitragen.

2) Kommunalverwaltungen konnen als lokale/regionale
Multiplikatoren aktiv zur Verbreitung von BMM in lokal
ansassigen Unternehmen beitragen. Mit einem eige-
nen betrieblichen Mobilitatskonzept und innovativen

14 ACEE.V.u.a.2018,S.7

Mobilitatsangeboten fur ihre Mitarbeiter konnen sie
eine wichtige Vorbildfunktion einnehmen. Zielgerich-
tete KommunikationsmafBnahmen motivieren andere
Betriebe, (einzelne) BMM-MafBnahmen umzusetzen
und nachhaltige Mobilitatskonzepte zu initiieren. Durch
eigene Forderprogramme und Beratungsangebote, z.B.
koordiniert von der kommunalen Wirtschaftsforderung,
haben Kommunen zudem die Mdglichkeit, ortsansassige
Betriebe aktiv beim Aufbau eines BMM zu unterstitzen.
Da die Erreichbarkeit fir Unternehmen ein zentraler
Standortfaktor ist, stellt das BMM ein wichtiges Hand-
lungsfeld fir die kommunale Wirtschaftsforderung dar.

2.2 Nufzen des Befrieblichen
Mobilitatsmanagements

BMM Llohnt sich. Schon einzelne Ma3nahmen des BMM
kdnnen sehr positive Effekte entfalten. Dies gilt glei-
chermaflen fir die Kommune als Arbeitgeber, die
Beschaftigten und die Kommune insgesamt. Verfolgen
Kommunalverwaltungen einen strategischen Ansatz
mit aufeinander abgestimmten Mafinahmen in den
verschiedenen Handlungsfeldern, werden die positiven
Effekte weiter verstarkt.

Durch BMM entstehen bei den Beschaftigten neue, nach-
haltigere Mobilitatsmuster. Hiervon profitieren sowohl die
Kommunalverwaltungen in ihrer Rolle als Arbeitgeber als
auch die Beschaftigten. Dariber hinaus konnen Kommu-
nalverwaltungen und ihre Beschaftigten als Vorbild und
Mutltiplikator fiir die gesamte Region wirken und so dazu
beitragen, dass BMM auch in anderen ortsansassigen
Betrieben eingeflihrt wird.™ Je weitreichender und um-
fassender die verschiedenen Ansatze des BMM verfolgt
werden, desto hoher die Chance, dass sich neue Mobi-
litatsmuster auch auf der kommunalen und regionalen
Ebene verbreiten und ihre positive Wirkungsweise entfal-
ten. Abb. 3 gibt einen Uberblick {iber die verschiedenen
Nutzen-Dimensionen des BMM.

Wenn das Verkehrssystem in seiner Gesamtheit und
das Mobilitatsverhalten nachhaltiger gestaltet werden
sollen, ist der Berufsverkehr mit seinen verschiedenen
Fahrtzwecken eine mafigebliche Grofe, auf die ein-

"
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Arbeitgeber

Klimaneutrale
Verwaltung

Kostenreduzierung @

Erreichbarkeit
sichern

E& 8

R

Nutzen-
Dimension

Positives Image,
Vorbildrolle

Beschaftigte

Forderung des Fitness- und
Gesundheitszustandes

S

Finanzielle Einsparungen
durch Reduktion der
Wegkosten

Zeitersparnis

des betrieblichen

Personalgewinnung
bzw. -bindung

&

Reduktion von
Treibhausgasen,
Luftsschadstoffen

und Larmemission

Mobilitatsmanagement

3

geringerer

@ Stressreduktion

e

geringere externe
Kosten

Flachenverbrauch

Gesamte Kommune

Abb. 4: Nutzen-Dimensionen des BMM fiir Kommunen (Quelle: eigene Darstellung nach ivm GmbH 2016; vgl. BAUER,

Uta, STEIN, Thomas, LANGER, Victoria (2019), S. 10

gewirkt werden kann. Als Planungsbehorden und als
Arbeitgeber mit Gber 300.000 Beschaftigten sind die
Kommunalverwaltungen in Nordrhein-Westfalen zentrale
Akteure fir die nachhaltige Entwicklung des Verkehrs im
Land.”™ Kommunalverwaltungen kdnnen in den einzel-
nen Regionen zum einen das Mobilitatsverhalten ihrer
Beschaftigten entsprechend beeinflussen. Zum anderen

15 vgl. ITNRW 2019
12 16 vgl. CASPERS-MERK & FRITZ 1998

konnen sie als Multiplikatoren wirken, indem sie ihren
Ansatz in ortsansassige Unternehmen transportieren und
so auch dort ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten in den
Belegschaften anstof3en, was auf die nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung einzahlt. Nachhaltig ist Verkehr, wenn
er zugleich umweltfreundlich, wirtschaftlich tragfahig
und sozial vertraglich bzw. nutzbar ist.™
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2.2.1 Vorteile fur Kommunal-
verwalfungen als Arbeitgeber

Vorteile bei Personalgewinnung und -bindung

N\

BMM dokumentiert die nachhaltige und arbeitnehmer-
orientierte Wertehaltung der Kommunalverwaltung auch
nach auflen. Es bietet Beschaftigten attraktive und kos-
tenglinstige Alternativen zur Nutzung des privaten Pkw
auf dem Arbeitsweg und in der dienstlichen Mobilitat und
erweitert so deren Wahlmaglichkeiten. Teilweise konnen
die betrieblichen Mobilitatsangebote auch privat genutzt
werden, was zu einer weiteren Attraktivitatssteigerung
fihrt. BMM ist somit ein effektiver Baustein, dem Fach-
kraftemangel in kommunalen Verwaltungen entgegenzu-
wirken.

Arbeitgeberattraktivitat: Der 6ffentliche Dienst steht
vor der Herausforderung, Fachkrafte zu gewinnen:

Ca. 30% der Beschaftigten gehen bis 2030 in Rente. Es
wird erwartet, dass bis dahin 730.000 Stellen unbesetzt
bleiben."” 90% der Befragten einer McKinsey-Studie
geben an, dass das Rekrutieren von Nachwuchskraften
fur .die mittlere Fiihrungsebene extrem herausfordernd
[seil'® . Die Kritik potenzieller Arbeitnehmer sei viel-
schichtig, u.a. wiirden sich Bewerber gegen eine Stelle
im offentlichen Dienst entscheiden, weil sie dort arbeit-
geberspezifische Werte vermissen.

Kommunen haben die Maglichkeit, das BMM als sicht-
bares Zeichen einer auf Nachhaltigkeit ausgerichteten
Werteorientierung zu nutzen und zu kommunizieren. Mit
einem BMM, das langfristig und strategisch ausgerichtet
ist, verfligen Kommunalverwaltungen lber eine wichtige

Stellschraube zur Steigerung der Arbeitgeberattraktivitat

und zur Gewinnung qualifizierter Nachwuchskrafte.

Mitarbeiterzufriedenheit: Jede Kommunalverwaltung
wiinscht sich zufriedene Mitarbeiter und profitiert von
deren Zufriedenheit. Das BMM kann hierzu einen wich-
tigen Beitrag leisten.™

17 vgl. STERN, KLIER & KIRCHHERR 2019: 5

18 ebd.:5

19 vgl. MAYRHOFER, FURTMULLER & KASPER 2015: 44
20 ACEE.V.u.a.2018:7

Durch BMM profitieren Mitarbeiter von finanziellen Ein-
sparpotenzialen, neuen Mobilitdtsoptionen (z.T. auch fir
die private Mobilitat) und einem Zugewinn an Komfort.

Erreichbarkeit: Hinsichtlich der Gewinnung neuer
Mitarbeiter ist eine gute Erreichbarkeit des Standortes
ein zentrales Qualitatsmerkmal und ein ,erfolgsent-
scheidender Faktor"?. Ein BMM kann die verkehrliche
Anbindung des Verwaltungsstandortes verbessern,
indem es die verkehrliche Belastung reduziert und neue
Mobilitatsangebote schafft. Ein attraktives Gesamtpaket
an Mobilitatsangeboten fir Beschaftigte kann dazu bei-
tragen, neue Fachkrafte fir die Kommunalverwaltung zu
gewinnen. Selbstverstandlich ist eine gute Erreichbarkeit
auch fir Kunden, Besucher, Lieferanten und Geschafts-
partner ein wichtiges Bewertungskriterium.

13
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Gesuindere Beschaftigte und gesteigerte
Produktivitat

V4

BMM fordert eine aktive und nachhaltige Mobilitat. Durch
die Starkung des Rad- und FuBverkehrs sowie des OPNV
fordert BMM den Gesundheits- und Fitnesszustand der
Beschaftigten. Mitarbeiter, die regelmafig mit dem Rad
zur Arbeit fahren, sind weniger krankheitsanfallig?’

und fallen seltener aus. Beschéaftigte, die das Fahrrad
ganzjahrig fur den Arbeitsweg nutzen, weisen jahrlich
durchschnittlich 1,3 bis 1,6 Fehltage weniger auf als die
Nutzer des MIV.2%

ZufuBgehen und Radfahren werden im Vergleich zur
Pkw-Nutzung - aber auch zur OPNV-Nutzung - als we-
niger stressig und zugleich ,spannender” empfunden.?%
MIV-Pendler nehmen dagegen ihre Fahrt haufig als
stressig wahr, wihrend sich OPNV-Fahrer haufig zugleich
gestresst und gelangweilt flihlen. Folglich sind die
Forderung des Ful3- und Radverkehrs vielversprechende
Ansatze fir ein wirkungsvolles BMM.

21 vgl. KEMEN 2016: 121f.

22 vgl. KEMEN 2016: 104

23 Dabei waren Personen, die ganzjahrig Rad fuhren, bedeutend gesiinder
als jene, die dies nur halbjéhrlich taten. Nach HENDRIKSEN u.a. (2010)
beeinflusst auch die Lange des mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wegs
zur Arbeit die Gesundheit der Mitarbeiter. Ergebnis: Je langer die Stre-
cke, desto gesiinder waren sie.

BMM kann die Mitarbeiterproduktivitat zusatzlich erhohen,
wenn fur Dienstreisen statt des Pkw offentliche Beforde-
rungsmittel wie die Bahn genutzt werden, in denen die
Fahrt effektiv als Arbeits- oder Erholungszeit genutzt
werden kann. Durch geeignete technische Ausstattung
und durch Anreize, die das Arbeiten in der Bahn ermdg-
lichen bzw. fordern, kann BMM die verfligbare produktive
Zeit der Mitarbeiter erhchen und ihnen zugleich mehr
Kontrolle bei der Nutzung ihrer Arbeitszeit geben. Stres-
sige Dienstreisen und -wege konnen durch den Einsatz
von Videokonferenztechnik zum Teil ganzlich entfallen.
Gleiches gilt fiir den Arbeitsweg, wenn Beschaftigte liber
die Moglichkeit fur Telearbeit bzw. Homeoffice verfligen.

Kostenreduzierung fiir den kommunalen
Fuhrpark

T\

BMM fordert den OV, Fahrrad- und FuBverkehr und
damit die Nutzung von Alternativen zum Pkw. Weniger
dienstliche Fahrten mit privaten Pkw oder Fahrzeugen
aus dem kommunalen Fuhrpark bedeuten auch weniger
Betriebs- und Wartungskosten. Langfristig konnen

die Beschaffungskosten sinken, wenn die Anzahl der
Flotten-Pkw reduziert wird und kleinere und effizientere
Fahrzeugklassen (Downsizing), sowie eRoller, Fahrrader,
Pedelecs und (e]Lastenfahrrader beschafft werden. Zur
Kostenreduzierung kann bspw. auch eine Buchungs- und
Dispositionssoftware beitragen, durch die vorhandene
Flottenfahrzeuge optimal ausgelastet und bedarfsgerecht
eingesetzt werden. Durch den zielgerichteten und be-
darfsgerechten Einsatz elektrisch betriebener Fahrzeuge
im betrieblichen Fuhrpark lassen sich die Fuhrparkkosten
senken.

24 vgl. ST-LOUIS, MANAUGH, VON LIEROP & EL-GENEIDY 2014

25 vgl. GATERSLEBEN & UZZELL 2014

26 Als 6ffentlicher Verkehr (kurz OV) werden die Verkehrsangebote bezeich-
net, die fiir den Nah- und Fernverkehr von jeder Person genutzt werden
kénnen (wenn auch z. T. gegen Gebiihr). Darunter fallen z. B. Fernziige
und -busse sowie die Verkehrsmittel des OPNV.
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Weniger Kosten fiir Parkplatze

T\

Werden durch BMM die Arbeits- und Dienstwege der
Mitarbeiter, die zuvor mit dem Pkw durchgefihrt wurden,
auf den OV, Sharing-Angebote, Rad- und Fuf3verkehr oder
einen Mix aus diesen Verkehrsmitteln verlagert, sinkt die
Anzahl der bendtigten Pkw-Stellpldatze am Arbeitsort.
Diese Rechnung gilt ebenso fiir bendtigte Stellflachen

fur Dienstfahrzeuge des kommunalen Fuhrparks sowie
Kunden- und Besucherverkehre.

Instandhaltungskosten fiir eigene Parkflachen und Kos-
ten fir angemietete Parkplatze konnen so gesenkt und
der Raum anderweitig genutzt werden. Weiter verstarkt
wird dieser Effekt durch ein effektives Parkraumma-
nagement bzw. eine Parkraumbewirtschaftung. Die Um-
nutzung der Flachen, etwa fiir betriebsrelevante Zwecke
oder als Pausen- bzw. Erholungsraum fir die Mitarbeiter
kann fir die Kommunalverwaltung zusatzliche Mehr-
werte bringen.

= i =
-
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27 Diese Rechnung des ZNM NRW geht jeweils von einem fiinf Jahre alten
Fahrzeug aus, mit dem 15.000 km zuriickgelegt wurden. Die Kosten
schliefen Fixkosten wie den Fahrzeugerwerb, den Wertverlust sowie
Versicherungs- und Steuerabgaben ein. Die variablen Kosten wiederum
umfassen die Wartung, Parkgebiihren und Kraftstoff vgl. ZNM NRW
2016: 22f.

2.2.2 Vorteile fur die Beschaftigten

Gesteigertes Wohlbefinden, Work-Life-Balance
und weniger Stress

T\

Von einer aktiven Mobilitat und alternativen Angeboten
zum Pkw im Rahmen eines BMM profitiert nicht nur die
Kommune als Arbeitgeber. Die Beschaftigten profitieren
gleichermaflen. Eine bewegungsintensive personliche
Mobilitat fordert nachweislich das Wohlbefinden und

den Fitnesszustand. Im betrieblichen Kontext bringt vor
allem die Starkung des Rad- und des Fuflverkehrs den
Beschaftigten daher einen konkreten Nutzen. Beschaf-
tigte, die regelmaBig mit dem Rad zur Arbeit fahren, sind
nachweislich weniger krank. Radfahren und das ZufuB3-
gehen werden als anregend und weniger stressig als die
Fahrt mit dem Pkw empfunden. Angebote wie Homeoffice
erhohen den Gestaltungsspielraum und die Flexibilitat
aufseiten der Beschaftigten zusatzlich und tragen so zu
einer verbesserten Work-Life-Balance bei.

Reduzierung der personlichen Mobilitatskosten

T\

Legen Mitarbeiter ihren Arbeitsweg mit dem OV, per Rad,
zu FuB oder in Fahrgemeinschaften anstatt alleine mit
dem Pkw zurtick, konnen sie ihre Mobilitatskosten redu-
zieren. Wahrend die Kosten fur die Pkw-Haltung und
-nutzung durchschnittlich 15-20 ct/km (Kleinwagen) und
20-40 ct/km (Mittelklassewagen) betragen?, kostet die
OPNV-Nutzung durchschnittlich 15-16 ct/km.?

Die konkreten Einsparungspotenziale unterscheiden sich
abhangig von der persdnlichen Situation des Beschaftig-
ten. Faktoren sind u.a. Art und Alter des substituierten
Pkw, die Lange und Beschaffenheit der regelmaBigen
Fahrstrecke, der giiltige OPNV-Tarif und mégliche Abo-
Ticketmodelle sowie magliche finanzielle Zuschiisse
durch den Arbeitgeber (z. B. fir ein JobTicket).

28 Das ZNM NRW hebt hervor, dass es bei den Kosten fiir die OPNV-Nutzer
eine grofe Bandbreite gibt: So zahlen etwa OPNV-Nutzer mit Semester-
ticket 2 ct/km, Nutzer mit einem Einzelfahrschein bis zu 60 ct/km. Fiir
Zeitkartennutzer fallen geringere Kosten an (vgl. ebd.). 1 5
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Einige betriebliche Mobilitatsangebote, z. B. das Corporate
CarSharing (vgl. Kapitel 4.1.4.3) kdnnen von den Beschaf-
tigten auch fur die private Mobilitat genutzt werden. Im
Optimalfall bietet ein BMM den Beschaftigten so die Mog-
lichkeit, den kostenintensiven Privat-Pkw oder zumindest
den Zweitwagen abzuschaffen.

Zeit sparen bzw. anders nutzen

—

BMM kann fir die Beschaftigten zu einer Zeitersparnis
auf dem Weg zur Arbeit fihren. Insbesondere im dichten
Stadtverkehr kénnen die Wege teilweise schneller mit
dem Rad oder dem OPNV zuriickgelegt werden als mit
dem Auto. Davon kénnen auch Beschaftigte profitieren,
welche auf dem Land wohnen und taglich in die Innen-
stadte der Ballungszentren pendeln. Durch das geschick-
te Kombinieren mehrerer Verkehrsmittel kann der Weg
zum nachsten Bahnhof zunachst mit dem Auto oder dem
Fahrrad zuriickgelegt werden. Fir den restlichen Teil des
Arbeitsweges wird dann der OPNV genutzt, wodurch die
Staus im morgendlichen Berufsverkehr in den Grof3stad-
ten vermieden werden kénnen. Die Zeit im OPNV kann fir

private oder berufliche Zwecke genutzt werden, wodurch
die Anfahrt bereits als Arbeitszeit angerechnet werden
kann.

2.2.3 Vorteile fur die gesamte
Kommune

Standort- & Wirtschaftsforderung

N\

BMM verringert die Verkehrsbelastung und verbessert

die Erreichbarkeit von Verwaltungen und Unternehmen.
Hiervon profitieren deren Mitarbeiter, Kunden, Geschafts-
partner und die Kommune als Wirtschaftsstandort
insgesamt.

Ein erfolgreich umgesetztes und mit sichtbaren Erfolgen
eingefiihrtes BMM in Kommunalverwaltungen kann
weitere lokale Unternehmen motivieren, selbst ein BMM
einzufiihren (Stichwort: ,Multiplikator”-Funktion). Fihren
mehrere lokale Unternehmen BMM ein, kann die verbes-
serte Erreichbarkeit im Zusammenspiel mit innovativen
Mobilitatsangeboten zu einem echten Standortfaktor
werden. Die Kommune profitiert als Wirtschafts- und
Wohnstandort fur qualifizierte Arbeitskrafte. So wirkt
BMM insgesamt als Baustein der kommunalen bzw.
regionalen Wirtschaftsforderung.

Mit eigenen Initiativen und Angeboten kann die Kommune
die Bildung eines BMM-Netzwerks fordern und Betriebe
bei der Umsetzung betrieblicher Mobilitatskonzepte unter-
stutzen, z.B. gemeinsam mit regionalen BMM-Akteuren
wie der Industrie- und Handelskammer (IHK) sowie tber
die kommunale Wirtschaftsforderung.

Setzen mehrere Betriebe gemeinsam BMM-Mafinahmen
um, ergeben sich moglicherweise Synergieeffekte auf
Quartiersebene, auf kommunaler oder regionaler Ebene.
So konnten in einem Gewerbegebiet gemeinsam innovative
Mobilitatsangebote wie ein Corporate CarSharing reali-
siert werden, dessen Umsetzung fur einzelne Betriebe
finanziell oder organisatorisch nicht darstellbar ware.
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Aktiver Klimaschutz und positive Umwelteffekte

V4

Um die Klimaschutzziele von Bund, Land und Kommunen
zu erreichen und um die Vorgaben der Luftreinhaltung

in den Kommunen einzuhalten, missen die Emissionen
im Verkehrssektor gesenkt werden. Das Mobilitatsver-
halten der Beschaftigten und die Verkehrsmittelwahl

der Menschen spielt hierfir eine ebenso grof3e Rolle wie
die Antriebstechnologie der eingesetzten Fahrzeuge.
BMM-Mafnahmen steigern die Lebensqualitat von Mit-
arbeitern und Bevdlkerung und bieten Kommunen das
Potenzial fur aktiven Klimaschutz.

Ein BMM kann die mobilitatsbedingten CO,- und Luft-
schadstoffemissionen reduzieren, indem es die Zahl

der zuriickgelegten Wege verringert oder Fahrten mit
Verbrenner-Fahrzeugen auf einen emissionsarmem
OPNYV, auf eFahrzeuge, Fahrrader, Pedelecs oder den
FuBverkehr verlagert. Beim Beschaffen und Auswahlen
geeigneter Fahrzeuge konnen sich Kommunalverwaltun-
gen an Nachhaltigkeitskriterien orientieren und gezielt
Fahrzeuge mit schadstoffarmen und (lokal) emissions-
freien Antrieben einsetzen.

Berechnungen von TREMOD bzw. des Umweltbundes-
amts? (vgl. Abb. 4) zeigen, dass BMM zur Senkung von
Emissionen beitragen kann, wenn auf kiirzeren Strecken
Pkw-Fahrten durch den Umweltverbund (u.a. OV, Rad-
und der FuBverkehr) substituiert werden. Pro Personen-
kilometer werden die Treibhausgas-Emissionen je nach
Verkehrsmittel um bis zu 50 % reduziert. Das Einspar-
potenzial fur Stickoxid-Emissionen rangiert zwischen
20% (Linienbus) und 82,5 % (StraBenbahn/Stadtbahn/
U-Bahn). Im Fernverkehr trégt BMM deutlich zur Abnah-
me von Schadstoffemissionen bei, wenn Fahrten vom
Flugzeug auf die Schiene verlagert werden. So kénnen
Treibhausgase pro Personenkilometer durchschnittlich
um 84 % gesenkt werden.

29 UBA2018

30 AGORA VERKEHRSWENDE 2019

31 Agora geht bei seiner Berechnung von einem eFahrzeug der Mittelklasse
mit einer 35 kWh-Batterie aus, die pro 100 km 16 kWh verbraucht. Der
Benziner verbraucht auf 100 km 5,9 |, der Diesel 4,7 L vgl. a. a. 0.: 9).

Einen Ansatzpunkt zur Quantifizierung der eingesparten
Schadstoffemissionen liefert die Agora-Verkehrswende®:
Demnach emittiert ein eFahrzeug mit einer Laufleistung
von 150.000 km und einem Strommix, der sich mit der
Energiewende weiter in Richtung regenerativer Energien
entwickelt, im Vergleich zu einem Benziner rund 24 % we-
niger Treibhausgase. Im Vergleich zu einem Diesel sind
es noch gut 16 %.%" Dabei erreicht ein Kompaktklasse-
Fahrzeug den Punkt, ab welchem es umweltfreundlicher
ist als ein Verbrennerfahrzeug, bei 60.000 km (im Ver-
gleich zum Benziner) bzw. bei 80.000 km (im Vergleich
zum Diesel). Bei Verdnderung des Strommixes, etwa
zugunsten von reinem Solarstrom, liegt die mogliche
Emissionsreduktion bei ca. 50 %.%

Larmemissionen senken, Lebensqualitat
steigern

T\

MafBnahmen des BMM tragen zu einer Reduzierung der
verkehrsbedingten Larmemissionen bei. Wo immer mdg-
lich und sinnvoll, werden Fahrten mit konventionellen
Pkw durch den Einsatz von Fahrradern und Pedelecs
oder Wege zu FuB ersetzt. Auch der Einsatz von eFahr-
zeugen kann einen substanziellen Beitrag zur Larmre-
duktion leisten. Das Umweltbundesamt hat ermittelt,
dass eine Larmsenkung durch die Substitution von
Verbrenner- durch eFahrzeuge gilt, v. a. fir motorisierte
Zweirader sowie fir Nutzfahrzeuge, Stadtbusse und
Milltransport-Fahrzeuge. Insbesondere beim Anfahren
und bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h sind eFahr-
zeuge deutlich leiser als Verbrennerfahrzeuge.® Somit
tragt BMM insbesondere durch die Starkung des Rad-
und FuBverkehrs sowie durch die Elektrifizierung von
(Nutz-)Fahrzeugen in stadtischen Fahrzeugpools zu einer
Senkung der Larmemissionen bei.

Die Berechnung beriicksichtigt die Emissionen bei der Batterie- und
Fahrzeugherstellung, beim Recycling, bei der Wartung und der Energie-
bereitstellung (a. a. 0.: 55).

32 vgl.a.a.0.:9f.

33 UBA2013 1 7
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Durchschnittliche Luftschadstoffemissionen nach Verkehrsmittel

Treibhausgase (g/Pkm) Treibhausgase

Pkw

Linienbus
StraBBen-/Stadt-/U-Bahn
Eisenbahn (Nahverkehr)
Eisenbahn (Fernverkehr)

Flugzeug | | | |
0 50 100 150 200 250 (g/Pkm)
Stickoxide (g/Pkm) Stickoxide
Pkw
Linienbus

StraBen-/Stadt-/U-Bahn
Eisenbahn (Nahverkehr)
Eisenbahn (Fernverkehr)

Flugzeug
0,4 0,5 0,6 (g/Pkm)
Feinstaub (g/Pkm) Feinstaub
Pkw
Linienbus
StraBen-/Stadt-/U-Bahn
Eisenbahn (Nahverkehr)
Eisenbahn (Fernverkehr)
Flugzeug
0 0,001 0,002 0,003 0,004 0,005 (g/Pkm)
StraBen-/ . .
Pkw Linienbus Stadt-/ Eisenbahn Eisenbahn Flugzeug
(Nahverkehr) (Fernverkehr)
U-Bahn
Treibhausgase (g/Pkm) 139 75 b4 60 32 201
Il Stickoxide (g/Pkm) 0,34 0,28 0,06 0,18 0,17 0,51
B Feinstaub (g/Pkm) 0,004 0,002 0 0,002 0,003 0,004

Abb.5: Ausgewahlte durchschnittliche Schadstoffemissionen nach Verkehrsmittel; Werte in Gramm pro Personenkilo-
meter [g/Pkm] (Quelle: eigene Darstellung; Datenquelle: UBA)

34 ebd. UBA 2018
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Veranderung des Modal Split und positive
Auswirkungen auf den kommunalen Haushalt

V4

BMM ist ein strategisches Instrument zur Veranderung
des Mobilitatsverhaltens und der Verkehrsmittelwahl.
Umfassend und strategisch eingesetzt, verandert BMM
den Modal Split auf dienstlich bedingten Wegen zuguns-
ten des OPNV, des Radverkehrs und des FuBverkehrs.
Langfristig konnen so kommunale Zuschiisse® fir die
Verkehrsinfrastruktur des motorisierten Verkehrs ge-
senkt werden. Eine Studie der Universitat Kassel® hat die
kommunalen Zuschisse und Kostendeckungsgrade nach
Verkehrsmittel anhand einiger Fallbeispiele ermittelt.

In allen drei Untersuchungsstadten ist der Grad der Kos-
tendeckung fiir den MIV bedeutend niedriger als fir den
OPNV: Die MIV-Infrastruktur braucht also im Vergleich
zu den Einnahmen einen hoheren Anteil an kommunalen
Zuschiissen als der OPNV. In den Fallbeispielen variiert
die Differenz zwischen dem Kostendeckungsgrad von
MIV und OPNV zwischen 31,3% in Kiel bis zu 43,3%

in Kassel.”*® BMM kann demnach zur Senkung der
kommunalen Zuschisse fiir Verkehrsinfrastruktur und
-dienstleistungen beitragen, indem es Verkehrsmittel
mit hoherem Kostendeckungsgrad fordert, d. h. den
OPNV gegeniiber dem MIV priorisiert. Durch die Redu-
zierung des MIV-Aufkommens wird die Belastung der
Strafeninfrastruktur gesenkt. Der Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur lasst sich reduzieren, die damit verbunde-
nen Investitions- und Folgekosten fiir die Instandhaltung
konnen eingespart werden.

Das Handbuch , Kosteneffizienz durch Mobilitdtsmanage-
ment” des ZNM NRW (2016) bietet eine Ubersicht der
positiven Kosteneffekte, die ein Mobilitatsmanagement

35 Der Zuschuss ergibt sich aus dem Verhaltnis der Einnahmen, die die
verschiedenen Verkehrsmittel generieren (etwa durch Steuern oder
Fahrscheineinnahmen), zu den kommunalen Ausgaben (etwa in Form von
Investitionen fiir den Bau und den Erhalt von Verkehrsmittelinfrastruktur,
Verwaltungskosten und Personalausgaben fiir den OPNV). Neben den
reinen Ausgaben und Einnahmen haben Sommer et al. 2015: IIl zudem
indirekte Ausgaben bericksichtigt, etwa die Vermégensentwicklung,
insofern sie jahrliche Abschreibungen fiir gréBere Infrastruktur enthielt.

36 SOMMER u.a. 2015

37 vgl. ZNM NRW 2016; nach SOMMER u.a. 2015

38 Der Grad der Kostendeckung fiir den Rad- und FuBverkehr konnte dabei
nicht ermittelt werden, weil der Fu3- und Fahrradverkehr keine direkten
Einkinfte generiert.

39 RANDELHOFFS (2014) Berechnungen beriicksichtigen neben der

auf die Gesellschaft, den kommunalen Haushalt und auf
jeden einzelnen Verkehrsteilnehmer hat. Es zeigt zudem
anhand von Best-Practice-Beispielen die konkreten Ein-
sparpotenziale verschiedener Mobilitatsmaf3nahmen.

Weniger Raum fiir Verkehr, mehr Lebensqualitat

V4

Am wenigsten Platz beanspruchen die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes: der OPNV, das Fahrrad und FuBwege
bendtigen wesentlich weniger Flachen als der Pkw-Ver-
kehr (vgl. Abb. 6).%° Eine hohere Auslastungsquote im
OPNV kdnnte die Flacheneffizienz sogar noch steigern.
Voraussetzung dafir ist selbstverstandlich ein attraktives
und verlassliches OPNV-Angebot.

BMM fiihrt zu einer effizienteren Nutzung des Strafien-
raums - beispielsweise durch eine verbesserte Auslas-
tung von Pkw durch Fahrgemeinschaften oder Ride-
Sharing. BMM verringert insgesamt die Notwendigkeit,
(dienstlich bedingte) Wege zuriickzulegen, und setzt
Anreize, Pkw-Fahrten durch die Nutzung platzsparender
Verkehrsmittel (z.B. OPNV oder Fahrrad) zu ersetzen.

Im Ergebnis wird der bendtigte Stralenraum pro zu-
rickgelegtem Kilometer und Person reduziert und der
Verkehrsfluss der verbliebenden Fahrzeuge verbessert.*
Verkehrsflachen, die nicht mehr fir den MIV bendtigt
werden, konnen fir den Rad- und FuB3verkehr und andere
Zwecke genutzt werden, z. B. fir Wohnen, Arbeiten oder
Freizeit. Dies kann der Flachenknappheit entgegenwirken,
die aktuell vielerorts in NRW herrscht.*' Freiwerdende
Flachen konnen zudem so gestaltet werden, dass sich
die Aufenthaltsqualitat der Blrger im 6ffentlichen Raum
erhoht. BMM tragt somit indirekt zur Schaffung lebens-
werterer Stadte bei.

eigentlichen Fahrzeugflache einen bendtigten Bremsweg sowie den Weg,
der wahrend der Reaktionszeit vor dem Bremsen zuriickgelegt wird. Die
Berechnungen fuflen auf der Annahme, dass Pkw mit durchschnittlich
1,4 Personen besetzt, Stralen- und Stadtbahnen sowie Busse zu 20 %
ausgelastet sind.

40 ldealerweise treffen in einem solchen Fall die lokale Politik und Verwal-
tung MaBnahmen, um sogenannte Rebound-Effekte (dt. Zuriickprallen)
zu verhindern. Dabei hat eine Mainahme nicht den gewlinschten posi-
tiven Effekt, sondern wirkt sich mittelfristig negativ aus: Z.B. fihrt ein
verbesserter Verkehrsfluss zu mehr Autos und Kraftradern auf diesen
Strecken.

41 vgl. IHK LIPPE ZU DETMOLD 2019; RAK - REGIONALER ARBEITSKREIS
BONN/RHEIN-SIEG/AHRWEILER 2019 19
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Flachenverbrauch pro Verkehrsteilnehmer nach Verkehrsmittel

13,5

2,5
15,9 1.2
I
8,7
0,95
—
Pkw StraBenbahn Stadtbahn Bus Fahrrad zu FuB
[ stillstand 13,5 2,8 2,8 2,5 1,2 0,95
30 km/h 65,2 55 5,4 8,6 4,1 -
M 50 km/h 140 9 8,7 15,9 - -

Abb. 6: Flachenverbrauch nach Verkehrsmittel in m? (Quelle: eigene Darstellung; Datenquelle: RANDELHOFF?)

Wegbereiter fiir nachhaltige Mobilitat in der
Freizeit

V4

Engagiert sich eine Kommunalverwaltung fur eine
nachhaltige Mobilitat im Betrieb, lernen Mitarbeiter im
dienstlichen Alltag alternative Verkehrsmittel kennen.
Mdglicherweise nutzen sie Fahrrader und Pedelecs aus
dem kommunalen Fuhrpark fir dienstliche Wege und/
oder nahern sich durch die Nutzung von Fahrzeugen aus
der kommunalen Flotte dem Thema eMobilitat an. Zudem
konnen die Mitarbeiter durch die Nutzung von (Corporate)
CarSharing an das Teilen von Fahrzeugen herangefiihrt
werden. Die Nutzung der nachhaltigen

42 RANDELHOFF 2014

Verkehrsmittel wird fur die Mitarbeiter wahrend der
Dienstzeit zur Routine. Im Optimalfall entscheiden sich
die Mitarbeiter, diese ,erlebten” nachhaltigen Verkehrs-
mittel auch privat fur Freizeitfahrten oder beim Einkaufen
zu nutzen. Moglicherweise konnte mittel- und langfristig
die Anzahl von Pkw im Haushalt reduziert werden und/
oder Zweitwagen oder sogar alle Pkw abgeschafft
werden. Die auf dienstlichen Fahrten bereits erprobte
Nutzung von CarSharing kann dann z. B. fur weiterhin
notwendige Pkw-Fahrten eingesetzt werden. BMM kann
demnach die Tur zur nachhaltigen Mobilitat im Privatbe-
reich o6ffnen. Die Mitarbeiter wiirden dann wiederum als
Mutltiplikator fungieren und in ihrem privaten Umfeld fir
ein verandertes Mobilitatsverhalten werben.



Betriebliches Mobilitatsmanagement: ein Gewinn fur Kommunen

2.3 Leitlinien fur die Umsetzung

Grundsatzlich sollte die Umsetzung von BMM an den Verkehr vermeiden
.3 Vs" einer nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatsent-
wicklung ausgerichtet werden (vgl. Abb. 7): Verkehr o Wegeanzahl reduzieren

vermeiden, auf nachhaltige Verkehrsmittel verlagern

o Erreichbarkeit verb ,
und den Rest vertraglich gestalten. rreichbarkelt verbessern

Online-Kommunikation

1) Verkehrsvermeidung zielt darauf ab, den Mobilitats-
bedarf zu reduzieren. Besonders grofies Potenzial kann
BMM bei Arbeits- und Dienstwegen der Mitarbeiter,
aber auch in Bezug auf den Kundenverkehr entfalten.
Handlungsbereiche sind dabei etwa die Starkung von

Homeoffice bzw. das vermehrte Abhalten von Telefon- Verkehr verlagern
und Videokonferenzen anstelle personlicher Treffen.
Einen positiven Effekt hat auch der Ausbau kommunaler e Wege mit Verbrenner-Pkw verringern

Online-Dienstleistungen. « Umweltverbund stirken
2) Verkehrsverlagerung sieht vor, dass nicht vermeidbare
Fahrten auf nachhaltigere Verkehrsmittel verlagert
werden. BMM kann dafir in den o. g. Feldern der Mitar-
beitermobilitat auf Arbeits- und Dienstwegen sowie auf
den Kundenverkehr wirken. Pkw-Fahrten werden durch
Verkehrsmittel des Umweltverbunds ersetzt. Vielverspre-

chend sind in diesem Kontext auch die zum sogenannten Verkehr verfragllch abwickeln
erweiterten Umweltverbund zahlenden geteilten bzw.
integrierten Mobilitatslosungen wie Bike-, Car- und Ride- e Umweltverbund starken

Sharing sowie Mobility as a Service (MaaS).* « alternative Antriebe fordern
3) Verkehrsvertraglichkeit kann fir solche Fahrten
erhoht werden, die weder vermieden noch auf andere
Verkehrsmittel verlagert werden konnen. BMM kann
dafur die Antriebsarten vorhandener Verkehrsmittel im
kommunalen Fahrzeugpool verbessern, etwa durch den
Erwerb von e oder Erdgas-Fahrzeugen oder durch das Abb. 7: Die ,Drei Vs" der nachhaltigen Verkehrsplanung
Nachristen von Dieselfiltern bei kommunalen Busflotten.  (Quelle: eigene Darstellung]

Wie die ,3 Vs in Kommunalverwaltungen und Unterneh-
men umgesetzt werden kénnen, wird in der Darstellung
der konkreten BMM-Handlungsfelder samt ihrer Maf3-
nahmen (vgl. Kapitel 4) deutlich.

43 Mobility as a Service (MaaS) beschreibt ein Konzept, welches die indivi-
duellen Mobilitatsbediirfnisse des Kunden in den Mittelpunkt stellt. Der
Zugang zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln erfolgt dabei zumeist
Gber ein Zugangsmedium. Der Kunde kann so beipielsweise die fiir eine
Wegekette notwendigen Verkehrsmittel ber eine einzelne App suchen
und buchen. 21
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3. Implementierung und Verstetigung

Fur die Einfihrung eines umfassenden, strategisch
ausgerichteten BMM in Kommunalverwaltungen gibt

es eine empfohlene Vorgehensweise, die im weiteren
Verlauf erlautert wird. In der Praxis wird die idealty-
pische Umsetzung aller Prozessschritte nur selten
stattfinden. Vielmehr ist jede Kommune und damit auch
jeder BMM-Prozess individuell. Das ,richtige” Vorgehen,
hangt u.a. ab von den Zielsetzungen, den handelnden
Personen und den zur Verfigung gestellten Ressourcen.
Haufig werden lediglich MaBnahmen umgesetzt, die der
jeweiligen betrieblichen Situation am besten Rechnung
tragen. Oft erscheint es fir eine Verwaltung sinnvoll, die
vorhandenen Ressourcen gezielt auf einzelne Problem-
stellungen oder Herausforderungen zu konzentrieren,
um eine positive Veranderung des Ist-Zustandes zu errei-
chen. Auch die Anzahl der Mitarbeiter in der Verwaltung
ist ein wesentlicher Faktor. Je grofler eine Verwaltung ist,
desto mehr (personelle] Ressourcen stehen in der Regel
zur Verfigung. Gleichzeitig nimmt auch die Komplexitat
von BMM-Konzepten und einzelnen Mafinahmen zu. In
jedem Fall benétigt die erfolgreiche Einflihrung (und
langfristige Umsetzung) eines BMM die Unterstitzung
und aktive Beteiligung der Verwaltungsspitze und der
Mitarbeitervertretung.

Insgesamt gilt: Die erfolgreiche Einflihrung eines umfas-
senden, strategisch verankerten BMM innerhalb einer
Kommunalverwaltung ist ein Marathon und kein Sprint.
Nichtsdestotrotz konnen auch einzelne BMM-Maf3nah-
men und Bausteine das Thema insgesamt voranbringen
und die Mobilitat der Mitarbeiter splirbar verbessern.

Der Aufbau eines BMM-Prozesses kann sich idealtypisch
am PDCA-Zyklus ausrichten (vgl. Abb. 7). Beginnend mit
einer Vorbereitungs- und Planungsphase werden der
Status quo analysiert und strategische Ziele festgelegt
(PLAN; Kapitel 3.1). In einem zweiten Schritt werden
dann die (ersten) MafBnahmen umgesetzt und die bereits
zu Beginn der Planung anlaufende Kommunikation
forciert (DO; Kapitel 3.2). Die Evaluierung der (ersten])
MafBnahmen sowie die Uberpriifung der zuvor festgeleg-

ten Ziele erfolgt in einem dritten Schritt (CHECK; Kapitel
3.3). Um das BMM langfristig zum Erfolg zu fiihren, wird
im vierten Schritt des PDCA-Zyklus eine Verstetigung

der Mafinahmen empfohlen (ACT; Kapitel 3.3). Zudem er-
scheint es sinnvoll, den Zyklus nach einer gewissen Zeit
erneut zu durchlaufen, um zielgerichtete Anpassungen
vornehmen zu konnen. Besonders bei Veranderungen von
Rahmenbedingungen ist ein erneuter Durchlauf sinnvoll.

3.1 Vorlauf und Vorbereitung
311 Ausgangslage

Die Grinde fir die Einfihrung eines BMM oder einzelner
BMM-MafBnahmen sind vielschichtig. Grundsatzlich kann
zwischen internen und externen Anlassen unterschieden
werden, wobei sich in der Praxis haufig beide Bereiche
uberlagern:

Interne Anlasse:

e Veranderungen in der Verwaltungsstruktur und in den
Arbeitsablaufen

e Fachkraftemangel

e Steigerung der Arbeitgeberattraktivitat

e Anstieg der Beschaftigtenzahl

o hoher Parkdruck/hohe Betriebskosten fiir Parkplatz-
flachen

o Initiativen aus der Belegschaft (z. B. Forderung nach
JobTickets)

o Umzug/Neubau, z.B. eigene Bauvorhaben auf dem
Verwaltungs- bzw. Unternehmensgelande

e Einfihrung von Umwelt- bzw. Nachhaltigkeitsstandards

e [Neu-)JBau- oder Renovierungsmaf3inahmen am
Standort oder Standortverlagerung mit Neubau
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Externe Anlasse:

o Anderung der politischen und/oder ordnungsrechtli-
chen Rahmenbedingungen (z.B. Klimaschutzziele und
Grenzwerte)

e politischer Auftrag durch Gemeinderatsbeschliisse
oder Vorgaben des Birgermeisters

e Infrastrukturelle Veranderungen bzw. 6ffentliche
Bauvorhaben in der Umgebung des Standortes

o Verdnderungen in der OPNV-Anbindung

e Krisensituationen, aktuell Covid-19 Pandemie
(Homeoffice und digitaler Austausch)

o strategische Ziele und
Rahmenbedingungen definieren

e Status Quo analysieren

¢ MaBnahmenkonzept erarbeiten und
(Wechsel-)Wirkungen abschalten

e Umsetzungskonzept beschlieBen

e Mafinahmenin den
Dauerbetrieb tiberfiihren

o (Wechsel-]Wirkungen
dokumentieren und evaluieren

e Ziele und Zielerreichung evaluieren
und ggf. neuen PDCA-Zyklus anstoflen

Prozesse im Bereich des Mobilitatsmanagements beno-
tigen zudem zu Beginn die Festlegung von strategischen
Oberzielen, welche als Leitlinien im Verlauf des gesamten
Prozesses dienen. Ein magliches Oberziel im Bereich des
BMM einer Verwaltung konnte lauten: ,Die betriebliche
Mobilitat der Stadtverwaltung soll nachhaltiger werden”.
Dieses Oberziel wird im weiteren Verlauf, etwa nach der
Analyse des Ist-Zustandes, durch nachgeordnete Ziele
konkretisiert (vgl. Kapitel 3.1.5).

e Projektmanagement und
-steuerung einrichten

e Vorgehen kommunizieren
e MafBnahmen im Detail planen
e MafBnahmen umsetzen

e Wirkungen dokumentieren

e Wirkungen analysieren
e Zielerreichung evaluieren

e liber allgemeine Einfiihrung
entscheiden

Abb. 8: PDCA-Zyklus im BMM (Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Abb. aus VDI-MT 5110 Blatt 1)

23
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3.1.2 Verantwortliche Personen und
Fachbereiche

Selbst Mafinahmen mit dem groften Potenzial werden
die Erwartungen nicht erfiillen konnen, wenn Mitarbeiter
diesen langfristig ablehnend gegeniiberstehen oder
deren Mehrwert nicht erkennen. Daher sollte zunachst
eine moglichst breite Unterstitzung fir das BMM

erzielt werden. Wie bereits erwahnt, ist die positive
Einstellung der leitenden Verwaltungsmitarbeiter zum
BMM essenziell. Wichtig ist ebenfalls, welche Person

als betrieblicher Mobilitdtsmanager eingesetzt wird und
wo diese in der Verwaltungsstruktur angesiedelt ist. Die
Bearbeitung von Querschnittsthemen iber Dezernats-
und Fachbereichsgrenzen hinweg erfordert zudem einen
hohen Koordinations- und Kommunikationsaufwand und
entsprechende personelle Ressourcen. Dies gilt auch und
gerade fir die Einfihrung eines BMM bzw. betrieblicher
Mobilitatskonzepte.

Zu Beginn sollte daher unbedingt die Verwaltungs-
fihrung einbezogen, die Besetzung und Verankerung
des Mobilitatsmanagers geklart sowie alle relevanten
Personen und Fachbereiche ausgemacht werden. So
kdnnen bereits von Anfang an alle bedeutsamen Akteure
informiert, einbezogen und eine maglichst gro3e Akzep-

N\

Standortanalyse

Dienstreisen

Fuhrparkanalyse

tanz des Projektes erreicht werden. Detaillierte Hinweise
zur internen Organisation erfolgen in Kapitel 5; zu den
verschiedenen Zielgruppen sowie zur zielgruppenspezifi-
schen Ansprache und Kommunikation vgl. Kapitel 6.

3.1.3 Analyse des Ist-Zustands

Jede Kommunalverwaltung bendétigt eine maf3geschnei-
derte BMM-Strategie mit einem individuellen Maf3inah-
menkatalog, der zu ihren Problemstellungen und Rah-
menbedingungen passt. Ausgangspunkt ist eine
umfassende Analyse des aktuellen Ist-Zustands. Viele
der grundlegenden Erhebungen und Analyseschritte
konnen selbststandig durchgefihrt werden. Wo Unter-
stutzung notwendig ist, erhalten Kommunalverwaltungen
diese durch externe Berater, Planungsbtiros oder durch
eine Hochschule.

Im Fokus stehen zunachst die konkreten baulichen Be-
gebenheiten am und um den Betriebsstandort und das
aktuelle Mobilitatsverhalten bzw. die Verkehrsmittelwahl
der Beschaftigten samt ihrer Nutzungsmotive.

Die folgende Grafik bietet einen Uberblick iiber die wich-
tigsten Analysefaktoren:

Analyse der Wohnstandorte und Verkehrsmittelnutzung der Mitarbeiter

Abb. 9: Bei der Analyse des Ist-Zustands zu berticksichtigende Felder (Quelle: eigene Darstellung]
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3.1.3.1 Standortanalyse

Im Rahmen der Standortanalyse geht es zum einen um
die Situation am Standort und zum anderen um die
Erreichbarkeit des Standortes. Im Rahmen der Analyse
kann so ein umfangreiches Bild der Gesamtsituation am
Standort skizziert werden, welches als Grundlage fiir

die spatere Mafinahmenentwicklung dient. Es ist daher
wichtig, diese Analyse mdglichst genau und umfangreich
durchzufihren. Dabei kann neben der grundsatzlichen
Erhebung der Infrastruktur auch mit einzelnen Personen
am Verwaltungsstandort gesprochen werden, um weiter-
gehende Informationen zu erhalten. Eine strukturierte
Analyse kann erfolgen, in dem die verschiedenen Ver-
kehrsmittel separat betrachtet werden und die jeweilige
Situation am und um den Standort erhoben wird. Gene-
rell sollte zudem erfasst werden, welche Informations-
moglichkeiten den Mitarbeitern zum Thema Mobilitat zur
Verfiigung stehen. So kannen magliche Informations-
defizite erkannt und in die spatere Mafinahmenplanung
einbezogen werden.

OPNV

o Erreichbarkeit von Haltestellen des OPNV

e Ausstattung der Haltestellen (Fahrradboxen, Bike-
oder eTretroller-Sharing etc.)

o Taktfrequenz und Bedienzeiten des OPNV und ggf.
auch die Auslastung der Fahrzeuge zu den Stof3zeiten
am Morgen und am Nachmittag

e Moglichkeit zur Nutzung eines JobTickets

Fahrradverkehr

e Anzahl und Art (einfache Biigel/liberdacht/abschlieB3-
bar/tiberwacht) der Fahrradabstellanlagen

e Entfernung der Stellplatze zum Verwaltungsstandort

e Vorhandensein von Umkleiden, Duschen, Spinden
oder ggf. Trockenraumen

e Reparaturmoglichkeiten
o Verflgbarkeit von Dienstfahrradern oder Pedelecs
e Nutzbarkeit von offentlichen Fahrradverleihsystemen

e Betrachtung des (Haupt-)StraBennetzes und dessen

Auslastung insbesondere wahrend des Berufsverkehrs

FuBverkehr

e FuBwegeinfrastruktur im Umkreis des Standortes

e Beurteilung der Situation fir mobilitatseingeschrankte
Personen

Motorisierter Individualverkehr

e Parkraumangebot auf dem Gelande und in der an-
grenzenden Umgebung (sowie evtl. bereits weiterer
angemieteter Stellplatze)

e Entfernung der Stellplatze zum Verwaltungsstandort
e Parkraumbewirtschaftung

e Betrachtung des (Haupt-)StraBennetzes und dessen
Auslastung insbesondere wahrend des Berufsverkehrs

e Nutzung von privaten Pkw fiir dienstliche Zwecke
gegen Entgelterstattung

Karten und Luftbilder der Verwaltungsstandorte inklusive
der relevanten Verkehrsinfrastruktur wie OPNV-Halte-
stellen und Bahnhofe in der Nahe konnen mittels be-
kannter Online-Karten- und Navigationsdienste erstellt
und fur eine ansprechende Ergebnisprasentation genutzt
werden.

e
——

b

25
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3.1.3.2 Analyse der Wohnstandorte
@ und Verkehrsmittelnutzung
der Mitarbeiter

Zentrales Anliegen des BMM ist eine nachhaltige Ver-
kehrsmittelwahl der Beschaftigten fiir den Arbeitsweg.
Daher ist eine genaue Kenntnis ihres heutigen Mobili-
tatsverhaltens sowie ihrer Motivlage fur die Wahl des
Verkehrsmittels von elementarer Bedeutung fir den
spateren Erfolg der Ma3nahmen. Eine anonymisierte
Wohnstandortanalyse unter der Belegschaft, hinterlegt
mit dem Netzplan (Linienverlauf und Haltepunkte) des
regionalen Nahverkehrsangebots und dem Radver-
kehrsnetz, visualisiert Handlungspotenziale. Zudem sind
mittels Clustern nach Wohnorten der Beschaftigten und
Entfernungen die Voraussetzungen zur Bildung von Fahr-
gemeinschaften, Anpassung von Routen, Taktung oder
Haltepunkten des OPNV oder gar Werksbussen ebenfalls
schnell ersichtlich.

Um einen ersten grundlegenden Uberblick zu erhalten
kann die Wohnstandortanalyse, insbesondere bei kleine-

ren Verwaltungen, zunadchst eigenstandig erstellt werden.

Je nach Zeitbudget, zur Verfliigung stehender Daten und
technischen Maglichkeiten bieten sich verschiedene

Entfernung* (km)

0-2

& 1skm
2-5
At 20k 510
'“}6 bis 50 km/h 10-15
15-20
20-30
OPNV/ 30-40

Fahr-
gemeinschaft 40-50
50-80
>80

Anzahl Mitarbeiter

Darstellungsformen und Detailscharfen an. Eine einfache
Analyse ist bereits anhand der Postleitzahlen der Wohn-
standorte méglich. Diese ermdglichen einen Uberblick
Uber die Wohnstandorte und die grobe Entfernung zum
Verwaltungsstandort. Zudem kann grob abgeschatzt
werden, fur wie viele Mitarbeiter welches (alternative)
Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit genutzt werden
konnte. Wohnstandorte mit der gleichen Postleitzahl wie
der Verwaltungsstandort liegen Ublicherweise in einer fir
das Fahrrad oder das Pedelec zumutbaren Entfernung.
Die visuelle Darstellung der Daten kann grundsatzlich
Uber eine einfache Kartendarstellung erfolgen. Weiterge-
hende Darstellungsmaglichkeiten ergeben sich aus der
Nutzung einer Geoinformationssoftware (bspw. QGis).

Das Katasteramt kann ggf. Hilfestellung bei der Karten-
erstellung geben sowie Kartengrundlagen liefern. Sollten
fur die Analyse sogar die StraBennamen (keine Haus-
nummern, aus Datenschutzgriinden) der Wohnstandorte
vorliegen, kdnnen noch gezieltere Aussagen getroffen
werden. Die Entfernung zum Verwaltungsstandort ist
noch genauer moglich und damit auch detaillierte Aussa-
gen zu den Potenzialen einzelner Verkehrsmittel. Sollte
fur die einzelnen Mitarbeiter zudem eine individuelle
Auswertung erfolgen, konnen die Mitarbeiter auf ihre
spezifischen Moglichkeiten hingewiesen werden.

Mitarbeiter kumuliert

31 31 5%
193 224 34%
130 354 53%
76 430 65%
53 483 73 %
40 523 79 %
[ 567 85%
38 605 91 %
53 658 99 %
7 665 100 %

Abb. 10: Wohnstandortanalyse: Entfernungsibersicht Giber die Wohnorte (Beispiel)
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Die Analysen konnen erganzt und erweitert werden,
indem auf die Darstellung von sogenannten Isochronen
zurtickgegriffen wird. Durch diese wird die Erreichbarkeit
des Verwaltungsstandortes mit dem Auto, mit dem
Fahrrad oder zu Fuf}3 dargestellt. Dabei werden auch
topografische Gegebenheiten mit einbezogen. Falls keine
detaillierten Daten zu Wohnstandorten vorhanden sind,
konnen die Mitarbeiter so zumindest informiert werden,
um anschlieBend selbst zu erkennen, wie lange sie mit
einem spezifischen Verkehrsmittel zur Arbeitsstatte
bendtigen. Eine gute Anwendung bietet dafiir das Hei-
delberg Institute for Geoinformation Technology mit der
Webanwendung , Openrouteservice”.4

Die eigenstandige Analyse der Wohnstandorte stof3t bei
steigender GroBe der Verwaltung an ihre Grenzen. Um
eine detaillierte und zielgerichtete Analyse zu erhalten ist
die Beauftragung von Beratungsunternehmen notwendig,
welche eine spezielle Software fiir die Analyse verwen-
den. Durch diese konnen unter anderem Hinweise gege-
ben werden, welches Verkehrsmittel unter verschiedenen
Kriterien fir jeden einzelnen Mitarbeiter am sinnvollsten

Weniger als
2 2km

‘.Mkm
[ FrO

ist. Zur Auswahl geeigneter Beratungsbiiros sind u.a.

die VDI-Richtlinie 5110 (Qualifikationsmerkmale fir die
Auswahl von befahigten Personen fir Mobilitdtsmanage-
ment) sowie die umfangreiche Beraterliste der Deutschen

Plattform fir Mobilitdtsmanagement (DEPOMM) hilfreich.

Weitere wertvolle Information lassen sich iber eine
Mitarbeiterbefragung ermitteln. In dieser sollten die
konkreten taglichen Arbeitswege (und die vor- bzw.
nachgelagerten Wege) genauso erfasst werden wie die
jeweiligen Beweggriinde fir die Verkehrsmittelwahl
(differenziert nach Jahreszeit und Witterung). Ergénzend
lohnt die Abfrage nach Verbesserungsvorschlagen, der
Akzeptanz bereits angedachter BMM-Mafinahmen sowie
sonstigen mobilitatsrelevanten Wiinschen. Im ldealfall
findet die Mitarbeiterbefragung wahrend der Anfangs-
phase zum Aufbau des BMM statt und wird mit einem
gewissen zeitlichen Abstand wiederholt. Begleitend

zur MafBnahmenumsetzung sollten fortwahrend deren
Auswirkungen evaluiert werden, z.B. iber zusatzliche
Mitarbeiterbefragungen im weiteren zeitlichen Verlauf.

Abb. 11: Wohnstandortanalyse: Kartographische Darstellung der Wohnorte
in unterschiedlicher Vergrofierung (Beispiel] (Quelle: EcoLibro GmbH])

44 https://maps.openrouteservice.org

21
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Datenschutzrechtliche Hinweise

Das Thema Datenschutz spielt bei der Erstellung eines
BMM-Konzepts eine wichtige Rolle. Insbesondere bei
Analysen in den Bereichen Arbeitswege, Dienstreisen
und Fuhrpark gilt es, die Regelungen des Datenschutzes
einzuhalten. Der Datenschutzbeauftragte sowie der
Personalrat sollten demnach von Beginn an in die Uber-
legungen einbezogen werden, sodass eine datenschutz-
rechtlich sichere Analyse ermaglicht wird. In diesem
Zusammenhang ist auch zu klaren, in welcher Detail-
scharfe Daten ber das Personalamt zu erhalten sind.

Folgende Rechtsquellen miissen bei einer datenschutz-
rechtlich sicheren Mitarbeiterbefragung beachtet
werden®s:

e Die Datenschutzgrundverordnung (DS-GVO) dient
dem Schutz natiirlicher Personen. Sie findet nur An-
wendung, soweit personenbezogene Daten verarbeitet
werden und diese Verarbeitung zumindest teilweise
automatisiert erfolgt sowie bei nicht automatisierter
Verarbeitung, soweit die Speicherung in einem Datei-
system erfolgt.

o Das Landesdatenschutzgesetz NRW (DSG NRW)
trifft die notwendigen erganzenden Regelungen zur
DS-GVO. Fir Sachverhalte der Lander, insbesondere
fur den Datenschutz bei 6ffentlichen Stellen der
Lander, gelten als allgemeine Normen die Landes-
datenschutzgesetze, die wiederum ebenfalls mit den
Vorgaben der DS-GVO in Einklang stehen missen.

e Der Kernbereich datenschutzrechtlicher Vorgaben
ist inzwischen in der DS-GVO enthalten; nur ergan-
zend ist in das Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) zu
schauen. Vorrang haben die unmittelbar geltenden
Bestimmungen der DS-GVO - damit wird dem Anwen-
dungsvorrang des Unionsrechts Rechnung getragen.
Danach greift das BDSG nur, wenn und soweit die
Bestimmungen der DS-GVO Uberhaupt erganzungs-
bediirftig (obligatorische Offnungsklauseln) bzw.
zumindest erganzungsoffen (fakultative Offnungsklau-
seln] sind. Das BDSG ist zudem subsidiar gegeniber
spezielleren Regelungen im bereichsspezifischen
deutschen Datenschutzrecht, insbesondere zu den
Landesdatenschutzgesetzen.

45 Die Angaben im Bereich Datenschutz beziehen sich auf die bestehenden
Regelungen im Juli 2020.

46 Panelstudien stellen Langsschnittstudien dar, bei welchem dieselben
Personen Uber einen langeren Zeitraum beobachtet bzw. befragt werden,

Bei Befragungen, die sich einzelnen Personen zuordnen
lassen (z.B. fiir eine Panelstudie®), ist Folgendes zu
beachten:

Personenbezogene Daten von Bewerbern und Beschaf-
tigten durfen nur verarbeitet werden,

e wenn dies zur Eingehung, Durchfiihrung, Beendigung
oder Abwicklung des Beschaftigungsverhaltnisses
erforderlich ist,

e wenn dies zur Durchfiihrung organisatorischer, per-
soneller und sozialer MaBnahmen, insbesondere zu
Zwecken der Personalplanung und des Personalein-
satzes, erforderlich ist, und

e eine Rechtsvorschrift, ein Tarifvertrag oder eine
Dienstvereinbarung dies vorsieht.

Daher ist eine Panelstudie, solange und soweit diese
nicht fir das Beschaftigungsverhaltnis erforderlich ist,
nur zulassig, wenn die Mitarbeiter eine entsprechende
Einwilligung dazu erteilt haben.

Bei personlichen Interviews ist Folgendes zu beachten:
Durch Art. 5 Abs. 2 DS-GVO werden Verantwortliche (hier
Interviewer) verpflichtet, jederzeit nachweisen zu kénnen,
dass sie die datenschutzrechtlichen Anforderungen
einhalten (Rechenschaftspflicht). Um diesen Nachweis
zu ermoglichen, ist eine Ausweitung der Dokumentation
gerade bei Interviews erforderlich. Zusatzlich missen
die Rechte der Betroffenen beriicksichtigt werden -
mithin sollte ein Prozess fur personliche Interviews
hinterlegt werden, der mit entsprechenden Einwilligun-
gen der Betroffenen einhergeht (inklusive Aufklarung
Uber Widerspruch, Auskunft, Loschung). So sollten

die Interviewpartner vorab Uber die Inhalte der jeweils
angepassten Einwilligungserklarung informiert werden -
insbesondere darlber, dass das Gesprach aufgezeichnet,
transkribiert und ausgewertet werden soll. AuBerdem
sollte erlautert werden, fir welchen Zweck das Interview
bestimmt ist, wer Zugang zu den Daten hat und wie mit
dem Datenschutz umgegangen wird. Es wird empfohlen,
in Erganzung zur schriftlichen Einwilligungserklarung
einzelne Passagen muindlich zu erldutern.

um die individuellen Verdnderungen und Entwicklungen abzuzeichnen.
Hierfir ist es notwendig, dass sich die Befragungen einzelnen Personen
zuordnen lassen.
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Bei der Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalyse ist
Folgendes zu beachten:

Die Personlichkeitsrechte der einzelnen Mitarbeiter
durfen nicht verletzt werden, was durch eine Anonymisie-
rung sichergestellt werden kann.

Der Anwendungsbereich der DS-GVO ist nur eréffnet,
wenn personenbezogene Daten iSv. Art 4 Nr. 1 DS-GVO
verarbeitet werden - das Gegenstiick dazu sind anonyme
Daten. Die Verarbeitung anonymer Daten ist nicht von
der DS-GVO betroffen, darunter fallen auch statistische
Verarbeitungen oder solche fiir Forschungszwecke
(Erwagungsgriinde zur DS-GVO, EG 26). Es ist zu priifen,
ob alle Mittel beriicksichtigt wurden, die von dem Verant-
wortlichen oder einer anderen Person nach allgemeinem
Ermessen wahrscheinlich genutzt werden, wobei die zum
Zeitpunkt der Verarbeitung jeweils verfligbare Technologie
und technologische Entwicklungen zu beriicksichtigen
sind.

Das eingesetzte Anonymisierungsverfahren muss zumin-
dest dem aktuellen Stand der Technik entsprechen. Als
Verfahren zur Anonymisierung kommen eine Loschung
von identifizierenden Merkmalen (Name, Anschrift,
Kontodaten), eine Aggregation von Daten, die Bildung
von Gruppen und/oder die kontrollierte Einbringung von
Zufallsfehlern in Betracht.

Davon zu unterscheiden ist die Pseudonymisierung (Art.
4 Nr. 5 DS-GVO0). Sie stellt eine Sicherheitsmafnahme
dar und bietet sich an, wenn die jederzeitige Kenntnis der
Person verzichtbar ist, die Daten jedoch gleichzeitig unter
bestimmten Umstanden und Bedingungen mit einer
bestimmten Person verknupfbar bleiben sollen. Dabei
bleiben pseudonymisierte Daten personenbezogene Da-
ten - sie stellen einen Unterfall dar, und die Regelungen
der DS-GVO sind fiir diese Daten voll zu beachten.

Zusatzlich zu beachten ist, dass § 15 Ziffer 5 DSG NRW
vorschreibt, dass wegen der Wahrung der Grundrechte
und Interessen der betroffenen Personen im Falle der
Verarbeitung besonderer Kategorien personenbezogener
Daten im Sinne von Art 9 DS-GVO diese zu anonymisieren
und, wenn eine Anonymisierung nicht mdoglich ist, die
personenbezogenen Daten zu pseudonymisieren sind.

Individuelle Mobilitatsberatung:

Sollten im Rahmen der individuellen Mobilitatsberatung
personenbezogene Daten verarbeitet werden, sollte eine
Einwilligung auf Grundlage des Art. 6 Abs. 1 lit a DS-GVO
des Betroffenen eingeholt werden - denn das Mobilitats-
verhalten bzw. eine individuelle Mobilitatsberatung ist
nicht vom eigentlichen Zweck des Arbeitsverhaltnisses
(selbst bei einem Verkehrsunternehmen) im Sinne des
Art. 6 Abs. 1 lit b DS-GVO gedeckt.

Die Einholung einer Zustimmung zu einer personlichen
Beratung sollte nicht im Bewerbungsgesprach abgefragt
werden, da kein Fragerecht besteht. Diese Frage kann im
Rahmen des Abschlusses des Arbeitsvertrages gestellt
werden, wenn die Entscheidung zur Besetzung der Stelle
bereits gefallen ist. Die Erhebung und Speicherung
personenbezogener Daten durch das Datenerfassungsin-
strument des Fragebogens ist betriebsverfassungsrecht-
lich nur mit Zustimmung des Personalrats zulassig.

Datenschutz bei Einbeziehung externer Berater:

Hier muss eine Einwilligungserklarung unterzeichnet
bzw. ein Auftragsverarbeitungsvertrag zwischen den
Parteien vereinbart werden. Ansonsten gelten ebenfalls
die vorgenannten Grundsatze, die auch im Verhaltnis

zu externen Beratern Wirkungen entfalten, wobei der
wahrscheinliche Fall der eines Auftragsverarbeiters sein
dirfte. In diesen Fallen muss der entsprechende Vertrag
geschlossen werden, aufler es liegt ein Fall vor, der privi-
legiert ist (bspw. Rechtsanwélte und Steuerberater).
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@ 3.1.3.3 Dienstreisen

Die Verkehrsmittelwahl bei dienstlichen Wegen bzw.
Dienstreisen ist anhand interner Unterlagen zu ermit-
teln. Ggf. ist eine umfassende Dienstreiseanalyse durch
externe Berater sinnvoll. Interessant ist dabei die Ver-
kehrsmittelwahl in Relation zur Entfernung des Zielorts,
Anzahl der beforderten Personen sowie die Menge/Grofie
des mitgefiihrten Gepacks, bzw. Materials. Fiir den Fall,
dass bereits eine Dienstreiserichtlinie besteht, sollte die-
se auf Nachhaltigkeitsaspekte liberpriift werden. Zudem
ist bei der Analyse zu untersuchen, ob die Regelungen
Einfluss auf das verwendete Verkehrsmittel auf dem
Arbeitsweg haben. Schreiben Dienstreiseregelungen die
Nutzung von privaten Fahrzeugen gegen eine Kostenpau-
schale vor, sind die Mitarbeiter indirekt gezwungen, auch
den Arbeitsweg mit dem privaten Pkw zuriickzulegen.
BMM-Maflinahmen, die den dienstlichen Einsatz von
Privatfahrzeugen reduzieren, haben ein hohes Potenzial,
die Mobilitat der Verwaltung/Mitarbeiter nachhaltiger zu
gestalten.

Interessant ist auch herauszufinden, inwieweit die
Regelungen von den Mitarbeitern akzeptiert bzw. ein-
gehalten werden. All diese Informationen stellen sicher,
dass Anpassungen oder eine erstmalige Einfihrung von
Dienstreiserichtlinien im Rahmen des BMM erfolgreich
verlaufen. Am besten ware es, das Thema Dienstreisen
gleich mit in den Fragenkatalog fur die Mitarbeiterbe-
fragung aufzunehmen. Ausfiihrungen zu Ma3nahmen im
Bereich Dienstreisen finden sich in Kapitel 4.

AEEAR

&) 3.1.3.4 Fuhrparkanalyse

In einer Fuhrparkanalyse ist die Flotte der Dienstfahr-
zeuge und deren Nutzungsintensitat zu erfassen und

den verschiedenen Wegzwecken und Streckenlangen
zuzuordnen. So l@sst sich ermitteln, welche Fahrzeuge
fur welche Wege tatsachlich wie haufig genutzt werden
und welche Fahrten auf bedarfsgerechte Fahrzeuge um-
gelegt oder gar eingespart werden konnen. Bei kleinen
Fuhrparks mit wenigen Fahrzeugen kann die Analyse
eigenstandig erfolgen, bei grof3eren Fahrzeugflotten soll-
te diese softwaregestutzt durch ein spezialisiertes Bera-
tungsbiiro durchgefiihrt werden. Uber eine Erhebung der
Fahrprofile der einzelnen Fahrzeuge und deren Analyse
fur den gesamten Fuhrpark kann auch das Potenzial fur
den Einsatz von eFahrzeugen, (Lasten)-Pedelecs oder
Fahrradern anstelle von Verbrennerfahrzeugen erhoben
werden.

Zudem sollte im Rahmen der Fuhrparkanalyse auch die
grundsatzliche Organisation des Fuhrparks erfasst wer-
den. Zentral ist hier die Beantwortung folgender Fragen:

o Wie erfolgt eine Reservierung von Fuhrparkfahrzeugen?

e Welche Verwaltungseinheit ist verantwortlich bei der
Organisation des Fuhrparks?

e Wie wird die Fiihrerscheinkontrolle geregelt?

e Gibt es einen verwaltungsweiten zentralen Fuhrpark,
oder verfiigen die einzelnen Amter iiber fest zugeord-
nete Fahrzeuge?

Grundlage der Analyse muss immer eine bestenfalls
3-monatige speziell gestaltete Auswertung fir die Ana-
lyse (digitaler) Fahrtenbiicher sein, in denen neben den
normalen Fahrtenbuch-Angaben auch der tatsachliche
Platz und Gepackbedarf sowie der Anlass der Fahrt
erfasst werden. Ma3nahmen im Bereich des Fuhrparks
werden in Kapitel 4 beschrieben.
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Abb. 12: Darstellung der Ist-Nutzung von Dienst- und Privat-Kfz (je Zeile ein Fahrzeug,

je Spalte ein Tag), Quelle: EcoLibro GmbH

Abb. 13: Differenzierung Grund- und Spitzenbedarf, Beispiel: Grundbedarf mit eigenen
Fahrzeugen (blau), Spitzenbedarf in einer Mischung anderer Mobilitatsarten (rot/griin),
Quelle: EcoLibro GmbH

3.1.4 Potenzialermittlung
(Kosten/Nutzen)

Nach Erhebung und Auswertung der vorhandenen Daten
und Informationen zum Ist-Zustand gilt es nun, realis-
tische Potenziale zu identifizieren und aussagekraftige
Szenarien zu entwickeln. Die Potenziale lassen sich
dabei in unterschiedlichen Einheiten darstellen. Neben
Potenzialen bei der Kosteneinsparung bietet sich auch
eine Darstellung von CO,-Einsparpotenzialen an. Als
Umrechnungsgréfle bietet sich das CO,-Einsparungs-
potenzial pro vermiedenen Kfz-Kilometer an (bspw. Uber
das TREMOD-Modell des Umweltbundesamts).

Um sich die grof3tmogliche Unterstiitzung durch die Ver-
waltungsspitze zu sichern, ist es haufig sinnvoll, Aussagen
zu moglichen Kostenreduktionen zu treffen. Welche
Kosteneinsparungen waren zu erzielen, wenn weniger
Fahrzeuge und Stellplatze vorgehalten werden wiirden?
Auch indirekte Faktoren wie ein geringerer Krankenstand
bei mehr Fahrradnutzung konnen als wichtige Argumen-
tationsbasis fur die tatsachliche Durchfihrung einzelner
MafBnahmen hilfreich sein. Bei der Potenzialermittlung
wie auch in der restlichen Prozessphase der BMM-Vor-
bereitung bzw. -Konzeption kénnen Kommunalverwal-
tungen durch externe Berater oder Planungsagenturen
unterstitzt werden.
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3.1.5 Zielformulierung und

Sfrafegieenfwicklung Definition von Zielen - SMART
Erste, noch vage Zielformulierungen begleiten die Ein-
fihrung des BMM meist von Beginn an. Im Sinne einer .o
praxisnahen Umsetzungsstrategie und spateren Evalua- SDEZ”:'SCh
tion ist es wichtig, diese anschliefliend in konkret ausfor-
mulierte Zielvorgaben zu Uberflhren. Eine differenzierte
Zielmatrix ist bei diesem Vorhaben sehr hilfreich. In m mESSbar

dieser sollten mogliche Ziele operationalisiert, also
anschaulich, umsetzbar und messbar dargestellt werden.

Erganzend empfiehlt sich die Priorisierung der Ziele akﬂVierend/a kZEDﬁEFf

Uber eine Zeitachse. Dieses Vorgehen ist gerade dann

angebracht, wenn nach der Potenzialermittlung Konsens 3o
dariber besteht, dass mehrere Ziele angegangen werden E reallShSCh
sollen. Als Ergebnis liegt im Idealfall ein Zielkatalog vor,

der sowohl den Bediirfnissen der Beschaftigten als auch ..

den Anforderungen der Verwaltungsspitze Rechnung fermlnlerf
tragt. Bei den festgelegten Zielen kann es sich dabei um

sogenannte smarte Ziele handeln:

Ziel: Reduzierung der Wege, die mit Verbrenner-Pkw zuruckgelegt werden

Teilziele nach Relevanz Teilziel Zieldatum

Verlagerung von Dienst-
wegen mit Verbrenner-Pkw 07/2021
auf Fahrradfahrten

von/zur Arbeit auf den 07/2021
OPNV

3 weitere Teilziele

m Verlagerung von Wegen
[

Ziel-Messgrofle

3 % Verlagerung

= 6LI- Wege

5 % Verlagerung
= 35 Beschaftigte

Abb. 14: Auszug aus Zielmatrix - BMM-Ziel und Teilziele (Quelle: eigene Darstellung, Beispieltabelle, vgl. ILS*)

47 ILS - INSTITUT FUR LANDES- UND STADTENTWICKLUNGSFORSCHUNG
GMBH 2008: 10f.
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3.2 Durchfuhrung
3.21 Handlungsfelder

Das ZNM NRW identifiziert vier Handlungsfelder des
BMM, um Verkehr zu vermeiden, zu verlagern und notige
Restverkehre vertraglicher zu gestalten. Als Querschnitt-

aufgaben wahrend des gesamten Prozesses werden die
Themenfelder ,Kommunikation” und ,Evaluation” ange-
sehen.

Vermeidung — Verlagerung — Vertragliche Abwicklung

Arbeitswege Dienstreisen®

Kommunaler
Fuhrpark

A- IEE

A~ E

Kunden-/
Besucherverkehre®

e Wege vom Wohnort zur
Arbeit und zurtick

e Durchschnittlich

» Wege, die Mitarbeiter
von einer Dienststatte
zur anderen sowie zu
Geschaftspartnern,

e Fahrzeuge verschie-
dener Grofen und
Klassen

e Inkl. Nutz- und

e Wege von Birgern,
um kommunale
Dienstleistungen zu
nutzen, z.B. Behor-

legen Berufstatige in
Deutschland an einem
Werktag hierfir 21 km
zuriick.*®

Auftragnehmern und
Kunden zuriicklegen

dengange

Sonderfahrzeuge fiir
regelmaBige berufliche
Tatigkeiten, z.B. fir
Abfallentsorgung oder
Grinflachenpflege

* Wege, die Besucher
zurucklegen

Kommunikation und Evaluation

Abb. 15: Kommunale Handlungsfelder des BMM (Quelle: eigene Darstellung)

3.2.2 Kommunikation

Damit ein BMM in der gesamten Verwaltung akzeptiert
wird und die gewlinschte Wirkung entfalten kann, mus-
sen die Mafinahmen, Vorteile und Angebote friihzeitig
und kontinuierlich kommuniziert werden. Die verschie-
denen Zielgruppen innerhalb der Verwaltung sollten von
Anfang an in den BMM-Prozess eingebunden werden.
Dabei geht es zum einen um die rein technische Kommu-
nikation mit Verantwortlichen in Fachabteilungen. Zum
anderen ist es zwingend notwendig, eine zielgruppen-

48 vgl. INFAS 2018: 104
49  Die Begriffe ,Dienstwege” und “Dienstreisen” werden, wie auch in der
Studie ..Mobilitat in Deutschland” vgl. INFAS 2018, synonym genutzt.

spezifische Kommunikation zu implementieren, welche
die die Personen informiert, die von den Ma3inahmen
betroffen sind. Um das BMM erfolgreich durchfiihren

zu konnen, ist des Weiteren eine verwaltungsexterne
Kommunikation mit (regionalen) Partnern und Dienstleis-
tern erforderlich. Hinsichtlich der Vorbildfunktion der
Kommunalverwaltung fir weitere Unternehmen lohnt es
sich zudem, Erfolge auch nach auflen zu kommunizieren.
Weitergehende Informationen und Hinweise zu ziel-
gruppenspezifischen Kommunikationsstrategien liefert
Kapitel 6.

*Dieser Bereich wird im vorliegenden Handbuch nur nachgeordnet behandelt.
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3.3 Wirkungskonfrolle und
Verstetigung

Eine Wirkungskontrolle (Evaluation) der Mainahmen des
BMM ist fir den gesamten Prozess von grof3er Bedeutung.
Belegbare Zahlen bzw. Verhaltensanderungen der Beleg-
schaft ermoglichen es, den Erfolg oder Misserfolg des
Vorhabens bzw. einzelner Mafinahmen zu kommunizieren
und auf dieser Basis tUber den weiteren Fortgang des
BMM zu entscheiden. Allerdings sind Wirkungskontrollen
in der gelebten Praxis des BMM - zumindest in der
Privatwirtschaft - wenig verbreitet: Nach einer Studie
der IHK Kéln haben nur neun von mehr als 200 befragten
Unternehmen ihre BMM-Mafinahmen auch evaluiert.®

Inwieweit die gesteckten Ziele erreicht wurden, kann
Uber eine Vorher-Nachher-Untersuchung relevanter
Mobilitatskennziffern und weiterer quantitativer Daten
erfasst und/oder mittels einer erneuten Befragung er-
hoben werden. Zu beachten ist, dass eine aussagekrafti-
ge Wirkungskontrolle nur tGber den Vergleich ,vorher -
nachher” erreicht werden kann. Dieser Umstand ist
bereits in den Vorplanungen zur Einfiihrung des BMM
(Zeitpunkt und organisatorischer Aufwand) zu bertck-
sichtigen. Entsprechend sollte schon in der Entwick-
lungsphase von Mafinahmen festgelegt werden, welche
Parameter zu welchem Zeitpunkt Uberprift werden
sollen. Als angemessener Richtwert kann von ungefahr
einem Jahr nach Implementierung der MafBnahmen aus-
gegangen werden.

50 vgl. SOENIUS, MARSCHALL-MEYER, HUPPERTS & AUGE 2019

Konkrete Fragen, die bei der Beurteilung der Wirkung
der MaBBnahmen hilfreich sein kdnnen:

o Welche Ziele wurden erreicht und welche verfehlt?
e Woran lag dies?
e Welche MaBnahme war erfolgreich und warum?

e Welche Maf3nahme blieb hinter den Erwartungen
zurlck und warum?

e Was sollte kiinftig anders gemacht werden?

e Wie soll es mit dem BMM weitergehen?

Bei der Beantwortung dieser Fragen empfiehlt es sich,
auch die Eindricke und Erfahrungen eines engeren Krei-
ses von Mitwirkenden (z.B. in Form einer Fokusgruppe
oder Einzelinterviews) aufzunehmen und einen kurzen
abschlieBenden Bericht zu verfassen.

Nur die Erkenntnis dariber, welche Mafinahmen erfolg-
reich waren, gewahrleistet unter gegebenen (betriebs-)
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen eine nachhaltig
tragfahige Implementierung. Gegebenenfalls missen
MafBnahmen angepasst, erweitert oder verbessert wer-
den, um die urspringlich formulierten Ziele zu erreichen.
Alternativ konnen bestimmte Ziele neu angepasst oder
ganzlich aufgegeben werden. Somit wird sichergestellt,
dass mit der Verstetigung des BMM auch ein tatsachlicher
Mehrwert fiir die Kommunalverwaltung verbunden ist.

Da letztlich die Verwaltungsspitze dariber entscheidet,
wie die Ergebnisse des BMM kommuniziert werden und
ob und wie das Projekt weitergefihrt wird, kommt qua-
litativ gut aufbereiteten Entscheidungsvorschlagen eine
wichtige Bedeutung zu.

Im Laufe des BMM-Prozesses ist es stets hilfreich, dass
den Personen, die sich in den verschiedenen Projektpha-
sen besonders engagieren, angemessene Anerkennung
und Wertschatzung entgegengebracht wird.
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.. Handlungsfelder, Mal3nahmen und
Leuchtturmprojekte

Abb

Organisation, Information und Service

z.B. Homeoffice, mobiles Arbeiten, Videokonferen-
zen, Mobilitatsinfos fiir neue Beschéftigte, (zentrale)
Koordination und Steuerung

Forderung von GV/OPNV-Nutzung
z.B. JobTickets, Fahrplanauskiinfte

Forderung der Fahrradnutzung
z.B. Infrastruktur, Service-Dienstleistungen und
Aktionen, Leasing-Optionen

Forderung von
Fahrgemeinschaften
z.B. Pendlerportal

Parkraummanagement
z.B. Bewirtschaftung,
Rickbau

Arbeitswege

Starkung von Umwelt-

verbund, Sharing und

Maa$S

z.B. Integration Ubertragbarer
OPNV-Tickets in die kommunale
Flotte, multimodale Buchungsplatt-
form, Elektrifizierung des Fuhrparks

Fuhrpark

Oko-Kriterien bei der Fahrzeugbeschaffung
z.B. Emissions- und Larmgrenzwerte, Ausriistung
der Fahrzeuge

CarSharing
z.B. Corporate CarSharing, Business CarSharing

Fuhrparkmanagement z. B. Buchungs- und Dispo-
sitionssoftware, Elektrifizierung des Fuhrparks

. 16: MaBnahmenkonzept (Quelle: eigene Darstellung)

e Starkung von Umweltverbund und eFahrzeugen
z.B. OPNV-Zeitkarten fir Dienstreisen, Corporate
CarSharing, Angebot von eFahrzeugen wie
Pedelecs und ePkw

¢ Dienstreisemanagement
z.B. Anpassung der Dienstreiserichtlinie, Software
zur multi- und intermodalen Reiseplanung

e Organisation
z.B. Ausbau neuester Telefon- und Video-

konferenztechnik

e Dienstreisemonitoring
z.B. Definition von Zielwerten,

Diens’rwege regelmafige Erfolgskontrolle

Kunden-/
Besucher-
verkehre

e Online-Dienstleistungen
z.B. Onlinebeantragung von

Ausweisdokumenten

e Ausbau von Infrastruktur
z.B. Fahrradinfrastruktur,
Ladeinfrastruktur fir eFahrzeuge

e Information liber die Erreichbarkeit
der Stadtverwaltung
z.B. Hinweise zu Radabstellanlagen, Haltestellen
der OPNV und Lademadglichkeiten fiir eFahrzeuge
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Nachfolgend werden die Handlungsfelder und Maf3- verorteten moglichen MafBnahmen. Die anschlieflend
nahmen (siehe Kapitel 3.2.1) sowie kommunale in Kapitel 4.2 beschriebenen Leuchtturmprojekte vier
BMM-Leuchtturmprojekte dargestellt. Los geht es in ganzheitlicher BMM-Konzepte konnen als Inspiration und
Kapitel 4.1 mit den Handlungsfeldern und den darin erste Strukturierung des eigenen BMM-Konzepts dienen.
L1 HandlungSfElder und Mal3- Abbildung 16 als Saulen dargestellt, an denen diese Stra-

tegien ansetzen konnen: Mitarbeitermobilitat auf dem
Arbeitsweg, Dienstreisen/Dienstwege, Optimierung des

nahmen des Betrieblichen

Mobilitatsma nagemenfs kommunalen Fuhrparks sowie Kunden- und Lieferver-
kehre. In diesen Handlungsfeldern kdnnen verschiedene
Das Ziel von BMM, die Forderung nachhaltiger Mobilitat, MafBnahmen umgesetzt werden, die ein nachhaltiges
wird durch die Strategien der Vermeidung, der Verlage- Mobilitatsverhalten von Mitarbeitern ermoglichen und
rung sowie der vertraglichen Gestaltung des notwendigen  fordern. In Abbildung 17 werden sie als vier horizontale
Restverkehrs erreicht. Es gibt vier Handlungsfelder, in verschiedenfarbige Felder abgebildet:

- ..

Vermeidung - Verlagerung - Vertragliche Abwicklung

Kunden-/

Arbeitswege Dienstreisen kommunaler Fuhrpark A e

Starkung von FuB-/Fahrradverkehr, OV/OPNV, Mobility as a Service, Intermodalitat

Opfimierung Férderung Sharing, Fahrgemeinschaften, Sharing-Software

Angebo’re Einfiihrung eFahrzeuge & Ladeinfrastruktur
Digitalisierung

R lati e T Oko-Kriterien bei Fahrzeugbeschaffung &
eguiation Mobilitatsbudget Vergabe von Lieferdienstleistungen

Starkung Telearbeit/Telkos/Videokonferenzen/... ... Online-Dienstleister
Organisation Change Management
Vernetzung von Verantwortlichen

intern: Aktivierung Verwaltungsmitarbeiter

intern: Aktivierung kommunaler Verantwortlicher s R e

extern: Aktivierung regionaler Arbeitgeber information

Abb. 17: Handlungsfelder des Betrieblichen Mobilitatsmanagements und darin als Balken verortete Handlungs-
schwerpunkte (Quelle: eigene Darstellung)
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1. Die Schaffung und Optimierung von Mobilitatsange-
boten ermaglicht Mitarbeitern den Zugang bzw. die
Nutzung nachhaltiger Mobilitatslosungen, etwa durch
die Anschaffung geeigneter Verkehrsmittel, durch

die Kooperation mit Mobilitatsdienstleistern und Ver-
kehrsunternehmen oder durch das Errichten der ndtigen
Infrastruktur, sei sie digital (z. B. als Sharing-Software)
oder physisch (z.B. Ladeinfrastruktur oder hochwertige
Fahrradabstellanlagen).

2. Regulative Mafinahmen kénnen nachhaltiges Mobili-
tatsverhalten fordern, indem die Kommunalverwaltung
als Arbeitgeber Vorgaben zum Reiseverhalten der Mitar-
beiter macht und/oder Bestimmungen zu nachhaltiger
Fahrzeugbeschaffung erlasst.

3. Organisatorische MaBnahmen konnen fir Mitarbeiter
und Kunden Voraussetzungen schaffen, Arbeitsaufgaben
oder Termine digital zu erledigen und so das Verkehrsauf-
kommen zu reduzieren. Darlber hinaus ermdglichen sie
das Vernetzen relevanter Akteure innerhalb der Verwal-
tung und tragen so dazu bei, zielgerichtete BMM-Mafinah-
men intern zu koordinieren und zu verstetigen.

4. Kommunikation und Anreize sprechen Mitarbeiter,
Kunden/Besucher und ggf. Verantwortliche in kommuna-
len Betrieben direkt an und Gberzeugen und begeistern
sie von der Relevanz eines BMM. Dabei geht es nicht nur
um das Vermitteln von Informationen, sondern um das
Schaffen positiver Erlebnisse mit neuen Mobilitatsange-
boten. Diese sind die Grundlage fiir langerfristig veran-
dertes Mobilitatsverhalten in der Verwaltung.

411 Handlungsfeldubergreifende

Digitalisierung

Die Digitalisierung ist ein Querschnittsthema, das alle
Handlungsfelder betrifft und neue Handlungsmaglichkei-
ten eroffnet. Im Bereich Mitarbeitermobilitat ermoglichen
digitale Systeme Organisationsmafinahmen wie Homeof-
fice, Videokonferenzen oder das gemeinsame Bearbeiten
von Dateien Uber das Internet. Im Birgerdialog hilft eine
starkere Nutzung von Online-Dienstleistungen, wodurch
wieder Wege vermieden werden.

Die Digitalisierung wirkt sich auch positiv auf das Hand-
lungsfeld Dienstwege aus. Dank moderner Kommunika-
tionsmittel und Organisationsplattformen gelingt es, den
MIV (individueller motorisierter Verkehr) zu vermeiden,
zu verlagern beziehungsweise umweltfreundlich abzuwi-
ckeln. Ansatzpunkte hierfir sind:

e Vermeidung von Dienstreisen durch starkere Nutzung
von Telefon- und Videokonferenzen

e Forderung umweltfreundlicher Dienstreisen mithilfe
von Software zur multi- und intermodalen Reiseplanung

e Bestmdgliche Auslastung gemeinsam genutzter Fahr-
zeuge innerhalb eines Fahrzeugpools durch Flotten-
management-Software inkl. der Minimierung der
Ruhe- und Parkzeit bzw. Optimierung der Auslastung
der Fahrzeuge.

Auch im Bereich Fuhrpark spielt die Digitalisierung eine
zentrale Rolle. Je mehr Mitarbeiter und Fahrzeuge, desto
komplexer wird das Fuhrparkmanagement. Eine schnelle,
komfortable und kostengiinstige Abwicklung kann durch
digitalisierte Systeme ermdglicht werden.

Exkurs: Gerade in Zeiten der Covid-19-Pandemie mussten
viele Arbeitgeber und Arbeitnehmer sehr schnell lernen,
mit digitalen Arbeitsmitteln umzugehen. Aus der Not ge-
boren, hat sich mehrheitlich ein positiver Eindruck dieser
Arbeitsweise bemerkbar gemacht. Es gilt nun, nach der
Krise nicht wieder in alte Muster zu verfallen, sondern die
modernen Arbeitsmittel auszubauen und zu verstetigen.
Dies hat nicht nur Auswirkungen auf die Arbeitswege,
sondern auch auf die in der Kommunalverwaltung vor-
zuhaltenden Biroarbeitsplatze - ggf. wird so mancher
Ausbau oder Umzug obsolet.
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41.2 Arbeitswege

41.21 Forderung von OV/OPNV-
Nutzung

Der Offentliche Verkehr spielt bei der Realisierung einer
nachhaltigen Mitarbeitermobilitat eine wichtige Rolle.
Zentrale Herausforderung im Bereich OPNV ist eine
attraktive und verlassliche Anbindung und Taktung, die
den Mobilitatsbedirfnissen der Mitarbeiter entspricht.
Ansatzpunkte fir Optimierungsmafinahmen sind bspw.:

e Start eines Dialogprozesses und Zusammenarbeit
mit dem lokalen Verkehrsunternehmen und den
Aufgabentrégern zur Anpassung des Angebots (Halte-
stellen, Abfahrtszeiten, Linienwege etc.)

Neben der Qualitit des OPNV-Angebots steht auch hier
die Kommunikation im Fokus: Nur Mitarbeiter, die von
einem bereits vorhandenen oder neuen Angebot wissen,
konnen es auch nutzen. Hierfir sollten Informationen und
Fahrzeitenauskiinfte zielgerichtet Uber die verfiigharen
Kanale kommuniziert werden, wie z.B.
e personliche Kommunikation, etwa tber individuelle
Mobilitatsberatungen fir neue Mitarbeiter

¢ Kommunikation an eine breite Masse, etwa durch eine
Echtzeitanzeige fur diverse relevante Verkehrsmittel
im Foyer einer Kommunalverwaltung

 Informationen zur OPNV-Anbindung im Intranet

Auch die Bereitstellung von Mitarbeiter-Bahncards - fir
dienstliche und private Wege - fordert die Nutzung des
OPNV und kann ein wichtiger Baustein im BMM sein. Fiir
detaillierte Informationen siehe Kapitel 4.1.3.1 Dienst-
wege - Starkung von Umweltverbund und eFahrzeugen.

Ein weiterer Baustein ist die Forderung und Bezuschus-
sung von JobTickets, um das Fahren mit dem QV attraktiv
zu machen und einen Anreiz zu bieten, ihn auch in der
Freizeit zu nutzen. Ein gutes Fallbeispiel ist Grof3-Gerau.
Der Kreis bietet eine sogenannte Mobilitatskarte inkl.
JobTicket fir seine Mitarbeiter an (vgl. Kapitel 4.2.3).

Exkurs: Im Zuge der Corona-Krise ab Marz 2020 haftete
dem OPNV schnell das Image einer ,Virenschleuder” an.
Hier stehen fir die Zukunft massive Investitionen an, um
das Image tUber kommunikative Wege, vor allem aber
auch durch die tatsachliche Verbesserung des Angebotes
(mehr Platz fiir mehr Abstand, hohere Hygienestandards,
mehr Fahrzeuge und hohere Taktung zu Stofzeiten) wie-
der aufzubessern. Es gilt, den OPNV zu einer tatsichlich
attraktiven Alternative zum MIV zu machen.



Handlungsfelder, Malinahmen und Leuchtturmprojekte

JobTicket

V4

Was?

Personalisiertes®” OPNV-Aboticket zu attraktiveren Kon-
ditionen als ein OPNV-Aboticket fiir private Einzelkunden;
in der Regel mit zeitlicher Giiltigkeit rund um die Uhr,
weitreichendem Geltungsbereich und umfassenden Mit-
nahmeregelungen fiir weitere Personen und Fahrrader

Warum?
Verkehrsverlagerung: Ziel ist es, die OPNV-Nutzung zu
erhohen.

Wie?

e Die Kommunalverwaltung schlief3t einen JobTicket-
Rahmenvertrag mit einem ortlichen Verkehrsunter-
nehmen und evtl. dem regionalen Verkehrsverbund;
anschlieBend erfolgen die Beschaffung der Tickets
und die Ausgabe an die Beschaftigten.

e Die Verwaltung Gibernimmt dauerhaft eine koordinie-
rende Funktion bei der Beschaffung, Ausgabe und
Abrechnung der JobTickets.

e Die Kommunalverwaltungen verfligen nach Ein-
fihrung des JobTickets liber verschiedene Steue-
rungsmaoglichkeiten, um die OPNV-Nutzung gezielt
zur fordern und das JobTicket an die individuellen
Rahmenbedingungen in der Verwaltung anzupassen:
u.a. finanzielle Zuschisse zur Reduzierung des
Abnahmepreises fir die Mitarbeiter, eine preisliche
Staffelung des Abnahmepreises nach Entfernung
der Wohnorte der Mitarbeiter zur Verwaltung oder
die Kombination des JobTickets mit einer Parkbe-
rechtigung/Parkraumbewirtschaftung im Sinne einer
.Mobilitatskarte".

51 Beim Arbeitgeberzuschuss-Modell des VRR kann das Ticket2000 auch als

Ubertragbare Variante gewahlt werden.

Die Konditionen und die tarifliche Ausgestaltung des
JobTickets variieren von Verkehrsverbund zu Ver-
kehrsverbund; es existieren sowohl Modelle, in denen
der Arbeitgeber zur Abnahme eines JobTickets fir
alle Beschéftigen verpflichtet ist (Solidarmodell), als
auch Modelle, in denen eine Abnahme fir einen Teil
der Beschaftigten maglich ist (Rabattmodell); auch
der Geltungsbereich und die Mitnahmeregelungen
des JobTickets unterscheiden sich in den verschiede-
nen Verkehrsverbiinden, ebenso Mindestabnahme-
quoten und Rabattstufen.

Die JobTicket-Konditionen sind in den durch die
Bezirksregierungen genehmigten Tarifbestimmungen
der Verkehrsverbiinde fixiert und daher nicht verhan-
delbar.

Kommunikation der Mafinahme an Mitarbeiter

Medien: Infobereitstellung im Intranet, Mitarbeiter-
handbuch, Flyer, via Newsletter, Rundschreiben/
Info-Mailing

Beratung: Informationsstelle bei der Personalabtei-
lung, Individualberatung

Veranstaltungen: Infoveranstaltungen, Personalver-
sammlungen

Synergien: Nutzung thematischer Synergieeffekte bei
bestehenden Kommunikationsstrategien
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Umsetzungsspezifikationen

Kommunalverwaltungen verfiigen uber finanzielle
Gestaltungs- und Beteiligungsmaoglichkeiten, um die

Finanzierungsarten
fur das JobTickef

Der Mitarbeiter tragt die entstehenden
Kosten vollstandig.

Der Arbeitgeber bzw. die Kommunal-
verwaltung beteiligt sich mit einem
Fahrtkostenzuschuss am JobTicket.

Entgeltumwandlung, JobTicket als
Sachbezug

Gute Beispiele

e Stadt Aachen: Derzeit bietet die Stadt zwei Nutzungs-
arten flr das JobTicket bzw. fir Dienstfahrkarten an. °

Nutzung eines JobTickets fur ihre Beschaftigten attraktiv
zu gestalten:

Anmerkung®2

Der Arbeitgeber leistet in diesem Fall keinen Zuschuss zur Verbilli-
gung des JobTickets, d.h. er gewahrt keinen Vorteil. Damit liegt kein
Arbeitslohn in Form eines Sachbezugs vor und der Sachverhalt ist
wegen voller Kostentragung durch den Arbeitnehmer nicht steuerbar.
Folglich unterliegt der Vorgang nicht der Besteuerung.

Werden Fahrtkostenzuschiisse zusatzlich zum ohnehin geschuldeten
Arbeitslohn geleistet (in Form von unentgeltlich oder verbilligt Gber-
lassenen Fahrberechtigungen, aber auch als Barlohn fiir von Arbeit-
nehmern selbst erworbenen Fahrberechtigungen), sind diese nach
83 Nr. 15 EStG steuerfrei. Folglich miissen auch keine Sozialabgaben
gezahlt werden.

Im Falle der Steuerbefreiung erfolgt insoweit eine Anrechnung auf die
Entfernungspauschale und damit auf den Werbungskostenabzug des
Arbeitnehmers. Es besteht allerdings auch die Moglichkeit, auf die
Steuerbefreiung zu verzichten und den Fahrtkostenzuschuss pauschal
mit 25 % zu versteuern. Dann wird die Entfernungspauschale beim
Arbeitnehmer nicht gekirzt.

Achtung: Fiir Beamte in NRW nicht méglich, fiir Angestellte im OD
hingegen schon (gutes Beispiel: Ennepe-Ruhr-Kreis).

Eine Entgeltumwandlung im offentlichen Dienst ist aktuell nur im
Zusammenhang mit der betrieblichen Altersvorsorge geregelt.

JobTicket in Bundeslandern und Kommunen auBBerhalb
von NRW
Stadt Stuttgart: Die Stadt Stuttgart hat 2014 ein Job-

Die Dienstfahrkarten werden rein beruflich genutzt.
Das JobTicket kann beruflich und privat genutzt wer-
den. Das JobTicket ist in Kartenform erhltlich (vgl.
Kapitel 4.2.1, ,Stadt Aachen”).

Ennepe-Ruhr-Kreis: Kommunale Angestellte erhalten
einen Zuschuss zu ihrem JobTicket. Fir Beamte ist
dies besoldungsrechtlich bedingt nicht méglich.%

52
53
54
55

vgl. HAUFE 2019

vgl. ENNEPE-RUHR-KREIS 2019

vgl. NVBW 2016

vgl. STADT MUNCHEN (ohne Jahresangabe)

Ticket fur ihre Verwaltungsmitarbeiter eingefihrt.
Innerhalb von zwei Jahren wuchs der Anteil der Mitar-
beiter, die Bus und Bahn nutzen, um 84 %, was auf
einen positiven Einfluss des JobTickets hinweist.%

Bayerischer Rundfunk (Anstalt des 6ffentlichen Rechts):
JobTicket-Angebot fir Mitarbeiter, dariber hinaus
Uibertragbare Zeitkarte fiir lokale Dienstfahrten%
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o LandesTicket Hessen%: Beamte, Tarifangestellte und
Auszubildende erhalten hessenweites OPNV-Ticket
als Teil ihres Gehalts. Daflr zahlt die Landesregierung
im Monat 19,68 EUR/beschaftigte Person an die Ver-
kehrsverbiinde. Insgesamt belaufen sich die Kosten
seit der Einfihrung zum 01.01.2018 auf 51 Mio. EUR.
Die OPNV-Nutzung wird Landesbeamten laut hessi-
schem Besoldungsgesetz® nicht auf den Sold ange-
rechnet. Fur Tarifbeschaftigte wurde das LandesTicket
2019 in die Tarifeinigung (TV-H) aufgenommen.

e Inder Wissenschaftsstadt Darmstadt gilt das JobTicket
als Zuschuss fir Mitarbeiter. Umsetzungsmodell (1):
Das JobTicket ist sowohl beruflich als auch privat auf
der Strecke zwischen Wohn- und Arbeitsort nutzbar.

Mobilitatsbudget

V4

Was?

Mitarbeitern wird durch ein Mobilitatsbudget ermdglicht,
fir Dienstreisen und private Reisen alternative (nachhal-
tigere) Verkehrsmittel zu nutzen.

Warum?

Verkehrsverlagerung: Reduzieren des MIV durch Anreize
zur Nutzung der kostengtinstigeren und umweltvertragli-
cheren Verkehrsmittel des Umweltverbunds

Wie?

e Das Budget (z.B. in Hohe der Kosten fir ein JobTicket
oder in Unternehmen haufig in Hohe der Leasing-Rate
eines personlich zugeordneten Dienstwagens) wird
den Mitarbeitern fir Dienstreisen und fiir private
Wege zur Verfiigung gestellt. Im Rahmen des vor-
handenen individuellen Budgets wahlen sie ihre
Verkehrsmittel frei, meist mit einer multimodalen
Buchungsplattform via Smartphone.

e Anreiz zur verstarkten Nutzung der Verkehrsmittel
des Umweltverbunds: Bei einem nicht ausgeschopf-
ten Mobilitatsbudget (weil beispielsweise Wege mehr
zu FuB zurlckgelegt oder immer haufiger relativ

56 vgl. HESSISCHES MINISTERIUM DES INNERN UND FUR SPORT 2019
57 §10(1), HBesG 2018
58 vgl. BEUTH u.a. 2019

kostengiinstige Verkehrsmittel wie das Fahrrad oder
offentliche Verkehrsmittel genutzt werden) erhalten
die Mitarbeiter die verbleibende Budgetsumme als
monetaren Anreiz.

Durch Mobilitatsbudget-Konzepte konnen Wege
entweder gezielt vermieden oder aber die Wahl der
Verkehrsmittel nachhaltig beeinflusst werden.

Kommunikation der MaBnahme an Mitarbeiter

Medien: Infobereitstellung im Intranet, Mitarbeiter-
handbuch, Flyer, Newsletter, Rundschreiben/Info-
Mailing

Beratung: Mitarbeiterschulung, Informationsstelle bei
der Personalabteilung, Individualberatung

Veranstaltungen: Infoveranstaltungen

Synergien: Nutzung thematischer Synergieeffekte im
Rahmen bestehender Kommunikationsstrategien

Umsetzungsspezifikationen

Steuerlich muss bei der jeweiligen Inanspruchnahme
einzeln beurteilt werden, ob im konkreten Nutzungsfall
Steuerbegunstigungen (Nichtsteuerbarkeit, Steuerbefrei-
ung, Pauschalierung) in Betracht kommen. Wenn nicht,
erfolgt eine ,normale” Arbeitslohnversteuerung.

In der Regel Ubernehmen die Anbieter dieser Konzepte
die steuerliche Differenz:

Reisekostenerstattung, daher nicht Lohnsteuer- oder
sozialversicherungspflichtig

aber nicht in den landesrechtlichen Regelungen vor-
gesehen

noch keine Umsetzungsmaglichkeit im offentlichen
Dienstrecht

Gutes Beispiel in der Wirtschaft

Es sind keine Vorbilder aus Kommunalverwaltungen
bekannt. Dies ware perspektivisch wiinschenswert,
erfahrungsgemaf ist das Mobilitatsbudget eine sehr
starke BMM-MafBnahme, die in der freien Wirtschaft
schon weit verbreitet ist.
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e GDF SUEZ in Briissel: Gab ein Mobilitatsbudget
fur den Arbeitsweg aus. Nach Selbstverpflichtung
der Mitarbeiter, fir den Arbeitsweg auf den Pkw zu
verzichten, erhielt jeder Mitarbeiter ein individuali-
siertes Mobilitatsbudget. In Kombination mit einem
Parkraummanagement (Verringerung verfiigharer
Parkplatze von 700 auf 170) wurde die Mitarbeitermo-
bilitat auf dem Arbeitsweg optimiert: Ein Jahr nach
der Einfihrung nutzen nur noch 30 % statt zuvor 70 %
der Mitarbeiter den Pkw flir den Arbeitsweg.®

o WeiberWirtschaft eG: Mitarbeiter erhalten drei Ur-
laubstage zusatzlich, wenn sie ein Jahr lang beruflich
wie privat auf Flugreisen verzichten.

41.2.2 Forderung der Fahrrad-
nutzung

Die Fahrradnutzung kann u.a. durch infrastrukturelle

MafBnahmen gestarkt und vorangebracht werden. Bei-

spielmafinahmen sind:

e Bereitstellen von hochwertigen Abstellanlagen fir
Fahrrader (sicher, trocken, diebstahlgeschiitzt, barri-
erefrei zugénglich)

e Duschen fir Mitarbeiter und Trockenraume fiir ihre
Fahrradbekleidung

o Verflgbarkeit qualitativ hochwertiger Dienstrader fur
Mitarbeiter

Zur Verfugbarkeit von Dienstradern gibt es verschiedene
Modelle: Die Kommunalverwaltung kann Fahrrader fur
die Nutzung im Dienst selbst kaufen bzw. leasen, in den
Fuhrpark eingliedern und sie den Mitarbeitern auch
auflerhalb der Dienstzeiten zur privaten Nutzung zur
Verfiigung stellen. Alternativ kommen die Mitarbeiter
fur das Dienstrad-Leasing selbst auf, indem sie die
Dienstrader durch einen Lohn- bzw. Gehaltszuschuss
des Arbeitgebers leasen oder die Leasingraten als
Entgeltumwandlung aus ihrem Bruttolohn bzw. -gehalt

59 ENGIE ELECTRABLE 2014; vgl. EPOMM 2012
60 WEIBERWIRTSCHAFT EG 2019
61 ver.di NRW (ohne Jahresangabe) empfiehlt Modelle, bei denen der

abfihren. Diese Methode ist allerdings nicht iberall mit
dem Beamtenbesoldungsgesetz vereinbar, wie z.B. im
Bundesland Nordrhein-Westfalen. Eine Anderung des
Gesetzes wurde in NRW 2018 beantragt. Ein Vorbild ist
das Land Baden-Wiirttemberg, das Fahrradleasing fir
Beamte bereits moglich gemacht hat. Das Dienstrad-Lea-
sing durch Angestellte im 6ffentlichen Dienst hingegen
muss tarifvertraglich verankert werden. Dies ist in NRW
aufgrund der kritischen Positionierung der Gewerkschaft
ver.di nur eingeschrankt maoglich.*

Ubersicht - Klassifizierung von eZweirddern®?

Als Pedelecs werden Fahrrader bezeichnet, die die
Muskelkraft mit einem max. 250 W starken Elektromo-
tor unterstitzen. Die Trittkraftunterstiitzung wird bei
einer Geschwindigkeit von 25 km/h elektronisch abge-
regelt. Juristisch gilt das Pedelec als Fahrrad, weshalb
zur Nutzung keine Fahrerlaubnis notig ist.

Als S-Pedelecs werden Fahrrader bezeichnet, die die
Muskelkraft mit einem max. 500 W starken Elektromo-
tor unterstiitzen. Die Trittkraftunterstiitzung wird bei
einer Geschwindigkeit von 45 km/h elektronisch abge-
regelt. S-Pedelecs gelten juristisch als Kleinkraftrader
und brauchen ein Versicherungskennzeichen; die Fah-
rer missen mind. 16 Jahre alt sein und bendtigen eine
Fahrerlaubnis (Klasse AM).

eBikes sind Zweirader mit Pedalen, die eine Fortbewe-
gung bis 20 km/h auch ohne zuséatzliche Muskel- bzw.
Tretkraft ermdoglichen. Eine hohere Geschwindigkeit
kann durch zusatzliches Treten erreicht werden. eBikes
gelten als Kleinkraftrader bzw. Leichtmofas (bei einer
Geschwindigkeit bis 20 km/h und Motorleistung bis

500 W). Sie brauchen ein Versicherungskennzeichen;
die Fahrer missen, falls sie nach dem 30.03.1965 ge-
boren wurden, eine Mofapriifbescheinigung (alternativ:
Fihrerschein) mitfiihren.

Arbeitnehmer einen Zusatz zum Bruttogehalt erhalt, um das Leasingrad
zu finanzieren.
62 ADFC 2017; vgl. SERVICEPORTAL BW (ohne Jahresangabe)
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Dienstrad-Leasing

Kommunikation der MaBnahme an Mitarbeiter
e Medien: Infobereitstellung im Intranet, Newsletter,

\ / Rundschreiben/Info-Mailing, Mitarbeiterhandbuch,

Flyer, Plakate, Content Marketing

Was?
Bereitstellen von geleasten Fahrrédern/Pedelecs durch
den Arbeitgeber fir Mitarbeiter zur dienstlichen und

Beratung: Informationsstelle bei der Personalabtei-
lung, Individualberatung

privaten Nutzung. e Veranstaltungen: Infoveranstaltungen, Kopplung mit
anderen Veranstaltungen

Warum?

e Verkehrsverlagerung: Attraktivitat des Radverkehrs
steigern, indem glinstige Alternativen zum Kauf eines
sonst relativ teuren Zweirads geschaffen werden

o Aufwertung der Arbeitgeber-Attraktivitat: Werbung Umsetzungsspezifikationen

neuer sowie Bindung aktueller Mitarbeiter

o Gesiindere Mitarbeiter, weniger Krankentage

Synergien: Nutzung thematischer Synergieeffekte im
Rahmen bestehender Kommunikationsstrategien,
z.B. mit dem Thema Gesundheit

Steuervorteile: Fir die Besteuerung der privaten
Nutzung von Fahrradern kommt in dem Fall, dass der
Nutzungsvorteil zusatzlich zum ohnehin geschuldeten

Arbeitslohn gewahrt wird, die Steuerbefreiung nach § 3

Wie?

Verschiedene Modelle®

1) Arbeitgeber (AG) zahlt
1a)  AG erwirbt R&der und stellt sie Mitarbeitern zur Verfligung

AG least Rader von Dritten, zahlt die Raten und stellt sie

1b] Mitarbeitern zur Verfligung

10) AG least Rader von Dritten und stellt sie Mitarbeitern
(personenbezogen) als Entgeltzusatz zur Verfligung

2) Mitarbeiter zahlt, wihrend der AG die Dienstrader least

AG least Rader von Dritten und stellt sie einzelnen Mitarbei-
tern als Entgeltumwandlung zur Verfiigung; die Leasingra-
ten werden den jeweiligen Mitarbeitern vom Bruttogehalt

2) abgezogen

Nach der Laufzeit kann das Fahrrad vom Arbeitnehmer
zum Restwert ibernommen werden

63  vgl. VER.DI 2017

Nutzungszweck

dienstlich

privat

Anmerkungen

Fahrzeugpool

Fahrzeugpool
moglich

I — rechtliche
Grauzone, s. U.
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Nr. 37 EStG in Betracht, anderenfalls erfolgt die Besteue-
rung auf Basis des § 8 Abs. 2 Satz 10 EStG.

Seit 2019 werden privat genutzte Leasing-Fahrrader
bundesweit zusatzlich geférdert. Fir Modell (2] ist die
Bemessungsgrundlage zum Versteuern des geldwerten
Vorteils auf 0,25% gesunken. Dies gilt fiir Dienstrad-Lea-
sing-Vertrage, die der Mitarbeiter nach dem 31.12.2019
abgeschlossen hat. Bei Modell (1c) muss kein geldwerter
Vorteil mehr versteuert werden.®

Rechtliche Herausforderungen: Beim Modell (2) muss
die Entgeltumwandlung im landesspezifischen Beamten-
besoldungsgesetz sowie im Tarifvertrag des 6ffentlichen
Dienstes verankert sein. Bislang ist Baden-Wirttemberg
das einzige Land mit einer Anpassung des Besoldungs-
gesetzes. Eine Tarifoffnungsklausel im dortigen Tarif-
vertrag steht jedoch noch aus. In NRW ist das Thema im
Landtag thematisiert worden,® ohne dass bislang eine
Losung gefunden wurde. Die verantwortliche Gewerk-
schaft in NRW lehnt das Modell (2] ab.¢

Fazit und gute Beispiele

Dienstrad-Leasing Modell (2) wurde bspw. in Tiibingen
von den Mitarbeitern nachweislich gut angenommen. Die
Nutzung der Rader fuhrte zu einem hoheren Mitarbeiter-
Wohlbefinden.

Weitere positive Beispiele lassen aktuell auf sich warten:
Ausgewahlte Kommunen in Baden-Wirttemberg wie

Tubingen und Heilbronn waren jahrelang Vorreiter.

=)
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64 vgl. JOBRAD 2019
65 vgl. LANDTAG NRW 2018
66 vgl. VER.DI (ohne Jahresangabe)

Aufgrund der rechtlichen Unsicherheiten des Modells (2)
ist das Dienstrad-Leasing dort mittlerweile eingestellt
worden.

Kein Leasing-, aber ein Zuschussmodell gibt es in der
Stadt Bottrop: Auf Antrag wird ein Zuschuss in Hohe von
10% (max. 250 €] des Rad-Anschaffungspreises gewahrt.
Im Gegenzug verpflichten sich die Beschaftigten der
Stadt, das angeschaffte Rad in den nachsten zwei Jahren
auch fir dienstliche Zwecke einzusetzen. Gehdren die
Beschaftigten zu beruflichen Vielfahrern (durchschnitt-
lich 500 km Wegstrecken/Jahr) und méchten sie auf die
Nutzung des Dienst- oder Privat-Pkw verzichten, wird
auf Wunsch sogar einen Zuschuss in Hohe von 25% (max.
625 €] des Anschaffungspreises gewahrt. Im Gegenzug
entfallt dann fir die folgenden zwei Jahren die Méglichkeit
der Geltendmachung von Wegstreckenentschadigungen.
Eine weitere/erganzende Mdéglichkeit ist die Inanspruch-
nahme eines zinslosen Gehaltsvorschusses: auf Antrag
gewahrt die Stadt Bottrop ihren Beschaftigten fir die
Anschaffung eines Fahrrads/Pedelecs einen Vorschuss
in Hohe von maximal 2.560 €, der in hochstens zwanzig
gleichen Monatsraten getilgt wird.

Fahrradinfrastrukfur

T\

Was?

Ausbau von Fahrradinfrastruktur: Abstellmoglichkeiten,
Duschen und Schlief3facher fir Mitarbeiter etc., Ladein-
frastruktur fir Pedelecs.

Warum?
Verkehrsverlagerung: Attraktivitat des Radverkehrs
steigern.

Wie?
e Vor der Optimierung von Fahrradinfrastruktur zu
empfehlen

o Evaluation des Gebdudemanagements (Feststel-
lung von Kapazitdten der Geb&dudestrukturen)

o Mitarbeiterbefragungen (aktuelle Nutzung von
Fahrradern und Option Fahrradleasing)



Handlungsfelder, Malinahmen und Leuchtturmprojekte

o Infrastruktur fir das Rad - vor allem Abstellanlagen

o Auf Erreichbarkeit der Abstellanlagen Uber ausrei-
chend breite Wege und markierte Radwege achten

o Uberdachte, wetterfeste und evtl. beheizte Abstell-
moglichkeiten; Fahrradboxen, biigel oder mehr-
stockige Fahrradanlagen denkbar; Kostenpunkt
fir einen Fahrradstellplatz mit Fahrradbiigel (1,25
bis 2 m?): 50,00 bis 120,00 EUR pro Einheit¢’

o Infrastruktur fur die Radfahrer - Duschen und
Umkleideraume
o Luftdurchlassige Schlief3facher
o Duschen ggf. mit Haartrocknern

e Infrastruktur fur die Wartung
o Basis-Werkzeug und Material fir schnelle Fahr-
radreparaturen
o Ggf. regelmaBig Privatrader im Betrieb checken
und reparieren lassen, kostenfrei

Kommunikation der Malnahme an Mitarbeiter
e Integration in BMM-Werbekampagne: Wiedererken-
nungswert, Image und ldentitatsstiftung

e Medien: Infobereitstellung im Intranet, Mitarbeiter-
handbuch, Newsletter, Rundschreiben/Info-Mailing

o Infrastruktur: Beschilderung/Wegweisung (z. B.
Zeichen/Aufkleber auf dem Boden) an prominenten
Stellen. So wird die Fahrradinfrastruktur selbst zum
Kommunikationskanal.

e Beratung: Informationsstelle bei der Personalabtei-
lung, Individualberatung

e Veranstaltungen: Radchecks (Sicherheit)
e Synergien: Nutzung thematischer Synergieeffekte im

Rahmen bestehender Kommunikationsstrategien

Gutes Beispiel
Landkreis GrofB3-Gerau (vgl. Kapitel 4.2.3)

67 BAUER, STEIN & LANGER 2019

4.1.2.3 Forderung von Fahrgemein-
schaften

Verkehr auf Arbeitswegen kann durch den Ausbau und
die Optimierung von Sharing-Angeboten bzw. die Bildung
von Fahrgemeinschaften vermieden werden. Mitarbeiter
teilen sich auf Arbeits- und eventuell auch Dienstreisen
einen Pkw, sodass dieser besser ausgelastet ist und
so die schadlichen Emissionen pro Personenkilometer
sinken. Steigt der durchschnittliche Besetzungsgrad der
Fahrzeuge, verringert sich das generelle Verkehrsauf-
kommen. Wichtige Begleitmaf3inahmen bei der Einfih-
rung sind:
e Einfiihrung interner RideSharing-Plattformen/Apps
(inkl. Marketing und Kommunikation)

e Visualisierung der Standorte, wie z. B. Mitfahrertreff-
punkte, Sharing-Ausleihpunkte

e Etablierung und Starkung informeller Netzwerke fiir
Fahrgemeinschaften

e organisatorische und infrastrukturelle Anreize zur
Nutzung von RideSharing-Plattformen, z.B. durch
reservierte Parkplatze fir Fahrgemeinschaften

Bei der Einflihrung von onlinebasierten Vernetzungs-
angeboten empfiehlt es sich auBerdem, Riickfahrten
auBlerhalb der Kernarbeitszeiten sicherzustellen. Bei

langeren Arbeitstagen oder bei kurzfristigem Ausfall der
geplanten Mitfahrmoglichkeit kann der Arbeitgeber bspw.
festlegen, fiir etwaige OPNV-Kosten aufzukommen oder
einen Dienstwagen aus dem Fahrzeugpool fir den Ar-
beitsweg zur Verfligung zu stellen (,Mobilitdtsgarantie”,
,Corporate CarSharing”).
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Fahrgemeinschaftsplattformen
(z.B. Pendlerportal)

T\

Was?
Bereitstellen eines Portals zum Bilden von Fahrgemein-
schaften

Warum?

Verkehrsverlagerung: Durch die Starkung [privater)
Fahrgemeinschaften auf dem Arbeitsweg wird Verkehr
vermieden und somit eine Reduzierung der Emissionen
pro Person sowie eine Entlastung des Stra3enraums
erreicht.

Wie?
e Einfihrung einer (internen) Fahrgemeinschaftsplatt-
form:

o (ber die (héndische] Visualisierung von Mitar-
beiter-Pendlerwegen und das Anregen privater
Fahrgemeinschaften

o durch Software (inkl. App.)

e Teilnahme kann durch Incentivierung®® und priorisierte
Parkplatze gefordert werden

Kommunikation der Mallnahme an Mitarbeiter

e Medien: Infobereitstellung im Intranet, Mitarbeiter-
handbuch, Flyer, Newsletter, Rundschreiben/Info-
Mailing

e Beratung: Informationsstelle bei der Personalabtei-
lung, Individualberatung

e Veranstaltungen: Infoveranstaltungen

e Aktionen: Wettbewerb, Kampagne mit Bonuspunkten
und Pramierung bei Erfullung einer moglichst nach-
haltigen Mobilitat, Mitfahrerbank bespielen

e Synergien: Nutzung thematischer Synergieeffekte im
Rahmen bestehender Kommunikationsstrategien,
z.B. mit dem Thema Gesundheit

68 Incentivierung bezeichnet die Schaffung von Anreizen
69 vgl. LANDESREGIERUNG NRW 20

Umsetzungsspezifikationen

Aktuell gibt es auf dem Markt viele Anbieter mit nur ge-
ringen Unterschieden in der Funktionalitat. Eine Markt-
sichtung wird empfohlen.

Gute Beispiele

e Landesverwaltung NRW: Den Beschaftigten der
Landesverwaltung NRW steht mit dem Pendlerportal
(Betrieb: Marktplatz GmbH aus Lineburg) eine ex-
klusive Fahrgemeinschaftsplattform zur Verfligung,
welche durch die Integration des OPNV gleichzeitig In-
termodalitat starkt. Finanziert wird das Pendlerportal
im Rahmen der ,Klimaneutralen Landesverwaltung”
durch das Ministerium fur Wirtschaft, Innovation,
Digitalisierung und Energie Nordrhein-Westfalen. Die
Betreuung des Portals Ubernimmt das Landesamt fir
Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-
Westfalen.®

e Etliche Kommunen in NRW (darunter Aachen, Biele-
feld, Dortmund, Kreis Steinfurt) gehoren der AG Fahr-
gemeinschaften NRW (Koordination durch VRR) an,
die fur ihre Blrger gemeinsam auch die (intermodale)
Fahrgemeinschaftsplattform ,Pendlerportal” finan-
zieren. Fir die Anwender ist das Portal kostenfrei und
seine Nutzung ohne vorherige Registrierung moglich.
Zumindest Kommunen, die der AG Fahrgemeinschaf-
ten NRW ohnehin angehdren, konnten das Angebot
in ihrer Belegschaft publik machen und so auf das
Bilden von Fahrgemeinschaften hinwirken.




Handlungsfelder, Malinahmen und Leuchtturmprojekte

41.2.L. Ohne Push geht es kaum:
Parkraummanagement
einseftzen

Bislang beschrieben wurden in erster Linie Pull-Maf3-
nahmen, also solche, die Mitarbeiter durch bestimmte
Anreize zu einer Verhaltensénderung (hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg) bewegen.
Diese sollten durch gewisse Push-Mafinahmen wie ein
sinnvolles Parkraummanagement, und hier speziell die
Parkraumbewirtschaftung, unterstiitzt bzw. flankiert
werden.

Was?
e Bewirtschaften von Parkraum zur Beeinflussung und
Regulierung des Verkehrsverhaltens

e Rickbau/Umwandlung der Stellpldtze am Standort
bzw. kein Neubau trotz Expansion

Warum?
e Verkehrsverlagerung: negative Anreize bei Beschaf-
tigten und Besuchern geben, um den MIV zu reduzieren

e Vertragliche Abwicklung des Verkehrs: positive An-
reize fur Nutzung von eFahrzeugen durch die Ausstat-
tung von Stellplatzen mit eLadeinfrastruktur geben

Wie?

e Parkgebiihren/Parkdauerbeschrankung (Besucher)
einfihren bzw. Bezuschussung von Parkplatznutzung
aufgeben (z.B. in Verbindung mit Verhinderung der
Nutzung von Privat-Pkw fiir Dienstreisen)

e Priorisiertes Parken z.B. fiir eFahrzeuge oder Fahr-
gemeinschaften: gebiihrenfrei und/oder eingangsnah.

e Lademadglichkeiten fir private Fahrzeuge (Auto/Pe-
delec) am Arbeitsplatz. Gestattet der Arbeitgeber das
kostenlose Aufladen von Elektrofahrzeugen der Ar-
beitnehmer an arbeitgebereigenen Ladeeinrichtungen
zusatzlich zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn,
dann ist dieser gewahrte Vorteil nach § 3 Nr. 46 EStG
steuerfrei.

e Evtl. JobTicket als Voraussetzung/Zugangsmedium
zum Verwaltungsparkplatz

e Ausrustung von Stellplatzen mit Ladeinfrastruktur fur
eFahrzeuge

e Rickbau/Umwidmung von Parkfléchen, die entspre-
chend dem Stellplatzschlissel nicht erforderlich sind

e BeiVergroBerung des Betriebs/der Verwaltung: kein
oder nur reduzierter Neubau zusatzlicher Stellplatze
fir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor (ggf. nurin
Kombination mit anderen BMM-MafBBnahmen maglich,
da nur so eine Reduzierung des Stellplatzbedarfs
erreicht werden kann (s. u.))

Kommunikation der Mainahme an Mitarbeiter

e Maedien: Infobereitstellung im Intranet, Newsletter,
Rundschreiben/Info-Mailing, Betonung der Alternativ-
mafnahmen

e Veranstaltungen: Mitarbeiterversammlung mit Infor-
mations- und Dialogformaten und Diskussionsforen

Umsetzungsspezifikationen

Kommunale Stellplatzsatzung muss eingehalten werden:

e Verringerung des Stellplatzschlissels durch
Mobilitatsmanagement-Maf3nahmen ist nach der
Landesbauordnung NRW (§ 48) méglich und kommu-
nalspezifisch. Kommunen konnen mithilfe der Mus-
terstellplatzsatzung des ZNM NRW relativ einfach,
eigene kommunale Stellplatzsatzungen erarbeiten
und erlassen. Im begleitenden Leitfaden werden Hin-
weise und Hilfestellungen zur Beriicksichtigung von
Mobilitatsmanagement-Maf3nahmen gegeben.

o Differenzieren zwischen Stellplatzen, die nach
Stellplatzschlissel notwendig sind, und zusatzlichen
Parkplatzen:

o Ruckbau von verpflichtenden Parkplatzen bedarf
eines Anderungsantrags beim Bauordnungsamt.
Als Grundlage kann die kommunale Stellplatz-
satzung dienen.

o Rickbau weiterer Parkplatze ist genehmigungsfrei
und unkompliziert moglich.

Lt
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Gute Beispiele

Stadt Aachen (vgl. Kapitel 4.2.1). Die Bezuschussung
von Parkplatzen fur Mitarbeiter in einem angren-
zenden Parkhaus wurde eingestellt, nachdem die
Mitarbeiter laut Dienstreiseregelung ihre Pkw nicht
mehr fur Dienstfahrten nutzen durften. Somit entfiel
die Notwendigkeit, jedem Mitarbeiter einen Parkplatz
zu Verflgung zu stellen.

LK GroB-Gerau (vgl. Kapitel 4.2.3) Parkplatze wurden
durch Schranke zufahrtsbeschrankt und kostenpflich-
tig. Eine Berechtigung zur Parkplatznutzung kann fiir
Mitarbeiter nur mit einer Mobilitatskarte erworben
werden, die auch ein JobTicket enthalt.

Die Landesverwaltung Baden-Wirttemberg bzw. die
Parkraumgesellschaft Baden-Wirttemberg, die die
57.500 landeseigenen Parkplatze verwaltet, verlangt
von Landesbediensteten nun 25,00 EUR/Monat pro
Pkw-Stellplatz. Diese standen zuvor kostenfrei zur
Verfligung.”

Firma Wilo (Dortmund): Veranderungen der Rahmen-
bedingungen (weniger Stellplatze, mehr Mitarbeiter]
fihrten zu Flachenengpassen. Darauf reagierte man
u.a. mit einer restriktiven Parkraumbewirtschaftung.
Zusatzlich wurde ein JobTicket eingefiihrt und mit
einem Fahrradverleih kooperiert, wodurch attraktive
Alternativen geschaffen wurden, um den Pkw fir den
Arbeitsweg zu ersetzen.

GDF SUEZ in Brissel: Die Zahl der Mitarbeiterpark-
platze wurde von 700 auf 170 verringert, u.a. im Zuge
eines Umzugs in neue Bliroraume. Kombiniert mit
weiteren BMM-Mafinahmen wie einem Mobilitatsbud-
get fir den Arbeitsweg war der Anteil der Mitarbeiter,
die den Pkw fir den Arbeitsweg nutzten, ein Jahr
nach der Einfiihrung von 70 % auf 30 % gesunken.”

70 BAUERu.a. 2019: 29

71

ENGIE ELECTRABLE 2014; vgl. EPOMM 2012

72 Bezlglich der privaten Nutzung der BahnCard 100 gelten die Grundsatze

fur die Besteuerung von JobTickets. Damit kommt auch diesbeziiglich
die Steuerbefreiung nach § 3 Nr. 15 EStG in Betracht. Die Oberfinanzdi-
rektion Frankfurt a.M. weist in einer Verfligung vom 9.12.2019 daraufhin,
dass, wenn nach der Prognose zum Zeitpunkt der Hingabe der BahnCard
100 die ersparten Kosten des Arbeitgebers fiir Einzelfahrscheine, die

im Rahmen der Auswartstatigkeit ohne Nutzung der BahnCard 100
wahrend der Giltigkeitsdauer der BahnCard 100 anfallen wiirden, die

413

Dienstwege

4131 Starkungvon Umweltver-

bund und eFahrzeugen

Dienstwege nachhaltiger gestalten durch die Verlagerung
des MIV auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds:

Starkung der OPNV-Nutzung durch JobTickets bzw.
Ubertragbare Zeitkarten fiir Dienstreisen

Mitarbeiter-Bahncards fir Fernreisen, die von der
Kommunalverwaltung zur Verfiigung gestellt werden’

Einfihrung von Fahrradern und Pedelecs in kommu-
nalen Fahrzeugflotten oder Erhéhung ihrer Anzahl

Teilen von Dienstfahrten mit ahnlichen Start- und
Zielpunkten mithilfe einer Sharing-Software

Kooperation von Verwaltungen mit externen CarSha-
ring-Unternehmen fir ein sogenanntes Corporate
CarSharing, in dem ein externes CarSharing in den
betriebseigenen Fuhrpark integriert wird oder firmen-
eigene Fahrzeuge auflerhalb der Arbeitszeiten fir die
Mitarbeiter zur Verfligung stehen.

Neben der Verlagerung von MIV-Fahrten auf umwelt-
freundlichere Verkehrsmittel tragt auch die vertragliche
Abwicklung von Verkehr zur Férderung nachhaltiger
Mobilitat bei. Realisiert werden kann dies z.B. durch

das Angebot von eFahrzeugen wie Pedelecs und ePkw
fur Mitarbeiter oder

die Elektrifizierung kommunaler Nutzfahrzeuge, die
fur regelmafige Fahrten eingesetzt werden, z.B. fir
die Abfallentsorgung oder die Griinflachenpflege
(vgl. Handlungspotenziale im Fuhrparkmanagement,
Kapitel 4.1.4)

Kosten der BahnCard 100 erreichen oder iibersteigen (prognostizierte
Vollamortisation), dann stellt die Uberlassung an den Arbeitnehmer

auch beziglich der mdglichen Privatnutzung keinen Arbeitslohn dar.

Die Verwaltungsvorschrift zum Landesreisekostengesetz NRW besagt
zudem: ,Dienstreisende sind auf Verlangen der Dienststelle zum Erwerb
einer BahnCard auf Kosten des Dienstherrn verpflichtet, wenn deren
Benutzung voraussichtlich wirtschaftlicher ist als das Lésen von Einzel-
fahrscheinen. Die Kosten fiir eine privat angeschaffte BahnCard werden
unter den Voraussetzungen von Satz 1 erstattet. Eine teilweise Erstattung
der Kosten fir eine BahnCard ist nicht maglich.”
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Kommunikation der Mainahme an Mitarbeiter
Medien: Infobereitstellung im Intranet, Mitarbeiter-
handbuch, Newsletter, Rundschreiben/Info-Mailing,
ggf. Anschreiben mit Unterschrift zur Kenntnisnahme

e Dienstreiserichtlinien, die die Vermeidung von Flug-
reisen und die vermehrte Nutzung des OV innerhalb o
Deutschlands vorgeben

e Ausstattung fiir mobiles Arbeiten bereitstellen; so
kann die Reisezeit als Arbeitszeit genutzt werden. e Beratung: Informationsstelle bei der Personalabtei-

e Einflihrung von Mobilitatsbudgets, die einen Anreiz ung, Individualberatung

liefern, auf Reisen mit Flugzeug oder Pkw zu verzich- e Veranstaltung: Mitarbeiterversammlung mit Dialog-

ten (vgl. Kapitel 4.1.2.1 ,Mobilitdtsbudget”)

e Software-Systeme, die eine multi- und intermodale
Reiseplanung und -buchung vereinfachen

4.1.3.2 Dienstreisemanagement

Was?

e Mobilitatssteuerung durch Regulation: Infrage kommt
z.B. eine Dienstreiserichtlinie, die fiir Dienstreisen die
Wahl nachhaltiger Verkehrsmittel wie das Fahrrad-
fahren, den OPNV und eFahrzeuge begiinstigt bzw. die
Nutzung von Privat-Pkw fur Dienstfahrten verbietet.

e Mobilitatssteuerung durch Angebotsoptimierung:
verschiedene (nachhaltige) Mobilitdtsoptionen kénnen
mithilfe einer multimodalen Buchungsplattform
angeboten werden.

Warum?
Verkehrsverlagerung zugunsten der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds

Wie?
e Dienstreiserichtlinie zugunsten der Verkehrsmittel
des Umweltverbunds
o Grundlage: Analyse/Dokumentation der Verkehrs-
mittelnutzung fir Dienstreisen
o Konsequente Abrechnung zur erfolgreichen
Umsetzung notwendig: nach Einfihrung der
modifizierten Richtlinie werden keine Kosten fur
Dienstfahrten erstattet, die entgegen der Richtlinie
mit dem Privat-Pkw zuriickgelegt wurden.

e multimodale Buchungssoftware
o Die Einfihrung einer multimodalen Buchungs-
plattform, die verschiedene Verkehrsmittel-
optionen vorschlagt sowie die Buchung und
verwaltungsinterne Abrechnung ermaglicht,
tragt dazu bei, Buchungs- bzw. Nutzungshemm-
schwellen abzubauen.

format und Rickfragemdoglichkeiten

Umsetzungsspezifikationen
e Ansatz Dienstreiserichtlinie

o

Grundsatzlich konnen Arbeitnehmer, die private
Fahrzeuge fir Dienstreisen einsetzen, die damit
zusammenhangenden Fahrtkosten gemaf3 § 9

Abs. 1 Nr. 4a EStG in Hohe der tatsachlichen
Aufwendungen oder pauschal nach dem Bundes-
reisekostengesetzt als Werbungskosten geltend
machen bzw. vom Arbeitgeber nach § 3 Nr. 13
EStG steuerfrei erstattet bekommen.

Mithilfe einer Dienstreiserichtlinie kann die grund-
satzliche Erstattung von Fahrtkosten und die damit
verbundene Hohe der Erstattung festgelegt und
somit Abweichungen von bestehen Regelungen in
den Reisekostengesetzen getroffen werden.

Zu bedenken sind schlechte Anbindungen, beson-
ders in kommunalen Randgebieten bzw. landlichen
Gebieten und vor allem in den Wintermonaten.

Fir eine realistische Umsetzung der Dienstreise-
richtlinie sollten diese Umstande in der Richtlinie
beriicksichtigt werden.

49



50

0’.’

.
0 . ®
.’
939%%%,  ZUKUNFTSNETZ
®.0%%*
:o‘ *Js MOBILITAT

o.. NRW

N/

e Ansatz multimodale Buchungssoftware
o Software: z.B. Unternehmen jelbi (BVG)

Hinweis Datenschutz: Vor der Nutzung bzw.
Einfiihrung einer Buchungssoftware ist die Daten-
schutzgrundverordnung (DS-GVO) zu beachten,
insbesondere § 14, 38, 47, 49 und 50. Bei der
Nutzung von White-Label-Ldsungen wie z.B. jelbi
sind diese Paragrafen bereits bertcksichtigt, wir
empfehlen dazu den Austausch mit dem Anbieter.

Gute Beispiele

e Stadt Aachen (vgl. Kapitel 4.2.1, ,Stadt Aachen’):
teilweise Elektrifizierung der Fahrzeugflotte geht mit
der Richtlinie einher, nur noch Flotten-Pkw (anstelle
privater Pkw) fiir Dienstreisen nutzen zu dirfen

e Unternehmen VAUDE": Fahrten bis zu 600 km werden
mit der Bahn (oder alternativ durch Fahrgemeinschaf-
ten) zuriickgelegt. Bei Fahrten >600 km und einer
zusatzlichen Fahrtzeit von 30 % ist Fliegen erlaubt.
Durch die Priorisierung des OV ergeben sich gewisse
Herausforderungen aufgrund von Verspatungen und
einer schwierigen Erreichbarkeit abgelegener Orte.

4L1.4 Fuhrpark

4141 Starkung von Umwelt-
verbund und Maa$S

Ubertragbare Tickets fiir den OPNV (z.B. Sonder- und
Zeitkarten) konnen durch (Verwaltungs- und Buchungs-)
Software in die kommunale Flotte integriert werden

und so deren Nutzung fordern. Die Einfihrung einer
multimodalen Buchungsplattform stellt zugleich eine
Grundlage fir multimodales Reisen im Sinne von Maa$S
dar. Uber eine digitale Plattform findet der Nutzer eine
passgenaue Mobilitatslosung, wobei die Verkehrsmittel je
nach Mobilitatsbedarf variieren konnen. Denkbar ist auch
die Verkettung verschiedener Verkehrsmittel auf einer
einzigen Strecke (kurz: Intermodalit&t).

Die Elektrifizierung der kommunalen Fahrzeugflotte
bedarf nicht nur der Anschaffung neuer eFahrzeuge,

73 VAUDE (ohne Jahresangabe)

sondern der Errichtung dazugehdriger Ladeinfrastruktur
und eines Ladelastmanagements, bestenfalls gepaart mit
einer Fotovoltaik-Anlage auf dem Firmendach und einem
Pufferspeicher. Kommunen konnen dazu bundes-, landes-
und kommunalspezifische Forderung beantragen.

41.4.2 Oko-Kriterien bei der
Fahrzeugbeschaffung

Beim Neukauf von Fahrzeugen fiir den betriebs-/
kommunaleigenen Fuhrpark konnen Oko-Kriterien als
Orientierung dienen, um den Fuhrpark umweltvertraglich
und effizient aufzustellen. Die Stadt Wien hat fir diesen
Zweck das Programm OkoKauf ins Leben gerufen. Ziel
ist es, den Einkauf von Waren und Dienstleistungen fir
die Verwaltung maglichst 6kologisch und nachhaltig zu
gestalten. Im Bereich des kommunalen Fuhrparks wird
beispielsweise auf Emissions- und Larmgrenzwerte oder
auf die Ausristung der Fahrzeuge geachtet.

Auch im Hinblick auf das Laden von eFahrzeugen konnen
Oko-Kriterien zu mehr Umweltschutz verhelfen, z. B.
durch das Einbinden regionaler und regenerativer Strom-
erzeuger.

41.4.3 CarSharing

Was?
Bereitstellung von CarSharing-Fahrzeugen fiir Mitarbeiter

Warum?

Verkehrsverlagerung:

e Nutzung von Sharing-Fahrzeugen anstelle des MIV
bzw. personalisierten Dienstwagen. Dadurch lasst
sich nicht nur der Verkehr reduzieren, sondern auch
der bislang zur Verfiigung gestellte Parkraum.

e Die geteilte Nutzung von Flottenfahrzeugen nach
Dienstschluss setzt Anreize fir ein multimodales
Verkehrsverhalten und kann zur Abschaffung des
Privat-Pkw beitragen.
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Wie?

Umsetzungsmodifikationen

Corporate CarSharing
verwaltungsinternes CarSharing, das nach

1 ; . . .
) Dienstschluss von den Mitarbeitern privat
genutzt werden kann.
Business CarSharing
2) Integration eines externen CarSharing-

Systems in das Mobilitatsangebot der

Kostenersparnisse fur Kommunen

Durch das Sharing nach Dienstschluss entstehen fiir den Arbeit-
geber zusatzliche Verwaltungskosten. Zugleich kann dadurch die
Mitarbeiterzufriedenheit steigen. Fiir die Mitarbeiter entstehen
Kosten von ca. 60,00 EUR (Buchung von Freitagabend bis Mon-
tagfriih) oder 15-27 ct pro gefahrenem Kilometer.”

Einsparpotenziale: Die Stadt Leipzig spart durch die Integration
eines externen CarSharings in das eigene Mobilitatsangebot und
die gleichzeitige Verkleinerung der eigenen Fahrzeugflotte bis
zu 50% der Kosten ein, die zuvor fir die stadtisch betriebene

Kommunalverwaltung.

e Hilfreich fir Corporate CarSharing ist eine Disposi-
tions- und Buchungssoftware, um Fahrzeuge vorbu-
chen zu kdnnen und eine maglichst hohe Auslastung
zu gewahrleisten. Unabdingbar ist sie fur das Busi-
ness CarSharing.

e Auch hier kdnnen eFahrzeuge im Sharing genutzt
werden.

Kommunikation der MaBnahme an Mitarbeiter
vgl. Kapitel 4.1.4.4 Fuhrparkmanagement

Umsetzungsspezifikationen

e Soweit der Arbeitnehmer ein ortsiibliches Entgelt fir
die Fahrzeugnutzung zahlt, ergibt sich keine Vorteils-
gewahrung in Form eines Sachbezugs.

e Ansonsten gelten die steuerlichen Grundsatze fir die
Besteuerung der privaten Nutzung von Firmenfahr-
zeugen.

Gute Beispiele

e Corporate CarSharing - LK GroB-Gerau [vgl. Kapitel
4.2.3): Anschaffung von eFahrzeugen fir den eigenen
Fahrzeugpool

e Corporate CarSharing - Stadt Diisseldorf in Koopera-
tion mit Drive CarSharing, den Stadtwerken Diissel-

74 vgl. SELBACH 2013

75 vgl. BCS 2014

76 vgl. ELEKTROMOBILITAT NRW 2015; STADTWERKE DUSSELDORF AG
2019

77 vgl. STENGEL 2018

Fahrzeugflotte anfielen.”™

dorf und dem Wuppertal Institut: Projekt ,,eCarflex”
fur stadtische Mitarbeiter nach Dienstschluss”

Business CarSharing - Stadt Aachen (vgl. Kapitel
4.2.1): Integration von ca. 180 kommerziellen CarSha-
ring-Fahrzeugen in die eigene Buchungssoftware fiir
Dienstreisen

Business CarSharing - Hansestadt Bremen: Bremer
Polizei nutzt Cambio CarSharing, um Liicken im eige-
nen Verwaltungsfahrzeugpool zu fiillen.”

Corporate CarSharing - Stadt Paderborn: Fahrzeug-
pool fir dienstliche Wege, welcher nach Dienst-
schluss von den Mitarbeitern fiir private Zwecke
gebucht werden kann.
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4L1.4.L Fuhrparkmanagement

Was?

Diversifizierung des Mobilitatsangebots innerhalb des
kommunalen Fuhrparks, etwa durch die Beschaffung
von bedarfsgerechten Pkw und Nutzfahrzeugen, oder
Fahrrédern/Pedelecs

Vorhandener Fuhrpark wird besser ausgelastet, etwa
durch Buchungs- und Dispositionssoftware

Vorhandener Fuhrpark wird elektrifiziert/durch
emissionsarme/-lose Fahrzeuge ergénzt und in einem
zentralen Fahrzeugpool verwaltet

Verkleinerung (engl.: downsizing) des Fuhrparks,
indem die Anzahl der Fahrzeuge reduziert wird und/
oder Bestandsfahrzeuge durch kleinere, bedarfs-
gerechte, weniger stark motorisierte bzw. nicht
motorisierte Fahrzeuge ersetzt werden. Mittelfristig
kann so die Anzahl der bendtigten Pkw und die damit
verbundenen Kosten reduziert werden.

Warum?

Verkehrsverlagerung: Angebote fir attraktive Mobili-
tatsalternativen zum MIV bzw. zu Verbrennerfahrzeu-
gen bieten

Verkehrsverbesserung:

o Effizientere Nutzung vorhandener Flottenfahrzeuge

o Regelmafige Wege kdnnen mit emissionsarmen
bzw. (lokal] emissionsfreien Fahrzeugen zuriick-
gelegt werden. Gleiches gilt fiir Dienstfahrten bei
schlechtem Wetter, deren Ziel nur eingeschrankt
mit dem OPNV erreichbar sind

Wie?

Bessere Fuhrparkauslastung durch Buchungs- und

Dispositionssoftware

o Funktionsweise und Potenziale einer Dispositions-
software: Der Fuhrparkmanager (Fuhrparkver-
antwortliche) verwaltet mithilfe der Software die
Fahrzeugflotte. Das Programm bildet die reser-
vierten, gebuchten und verfligharen Fahrzeuge
inklusive (Lasten-JRader ab. Durch die Software
wird der Ladestatus von eFahrzeugen verfolgt und

78 Beider TCO-Analyse werden der jeweilige Anschaffungspreis, steuerliche

Abschreibungen, der Restwert am Ende der Haltedauer, die Kosten
der Ladeinfrastruktur, Kosten fiir Instandhaltung bzw. Wartung der
Ladeinfrastruktur, Kfz-Steuer, Versicherung und Kosten fiir Haupt- bzw.

sichergestellt, dass Mitarbeiter nur ausreichend
geladene Fahrzeuge zugewiesen bekommen. Der
Buchungsprozess wird automatisiert, sodass der
Fuhrparkmanager nicht jede Buchung manuell
verwalten muss und auch kurzfristige Bedarfe,
wie z. B. bei einer verspateten Riickkehr eines
Fahrzeuges mit Anschlussbuchung, automatisiert
umdisponiert werden kdnnen. Insgesamt tragt
eine Dispositions- und Buchungssoftware dazu bei,
dass die Fahrzeuge maximal ausgelastet werden.
o Mitarbeiter teilen ihren Fahrtwunsch via Smart-
phone oder PC mit. Das Programm schlagt dem
Mitarbeiter die verfligbaren Fahrzeuge vor, bei
eFahrzeugen jene, die fur den Fahrtzweck ausrei-
chend geladen sind. Dabei kann es Grof3e, Modell
und Antriebsart des Fahrzeugs anzeigen bzw.
bedarfsgerecht die Fahrzeuge steuern, die dem
Mitarbeiter dann zur Verfligung stehen.

Elektrifizierung des Fuhrparks

o Der batterieelektrische Antrieb weist bei hohen
Jahresfahrleistungen Kostenvorteile gegentber
dem jeweiligen Vergleichsfahrzeug mit Verbren-
nungsmotor auf. Ab einer Fahrleistung von etwa
18.000 Kilometern/Jahr liegen die Gesamtkosten
(TCOJ? des eFahrzeugs unter denen vergleichba-
rer Verbrenner-Pkw. Bei 50.000 Kilometern Fahr-
leistung pro Jahr belaufen sich die Gesamtkosten
eines eFahrzeugs der Kompaktklasse (z.B. VW
eGolf) auf circa 28.500 EUR. Die Gesamtkosten
eines vergleichbaren Verbrenner-Pkws liegen bei
35.300 EUR.” Werden Fahrten mit konventionel-
len Pkw durch eFahrzeuge ersetzt, konnen bei
vergleichbaren Fahrzeugen bis zu 14 ct/km bei
Betriebs- bzw. Energiekosten eingespart werden;
u.a. durch geringere Kosten fiir den verwendeten
.Kraftstoff”. Besonders deutlich zeigen sich die
Einsparpotenziale fiir die Energiekosten bei der
Nutzung privater bzw. behordlicher (anstelle von
kommerzieller) Ladeinfrastruktur. Der Einsatz von
Fotovoltaik zur Energieerzeugung und Pufferspei-
chern fir ,iiberschiissige” Energie sowie ein intel-
ligentes Ladelastmanagement bieten langfristig
weitere Einsparpotenziale.

Abgasuntersuchungen, Kosten fiir Fahrzeugwartung, -pflege, -reparatur
sowie Kraftstoffkosten in Betracht gezogen. Jedoch kénnen geringfiigige
Anderungen der Rahmenbedingungen zu verhaltnismaBig starken Veran-
derungen im wirtschaftlichen Potenzial fiihren.

79 vgl. HACKER 2015
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o Die Kosteneinsparungen bei der Integration von
eFahrzeugen potenzieren sich, wenn neben der
Elektrifizierung von Pkw zusatzlich auf kleinere
Fahrzeugvarianten inklusive eRoller und Pedelecs
umgestiegen wird. Insbesondere das Pedelec, bei
dem die eigene Muskelkraft durch den eMotor
unterstiitzt wird, gilt als eine der (energie-Jeffizi-
entesten Arten der elektromobilen Fortbewegung
und erweitert den Einsatzbereich des konventio-
nellen Fahrradverkehrs deutlich.®

Kommunikation der Mainahme an Mitarbeiter

Medien: Infobereitstellung im Intranet, Mitarbeiter-
handbuch, Newsletter, Rundschreiben/Info-Mailing

Beratung: Mitarbeiterschulungen zum Buchungssys-
tem, Informationsstelle bei der Personalabteilung,
Individualberatung

Veranstaltungen: Kombination aus Testivals und
Probefahrten

Synergien: Nutzung thematischer Synergieeffekte bei
bestehenden Kommunikationsstrategien

= re-mo-so
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Gute Beispiele

Osnabriick (vgl. Kapitel 4.2.4): Beschaffung von
Dienstfahrradern und Pedelecs

Stadt Aachen (vgl. Kapitel 4.2.1): Nutzung einer Bu-
chungssoftware (,Mobility Broker”), um verschiedene
Mobilitatsangebote zu biindeln. Zugleich wurden
ePkw angeschafft und die kommunale Fahrzeugflotte
durch die Integration kommerzieller Sharing-Angebote
erweitert.

Stadt Augsburg: Die OPNV-Flotte der Stadtwerke
Augsburg umfasst 90 Busse mit Biomethan-Antrieb.?’

Stadt Hamburg: Die Hansestadt verstarkt die Elektrifi-
zierung des kommunalen Fuhrparks durch sogenann-
te ,Beweislastumkehr“®?. Danach muss nicht die
Beschaffung kommunaler eFahrzeuge als Ersatz fir
bisherige Fahrzeuge begriindet werden, sondern die
Anschaffung von Fahrzeugen ohne eAntrieb.

Abbildung 18: Nutzerober-
flache einer Dispositions-
software der Firma remoso

80 Sowurden z.B. von Extra Energy Durchschnittskosten von 40 EUR und

weniger im Monat berechnet, inkl. Abschreibung von Anschaffung,
Wartung und Verschleif3. Folgende Durchschnittskosten werden i. Vgl.
angegeben: Pkw auf 10 km 4,82 EUR, Pedelec 0,67 EUR (vgl. NEUPERT
& HOPF 2012: 4). Das DIFU (HG.) 2011 bringt weitere Vergleichswerte an:
Eine Kilowattstunde Strom auf 100 km entspricht etwa. einem Wasch-
maschinendurchgang oder sieben Stunden Fernsehen. Oder ein weiterer

Jr—— [e——— L

81

(Quelle: remoso GmbH)

T m———r——

Vergleich: Wahrend eines durchschnittlichen Duschvorgangs werden ca.
60 L auf Duschwassertemperatur erwdarmtes Wasser verbraucht, ener-
getisch entspricht dies fast 200 km (198 km) Pedelec-Fahrten (auf der
Berechnungsgrundlage 250 Wh pro 33 km); vgl. LEWIS 2012: 62.

vgl. ARNOWSKI 2018

82 vgl. HANSESTADT HAMBURG 2015
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415 Kunden-/Lieferverkehr

Bei der Ausgestaltung von Ma3nahmen im Bereich des
BMM in einer Verwaltung sind auch die Besucherverkehre
am Standort zu berlcksichtigen. Dies sind zumeist
Birger, welche die Dienstleistungen der Stadtverwaltung
im Bereich des Biirgerservice in Anspruch nehmen. Der
Ausbau von Infrastruktur, etwa durch den Bau von Fahr-
radinfrastruktur oder Ladeinfrastruktur fir eFahrzeuge
kann die Verkehrsmittelwahl der Besucher beeinflussen.
Zudem ist es wichtig, Uber die Erreichbarkeit der Stadt-
verwaltung zu informieren. Hinweise zu Radabstellan-
lagen, Haltestellen der OPNV und Lademéglichkeiten

Vorteile fir Kommunal-
verwaltungen als AG

fur eFahrzeuge sollten bei der Anfahrtsbeschreibung

zu finden sein. Des Weiteren kann der Ausbau von
Online-Dienstleistungen Besucherverkehr vermeiden.
Ein personliches Erscheinen etwa zum Beantragen von
Ausweisdokumenten ist dann ggf. nicht mehr notwendig.

In folgender Grafik sind alle Vorteile der Handlungs-
schwerpunkte Ubersichtlich dargestellt - aufgeteilt in
Vorteile fir die Kommunalverwaltung als Arbeitgeber
sowie Vorteile fir die Kommune insgesamt:

Vorteile: Kommune insgesamt

Legende
A Ste|lgerungspoten2|al = °
Erhohung/Verbesserung o %
c c =
V Einsparpotenzial & 2 <
o o E
N4 X a
v v

Arbeitgeber
Mitarbeiter-
produktivitat
notw. kommun.
Zuschiisse
Multiplikator-
Funktion
Wirtschafts-
forderung

Image
raum

> freier Straf3en-
<« Emissionen
I Wegbereiter

>
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Arbeitswege

Starkung des OV/OPNV
Starkung Fahrradverkehr

Forderung von Sharing, Fahrgemeinschaften,
Sharing-Software

Digitalisierung

Dienstwege

Starkung von Umweltverbund und

eFahrzeugen ¢ ¢
Digitalisierung o °
Reiserichtlinien ° °
Mobilitatsbudget ° °

Starkung von Umweltverbund, Sharing

° °
und MaaS
Einfihrung von eFahrzeugen und ~ -
Ladeinfrastruktur
Digitalisierung ° °
Oko-Kriterien bei der Fahrzeugbeschaffung ° o

Kommunaler Fuhrpark
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Vorteile fir Kommunal- . .
verwaltungen als AG Vorteile: Kommune insgesamt
Legende .
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Erhohung/Verbesserung o N 2| 25| Ego| E c ) 21 ®2
c c® 0 2 L 23 ) .g 5 =) 52
¥ Einsparpotenzial 2 2S| o5 | 32 S| 5 € o e ZEX| 2o
0 n T T o ° = = o c C ©
o o ® ec | =8| 5> o 3 1S @ 25| =5
4 Yo | E< | =Za| e | £8 w = S| =R
v v A A v A v - - A
Kunden-/Lieferverkehre
Starkung des Umweltve!‘bunds und Einfiihrung 5 A A B a a a . . .
von eFahrzeugen/-Ladeinfrastruktur
Oko-Regulation fiir (Liefer-)Richtlinien - ° ° - ° ° ° ° ° °
ldibergreifend
S_t'érkere Nutzung von Telearbeit/Telkos/ . . . . o o . . . .
Videokonferenzen
Starkung Online-Dienstleistungen - ° ° - - ° o ° ° °

Change Management & Vernetzung

von Verantwortlichen Wesentlich fir die erfolgreiche Einfiihrung eines ganzheitlichen BMM

Handlungsfeldibergreifend: Kommunikation

Aktivierung von Verwaltungsmitarbeitern ° | ° | ° | o | ° | ° | ° | ° | ° | °
Aktivierung kommunaler Verantwortlicher Wesentlich fir die erfolgreiche Einflihrung eines ganzheitlichen BMM

Aktivierung regionaler Arbeitgeber - - ° - ° ° ° ° ° °
Externe Kommunikation mit Kunden - ° ° - ° ° ° ° ° °

Abb. 19: Ubersicht: Vorteile der Handlungsschwerpunkte
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4.2 Leuchtturmprojekte
421 Stadt Aachen

Grofle der Stadtverwaltung: 4.400 Beschaftigte
Stadt-/Gemeindetyp®: kleinere GroBstadt

Warum und was?

Motivation & Ziele

J

e Ziel: Emissionen senken, da NO,-Grenzwerte regel-
mafig Uberschritten werden

¢ Motivation: Hohe Nutzung von (Privat-)Pkw fiir
Dienstfahrten: Da beinahe alle Fahrten (97 %) kiirzer
sind als 80 km, ist die Elektrifizierung des Fuhrparks
der richtige Schritt

Handlungsfelder

1. Fuhrparkmanagement

2. CarSharing

¢Xo

4. Fahrradforderung

m 5. OPNV-Forderung

8. Mobilitatskarte

B

Abb. 20: Konzeptbeschreibung

83 BBSR 2017’

BMM-Alleinstellungsmerkmal

T\

Fuhrparkmanagement

Was?
o Elektrifizierung der Fuhrparkflotte: Start mit 15
eSmart, Ausweitung geplant

o Verpflichtende Nutzung des Fuhrparks fir Dienstfahrten
=» geringerer Anreiz, mit dem Privat-Pkw zur Arbeit
zu kommen, wenn er nicht mehr fir Dienstfahrten
genutzt werden muss bzw. darf
=» hohere Auslastung der Fahrzeuge und damit
Kosteneffizienzsteigerung

o Mithilfe der Buchungssoftware ,Mobility Broker", er-
reichbar Gber Website und App, wird das Buchen von
Dienstwagen und weiteren Fuhrparkfahrzeugen wie
CarSharing-Pkw effizient organisiert.

ausgewahlte Maflnahmen

Elektrifizierung Fuhrparkflotte

Dienstreiseregelung: verpflichtende Nutzung von
Flottenfahrzeugen fir Dienstwege

Kooperation mit Cambio: Integration von CarSharing-
Fahrzeugen in den kommunalen Fuhrpark, um mehr
Fahrzeuge zur Verfligung stellen zu konnen

3 Pedelec-Sharing 0 g?eonpsetggﬂstr;rr]mt Sharing-Anbieter (Velocity) fur

O Abschluss von Rad-Versicherung (u.a. gegen Diebstahl) fir
private Rader und Pedelecs, die dienstlich genutzt werden

a Vereinfachung des JobTickets: JobTicket darf auf Vertrau-
ensbasis auch von denjenigen standig mitgefihrt werden,
die es nur beruflich nutzen (vgl. Kapitel 4.1.2.1)

6. Fahrgemeinschaffen O Finanzielle Beteiligung an Mitfahrportal
+ : O Bezuschussung von Parkplatzen fiir Privat-Pkw wird
P R 7. Parkraumbewirtschaffung abgeschafft, da nicht mehr notwendig (s.o.)

Kombinierte Mobilitétskarte (EC-Kartenformat):
als JobTicket, fur das Offnen von Dienstfahrzeugen sowie
fur das Buchen von Sharing-Pedelecs

0 = erledigt o =in Arbeit ° =geplant
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Erfolgsfaktoren und Ergebnisse e Politischer Riickhalt durch Verwaltungsspitze und

e Kommunikation an Verwaltungsverantwortliche und Politik
-mitarbeiter bei MafBnahmeneinfiihrung: Informa-
tionsveranstaltungen mit Teilnahme des Oberbirger-
meisters schaffen ein Bewusstsein unter den Mitar-
beitern; Testlaufe mit der Software ermdglichen einen
erfolgreichen Start; Test-Buchung von Fahrzeugen in
Anwesenheit der Verantwortlichen macht Mitarbeiter
mit dem Buchungsprozess bekannt und baut Hemm-
schwellen ab.

o Positives Feedback der Mitarbeiter. Dazu zahlen auch
Anfragen von Mitarbeitern, deren Standort noch nicht
Teil des BMM ist.

Wie?

Beginn' o Ausgangspunkt: Politische Beschliisse zur Einfliihrung des Fuhrparkmanage-
Konzepfion 3 ments fir die Stadt Aachen im Rahmen des Luftreinhalteplans

Umse’rzung e Umsetzung in der Verwaltung: Eine enge Kooperation und Absprache mit rele-
vanten Akteuren in anderen Dienststellen stellte eine gemeinsame Einfiihrung
sicher. Trotz vereinzelter Kritik (z. B. durch Personalrat) wurde eine hohe Zustim-
mungsquote in der Verwaltung erreicht.

Wirkungs_ o Evaluation wurde von FH-Studenten durchgefihrt.

kontrolle/ o Nachsteuerung durch Arbeitsgruppe zur Optimierung der Buchungs-App:
Nachs’reuerung Sie holt Riickmeldungen ein und begleitet den Optimierungsprozess.

Organisation & Kommunikation _
Kommunikation

\ / mit verwaltungsinternen Verantwortlichen

o Einzelgesprache mit Abteilungs- und Fachbereichs-
Organisation leitern

e Umsetzung erfolgt durch den Referenten fir emis- e Informations- und Testveranstaltung (vgl. Kapitel 6)
sionsfreie Mobilitat des Oberbiirgermeisters, der in
einer abteilungsibergreifenden Stabstelle angesiedelt mit Mitarbeitern als BMM-Nutzern
ist. ¢ Intensive Online-Kommunikation: FAQ und Nutzeran-

leit im Int t
e Der Referent pflegt eine enge Verbindung mit dem eltungen im ntrane

Fachbereich Stadtentwicklung und Verkehrsanlagen e Anlaufstelle fur Mitarbeiter, die ihre Anfragen per
sowie mit der Bauverwaltung. E-Mail stellen (Anfangsphase)
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Erkenntnisse

e Die Kommunikation mit Mitarbeitern nach Einfihrung
der Maf3nahme - etwa das Beantworten von Fragen -
ist aufwendig, aber von zentraler Bedeutung fir den
Erfolg eines BMM.

e Kritische Stimmen nutzen, um das BMM zu optimieren!
Was noch?

Mulfiplikator-Effekt

N\

Forderung von BMM in lokalen Betrieben durch den Aus-
bau des Programms , Aachen Clever Mobil” im Rahmen
des Forderprogramms ,, Kommunaler Klimaschutz.NRW"

e Die lokalen Betriebe werden zur BMM-Einfiihrung
animiert (Fokus: Arbeitswege), die Verantwortlichen
aktiviert und die Eigeninitiative gestarkt.

o Werkzeuge sind Test-Abos im OPNV und das Bereit-
stellen von Faltradern und Pedelecs.

e Anreize gibt auch ein Wettbewerb zwischen teilneh-
menden Unternehmen. Je nachhaltiger das BMM,
desto mehr Punkte gibt es

Wer?

Ansprechpartner

Stadt Aachen

Referent des Oberblrgermeisters
Axel Costard

Tel.: (0241) 432 - 1307

E-Mail: Axel.Costarddmail.aachen.de

4.2.2 Wissenschaffsstadt
Darmstadt

Grofe der Stadtverwaltung: 3.655 Beschaftigte,
die fir BMM infrage kommen
Stadt-/Gemeindetyp: kleinere Grofstadt

Warum und was?

Motivation & Rahmenbedingungen

N\

e Motivation: Innerhalb des BMM-Programms ,Sudhes-
sen effizient mobil” aktiv werden und fir Unternehmen
und Institutionen in Darmstadt und im Umfeld eine
Vorreiterrolle einnehmen

e Besondere Rahmenbedingungen: Die Verwaltung
ist dezentral organisiert. Die Standorte haben spezifi-
sche Mobilitatsbediirfnisse und verkehrliche Voraus-
setzungen

BMM-Alleinstellungsmerkmal

T\

JobTicket

e Standortibergreifendes Angebot eines JobTickets,
das es ermoglicht, ab 19 Uhr sowie am Wochenende
weitere Personen oder ein Fahrrad mitfahren zu las-
sen (sogenannte Mitnahmeregelung)

o Gestaffelte Tarife fir Innenstadt und Umland; Erspar-
nis durch JobTicket: mind. 50 % im Vergleich zu einer
frei erhaltlichen Jahreskarte
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Erfolgsfaktoren & Ergebnisse

o Politischer Riickhalt bei der Einfiihrung durch Ober-
blirgermeister und Stadtregierung

Kommunikation zwischen verwaltungsinternen Ver-
antwortlichen und Mitarbeitern ist fir den Erfolg des
JobTickets von zentraler Bedeutung

=» aktuell erwirbt mehr als ein Drittel der Mitarbeiter
ein JobTicket

e Verstetigung: JobTicket-Beratung fir neue Mitarbeiter

Handlungsfelder ausgewahlte Ma3nahmen

Grundlage fir Kommunikationskampagne zum JobTicket
. " bzw. zu allen Mainahmen des BMM: Logo, Druck-Er-
1. Marke ,mobiMAX zeugnisse, Intranet; Ziel: verandertes Mobilitatsverhalten;
Marke durch externe Agentur entwickeln lassen

Einfihrung eines JobTickets

2. JobTicket

Einfiihrung des , JobTicket Premium”: Nutzung des
JobTickets im Gebiet des gesamten Verkehrsverbunds

Weiterer Ausbau von Fahrradinfrastruktur: sichere Fahr-
radabstellanlagen fir Besucher/Beschéaftigte sowie

3. Radverkehrsforderung® Duschen fur Beschaftigte

g |

Anschaffung von Fuhrpark-Zweiradern (Pedelecs und
Lastenrader); Management durch eine Buchungssoftware

Beschaffungsrichtlinie: Moglichkeit zum Aufbau eines
Fahrzeugpools; Fokus auf nachhaltige Antriebe

OO0 0 0 o0

Neue Dienstreiserichtlinie: Pkw-Fahrten nur dann, wenn
Verkehrsmittel des Umweltverbunds nicht infrage kom-
men; Antragsstellung fiir Nutzung des Privat-Pkw fir
Dienstfahrten erforderlich, Genehmigung dafir restriktiv

4. Dienstmobilitatsordnung

o Elektrifizierung: Beschaffung von eFahrzeugen und
Aufbau von Ladeinfrastruktur

0 vgl. Dienstmobilitatsordnung

5. Fuhrparkmanagement®

|§>3| M

° Management durch eine Buchungssoftware

Abb. 21: Konzeptbeschreibung O = erledigt 0 =in Arbeit e = geplant

*standortspezifisch, je nach Status quo und Herausforderungen
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Wie?

Konzeption

Zentrale
Umsetzung

Dezentrale
Umsetzung

Zertifizierung

Anfangs wurde eine Verantwortliche fir das JobTicket eingestellt. Bei der Job-
Ticket-Einfihrung wurde deutlich, dass ein breiteres Verstandnis von BMM lber
die EinzelmaBnahme ,JobTicket" hinaus sinnvoll ist. Daraufhin nahm die Stadt
Darmstadt am BMM-Férderprogramm von siidhessen effizient mobil teil, das sie
zu einem verwaltungseigenen BMM beriet.

Umfassende Analyse des Ist-Zustands der betrieblichen Mobilitat an den Stand-
orten, vor allem der Arbeitswege und spater auch der Dienstmobilitat. Die Aus-
wertung erfolgte durch einen externen Akteur. Die Ergebnisse flossen in die
Entwicklung eines Mobilitatsplans ein, der an die Bediirfnisse der Standorte
angepasst wurde; JobTicket als standortiibergreifende Mafinahme.

Stadtratsbeschluss zur Einfliihrung des JobTickets

Aushandlung der JobTicket-Konditionen mit dem Verkehrsverbund. Daraus folgte
ein Vertrag zwischen Stadtverwaltung und Verkehrsverbund. Ansprechpartner
innerhalb der Verwaltung ist die Personalabteilung. Sie verteilt jedes Jahr die
JobTickets. Die Betreuung des JobTickets obliegt dem Verkehrsunternehmen.

Das Mobilitatsamt ist Ansprechpartner fiir alle Fragen zur betrieblichen Mobilitat.

Ausléser: Umzug (500 Mitarbeiter] an einen neuen Standort, an dem wenige
Parkplatze zur Verfligung stehen

Die Arbeitsgruppe zur verwaltungsinternen Kommunikation wird neu aktiviert.

Angedachte Handlungsfelder: Starkung des OPNV und des Fahrradverkehrs,
Parkplatzbewirtschaftung (bezuschusste Nutzung eines nahegelegenen Park-
hauses nur zu bestimmten Konditionen); Einflihrung eines eFahrzeugpools.

RegelmafBige Audits durch die IHK Darmstadt alle drei Jahre
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Finanzierung

Organisation, Kommunikation &
Finanzierung

N :

Organisation

e JobTicket durch Zuschuss der Stadt finanziert (Stadt-
ratsbeschluss)

Weitere BMM-Kosten werden im Alltagsgeschaft in die
Kostenstellen der verschiedenen Verwaltungsstellen
integriert bzw. von ihnen aufgefangen.

e Das BMM war lange beim Stadtplanungsamt verortet,
. . . Was noch?
personell verankert bei der Verantwortlichen fir Mo-
bilitdtsmanagement (Abteilungsleiterin innerhalb des

Stadtplanungsamts| Multiplikator-Effekt

e Infolge einer 2019 vorgenommenen Umstrukturierung \ /

wurde ein Mobilitdtsamt (Abteilung fiir konzeptionelle
Mobilitdtsplanung) geschaffen und ihm die Verantwor-
tung fiir das BMM Ubertragen. Die Leitung auf perso-

neller Ebene bleibt davon unberiihrt.

Forderung von BMM in lokalen Betrieben: Kooperation
mit dem Netzwerk des Programms ,.slidhessen effizient
mobil”, der IHK Darmstadt und der lokalen Wirtschafts-

=» BMM-Verantwortliche ist generell zustandig fir
stadtisches Verkehrs- und Mobilitatsmanagement,
u.a. fir BMM

Kommunikation

mit verwaltungsinternen Verantwortlichen

e Anfanglicher Skepsis bei Einfiihrung des JobTickets
(und der Personalie ,Mobilitdtsmanagerin”) wurde
durch erfolgreiche Uberzeugungsarbeit innerhalb
einer Arbeitsgruppe begegnet. Die Arbeitsgruppe
biindelt verschiedene Dezernate, Amter und Zustin-
digkeiten, u.a. Personalabteilung, Personalrat, IT,
Datenschutz etc.
=» zentrales Argument: der Wille, nachhaltige Mobili-
tat ganzheitlich zu betrachten

o Fir Akzeptanz durch Mitarbeiter zentral: Begleitung
der JobTicket-Einfihrung durch Kommunikations-
kampagne (vgl. Marke ,mobiMax"): Logo zur Wie-
dererkennung; Druckerzeugnisse, Intranet-Auftritt,
konkreter Ansprechpartner

e Drei Informationsveranstaltungen fir Mitarbeiter mit
Lokalpolitikern

e Der Kommunikationsprozess wurde vom Verkehrs-
verbund und einem externen Kommunikationsbiiro
unterstitzt

forderung

Kontaktaufnahme zu potenziell interessierten Betrie-
ben durch lokale IHKs (Darmstadt, Frankfurt am Main
und Offenbach)

Workshop-Reihe: Pro Jahr finden drei Workshops und
eine Abschlussveranstaltung zum Erfahrungsaus-
tausch mit Workshop-Alumni statt.

Niedrigschwellige Beratungstermine: fiir Betriebe
mit definiertem Handlungsbedarf und Bedarf an
bestimmten Mafinahmen

Audits in den BMM-Betrieben: Zertifizierung der
Betriebe durch die IHK Darmstadt moglich

Wer?

Ansprechpartnerin

Wissenschaftsstadt Darmstadt

Mobilitatsamt

Abteilungsleiterin Konzeptionelle Mobilitatsplanung
Astrid Samaan

E-Mail: mobilitaet@darmstadt.de
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4.2.3 Kreis Grof3-Gerau

Grofle der Kommunalverwaltung: 900 Beschaftigte
Kreistyp®: Stadtischer Kreis

Warum und was?

Ausgangslage & Ziele

J

e Ausgangslage: Parkdruck und Verkehrschaos, da
Beschaftigte den Arbeitsweg mit dem Pkw zurickle-
gen; gleichzeitig steigende Mobilitatsbedirfnisse von
Verwaltungsseite aufgrund des Standortausbaus

e Ziele: Zum einen die Verkehrsprobleme losen; zum
anderen daraus eine Pionierrolle einnehmen und
Mitglied in bestehenden Netzwerken werden

Handlungsfelder

1. Parkraumbewirtschaftung

2. OPNV-Forderung

3. Fahrradforderung

N2l
=

L. Elektrifizierung Fuhrpark

Abb. 22: Konzeptbeschreibung

84 BBSR 20177

BMM-Alleinstellungsmerkmal

T\

Mobilitatskarte

Parken fir Mitarbeiter und Besucher/Kunden wird
kostenpflichtig

Es ist eine Mobilitatskarte erwerbbar, die sowohl die
gebihrenpflichtige Parkberechtigung als auch das
JobTicket beinhaltet

=» Da die Parkberechtigung in Kombination mit einem
JobTicket erworben werden kann, ist dies ein Anreiz
zum Ausprobieren des OPNV.

=» Mobilitatskarte mit JobTicket fir dienstliche und
private Zwecke stark nachgefragt

ausgewahlte Mallnahmen

00 © 0 & o 0

Parkraumnutzung wird fir Mitarbeiter und Kunden
kostenpflichtig

Umgestaltung der Parkflachen; Bau eines zusatzlichen
Parkhauses am Standort, wodurch der Parksuchverkehr
abnimmt

Einfihrung eines JobTickets fir dienstliche und private
Zwecke, auch unabhangig von der Mobilitatskarte erwerbbar

Versetzen der Landratsamt-Haltestelle an eine besser
sichtbare Stelle sowie barrierefreie Gestaltung

Bau hochwertiger Abstellanlagen fiir Fahrrader und
Pedelecs sowie Duschen und Umkleiden

Anschaffung von 15 eFahrzeugen, sechs davon fiir den
Fahrzeugpool

Integration von zwei ePkw in den kommerziellen Car-
Sharing-Pool nach Dienstschluss

Erwerb von zwei Pedelecs und eines Lastenfahrrads

Solartankstelle fiir eFahrzeuge zum kostenlosen
Laden fir Besucher und Mitarbeiter

0 = erledigt 0 =in Arbeit e = geplant
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Wie?

Beginn &
Konzeption

Umsetzung &
Wirkungs-
kontrolle

BMM-

Zertifizierung

Die MafBnahme wurde initiiert durch einen Bereichsleiter in der Verwaltung.
Zugleich war die Verwaltungsspitze sehr fahrradfreundlich gestimmt

Griindung einer Arbeitsgruppe zur frithzeitigen Einbindung aller relevanten
Verwaltungsakteure bei der Konzeptentwicklung

Einbindung eines Planungsbiiros zur Status-Quo-Analyse und Begleitung der
Konzepterstellung

Vorlage des Konzepts beim Kreisausschuss, Unterstiitzung von politischer Seite

Umsetzung: kostenintensive Mafinahmen bediirfen Genehmigung durch den
Kreisausschuss

Wirkungskontrolle/Nachsteuerung: Mitarbeiterbefragung

RegelmaBige Audits und Zertifizierung ,Betriebliches Mobilitatsmanagement”
durch die IHK Darmstadt

Organisation, Kommunikation & Kommunikation

Finanzierung

mit verwaltungsinternen Verantwortlichen
e Arbeitsgruppe mit relevanten Verwaltungsakteuren

T\

Organisation

e BMMistin das Beratungsprogramm ,siidhessen

(u.a. Bereiche Personal, Organisation, Gebdudema-
nagement, Ordnungsamt, Personalrat)

mit Mitarbeitern
e Informationen im Intranet

effizient mobil” eingebettet, das aus dem Bundes-
programm “effizient mobil” hervorgegangen ist. e Personalversammlung vor der Einfiihrung der Mobili-

e Der Kreis ist Mitglied des Netzwerks , stidhessen

tatskarte: Vortrag und Diskussion

effizient mobil” mit verschiedenen anderen Akteuren, ¢ Die BMM-Erfolge (Zertifizierung) werden sichtbar im
die in Sidhessen BMM vorantreiben wollen. Foyer platziert
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Finanzierung 4.2 4 Stadf Osnabruck

e Mobilitatskarte (JobTicket + Parken) wird von den Grofle der Kommunalverwaltung: 1.360 Beschaftigte
Mitarbeitern getragen, kein Zuschuss durch die Stadt-/Gemeindetyp®': kleinere GrofBstadt
Kommunalverwaltung

e Infrastruktur fir Parkplatzbewirtschaftung (u.a.

?
Schranke) aus dem laufenden Haushalt Warum und was?

Ziele
Erkenntnisse: Prozess der BMM- —\V

Einfuhrung . y
Emissionssenkungen, motiviert durch Masterplan 100 %

w Klimaschutz

¢ Die Identifikation relevanter Akteure, dazu z&hlen z.B. BM M -A“.El nsfeuungsmerkmal

Datenschutzbeauftragte (bei Status-quo-Umfragen

relevant) und Personalrat, und ihre friihzeitige \ /

Einbindung sind fiir die reibungslose Einfliihrung von

BMM von zentraler Bedeutung. Gemeinsamer Handlungsfokus von Verwaltung und
Wirtschaft
o Die Effizienz bei der Umsetzung von BMM-Maf3inahmen rischa
steigt kontinuierlich: anfanglicher Mehraufwand fir e Kooperativer Ansatz von Kommunen, Stadtwerken
Verwaltungen, mittelfristig stellt sich Routine ein. und Unternehmen zur Férderung von BMM: gemein-

sames BMM-Handlungskonzept auf der Grundlage
eines Gutachtens

Was noch? o . .
o organisationsibergreifende Ansatze
M UH'I plikafor- Effeki— o individuelle MaBBnahmen fir jede Organiée.it.i.on je
nach Standortvoraussetzungen und Mobilitatsbe-
w dirfnissen der Mitarbeiter (vgl. Status-quo-Analyse)
=» langfristiges Ziel: Etablierung eines stadtweiten Mobili-
N . . ) tatsmanagements, dem sich weitere Akteure anschlieflen
Forderung von BMM in lokalen Betrieben: Kooperation Kénnen

mit der Wirtschaftsférderung des Kreises (innerhalb des
Programms ,.stidhessen effizient mobil“) und der IHK

Vorteile des gemeinsamen Ansatzes fiir die Stadtverwal-
Darmstadt

tung Osnabriick

o Nutzung des Netzwerks der IHK Darmstadt o Moglichkeit zur zentralen Biindelung, z. B. bei Be-

e Forderprogramm: quartalsmafige Workshops zur schaffungen, Kampagnen, ...
Einfihrung von BMM fir Unternehmen sowie kosten-

. . i e Vernetzung und Austausch von Erfahrungen, hilfreich
lose Beratungstermine mit Mobilitatsmanagern

bei der Umsetzung verschiedener Mafinahmen

Wer? e Schaffung einer zentralen Koordinierungs- und
Organisationsstelle, feste Ansprechpartner fiir alle
. Akteure
Ansprechpartnerin
Kreis Grof3-Gerau - Regionalentwicklung und Mobilitat
Franziska Knaack
Tel.: +496152 989-299 | E-Mail: regio@kreisgg.de
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Gemeinsame Handlungsfelder

1. Kommunikation

2. Radverkehr

3. Verbesserung
Verkehrssicherheit

4. Nachfragebundelung
(in benachbarten Organisationen)

=S
A
&

Handlungsfelder: Stadtverwaltung Osnabruck

5. Radverkehr

8. Dienstreisen, -fahrten, -wege

9. Organisation

10. Kommunikation

Abb. 23: Konzeptbeschreibung

ausgewahlte Maflnahmen

o

o

©
©
©
(]
)

Kommunikations- und Koordinationsstelle fir
Mobilitatsmanagement

Entwicklung einer stadteigenen Marke fir
Unternehmensmobilitat

Mobilitatstage

Kampagnen

Aufbau von Vorbildern

Identifizieren und Bewerben sicherer Fahrradrouten

Ausgewahlte infrastrukturelle MafBinahmen zum Schutz
von Radfahrern (laufende Aufgabe)

Gemeinsame Beschaffung von Pedelecs

Corporate CarSharing

Free-floating CarSharing fir Geschaftsgebiet

Pendlerportal
JobTicket

ausgewahlte Maf3nahmen

Beschaffung von Dienstradern und -pedelecs

Rad-Wartung und Versicherung

Anschaffung Pedelec-Klapprader und Lastenfahrrad

Errichtung tiberdachter abschlieBbarer Abstellplatze fir
Dienst- und Privatrader

Laden privater Pedelecs am Arbeitsplatz

Erweiterung des JobTickets um Schienenverkehr

Bereitstellung und Vereinheitlichung: Fahrscheine fir
Dienstgange innerhalb der Fachdienststellen erhaltlich

Uberarbeitung vergebener Parkberechtigungen: Die
MaBinahme wird zuriickgestellt, bis attraktive Verkehrs-
mittelangebote Uber Pkw hinaus etabliert sind.

Fuhrpark-Elektrifizierung, basierend auf Fuhrparkanalyse

Priifung, Uberarbeitung und ggf. Zentralisierung von
Beschaffungsstandards; im Bereich Radverkehr bereits
umgesetzt

Forderung von Homeoffice, Telefon- und Videokonferenzen

Stetige Kommunikation von BMM-Neuigkeiten tber Inter-
und Intranet

0 = erledigt o =in Arbeit ° =geplant
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Wie?

Beginn &

Konzeption .

verwaltungs-
inferne Umsefzung
(seit 2018)

Ausgangspunkt: Fokus auf BMM durch Osnabriicker Masterplan 100 % Klima-
schutz (2012)

gemeinsam: Ausarbeitung eines organisationsiibergreifenden BMM-Gutachtens
durch externe Agentur (bis 2015)

verwaltungsspezifisch: Erstellung BMM-Leitbild aus Gutachten gemeinsam mit
zustandigen Fachdiensten (2016}, dabei kontinuierliche Abstimmung mit der
Verwaltungsspitze

Beschluss durch Vorstandskonferenz (Oberbiirgermeister und Verwaltungs-
dezernenten)

Schaffung einer zentralen Stelle zum Biindeln von BMM innerhalb der dezen-
tralen Verwaltungsstrukturen

Priorisierung von Mafinahmen, die Mitarbeiter in ihrem Alltag erleben, um sie fir
BMM zu gewinnen

Leuchtturm-Projekte: Beschaffung von vier Dienstradern und 19 Dienst-Pedelecs,
weitere Vergrof3erung der Flotte in Arbeit: zwei Pedelec-Klapprader und ein
Lastenfahrrad

Fokus zunachst auf zentrale Standorte mit vielen Beschaftigten, dann Erweiterung
auf dezentrale Dienststellen

Mitarbeiter-Einbindung: Abfrage von Bedarfen (teils Gber Leitungsstrukturen, teils
direkt bei Mitarbeitern) und Sammeln von Ideen fiir BMM-MaBnahmen

Organisation, Kommunikation & Kommunikation
Fina nzier‘ung des Ver‘walfungs— mit verwaltungsinternen Verantwortlichen

internen BMM

e Informeller Austausch zwischen Mobilitatsmanagerin
und relevanten Fachdiensten (etwa Immobilien-/Ge-
badudemanagement, Recht, Personalvertretung)

V4

Organisation

e BMM mit einer Personalstelle im Projekt MOBIL>

E ZUKUNFT angesiedelt

o Erstabfrage der Mobilitatsbedirfnisse in den einzelnen
Dienststellen

Informationsoffensive: regelmafige Informationen zu
Entwicklungen, neuen Angeboten; alle 4 bis 6 Wochen
Artikel im Inter- und Intranet

e MOBIL>E ZUKUNFT als Partnerschaftsprojekt von
Stadt und Stadtwerken Osnabriick ist fachlich dem

Stadtbaurat zugeordnet.



Handlungsfelder, Malinahmen und Leuchtturmprojekte

Finanzierung

e Finanzierung der BMM-Stelle aus dem Haushalt der
Kommune

Erkenntnisse: Prozess der
BMM-Einfuhrung

V4

Erfolgsfaktoren
e Klarer politischer Wille vorhanden

e Einbindung der zustandigen Fachdienste: Durch die
gemeinsame BMM-Entwicklung identifizieren sich die
verschiedenen Akteure damit. Das starkt ihre Motiva-
tion, die MaBnahmen umzusetzen.

e Haushaltsmittel eingeplant
Erkenntnisse

Identifikation fester BMM-Ansprechpartner innerhalb der
verschiedenen Fachdienste braucht Zeit. Ist dies gelungen,
werden BMM-Interaktionen stetig effizienter.

Was noch?

Multiplikator-Effekt —, Runder
Tisch” fur BMM

V4

o Ubergeordnetes Ziel: Strategisches Stadtziel (,Nach-
haltige Mobilitat") durch BMM platzieren und umset-
zen. Dabei geht es nicht nur um das eigene BMM der
Stadt Osnabriick, sondern auch um die Férderung von
BMM in lokal ansassigen Betrieben.

e Veranstaltungsreihe entstanden auf der Basis des
Gutachtens zum BMM unter Beteiligung von funf
kommunalen und privatwirtschaftlichen Institutionen
sowie Verbanden. Zentrale Zielgruppe sind aber
regionale Firmen und Institutionen, die BMM voran-
bringen wollen. Die Teilnahme am Runden Tisch ist
fur sie kostenlos. Die Teilnehmerzahl liegt bei 40 bis
50 Teilnehmern pro Termin.

e Inhalte & Organisation des Runden Tischs:

o Inhalt: Die Veranstaltungen sind Anlaufpunkt und
Austauschplattform fir BMM. Teilnehmer werden
dort bei der Konzeption und Umsetzung von BMM
fur ihre eigene Organisation unterstitzt. Auch
werden Uibergreifende und gemeinsame Mobi-
litatsprojekte initiiert. Da die finf kommunalen
Institutionen und Verbande anwesend sind, kdnnen
Hemmnisse bei der firmeneigenen BMM-Umset-
zung niedrigschwellig thematisiert und teils sofort
gelost werden

o Themen- und Referentenwahl der Runden Tische
durch die Teilnehmer selbst

o Koordination: Organisation durch die Masterplan-
managerin ,100% Klimaschutz” in Zusammen-
arbeit mit den Stadtwerken Osnabriick und der
Verkehrsplanung der Stadt

o Rahmenbedingungen: 1 x pro Quartal, 2 Stunden;
Moderator wird gestellt, Referentenhonorare wer-
den von der Stadt bezahlt

Vorteile:

=>» Nutzung von Synergieeffekten, gemeinsamer Doku-
mentenpool z.B. Fragebdgen und Standorterhebungs-
bogen und Best-Practice-Beispiele

=» Information und Austausch zu diversen Themen,
etwa Daten und Fakten zum Modal Split, mdglichen
BMM-Mafinahmen sowie zu Vorhaben der Stadt

Wer?

Ansprechpartnerinnen

Stadt Osnabriick

Projekt MOBIL>E ZUKUNFT
Betriebliches Mobilitatsmanagement
Astrid Weritz

E-Mail: weritz(@osnabrueck.de

Stadt Osnabriick

Masterplan 100 % Klimaschutz
Betriebliches Mobilitatsmanagement extern
(Runder Tisch BMM]

Birgit Rademacher

E-Mail: rademacher.bdosnabrueck.de
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5. Vertiefung: Interne Organisation

5.1 Kommunale vernefzte
Organisationsformen

Bei der Einflihrung eines BMM sollte immer die interne
Organisation in den Blick genommen werden. Das BMM
lasst sich dabei als ein Baustein des KOMM identifizieren.
Das KOMM ist der Uberbau und umfasst sémtliche Aktivi-
taten einer Kommune im Bereich Mobilitatsmanagement.
Damit verbunden sind Verwaltungsstrukturen, welche
eine effiziente Bearbeitung des Themas Mobilitat fordern
und einen fachbereichsiibergreifenden Abstimmungs-
und Entscheidungsprozess beinhalten.® Bei der Einfiih-
rung eines BMM in der Kommunalverwaltung sollte da-
her immer auf eine moglicherweise bereits vorhandene
KOMM-Struktur zuriickgegriffen werden. Im Folgenden
wird nun auf die spezifische Organisationsstruktur bei
der Implementierung eines BMM in der Verwaltung ein-
gegangen.

Eine effektive kommunale Organisationsstruktur fur
BMM hat zwei Ziele:

1. Der Mobilitatsmanager ist gut sichtbar und die Reich-
weite seiner Entscheidungen mdoglichst grof3, etwa durch
hierarchische Entscheidungsbefugnisse.

2. Verwaltungsinterne und ggf. externe Akteure, die BMM
pragen, tauschen sich (auf Augenhéhe) zum Themenfeld
aus.

Je nach Organisationsform kann die BMM-Unterstiitzung
der Verwaltungsspitze effizient in die Fachdienste und
relevanten Bereiche getragen werden. Zugleich konnen
relevante Akteure durch eine Vernetzungsstruktur effek-
tiv miteinander kommunizieren, gemeinsames Handeln
friihzeitig abstimmen und sich zu ihren BMM-Erfahrungen
austauschen. Herausforderungen konnen friihzeitig iden-
tifiziert und im Dialog angegangen werden. So wird Mobi-
litat in den Fokus des Verwaltungsgeschehens gestellt.

85 vgl. FGSV 2018: 11f.
86 Je nach Kommune werden die Begriffe Fachbereich, Referat, Abteilung
0. A. genutzt.

Angliederung Fachbereich
an einen Mobilitat &
Fachbereich® Verkehr

AN /

Verwaltungs-
interne
Strukturen

/ AN

Lenkungs-
gruppe

Stabsstelle

Abb. 24: Organisationsformen flr die Positionierung von
BMM in der kommunalen Verwaltung (Quelle: eigene
Darstellung)

Es gibt unterschiedliche Strukturen, durch die BMM bzw.
der Mobilitatsmanager in einer Kommunalverwaltung
verankert werden konnen. Jede Organisationsform weist
ihre Starken und Schwachen auf. Vor der Entscheidung
flr eine dieser Strukturen ist es hilfreich zu definieren,
welche Ziele erreicht werden sollen und welche Struktur
hier die grof3ite Wirksamkeit verspricht.
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511 Angliederung an einen
Fachbereich

Bei der Angliederung an einen Fachbereich wird die Ver-
antwortlichkeit fir BMM (d. h. die Position des Mobilitats-
managers) einem bestimmten Fachdienst zugeordnet.

Vorteile

e Der Mobilitatsmanager hat Zugriff auf das Fachwis-
sen des Fachbereichs, an den er angegliedert ist. Je
nach Schwerpunktsetzung kann das BMM an unter-
schiedliche Fachbereiche angegliedert werden. Ein
Andocken an den Fachbereich Wirtschaft fordert die
Kooperation mit Unternehmen und starkt den lokalen
Wirtschaftsstandort. Die Angliederung an den Be-
reich Umwelt starkt die Ausrichtung der okologischen
Nachhaltigkeit und Emissionsreduzierung etc. Eine
Angliederung an den Bereich Personal bzw. Zentrale
Dienste ermdglicht ein weit entwickeltes Netzwerk,
wodurch BMM mitarbeiternah umgesetzt werden
kann. Zudem werden durch diesen Fachbereich zu-
meist die wesentlichen MalBinahmen im Bereich des
BMM umgesetzt.

o Kurze (organisatorische) Wege ermdglichen es dem
Mobilitatsmanager, eng mit diesem Bereich Riick-
sprache zu halten und schnell Losungen fir fach-
spezifische Herausforderungen zu finden. So kdnnen
wichtige Absprachen zlgig getroffen und Maf3nahmen
umgesetzt werden, sofern sie vorwiegend in den Be-
reich des Fachdiensts fallen.

e Ein bedeutendes politisches Gewicht des Fachbe-
reichs kann sich positiv auf die Einfihrung und
Umsetzung des BMM auswirken.

Nachteile
e Der Fachbereich hat keine Weisungsbefugnis gegen-
Uber anderen Bereichen.

¢ BMM kann thematisch isoliert sein, wenn der Blick
(und die Kooperationsmaglichkeiten) nicht bewusst
Uber den Teller- bzw. Fachbereichsrand hinausgehen.
Es sind zusatzliche Strukturen notwendig, um einen
Austausch zwischen den Fachbereichen auf Augen-
hohe zu ermaglichen.

e Magliche Unstimmigkeiten zwischen Fachbereichen
behindern die BMM-Einfiihrung und -umsetzung.

51.2 Fachbereich Mobilitat und
Verkehr

Durch die Verortung in einem vorhandenen bzw. zu schaf-
fenden Fachbereich fir Mobilitat und Verkehr ist BMM
zentral in einer Organisationseinheit positioniert, die sich
mit dem Thema Mobilitdtsmanagement befasst.

Vorteile
e BMM ist durch den Fachbereich innerhalb der Kom-
munalverwaltung sichtbar.

e Der Mobilitatsmanager hat Zugang zu Fachwissen,
das Uber seine eigenen Ressourcen hinausgeht. In
einer solchen Organisationsstruktur erkennt er
Synergien von BMM-Mafinahmen frihzeitig und kann
BMM von Beginn an in grof3ere Kontexte des kommu-
nalen Mobilitdtsmanagements einbetten.

e Der Abstimmungsaufwand zwischen verschiedenen
Feldern des kommunalen Mobilitatsmanagements ist
gering.

Nachteile

e Der Austausch mit anderen Fachbereichen als direkte
Entscheidungsebene kann fehlen, insbesondere
der mit den zentralen Diensten, die grofle fachliche
Schnittmengen mit BMM aufweisen. Ggf. ist es hilf-
reich, diesen Austausch aktiv zu organisieren.

e Dem BMM kann es an Umsetzungsmaoglichkeiten
mangeln, wenn es dem Fachbereich Mobilitat inner-
halb der Kommunalverwaltung an Durchschlagskraft
fehlt.
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5.1.3 Stabsstelle

In einer Stabsstelle verortet, erhalten BMM bzw. der
Mobilitatsmanager eine eigene, verwaltungsinterne
Organisationseinheit (vgl. BMM der Stadt Aachen). Die
Entscheidungsverantwortung liegt dabei in der Organi-
sationseinheit, die der Stabsstelle zugeordnet ist. In der

Praxis handelt es sich dabei oft um die Verwaltungsspitze.

Vorteile
e BMM ist Giber Fachbereichs- und selbst Giber Verwal-
tungsgrenzen hinweg sichtbar.

e Informationen kdnnen schnell eingeholt und verar-
beitet, Entscheidungen durch die Angliederung an
die Verwaltungsspitze kurzfristig getroffen werden.
Dadurch kann BMM schnell umgesetzt werden.

Nachteile

e Die BMM-Akzeptanz kann sowohl innerhalb der
Fachbereiche als auch unter den Mitarbeitern einge-
schrankt sein, wenn es ,von oben” angeordnet wird.

e Ohne Anbindung an einen Fachbereich kann BMM die
fachliche Legitimierung fehlen.

e Dem Mobilitatsmanager kann der Austausch mit den
Fachbereichen fehlen, wenn er sich nicht aktiv dafir
einsetzt.

e Die Verstetigung von BMM kann sich Uber eine Rats-
periode hinaus schwierig gestalten, da die Position
eine politische Komponente beinhaltet.

514 Lenkungsgruppe BMM

Eine Lenkungsgruppe BMM ist ein effektives Werkzeug
fur ein vernetztes BMM. Sie fuf3t auf der Blindelung von
Verantwortlichen aus verschieden Ressorts, die formell
weiterhin zu ihren Arbeitseinheiten gehoren. Leiter der
Lenkungsgruppe kann der Mobilitatsmanager sein, der
aber dariber hinaus anderweitig innerhalb der Kommu-
nalverwaltung platziert sein muss, etwa in einer der drei
0. g. Organisationsformen.

Vorteile

e Durch die weitestgehende Unabhangigkeit von den
Fachbereichen kann BMM eine hohe Akzeptanz errei-
chen.

e Eine Lenkungsgruppe ermaglicht v. a. die horizontale
Vernetzung von Akteuren, durch die Ma3nahmen inte-
griert konzipiert und umgesetzt werden konnen.

e Das Vorgehen ist dialogorientiert und interdisziplinar.
Herausforderungen konnen frihzeitig identifiziert und
bewaltigt werden.

e BMM wird dadurch langfristig erfolgreich umgesetzt.

Nachteile

e Dialogverfahren sind koordinationsaufwendig und
ressourcenintensiv.

e Der Erfolg des BMM hangt von der Unterstiitzung der
Fachbereiche im Lenkungskreis ab.

Bei jeder dieser Organisationsformen ist es wichtig, die
eingangsformulierten Ziele im Auge zu behalten: den Mo-
bilitatsmanager zu starken und den Austausch zwischen
relevanten Akteuren zu fordern. Bei Bedarf kann die eige-
ne kommunale Organisationsform durch runde Tische
oder regelmafige Netzwerktreffen erganzt werden.
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5.2 Identifikation und Aktivierung
relevanter (interner) Akteure

Zudem ist es zu Beginn hilfreich festzulegen, welcher
(interne) Personenkreis im Rahmen des Projektes
hinzuzuziehen ist. So kdnnen bereits von Anfang an alle
relevanten Personen informiert und einbezogen werden;
dadurch lasst sich eine maglichst gro3e Akzeptanz des
Projektes erreichen.

Dem Mobilitdtsmanager kommt bei der Konzeption und
beim Umsetzen von BMM eine Schlisselrolle zu. Fir eine
erfolgreiche Einfiihrung ist auBerdem die Unterstiitzung
weiterer Akteure notig, die das BMM innerhalb und

Verwaltungsspitze
& Kommunalpolitik
.Chefsache Mobilitat"

Mobilitatsmanager \
Initiierung, ‘
Organisation,
Koordination

auBlerhalb der Kommunalverwaltung unterstitzen. Alle
Akteure bringen jeweils eigene Interessenschwerpunkte
und Handlungsbereiche in den Prozess ein. Dadurch
konnen sie spezifische BMM-Felder besonders gut voran-
treiben (vgl. Abb. 15).

Bei der Identifikation und Aktivierung relevanter Akteure
ist empfehlenswert, den ersten Fokus auf diejenigen

zu legen, die BMM bereits positiv oder zumindest offen
gegeniberstehen. Die Zustandigen lassen sich durch
ausgewahlte kommunikative Mafinahmen erreichen.
Diejenigen, die BMM kritisch sehen, kdnnen im Laufe der
Zeit am besten durch erste sichtbare Erfolge Uiberzeugt
werden.

Personalamt
Forderung der
Mitarbeiterzufriedenheit,
Information

/

» Fuhrpark-

verantwortlicher
A

Fuhrparkoptimierung

BMM in
Kommunal-
verwaltungen

Fachbereiche & Amter
Vor-/Nachbereitung politischer
Entscheidungen; Umsetzung
gegenuber Birgern

Personalrat
Forderung des
Mitarbeiter-
wohlbefindens

weitere Akteure
innerhalb
der Verwaltung

A

Kammerer
Uberblick tiber
Finanzausstattung

Abb. 25: Verwaltungsinterne relevante Akteure fir die Einflihrung von BMM (Quelle: eigene Darstellung)
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Mobilitatsmananger

12

Der Mobilitatsmanager®

e initilert und organisiert das Mobilitatsmanagement

e verbindet die politische und die strategische Ebene
miteinander

e entwickelt Strategien und Mafinahmen und leitet die
Umsetzung ein und an

e unterstitzt und berat verschiedene Akteure

e vernetzt und koordiniert die fachlichen Verantwortli-
chen und ihre diversen Interessen

e blickt Giber den Tellerrand und fordert die Zusammen-
arbeit mit anderen Stadten, Kommunen und Gemein-
den, z.B. durch den Austausch von Wissen oder mit
Uberregionalen Strategien

Die Benennung eines zentralen Zustandigen fir BMM
innerhalb einer Kommunalverwaltung ist entscheidend,
um das Mobilitatsmanagement effektiv voranzubringen.
Zugleich ist der Mobilitatsmanager von der Unterstitzung
durch die Verwaltungsspitze und die zustandigen Fach-
dienste abhangig. Er braucht den Rickhalt der relevanten
Bereiche, um deren Expertise mit einbeziehen und sich
flir Mobilitatslosungen einsetzen zu konnen, die von den
Fachabteilungen mitgetragen werden. Auf der einen
Seite sollte es sich um eine Person handeln, die sich mit
nachhaltiger Mobilitat in Verwaltung identifiziert, unter
Kollegen Achtung genief3t und ein gewisses Kommunika-
tionstalent besitzt.

Zu den grundsatzlichen Aufgaben zahlt bspw. die Feder-
fihrung bei der Erarbeitung eines betrieblichen Mobili-
tatskonzeptes und die Steuerung der internen (mit den
Verwaltungsspitzen und mitwirkenden Mitarbeitern) und
externen Kommunikation (bspw. mit Dienstleistern und
Beratern). Auch Bekanntmachung und Vermarktung der
MafBnahmen des BMM obliegen dem Mobilitatsmanager.

87 Auch der Verantwortliche fir KOMM wird in Kommunalverwaltungen
teils als Mobilitdtsmanager bezeichnet. Praktisch kann es sich dabei um
dieselbe Person handeln wie der Verantwortliche fiir BMM; dies ist aber
nicht immer der Fall. Teils verantwortet auch ein Mobilitatsbeauftragter

Im Rahmen des KOMM wird ebenfalls eine zentrale
Person benannt, welche die Tatigkeiten im Bereich des
kommunalen Mobilitatsmanagements koordiniert. Prak-
tisch kann es sich dabei um dieselbe Person handeln wie
der Verantwortliche fiir das BMM, dies ist aber nicht im-
mer der Fall. Ob die Stelle mit einer oder mit mehreren
Personen besetzt werden sollte, hangt von den ortlichen
Gegebenheiten und den zur Verfiigung stehenden zeitli-
chen Ressourcen der einzelnen Personen ab. Sollte fir
den Bereich BMM eine andere Person die Federfiihrung
ibernehmen, sollte eine intensive Kommunikation zum
kommunalen Mobilitatsmanager gewahrleistet werden.

Die VDI-Richtlinie zum BMM (VDI-MT 5110) gibt unter
anderem Hinweise dazu, welche Qualifikationsmerk-
male bei der Besetzung des Mobilitatsmanagers zu
bericksichtigen sind. Die Arbeiten an der VDI MT 5110-3
.Betriebliches Mobilitdtsmanagement - Prozessschritte
und Umsetzung” (Arbeitstitel) haben begonnen, diese
Richtlinie wird zeitnah verfiigbar sein.

15 03.100.30 VDI-RICHTLINIEN MENSCH UND TECHNIK gt 2015

VEREIN Betriebliches Mobilitatsmanagement VDI-MT 5110
DEUTSCHER Qualifikationsmerkmale fiir die Auswahl von Blatt 1/ Part 1
INGENIEURE befahigten Personen fiir Mobilitatsmanagement
Mobility management for employers

Qualification criteria for
mobility

Ausg. deutschienglisch

. Richtni

' can be given with rospoct [o the English

— even for internal use — not permitted

auch fir

(BEng)

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘

VDIDIN-Handbuch Reinhaltung der Luft, Band 2: Emissionsminderung |
VDIDIN-Handbuch Reinhaltung der Luft, Band 1a: Maximale Immissions-Werte
VDIDIN-Handbuch Reinhaltung der Luft, Band 1b: Umweltmeteorologie
VDIDIN-Handbuch Reinhaltung der Luft, Band 3: Emissionsminderung Il
VDIDIN-Handbuch Reinhaltung der Luft, Band 4: Analysen- und Messverfahren |
VDI/DIN-Handbuch Reinhaltung der Luft, Band 5: Analysen- und Messverfahren Il

VDI/DIN-Handbuch der Luft, Band 6:

oder -koordinator das verwaltungsinterne BMM. Der Begriff ,Mobilitats-
manager” impliziert jedoch eine weitreichende Handlungsvollmacht und
wird im vorliegenden Handbuch als Begriffsvariante bevorzugt.
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VDI-Richtlinie zum BMM
(VDI-MT 5110)

Empfohlen wird, kommunale Verantwortliche sowie
externe Akteure in den BMM-Prozess einzubinden. Man
unterscheidet folglich zwischen betrieblicher Mobili-
tatsberatung (extern) und der Stelle des BMM (intern).

Mdogliche relevante Akteure

—

Mobilitatsmanagement: Dabei handelt es sich um eine
langerfristige interne Stelle (Person oder Organisa-
tionseinheit) mit dem zentralen Fokus auf die Mobilitat
der Beschaftigten. Die Stelle ist zentraler Anlaufpunkt
fur Fragen rund um BMM und wird idealerweise durch
einen Akteur mit Fihrungsverantwortung besetzt. Je
nach Grofe und Organisation der Kommune kommt fiir
die Besetzung der Stelle eine der drei folgenden Rollen
infrage:

1. Mobilitatsmanager: nach VDI-Empfehlung ange-
siedelt in einer Stabsstelle auf Geschaftsfihrungs-
ebene. Die Expertise des Mobilitatsmanagers ist
vergleichbar mit jener eines externen Beraters. Er
stellt eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung sicher.

2. Mobilitatskoordinator: koordiniert verschiedene
Bereiche der Kommune, die sich auf das Mobilitats-
management auswirken, leitet und lenkt Prozesse,
in denen tragfahige Losungen entwickelt werden.
Der Koordinator kann etwa in einer Stabsstelle auf
Abteilungsebene verortet sein.

3. Mobilitatsbeauftragter: fiillt die Position in der
Regel neben seiner eigentlichen Tatigkeit aus. Bei
einer Teilzeitbesetzung wird die Beauftragung einer
externen Mobilitatsberatung empfohlen.

Qualifikationsmerkmale: Wer kommt fiir die
Positionen infrage?

—

Generelle Fach- und Methodenkompetenz: fachliche
Grundlagen zu Mobilitat und Verkehr, zu Erhebungs-
methoden und -verfahren, zur Entwicklung von
BMM-Konzepten und -Maf3nahmen sowie zu Kommu-
nikations-, Organisations- und Managementkompe-
tenzen. Auch Sozialkompetenz ist als Erganzung zur
Fach- und Methodenkompetenz wichtig. Der Besuch
von Aus-, Fort- und Weiterbildungen zu BMM st fir
alle drei Positionen notwendig.

Empfohlene Kompetenzen fiir die einzelnen Rollen:

1. Mobilitatsmanager: sehr hohe Sozialkompetenz, zu-
dem ausgepragte Fach- und Methodenkompetenz.
Ein (verwaltungsinterner] Mobilitatsmanager sollte
ein abgeschlossenes (Fach-JHochschulstudium
oder einen gleichwertigen Abschluss aufweisen.
Mindestens fiinf Jahre Berufserfahrung im Bereich
BMM (Controlling, Fuhrpark, Personalbereich) sind
empfehlenswert.

2. Mobilitatskoordinator: Fachwissen bei der Entwick-
lung von BMM-Konzept und MaBnahmen, zudem ein
hoher Grad an Strukturiertheit, Koommunikationsfa-
higkeit, Kreativitat und Eigeninitiative, Grundwissen
zu Mobilitat und Verkehr, Grundlagen der Manage-
mentkompetenz, Basiswissen zu Erhebungs- und
Analysemethoden. Eine abgeschlossene Berufsaus-
bildung im Bereich Mobilitat und mind. drei Jahre
Berufserfahrung im Bereich BMM (Controlling,
Fuhrpark, Personalbereich) sind ratsam.

3. Mobilitatsbeauftragter: hohes Maf3 an Strukturiert-
heit, Kommunikationsfahigkeit, Kreativitat und Ei-
geninitiative sowie Fachwissen bei der Entwicklung
von BMM-Konzepten und Ma3nahmen. Eine abge-
schlossene Berufsausbildung, Berufserfahrung und
fundierte Kenntnisse tiber den Betrieb und seine
Struktur bilden die Grundlage.

13
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Verwaltungsspitze & Kommunalpolitik

Dienststellen konnen kommunikativ durch unterschiedli-
che Werkzeuge erreicht werden (vgl. Kapitel 6).

N/

.Mobilitat ist Chefsache!”

Der politische Wille der Verwaltungsspitze, etwa des
Biirgermeisters oder des Landrats, ist ein Schlissel,

um

BMM in einer Kommunalverwaltung konzipieren und

umsetzen zu konnen. Der gesamte Einfihrungsprozess

wird nur dann effektiv in den verschiedenen Verwaltungs-

ressorts verwirklicht, wenn die Verwaltungsspitze dies
fordert, fordert und voranbringt. Das ersetzt aber nicht

das
Akt

Einbinden und Aktivieren der verwaltungsinternen
eure, um sicherzustellen, dass sie sich mit dem

Konzept identifizieren und es unterstiitzen. (vgl. Abb. 26).

Ent

scheidungstrager an der Verwaltungsspitze wie auch

verwaltungsinterne Verantwortliche in verschiedenen

Unterstutzung durch
Verwaltungsspitze &
Gemeinderaf

notwendig; bringt
BMM-Einfiihrung
hierarchisch voran

Unterstitzung Grundlagen
fir ein erfolgreiches BMM

th

Das Personalamt hat mehrere Ziele und Handlungsfelder,

die

BMM pragen:

Das Amt starkt die Ausrichtung der Kommunalver-
waltung, sich fir das Wohlbefinden der Mitarbeiter
einzusetzen. Das ist besonders vor dem Hintergrund
des aktuellen Fachkraftemangels ein wichtiger Punkt.
Das Personaldezernat kann beispielsweise den Bau
von Fahrradinfrastruktur oder das Bereitstellen von

verwaltungsinterne
Verantwortliche

setzen BMM-Konzept um,
daher sind ihre Identifikation
mit dem Konzept und dessen

Der politische Wille des Gemeinderats, des Stadtrats
oder des Kreistags ist ebenfalls eine Voraussetzung,
um BMM voranzubringen. So werden BMM-Konzepte
oft durch diese Gremien bewilligt. GroBere finanzielle
Investitionen setzen sogar eine Entscheidung des Rates
voraus. Zudem beeinflusst die Kommunalpolitik BMM,
indem sie bauleitplanerische Entscheidungen trifft, die
nachhaltige Mobilitat beglinstigen, etwa in Form einer
kommunalen Stellplatzsatzung oder der Umsetzung
eines regionalen Radverkehrsplans.

erfolgreiche

BMM-
Konzeption

Abb. 26: Zusammenarbeit
von Verwaltungsspitze
und verwaltungsinternen
Verantwortlichen im
BMM-Prozess (Quelle:
eigene Darstellung)

JobTickets initiieren. Teils implementiert es diese
MafBnahmen sogar, etwa durch die Ausgabe des Job-
Tickets in GroB-Gerau (vgl. Leuchtturmprojekt Kreis
GroB-Gerau, Kapitel 4.2.3).

Es verantwortet Dienstanweisungen, etwa die
(Dienst-]Reiserichtlinien einer Kommunalverwaltung.

weist neue Mitarbeiter ein und hat somit die Mdglich-
keit, jeden neuen Mitarbeiter auf das verwaltungs-
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interne BMM-Programm aufmerksam zu machen und
daflir zu werben. So kann BMM auch Uber Personal-
wechsel hinaus verstetigt werden. Auch kann eine
Orientierungs- und Findungsphase nach einem Job-
wechsel ein willkommener Anlass fiir das Uberdenken
des eigenen Mobilitatsverhaltens sein - diese Chance
kann aufgegriffen werden.

Fuhrparkverantwortlicher

Der Fuhrparkverantwortliche ist von zentraler Bedeu-
tung, um ein ganzheitliches BMM einzufiihren:

e Seine Unterstiitzung beginnt bei der Status-quo-
Analyse vor Beginn der BMM-Konzeption. Er kennt
nicht nur den kommunalen Fuhrpark, sondern hat
auch Einblick in die aktuellen Fahrgewohnheiten
und -bediirfnisse der Mitarbeiter, die die Fuhrpark-
Fahrzeuge nutzen. Diese Erfahrungen konnen eine
systematische Mitarbeitererhebung erganzen.

e Der Fuhrparkverantwortliche wirkt an der Auswahl
und Beschaffung neuer, umweltfreundlicher Fahr-
zeuge mit.

Das zentrale Ziel des Personalrats ist die Mitarbeiter-
zufriedenheit. Daflir kann er an verschiedenen Punkten
ansetzen:

e Er achtet darauf, dass die Interessen der Mitarbeiter
bei der Einfihrung von BMM berlcksichtigt werden,
etwa in Form von Fahrradabstellanlagen oder eines
JobTickets.

e Erist fir die Umsetzung von Umweltschutzmaf3nah-
men im Unternehmen zustandig. Darunter fallen auch
Aspekte wie die Forderung der Nutzung alternativer
Mobilitatsangebote.

e Erkann Handlungsbedarfe gegenlber der Verwal-
tungsspitze formulieren und Prozesse anstoflen.

88 vgl. IFB INSTITUT ZUR FORTBILDUNG VON BETRIEBSRATEN KG 2019

Das Personalamt gestaltet Weiterbildungsprogramme
und Informationsveranstaltungen. Diese kénnen auch
BMM thematisieren.

Er ist verantwortlich fiir das Organisieren und Pflegen
von Mitarbeiterdaten. Bei der Durchfiihrung einer
Wohnstandortanalyse ist das Personalamt einer der
zentralen Ansprechpartner fir die Herausgabe und
Aufbereitung von Daten.

So kann er beispielsweise Mobilitatsmalnahmen wie
den Ausbau der Fahrradinfrastruktur, das Erarbeiten
von Dienstreise- und Dienstwegerichtlinien oder die
Umstellung des betrieblichen Fuhrparks beantragen.8

In der Praxis konnte der Personalrat zunachst skeptisch
gegeniiber BMM-Mafinahmen eingestellt sein. Die
Abschaffung kostenloser Parkplatze im Rahmen einer
BMM-Parkraumbewirtschaftung kénnte z.B. als Ein-
schrankung interpretiert werden. Daher ist es zielfiih-
rend, den Personalrat friihzeitig einzubinden, geplante
MafBnahmen zu diskutieren und gemeinsam Losungen
zu entwickeln.

15
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Kammerer

Der Kammerer sollte von Beginn an Uber das Projekt
informiert und in die Planungen einbezogen werden. Die
fehlende Akzeptanz durch den Kémmerer kann die Im-
plementierung eines BMM in der Verwaltung erschweren
bzw. stoppen, weil finanzielle Mittel nicht zur Verfligung

gestellt werden. Dem Kammerer sollten somit von
Beginn an die Wichtigkeit der Finanzierung eines BMM
vermittelt und die Vorteile fir den Haushalt der Kommune
aufgezeigt werden. Dazu zahlen auch Kosteneinsparungen
im Fuhrpark.

Fachbereiche fur Bauen, Stadtentwicklung,

Verkehrsplanung und ihre Amter

16

Je nach kommunaler Verwaltungsstruktur pragen die
Fachbereiche fir Bauen, Stadtentwicklung und Verkehrs-
planung die Konzeption und Umsetzung eines BMM,
indem sie ...

e eine wichtige Funktion als Multiplikator innerhalb des
Stadtgebietes einnehmen und damit auf die Gestaltung
der betrieblichen Mobilitat in ortsansassigen Betrieben
indirekt Einfluss nehmen kdnnen.

e Entscheidungsprozesse fir politische Entscheidungen
vorbereiten, bevor sie im Stadtrat beschlossen werden.

e die beschlossenen politischen Entscheidungen um-
setzen.

e durch Bauleitplanung die vorhandene Verkehrsinfra-
struktur mitpragen. Solche politischen Entscheidungen
werden mittel- und langfristig getroffen, sodass der
Mobilitatsmanager zum Zeitpunkt der BMM-Vorbe-
reitung nicht zwangslaufig die Moglichkeit hat, auf
Bauleitplanungsprozesse einzuwirken. Fur kiinftige
Entscheidungen ist es dennoch hilfreich, das Stadt-
und Verkehrsplanungsamt fiir BMM zu gewinnen.

Amter setzen die kommunalen Entscheidungen gegen-
Uber den Biirgern um, indem sie z.B.

e Bauantrage genehmigen, etwa in Bezug auf ver-
ringerte Stellplatzschlissel bei Neubauten mit
BMM-Konzept.

e in einigen Kommunen die Beschaffung von Fuhr-
parkfahrzeugen verantworten. Teils sind dezentrale
Verwaltungseinheiten fiir ihre eigenen Fuhrparks
verantwortlich.



Vertiefung: Interne Organisation

Weitere Akteure innerhalb der Verwaltung

Dariber hinaus sollten weitere Akteure innerhalb der
Verwaltung zu bestimmten Zeitpunkten und im Rahmen
von spezifischen Themen in den Prozess einbezogen
werden.

Die Wirtschaftsforderung ...

vernetzt lokale und regionale Unternehmen und kann
Informationen tiber BMM (Veranstaltungen) kommu-
nizieren.

kann - je nach Angebot - Betriebe zur Einfihrung
eines passgenauen BMM beraten.

vermittelt Praxispartner fiir Veranstaltungen, Test-
angebote etc.

Das Amt fiir Offentlichkeitsarbeit

ist fur die externe Kommunikation verantwortlich
und kann Erfolge des Projektes in die Offentlichkeit
tragen.

kann Hilfestellung geben bei der internen Kommuni-
kation.

Die Schwerbehindertenvertretung ...

sollte hinzugezogen werden, um die Belange von
Schwerbehinderten im Prozess miteinzubeziehen.

kann bei Standortanalyse sinnvolle Hinweise zu
Méangeln am Standort in Bezug auf die Mobilitat von
Schwerbehinderten geben.

Das Gebdaudemanagement ...

hat Kenntnisse Uiber bauliche Voraussetzungen und
Kapazitaten.

11
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6. Kommunikation

Der Erfolg von BMM in Kommunalverwaltungen hangt
u.a. davon ab, inwiefern verschiedene Akteursgruppen
dessen Einflihrung unterstitzen. Kommunikation ist ein
grundlegendes Werkzeug, wenn es darum geht, Perso-
nengruppen von BMM zu iiberzeugen, sie zu begeistern
und fur die BMM-Einfiihrung zu aktivieren. Grundsatzlich
geht es hierbei um die Vermittlung von zwei Aspekten:

e Wissen Uber BMM, das uUberzeugt
e Emotionen, die positiv mit BMM verknipft werden

Im gesamten Kommunikationsprozess sollten diese bei-
den Aspekte standig als Leitlinien betrachtet werden und
somit die Entwicklung von Kommunikationsmafinahmen
in erheblichem Mafle beeinflussen und leiten. Damit

ein BMM in der gesamten Verwaltung akzeptiert wird

und die gewiinschte Wirkung entfalten kann, missen

die Mafinahmen, Vorteile und Angebote frihzeitig und
kontinuierlich kommuniziert werden. Die verschiedenen
Zielgruppen innerhalb der Verwaltung sollten von Anfang
an in den BMM-Prozess eingebunden werden. Dabei geht
es zum einen um die rein technische Kommunikation

mit Verantwortlichen in Fachabteilungen. Zum anderen
ist es zwingend notwendig, eine zielgruppenspezifische
Kommunikation zu implementieren, welche die von

den Mafinahmen Betroffenen informiert. Um das BMM
erfolgreich durchfihren zu konnen ist des Weiteren eine
verwaltungsexterne Kommunikation mit (regionalen)
Partnern und Dienstleistern erforderlich. Hinsichtlich der
Vorbildfunktion der Kommunalverwaltung fiir weitere Un-
ternehmen lohnt es sich zudem, Erfolge auch nach auf3en
zu kommunizieren.

Im folgenden Kapitel werden zunachst die relevanten
Zielgruppen dargestellt, um anschlielend auf die
Kommunikationslinien naher einzugehen, mit denen
diese Zielgruppen durch Wissen erreicht und von BMM
Uberzeugt werden konnen. AnschliefBend wird ein Werk-
zeugkasten zur BMM-Kommunikation vorgestellt, der

verschiedene Kommunikationsmethoden enthalt. Mithilfe
des Werkzeugkastens konnen Wissen und Emotionen
gemeinsam erzeugt und transportiert werden.

6.1 Zielgruppen

Grundsatzlich gibt es verschiedene Zielgruppen, die fur
eine erfolgreiche Konzeption und Umsetzung von BMM-
MafBnahmen relevant sind und somit durch eine gute
Kommunikation erreicht werden sollten. Hier sind
zunachst die verwaltungsinternen kommunalen Ver-
antwortlichen bzw. verwaltungsnahe Akteure, die die
Kommunalverwaltung unterstiitzen, zu nennen. Sie sind
fur die Einfihrung von BMM verantwortlich und konnen
ihre Aufgabenschwerpunkte und Kompetenzen zuguns-
ten von BMM einsetzen. Weiterhin stellen die Verwal-
tungsmitarbeiter eine zentrale Zielgruppe dar, da sie die
BMM-MafBnahmen letztlich durch ihr Mobilitatsverhalten
umsetzen (kdnnen). Sie zu gewinnen ist demnach fir

ein gelungenes kommunales BMM wichtig. Will eine
Kommunalverwaltung als Multiplikator agieren und BMM
uber die eigene Kommunalverwaltung hinaus fordern,

ist es zudem zielfiihrend, regionale Betriebe von BMM zu
Uberzeugen. Dafiir missen Verantwortliche in regionalen
Betrieben kontaktiert und aktiviert werden. Folgende drei
Zielgruppen sollten demnach bei der Kommunikation von
BMM in den Fokus genommen werden:

e verwaltungsintern: kommunale Verantwortliche
e verwaltungsintern: Mitarbeiter

e verwaltungsextern: Verantwortliche in regionalen
Betrieben



Kommunikation

6.2 Kommunikationslinien

Die Argumente, die fur die Einfihrung von BMM spre-
chen, sind in Kapitel 2 deutlich geworden. Nun miissen
sie zielgruppenspezifisch kommuniziert werden, damit
sie in den Kopfen der jeweiligen Personen verankert
werden und diese Uberzeugen. Fir die unterschiedlichen
Zielgruppen sind verschiedene Kommunikationslinien
hilfreich, um sie jeweils an und mit den fir sie relevan-
testen Argumenten ,abzuholen’.

6.2.2 Verwaltungsintern:
kommunale Verantwortliche®

Es ist besonders wichtig, die kommunalen Verantwortli-
chen von BMM zu Uiberzeugen, da sie fiir dessen Einfih-
rung zustandig sind und somit von Anfang an motiviert
und Vorreiter sein missen. Folgende Kommunikations-
linien bieten sich hierbei besonders an:

,Durch BMM sinken die Kosten, die die Kommunalver-
waltung fiir Mobilitat ausgeben muss. Dadurch konnen
wir das Sparsamkeitsprinzip optimal befolgen.”

89 Kommunalinterne Verantwortliche sind die Akteure innerhalb einer Kom-
munalverwaltung, von deren Unterstiitzung der Erfolg von BMM abhangt
(vgl. Kapitel 5.2).

Der Fokus liegt hier auf den Kosteneinsparpotenzialen
durch BMM. Diese liegen bspw. bei den Betriebs- und
Wartungskosten fur den kommunalen Fuhrpark, sowohl
durch Elektrifizierung der Fahrzeuge als auch durch

die Forderung des Radverkehrs. Auch durch weniger
bendtigte Parkplatze und damit einhergehend geringere
Bezuschussung konnen Kosten gesenkt werden.

Mitarbeiterproduktivitat steigern

V4

.Mitarbeiter, die dank BMM mehr Wege zu Fuf3 und mit
dem Fahrrad zuriicklegen, sind statistisch gesehen
entspannter und melden sich weniger oft krank. BMM
steigert also die Mitarbeiterproduktivitat.”

Aufgrund von Arbeitsverdichtung und Stellen, die nicht
nachbesetzt werden (kénnen), sind produktive Mitarbeiter
mit effizienter Vorgehensweise fur die Fachdienste von
zentraler Bedeutung. BMM tragt zu dieser Produktivitat
bei und erschlief3t zudem neue Arbeitszeiten. Wenn Mit-
arbeiter fur langere Dienstreisen den OV nutzen, kénnen
sie die Fahrt als Arbeitszeit nutzen, was ihre Produktivitat
erhoht.

Arbeitgeberattraktivitat

V4

,Durch BMM signalisieren wir Fachkraften, dass wir
ihnen nicht nur eine Arbeitsstelle zu bieten haben. lIhr
Wohlbefinden ist uns wichtig. Dadurch wirken wir als Ar-
beitgeber attraktiv, konnen unsere aktuellen Mitarbeiter
halten und neue Fachkrafte gewinnen.”

Der Fokus liegt hierbei auf Mitarbeiterbindung, um

dem Fachkraftemangel entgegenwirken zu kdnnen. Es
sollte betont werden, dass &ffentliche Verwaltungen im
Allgemeinen mit einem Mangel an Nachwuchskraften

zu kampfen haben und moglicherweise auch die eigene
kommunale Verwaltung. Mitarbeiterorientierung (durch
BMM) tragt dazu bei, Fachkréfte fir die eigene Verwaltung
gewinnen und halten zu konnen. Auch die Werteorientie-
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rung der Verwaltung ist hierbei ausschlaggebend. Vor
allem jungen Fachkraften sind die Werte ihres Arbeitge-
bers wichtig, und BMM zeigt, dass die eigene Kommu-
nalverwaltung Nachhaltigkeit voranbringt und ahnliche
Werte vertritt.

Produktivitatssteigerung durch (fachdienstiber-
greifende) Zusammenarbeit

V4

.BMM ist fiir die Mitarbeiter ein gemeinsames Ge-
sprachsthema, liber das sie sich austauschen, einander
kennenlernen und netzwerken konnen. Das senkt die
Hemmschwelle, sich spater auch zu fachlichen Themen
auszutauschen, um fachdienstiibergreifende Losungen
finden zu kénnen.”

Zentrale Elemente dieser Kommunikationslinie sind die
Vernetzung der Mitarbeiter und das Teambuilding. Spie-
lerische Wettbewerbe zwischen verschiedenen Organi-
sationen oder Abteilungen wie z. B. das Stadtradeln (vgl.
Kapitel 6.3 - Anreiz Wettbewerb: nachhaltig gewinnen)
schaffen innerhalb der teilnehmenden Stadtverwaltung
ein ,Wir-Gefiihl”. Veranstaltungen oder gemeinsame
Erlebnistage ermdglichen eine beilaufige Vernetzung der
Mitarbeiter verschiedener Fachbereiche.

Verkehrschaos beseitigen (verwaltungsinterne
Verkehrsplanung)

—

,BMM ist ein Schliissel, um das morgendliche Verkehrs-
chaos in der Nahe der Kommunalverwaltung einzudam-
men.”

Hier soll vor allem die verwaltungsinterne Verkehrspla-
nung adressiert werden. Mit BMM erfiillt das Verkehrs-
planungsamt seine kommunale Aufgabe. Die positiven
Auswirkungen eines BMM werden erlebbar, wenn z.B.

in der Umgebung des Verwaltungsgebaudes deutliche
Verbesserungen im Verkehrsfluss erkennbar und die
Mobilitatsbedirfnisse der kommunalen Einwohner (bzw.
Mitarbeiter) befriedigt werden. Gerade zu Stof3zeiten wird
das Verkehrschaos reduziert und der Parksuchverkehr
eingedammt.

Kommunale Markenbildung und Wirtschafts-
forderung (Verwaltungsspitze)

T\

,Wenn wir BMM in unserer Kommunalverwaltung
einfiihren, sind wir fiir andere Kommunen Vorreiter.”

Zielgruppe ist hier in erster Linie die Verwaltungsspitze.
Mdgliche Argumente fiir die Einfihrung eines BMM konn-
ten z.B. sein, dass sich die Kommune als Vorreiter fir
Mobilitat und Nachhaltigkeit positioniert, was insgesamt
auf die kommunale Markenbildung einzahlt. Auch die
Erhohung der Sichtbarkeit der eigenen Kommune in
kommunalen Netzwerken, etwa auf dem Stadte- und
Gemeindetag, tragt indirekt zur kommunalen Wirtschafts-
forderung bei. Dank einer positiven Markenbildung
gewinnt die Kommune an Attraktivitat fir Fordermittel-
geber und Wirtschaftsakteure.



Kommunikation

6.2.3 Verwaltungsintern: Mitarbeiter sparen

Verwaltungsmitarbeiter lassen sich eher von BMM
tberzeugen, wenn deutlich wird, welche Vorteile BMM
fur ihren Alltag hat. Es kann zudem zielfliihrend sein, an
Werte anzuknipfen, die ihnen wichtig sind. Auf kommu-
nikativer Ebene bietet sich die ., Botschafter-Perspektive”
an: Mitarbeiter berichten anderen Mitarbeitern von

ihren positiven Erfahrungen mit BMM oder alternativen
Verkehrsmitteln. So wird ein Geflihl der Bevormundung
vermieden.

SpaB und Gesundheit

V4

,Durch BMM wird mein Weg zur Arbeit entspannter:
Beim Fahrradfahren kann ich mich bewegen, bin an der
frischen Luft und habe einfach SpaB.”

Der Fokus bei dieser Kommunikationslinie liegt vor allem
auf gesundheitlichen Vorteilen fur die Mitarbeiter durch
ein BMM. Das kann sich sowohl auf korperliche als auch
auf psychische Gesundheitsaspekte beziehen. So kann
bspw. vermehrtes Fahrradfahren entspannen oder Stress
abbauen, die korperliche Fitness erhohen und somit das
Wohlbefinden unterstitzen. Fahrradfahren oder zu Fuf3
gehen kann Spafl machen und fihrt unumganglich zum
Aufenthalt an der frischen Luft und ggf. in der Sonne. Auf
welche Vorteile bei der Kommunikation im Einzelnen ein-
gegangen werden sollte, hangt von den Gegebenheiten
vor Ort ab und sollte an die verschiedenen BMM-Analysen
anknupfen.

V4

~Durch BMM gebe ich weniger Geld fiir Mobilitat aus.
Dadurch habe ich mehr Geld fiir anderes tbrig.”

Diese Kommunikationslinie befasst sich mit den finan-
ziellen Vorteilen fir die Mitarbeiter, welche sich durch
BMM ergeben. Es sollte deutlich herausgestellt werden,
dass Fahrradfahren, OPNV-Nutzung (ggf. mit JobTicket)
und Fahrgemeinschaften Einsparpotenziale gegeniber
Pkw-Fahrten bzw. Solofahrten mit dem eigenen Pkw
bieten. Ebenfalls sollte verdeutlicht werden, dass sich
durch diese Kostenersparnisse neue Moglichkeiten im
privaten Bereich ergeben. (,Fir das Geld, das ich dank
BMM eingespart habe, kann ich ein zusatzliches Mal im
Jahr gut essen gehen.”)

Mitarbeiterorientierung

V4

.Die Verwaltungsspitze stellt uns im Rahmen von BMM
qualitativ hochwertige Fahrrader und OPNV-Zeitkarten
zur Verfiigung. Das zeigt, dass es ihr wichtig ist, wie es
uns Mitarbeitern geht - und das ist ein gutes GefiihL.”

Der Fokus bei dieser Kommunikationslinie liegt vor allem
auf den Mitarbeiterbedirfnissen. Hier geht es darum,
Mitarbeiterbedirfnisse aufzuzeigen und zu verdeutlichen,
dass die Verwaltung diese erkennt und anschlieflend
ansprechende Angebote fur Mitarbeiter entwickelt. So
konnen Mitarbeiter sparen, wenn die Verwaltung die
Forderung von Fahrradverkehr, OPNV-Nutzung und
Fahrgemeinschaften fokussiert, da diese Art der Fortbe-
wegung fir den jeweiligen Mitarbeiter glinstiger ist, als
alleine mit dem eigenen Pkw zur Arbeitsstelle zu fahren.
Zusatzlich kann beispielsweise. die Zeit im OPNV fiir
private Zwecke genutzt werden. Je nach raumlicher Ver-
ortung und Anbindung des Verwaltungsgebaudes kann
die Verwaltung durch eine OPNV- und Fahrradférderung
ihren Mitarbeitern Zeitersparnisse auf dem Arbeitsweg
anbieten. Auch die Nutzbarkeit von BMM-Verkehrsmitteln
in der Freizeit wie Flotten-Pkw, JobTicket oder BahnCard
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bringt auch in der Freizeit einen Mehrwert und sollte ent-
sprechend kommuniziert werden. Auch an dieser Stelle
sollte an die BMM-Analysen angeknupft werden.

Nachhaltigkeit als Wert

N\

,Die Kommunalverwaltung achtet auf umweltfreundliche
Mobilitat. Ihr scheint Nachhaltigkeit wichtig zu sein.

Das ist fiir mich ein wichtiger Wert - fiir einen solchen
Arbeitgeber arbeite ich gern.”

Diese Kommunikationslinie zielt auf die Mitarbeiteriden-
tifizierung ab. Es geht darum, durch BMM-Mafinahmen
individuelle Werte anzusprechen, zu wecken und eine
Identifizierung mit dem Arbeitgeber zu fordern. Hierbei
kann der Fokus z.B. auf Umweltfreundlichkeit und das
Bewusstsein fir konkret eingesparte Schadstoffemis-
sionen durch bestimmte Verhaltensanderungen gelegt
werden (,Wenn ich sechs Monate lang mit dem Fahrrad
statt mit dem Auto zur Arbeit fahre, dann verursache

ich insgesamt x kg weniger C0,.""). Die Emissionsein-
sparungen sollten zudem kommunikativ mit weiteren
Klimaprogrammen und -zielen der Kommune gekoppelt
und thematisiert werden. Das Engagement der Kommu-
nalverwaltung fur eine lebenswertere Stadt, z. B. durch
saubere Luft, mehr Griin, mehr Lebens- und weniger
Parkraum etc., wird hiermit unterstrichen.

6.2.4 Verwaltungsextern:
Verantwortliche in regionalen
Befrieben

Die Argumente zur BMM-Einfihrung in regionalen Be-
trieben sind grof3tenteils mit jenen fur die Einfihrung von
BMM in Kommunalverwaltungen identisch. Dariber hin-
aus konnen die beiden folgenden Kommunikationslinien
zielfihrend sein.

90 Um eine glaubwiirdige Einspargrdfie aus der ,Botschafter-Perspektive” zu
errechnen, kann der CO,-Rechner des Umweltbundesamts hilfreich sein:
www.uba.co2-rechner.de/de_DE

Starkung der Unternehmensmarke

V4

.BMM starkt den Nachhaltigkeitsaspekt der Unterneh-
mensmarke. Das erhoht ihren Wert in den Augen von
Kunden und Geschéftspartnern.”

Hier wird der Fokus auf die Verbesserung des Unterneh-
mensimage durch die Starkung der Unternehmensmarke
gelegt - denn steigt der Wert der Unternehmensmarke,
fordert dies die Nachfrage nach den Produkten bzw.
Dienstleistungen des Unternehmens. Durch ein BMM
wird die Relevanz des Nachhaltigkeitsaspekts in einem
Unternehmen ersichtlich und unterstrichen.

Beitrag zur Wirtschaftsforderung

T\

,Durch BMM ist unser Unternehmen besser erreichbar.
Das macht uns als Geschéftspartner interessant.”

Im Mittelpunkt steht hier die Verbesserung der Erreich-
barkeit und somit eine positive Geschaftsentwicklung
durch ein erfolgreiches BMM. Die vielfaltige (und nach-
haltige) raumliche Erreichbarkeit des Unternehmens for-
dert den personlichen Austausch zwischen Unternehmen
bzw. zwischen Unternehmen und potenziellen Kunden.
Dadurch entstehen Geschéaftsideen und beziehungen,
was nicht nur die Geschaftsentwicklung der einzelnen
Unternehmen, sondern auch - auf einer kommunaler
Ebene - die Wirtschaft fordert.




Kommunikation

6.3 Werkzeugkasten
,BMM-Kommunikation”

Um die Vorteile von BMM zu kommunizieren, gibt es ver-
schiedene Arten von Kommunikationswerkzeugen (vgl.
Abb. 18). Als tibergeordnetes Werkzeug empfiehlt sich
eine Werbekampagne. Sie begleitet nicht nur die einzel-
nen Kommunikationsmafnahmen, sondern die generelle
Einfihrung des BMM, wodurch dieses als Ganzes sicht-
bar wird. Im Folgenden werden insgesamt fiinf relevante
Werkzeugarten vorgestellt.

Sichtbar machen

V4

Sichtbar machen bedeutet, dass BMM-Maf3nahmen fir
Nutzer und verwaltungsinterne Verantwortliche auch
auBlerhalb der Verwaltung prasent sind. Hierftir ist eine
Werbekampagne hilfreich, die u.a. mit Logos, einem
einheitlichen Design und Slogans arbeitet. Dafir konnen
bestehende zentrale Symbole, etwa das Logo einer
Kommune, aufgegriffen werden. Alternativ wird ein neues
Designkonzept entworfen. Aus der stringenten Kom-
bination von BMM-Symbolen und den entsprechenden
BMM-MafBnahmen entsteht ein Wiedererkennungswert.
BMM ist dadurch als Ganzes sichtbar und wird von rele-
vanten Akteuren wahrgenommen.

Informieren

V4

Beim Informieren werden Vorteile, Umsetzungswege und
Forderangebote an die jeweiligen Zielgruppen vermittelt.
Das Wissen ist die Grundlage, um Akteure argumentativ
von BMM zu Uberzeugen. Klassische Formate sind bei-
spielsweise Informationsveranstaltungen, Druck-Erzeug-
nisse oder Online-Kanale wie Newsletter oder Intranet.
Dartber hinaus sind verwaltungsintern kollektive Infor-
mationsmaglichkeiten wie Echtzeit-Informationstafeln zu
nachhaltigen Verkehrsmitteln denkbar.

Beraten

T\

Beraten werden Kommunalverwaltungen, Betriebe oder
Mitarbeiter in Bezug auf ihre spezifischen Handlungs-
spielraume und Fordermdglichkeiten. Diese personliche
Ansprache zeigt den Akteuren ihre eigenen Verande-
rungspotenziale auf und motiviert sie dazu, diese auszu-
schopfen. Beratungsinhalte fir Kommunalverwaltungen
und Betriebe kannen Kosten- oder Emissions-Einspar-
potenziale oder Know-how rund um die Konzeption und
Umsetzung von BMM sein. Auf der Mitarbeiterebene
konnen individuelle Beratungen neuen Mitarbeitern
nachhaltige Mobilitatsoptionen aufzeigen, die ihren
Bedarfen entsprechen.

Sichtbar machen

Informieren Beraten

Inspirieren Erleben

<

>

Abb. 27: Werkzeugkasten ,BMM-Kommunikation": Werkzeugkategorien (Quelle: eigene Darstellung)

83



*
*lo%
. 0%0%* .

. ®'e

’.:.:‘. o® MOBILITAT

o’:’
0
’:0’.‘:0

9.0% ZUKUNFTSNETZ

NRW

8L

N/

Inspirieren

V4

Inspirieren konnen BMM-Pioniere, seien sie Kommunal-
verwaltungen, die bereits erfolgreich ein BMM umgesetzt
haben, oder Mitarbeiter, die aufgrund von BMM neue
Verkehrsmittel nutzen. Wichtig ist dabei, die Erlebnisse
dieser BMM-Pioniere an die entsprechenden Zielgruppen
sichtbar zu kommunizieren. Dafiir bieten sich Fachex-
kursionen genauso an wie Erlebnisberichte, die auf
ansprechende Weise (online) prasentiert werden. Solche
Berichte kdnnen als Vorbild dienen und das Interesse der
Kollegen wecken, ahnliche Erfahrungen zu machen.

Erleben

V4

Das Erleben von Verkehrsmitteln erzeugt bei den Nutzern
idealerweise ein langfristig gutes Geflihl. Wenn sie BMM
bzw. nachhaltige Verkehrsmittel mit positiven Erlebnissen

und Emotionen verbinden und evtl. anfangliche person-
liche Hemmnisse Uberwunden haben, sind sie motiviert,
diese wiederholt zu nutzen. Entsprechend ist es fir die
BMM-Kommunikation essenziell, die Vorteile von BMM
erlebbar zu machen. Mégliche Formate hierfiir sind
Testwochen oder kreativ umgesetzte Veranstaltungen
mit dem Fokus auf Spaf3 und Lebensgefiihl im Kontext
nachhaltiger Mobilitatsformen.

In der konkreten Umsetzung von BMM-Kommunikation
konnen die verschiedenen Werkzeugarten miteinander
verbunden werden. Eine Veranstaltung kann z.B. zum
einen informieren, zum anderen Maglichkeiten schaffen,
neue Mobilitatsformen zu erleben und diese emotional
positiv zu besetzen. Im Folgenden werden 16 Beispiele
und Konzeptideen dargestellt, mit denen BMM kommuni-
ziert werden kann. Die Beispiele enthalten jeweils einen
Hinweis zu einer konkreten Veranstaltung, die bereits
umgesetzt wurde. Die Konzeptideen dienen zur Inspira-
tion fir Kommunalverwaltungen. Sie sollen motivieren,
neuartige Kommunikationswerkzeuge zu nutzen.

BMM-Kommunikation

Werkzeuge Werkzeugart Seite
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Kommunikation

1. Branding/Werbekampagnen

Werkzeugart: BSEpENIER Y

Was?
Entwicklung und Umsetzung einer Kommunikations-
kampagne.

Warum?

e BMM fiur Mitarbeiter und verwaltungsinterne Ver-
antwortliche, aber auch auf3erhalb der Verwaltung
sichtbar machen

e BMM als zusammenhangendes und einheitliches
Angebot sichtbar machen

e Image der Kommunalverwaltung als attraktiver
Arbeitgeber starken

Wie?

1. Schritt: Prazise Zieldefinition

Welches ist das zentrale Kommunikationsziel? Soll die
Werbekampagne das BMM in den Mittelpunkt stellen
oder das BMM sichtbar mit der Kommunalverwaltung
verknipfen, um deren Attraktivitat als Arbeitgeber her-
vorzuheben?

2. Schritt: Status-quo-Analyse & Strategieentwicklung

Welche Marken, Werbekampagnen und Kommunikations-
werkzeuge innerhalb einer Kommunalverwaltung gibt es
bereits? Eine optische ,Uberflutung” durch verschiedene

Marken und Kampagnen innerhalb einer Kommunalver-
waltung kann dazu fihren, dass die einzelnen Marken
oder Kampagnen nicht deutlich wahrgenommen werden.
Daherist esi.d.R. sinnvoll, an bestehende Marken und
Designs anzuknipfen.

3. Schritt: Kampagnenumsetzung

Die Zusammenarbeit mit verwaltungsinternen oder
externen Kommunikationsprofis zur Integration von BMM
in bestehende Werbekampagnen oder zur Entwicklung
eines eigenen Auftritts mit Logo und Grafik-Erzeugnissen
(wie Plakaten, Info-Flyern, Aufklebern etc.) sollte unbe-
dingt angestrebt werden. Alle BMM-Mafinahmen sollten
durch ein einheitliches Design gekennzeichnet sein, um
das BMM als zusammenhangendes Programm sichtbar
zu machen.

Wer?

Wissenschaftsstadt Darmstadt: Entwicklung des Logos
und Slogans ,,mobimax - umsteigen lohnt sich!”, um
das verwaltungsinterne BMM sichtbar zu machen. Dafur
wurden alle Flyer, Plakate und das JobTickets unter der
Produktmarke ,mobiMAX" einheitlich gekennzeichnet.

- www.bnu.de/projekt/mobimax.html
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2. Klassische Informationsveranstaltungen

Werkzeugart: Informieren

Bilder: © GCX

Was? e Lange (Mittags-)Pause mit ,Markt der Mdglichkeiten’

86

Wissen zu neuen Mobilitatsformen, -angeboten und
-technologien erhdhen

Interaktives Einbeziehen der Teilnehmenden, ihrer
Fragen, Bedenken und Wiinsche

Warum?

Reduzieren von Nutzungshemmnissen, Unsicherheit
und Wissenslicken im Umgang mit neuen Mobilitats-
mafinahmen, Technologien etc.

Interesse wecken und Multiplikatoreffekte anstof3en

Motivieren, sich mit neuen Themen und Ansatzen zu
beschaftigen

Wie?

Informationsveranstaltung mit Vortragen und einer
Experten-Podiumsdiskussion, die wichtige Fragen
aufgreift

Workshop-Elemente, in denen Experten Fragen
beantworten und gemeinsam mit den Teilnehmern
strategische Elemente fur die Kommune oder ange-
wandte Losungen fir Nutzer entwickeln

bespielt durch Akteure der Region (z.B. Dienstleister,
Fahrzeughandler; im Idealfall mit Testparcours), um
Mobilitatsangebote vorzustellen - Verkniipfung von
Informieren und Erleben

e Die Nutzung von Raumlichkeiten der Kommune wird
empfohlen.

Wer?

Beispiel: Workshop-Reihe im Rahmen der Erstellung des
Elektromobilitatskonzepts Augsburg mit verschiedenen
Zielgruppen und interaktiven Elementen; u.a. ,, Akteurs-
Workshop - Elektromobilitat in der Umweltstadt Augs-
burg”.

- www.augsburg.de/umwelt-soziales/
umwelt/e-mobilitaet



Kommunikation

3. Mobilitatsoptionen sichtbar machen

Werkzeugart: Informieren

Echtzeit-Mobilitatsanzeige der Firma Veomo;

]

]
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Bild: © Veomo Mobility GmbH, Atelierstraf3e 29, 81671 Minchen, helloldveomo.com.

Was?

Mobilitatsoptionen sollen fiir Mitarbeiter sichtbar
gemacht werden. Konventionelle Schilder zu Fahrrad-
abstellanlagen oder Abfahrtsmonitore fiir OPNV-Ange-
bote sind ein guter Anfang. Echtzeit-Mobilitatsanzeigen,
die verschiedene Mobilitatsangebote und ihre aktuelle
Erreichbarkeit visualisieren, bilden Angebote externer
Anbieter mit ab.

Warum?

Beispiel Echtzeit-Mobilitatsanzeige:

e Die Echtzeit-Anzeige platziert die Informationen zu
den Mobilitatsangeboten prominent und ansprechend
im Raum.

e Echtzeit-Mobilitatsanzeigen lenken den Blick der Mit-
arbeiter auf die Vielzahl nachhaltiger Mobilitatsange-
bote fir Arbeits- und Dienstwege, u.a. auf den OPNV
und auf Car- und BikeSharing-Angebote. Sie konnen
fur die Anbindung des Arbeitsorts Mobilitatsoptionen
aufzeigen, die den Mitarbeitern zuvor unbekannt
waren.

e Durch Informationen zu Erreichbarkeit und Verfugbar-
keit dieser Angebote wird die Hemmschwelle gesenkt,
sie zu nutzen.

Wie?

Denkbare Erganzungen auf dem Bildschirm sind z. B. die
Anzeige eingesparter CO,-Emissionen durch die Nutzung
bestimmter Verkehrsmittel oder der Hinweis auf Flotten-
fahrzeuge, die nach Feierabend privat genutzt werden
konnen.

Wer?

Es gibt mittlerweile eine Vielzahl von Echtzeit-Mobilitats-
anzeigen-Anbietern. Auch Verkehrsverbiinde bieten
entsprechende digitale Schnittstellen zur Echtzeit-
Darstellung von Abfahrtszeiten des OPNV an.
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L. Entdecken durch Exkursionen

Informieren Erleben

Werkzeugart:

Was?

Durch (Fach-) Exkursionen werden den verwaltungsinter-
nen Verantwortlichen die Themen praxisnah vermittelt.
AuBerdem wird der direkte Austausch mit Praxisakteuren
gefordert.

Bsp.: Exkursion zum Thema Ladeinfrastrukturen fir den
kommunalen Fuhrpark.

Warum?

e Ein Bild sagt mehr als tausend Worte... eine gute Er-
fahrung auch - praxisnahes Erleben fiihrt zu positiven
Erfahrungen.

e Eine Exkursion ermdglicht Bewusstseinsforderung
und Wissensvermittlung auf3erhalb des Biroalltags.

Wie?

e Exkursion - eLadeinfrastruktur: Mit eFahrzeugen
werden Ladestandorte angefahren, um tber Ladeva-
rianten im offentlichen Raum aufzuklaren. |dealer-
weise ist der lokale Energieversorger mit vor Ort oder
ladt zur Exkursion im Betrieb ein.

91 Das Mobilitatskonzept finden Sie unter: www.augsburg.de/fileadmin/
user_upload/umwelt_soziales/umwelt/e-mobilitaet/Elektromobilitaets-
konzept.pdf

e Exkursion - Fahrradverkehr: Exkursion mit kom-
munalen Verantwortlichen z.B. nach Groningen
(NL), Karlsruhe (Baden-Wiirttemberg) oder Miinster
(NRW), um Fahrradinfrastruktur zu besichtigten und
das Fahrradfahren als Lebensstil zu erleben.

e Eine Moglichkeit ware auch, eine Fahrradtour in der
jeweiligen Stadt und speziell im Umfeld des bzw.
der Verwaltungsgebaude zu unternehmen, um die
Fahrradinfrastruktur zu besichtigen und einen realen
Eindruck der Gegebenheiten vor Ort zu erhalten.

Wer?

Beispiel: Im Rahmen der Beteiligung relevanter Akteure
beim Erstellen des eMobilitatskonzeptes Augsburg 2018
wurde eine Fachexkursion zur eLadeinfrastrukturin
Augsburg fir Akteure der stadtischen Verwaltung und fiir
politische Vertreter durchgefiihrt.”



Kommunikation

5. Individuelle Ansprache akfiviert

Werkzeugart: Beraten

Was?
Individuelle Beratung fir Verantwortliche und Mitarbeiter
in Kommunalverwaltungen und Betrieben

Warum?

e Beratung zeigt passgenaue Mobilitatsmaoglichkeiten
auf und gibt Anleitung und Hilfestellung zur Umset-
zung.

e Bei Neueinstellungen von Mitarbeitern bietet es sich
an, eine individuelle Beratung durchzufihren, bevor
sich Mobilitatsroutinen fur Arbeits- und Dienstwege
verfestigen. Sowohl berufliche als auch familiare
Umbriche bieten beispielsweise Mdglichkeiten zur
Entwicklung neuer Mobilitatsroutinen.

e Die Personalabteilung sollte eingebunden werden, da
diese bereits bei der Einstellung neuer Mitarbeiter in-
formieren und beraten kann, z. B. mit der Herausgabe
von Infomaterialien.

Wer?

Initiative ,,mobil gewinnt": kostenlose Erstberatung
kommunaler Verantwortlicher (2017-2018), gefordert
durch das Bundesministerium fir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur und das Bundesministerium fir
Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit.

Stadt Miinchen: Konzept der Mobilitatsberatung fur
Neubtirger ist ibertragbar auf BMM-Beratung neuer
Mitarbeiter. Die Neubtirger erhalten zunachst ein
Informationspaket. Damit konnen sie Schnupper-
OPNV-Tickets beantragen und eine individuelle telefo-
nische Mobilitatsberatung in Anspruch nehmen.

Wissenschaftsstadt Darmstadt: JobTicketberatung
fir neu eingestellte Mitarbeiter durch Personalabtei-
lung.
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6., Kooperation mit Signalwirkung” — Pendlerprogramm

Werkzeugart:

Beraten Inspirieren

Erleben

Was?

Als Alleinstellungsmerkmal vereint das Pendlerpro-
gramm drei Angebote: ein Beratungsprogramm, die
Mdglichkeit fiir die Beteiligten zu netzwerken und
vereinzelte MaBBnahmenpakete, die es bereitstellt.

Individuelle Beratung fir Kommunalverwaltungen
und Betriebe in Form von Mobilitatsanalysen und
daraus abgeleitetem Mafinahmenplan.

Bereitstellung von Mobilitatsangeboten wie Ride-
Sharing oder Pedelec-Testwochen.

Ermoglichen des Austauschs und der Kooperation
zwischen den innovativen Arbeitgebern im regionalen
Netzwerk.

Warum?

Pendler sollen aktiv zu neuen Mobilitatsformen gefiihrt
werden, um die Verkehrsbelastung in den Verkehrsspit-
zen zu reduzieren. Daflir entwickeln Arbeitgeber, Kom-
munen, Verkehrsunternehmen, Mobilitatsunternehmen
und weitere Akteure innovative Mobilitatsangebote fiir
Mitarbeiter.

Bildquelle: Heike Fischer/JOBWARTS 2019

Wer?

Gemeinschaftsprogramm , JOBWARTS.einfach.besser.
pendeln” der Bundesstadt Bonn/Kreis Rhein-Sieg und
dem ZNM NRW hatte seine Auftaktveranstaltung im
Oktober 2019.

95% gefordert durch das Bundesministerium fir Um-
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit im Rahmen
des Programms ,Lead City".

Beteiligte Akteure: Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH,
Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH, Regional-
verkehr Kéln, IHK Bonn/Rhein-Sieg, Einzelhandels-
verband Bonn/Rhein-Sieg/Euskirchen, ADFC Bonn/
Rhein-Sieg (Allgemeiner Deutscher Fahrradclub)

- www.bonn.de/microsite/jobwaerts/index.php



Kommunikation

7. eMobiles Staffel-Testen

Werkzeugart: Inspirieren

Was?

Eine Kommunalverwaltung testet mit weiteren lokalen
Akteuren eine Woche lang eine eFlotte. AnschlieBend
tibergibt sie den Staffelstab (bzw. die Testflotte) an die
nachste Kommunalverwaltung. Bei der Ubergabe wird die
nachfolgende Testkommune von der jeweils amtierenden
Uber Vorteile und Herausforderungen aufgeklart. Es
findet ein Wissenstransfer statt.

Warum?

e Wissen und Erfahrungen mit eFahrzeugen nehmen
pro Staffelphase jeweils zu, da sie von Kommunal-
verwaltung zu Kommunalverwaltung weitergetragen
werden.

e Durch Information und Erfahrungsaustausch von
Testteam zu Testteam eignen sich Kommunen die
Kompetenzen zur Nutzung von eFahrzeugen an.

Mit dem Informationsaustausch tibernehmen sie
Verantwortung fir das Gelingen des eStaffel-Testens.
Dadurch steigt ihre Identifikation mit dem Test und
evtl. mit der Nutzung von eFahrzeugen.

o Staffel-Testen reduziert Vorurteile und Nutzungs-
hemmschwellen gegeniiber eFahrzeugen.

o Elektromobilitat wird erlebbar

o Potenzieller Turoffner fir die Beschaffung kom-
munaler eFahrzeuge

Wie?
e Durch die Kooperation mit Autohausern, die Fahrzeuge
bereitstellen.

e Madglich ist auch eine Partnerschaft mit dem Betreiber
einer Buchungsplattform.

Wer?

eTestflotte von landmobile (einem Projekt der Baye-
rischen Verwaltung fir Landliche Entwicklung): Vier
eFahrzeuge (Pkw und Nutzfahrzeuge) werden fir die
Tests in jeweils einer Kommune zur Verfligung gestellt
und im Rahmen des Erfahrungsaustauschs von Tester
zu Tester weitergegeben.

- www.landmobile.de/e-Testflotte
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8. Jugendliche und junge Erwachsene im Fokus

Werkzeugart: = Erleben

Was?
e Roadshows mit Testparcours, moderne (e]Fahrrad-
typen zum langerfristigen Alltags-Live-Testing.

e Mobilitatsbildung: Fokus auf jlingere Zielgruppe, wie
z.B. Azubis, die noch am Anfang ihrer Mobilitatsbio-
grafie stehen und offen fir Neues sind.

Warum?

e So konnen neue Zielgruppen fir nachhaltige Mobi-
litat gewonnen, Interesse und Spaf3 geweckt sowie
Bewusstsein und Akzeptanz gefordert werden
— Sozialisierung mitgestalten.

e Direkt am Arbeitsplatz noch nicht entdeckte Mobi-
litatsformate kannen kennengelernt und live erlebt
werden.

e Das Unternehmensimage wird in der gesamten Region

gestarkt.

92

Wie?

e Eine zielgruppenspezifische Gestaltung des Angebots
ist besonders wichtig. So sollten beispielsweise mo-
derne Fahrradtypen anstatt veraltete genutzt werden.

e Partner konnen z.B. Event- oder Marketingagenturen
sein.

Wer?

Beispiel: Mit dem Azubi-eBike auf dem Weg zur Arbeit
(Projektkoordinator: IHK Reutlingen/Tibingen) - Road-
show mit Mobility Day und Vorher-Nachher-Befragung zu
den Effekten des Tests.

- www.reutlingen.ihk.de
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9. Anreiz Wettbewerb: STADTRADELN

Werkzeugart:

Erleben

Was?
Spielerisch Anreize schaffen, um Verkehrsmittel
auszuprobieren.

Das bundesweite STADTRADELN ist eine Kampagne
mit Wettbewerbscharakter. Verschiedene Arbeitgeber
bzw. ihre Mitarbeiter treten gegeneinander an. Gewin-
ner ist das Unternehmen mit den meisten gefahrenen
Kilometern.

Warum?

Es dient als Turoffner fir das Fahrradfahren im Alltag
und auf dem Arbeitsweg — Spaf3 beim Fahrradfahren
erleben und erste Radfahr-Routinen aufbauen.

Es bietet Potenzial, eine kollektive ,,Radkultur” in der
Kommunalverwaltung zu etablieren.

Es wird ein Zeichen fir vermehrte Radforderung in
der Kommune gesetzt.

Es wird als Beitrag zum Klimaschutz wahrgenommen.

Wie?

Bereitstellung einer von Kommunen leicht umzuset-
zenden MaBnahme, um in der Offentlichkeitsarbeit fiir
nachhaltige Mobilitat aktiv(er) zu werden.

Teams aus Kommunalpolitikern, Schulklassen, Verei-
nen, Unternehmen, Verwaltungen und Biirgern treten
fur Radforderung, Klimaschutz und Lebensqualitat in
die Pedalen.

In 21 aufeinanderfolgenden Tagen sollen moglichst
viele Kilometer beruflich und privat CO,-frei mit dem
Rad zuriickgelegt werden.

Der Wettbewerb wird durch eine Online-Plattform und
eine App zum Eintragen der gefahrenen Kilometer
begleitet.

Wer?

STADRADELN ist eine Kampagne des Klima-Biindnisses
der europaischen Stadte mit indigenen Vélkern der Regen-
walder | Alianza del Clima e.V.

- www.stadtradeln.de
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10. Radsicherheitschecks

Werkzeugart: = Erleben

Was?

Radchecks - kostenloses Uberpriifen der Fahrrader auf
Verkehrssicherheit und Durchfihrung kleinerer, sicher-
heitsrelevanter Reparaturen

Warum?

e Mitarbeiter bringen fiir den Radcheck ihr Fahrrad zur
Arbeit und probieren dafiir aus, den Arbeitsweg mit
dem Fahrrad zuriickzulegen.

e Anerkennung und Service fiir die Mitarbeiter, die
bereits heute mit dem Fahrrad kommen

e Sicherheitsgefiihl der Radfahrer in Bezug auf ihr
Fahrrad wird gestarkt.

o Attraktivitat der Fahrradnutzung steigt: Ein tber-
priftes und richtig eingestelltes Fahrrad macht
mehr Spaf3 und fahrt sich leichter.

Bilder: © GCX

Wie?

Partner: Fahrrad-Einzelhandel; ggf. weitere Partner:
Polizei, Fahrradwaschanlage, Verkehrswacht, Ergono-
mie-Beratung, ADFC

Wer?
Lokale Fahrrad-Einzelhandler konnen Fahrradchecks
anbieten.



Kommunikation

11. Raus aus dem Buro! Aufsatteln und los geht's!

Werkzeugart: = Erleben

Bilder: © Frankfurt Bike Tours

Was?

Betriebsausfliige mit nachhaltigen Mobilitatsformen
gestalten, wie z. B. Fahrradtouren/Exkursionen mit Rad
oder Pedelec

Warum?
Neue Fortbewegungsweisen werden gemeinschaftlich
erlebt.

Wie?

e Tourenplanung und Organisation/Miete von Fahrradern
und Pedelecs, ggf. bewusst verschiedene Modelle von
Mountainbike bis Lastenrad (je nach Tour).

e Buchung eines kompletten Ausflugspakets ist eben-
falls maoglich.

Wer?

Ein gutes Beispiel ist Frankfurt Bike Tour. Das Programm
reicht von Entdeckertouren mit dem Rad Gber Stadttouren
mit kulturellem Schwerpunkt bis zu kulinarischen Genuss-
radtouren fiir Gruppen bis 300 Teilnehmer.

- www.frankfurtbiketour.com
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12. Mobilitat feiern und auf der Welle mitreifen

Werkzeugart:

Erleben

Was?

Veranstaltungen, wie z. B. Stadtfeste oder dffentliche
Testivals zur Durchfihrung und Erganzung eigener
.Mobilitatsaktionen” nutzen. Hier kdnnen Mobilitat,

Spaf3 & Lebensgefihl miteinander verbunden werden.

Uber eine Feier- & Festivalatmosphare wird die Bot-
schaft transportiert.

o Fir die Forderung nachhaltiger Mobilitat im klei-
neren Rahmen konnen entsprechende Veranstal-
tungen als Verwaltungsevents konzipiert werden.

o Die Verwaltung kann sich an grof3ere Mobilitats-
veranstaltungen angliedern und diese fir ihre
Ziele nutzen.

Maskottchen der Europdischen Mobilitatswoche

Warum?

Neue Kooperationen konnen geschmiedet und Syner-
gieeffekte genutzt werden.

Es konnen mehr und vielfaltigere Zielgruppen erreicht
werden = Inspiration und gemeinsam kreativ werden.

Neue Mobilitatsarten konnen entdeckt sowie Interesse
und Spaf3 daran geweckt werden.

Die Motivation, selbst bislang ungenutzte Mobilitats-
formate (auch im Alltag) auszuprobieren, wird geweckt.

Wie?

Auswahl passender Veranstaltungsformate und Kom-
binationen.

Die Organisation kann durch eine Agentur erfolgen.

Die Finanzierung kann durch eine Gastronomie, ge-
werbliche Aussteller und Sponsoren erfolgen.

Mitveranstalter: Stadtverwaltung

Wer?

Ein gutes Beispiel ist die Europaische Mobilitatswoche.
Sie ist die ,weltweit grote Kampagne fiir nachhaltige
Mobilitat” und findet jedes Jahr vom 16. bis 22.
September statt. Veranstaltet wird sie von der Euro-
paischen Kommission (bzw. Umweltbundesamt). Alle
Stadte, Gemeinden und Landkreise konnen unab-
hangig von ihrer GroBe mitmachen. Der Wissens-
transfer und ein gemeinsames Marketing sind ein
wesentlicher Mehrwert der Europdischen Mobilitats-
woche.

www.mobilityweek.eu

Ein gutes Beispiel ist das Streetlife Festival Minchen
- das Festival des dffentlichen Raums. Dies ist ein
zweitagiges StraBenfest mit Offnung von Hauptver-
kehrsstraflen. Es bietet eine Biihne fiir die Stadt der
Zukunft, Mobilitatsperformances, Innovation, Musik
und Essen im offentlichen Raum.

—> www.streetlife-festival.de
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13. Mobilitatspioniere und Vorbildfunktionen nutzen

Werkzeugart: Inspirieren

Was?

Mobilitatspioniere und/oder Personen mit einer Vor-
bildfunktion in Kommune oder Kommunalverwaltung
teilen ihre Erfahrungen mit nachhaltigen Mobilitats-
angeboten und inspirieren dadurch Nachahmer.
Wesentlich ist hierbei eine 6ffentlichkeitswirksame
Kommunikation.

Wie?

Kommunalinterne & -externe Plattformen nutzen:
z.B. Erfahrungsberichte auf Veranstaltungen, in diver-
sen Medien, in Mitarbeiterzeitschriften, Videoclips,
Druck-Erzeugnissen — hier sollte eine Status-quo-
Analyse Uber die iblichen und genutzten Medien in
der Verwaltung im Vorfeld erfolgen.

Es ist darauf zu achten, dass die Beispiele authentisch
und nachvollziehbar sind.

Pioniere

identifizieren &
fordern

Kommunikations-

plattformen
definieren

Wer?

Z.B. Claus Ruhe Madsen, der Oberbiirgermeister von
Rostock, wirbt immer wieder fiir die Férderung des
Radverkehrs und stellt sich selbst als leidenschaftlicher
Radfahrer dar:

- www.baublatt.ch/kommunal/auslaendischer-
buergermeister-ein-daene-in-rostock,

- www.welt.de/politik/deutschland/plus190353737/
Claus-Ruhe-Madsen-Wie-der-Daene-Rostocks-Rat-
haus-erobern-will.html#cs-Claus-Ruhe-Madsen.jpg

- www.nordschleswiger.dk/de/deutschland/daene-
will-rostocker-oberbuergermeister-werden

Pioniere

Erfahrungen
prasentieren lassen
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14. Forderung von BMM in Betrieben - das Beispiel Munchen

Werkzeugart:

Beraten

Ziel
Forderung der erfolgreichen Einfihrung und Umsetzung
von BMM in lokalen Betrieben.

Rahmenbedingungen des Beratungsprogramms

Das Forderprogramm erfolgt im Auftrag des Stadtrats

Die Umsetzung des Forderprogramms erfolgt durch
eine externe Beratungsagentur, wobei eine jahrliche
Ausschreibung erfolgt.

Zielgruppen des Programms

Grof3e Unternehmen, da diese relativ viele Mitarbeiter
erreichen und BMM-Maflnahmen umsetzen konnen,
fur die es einer groBen Teilnehmerzahl bedarf (z. B.
JobTicket-Einfihrung).

Unternehmen, die mit einem konkreten Problem kon-
frontiert sind (z. B. Parkplatzdruck, VergréBerung von
Standorten ohne zusatzliche Parkmaglichkeiten etc.),
Umzug an einen neuen Betriebsstandort oder durch
EMAS-Zertifizierung (Eco-Management and Audit

Scheme), die durch BMM besser erlangt werden kann.

Eckdaten des Programms

Die jahrliche Beratungskohorte besteht aus 8 bis
10 ausgewahlten Unternehmen. Mittlerweile ist die
Nachfrage grofler als das Angebot.

Es werden vier Gemeinschaftsworkshops durchge-
fuhrt; dazwischen gibt es halbtagige Beratungen in
den Betrieben, um die Umsetzung der Workshop-
Inhalte zu unterstitzen.

Workshop-Gliederung:

Nach Abschluss der Forderrunde steht den Firmen
offen, dem ,BMM-Klub” beizutreten. In diesem
Netzwerk werden magliche Mafinahmen diskutiert,
Erfahrungen ausgetauscht und neue Produkte vorge-
stellt (zwei kostenlose Workshops pro Jahr). Méglich
ist auBerdem eine offentlichkeitswirksame Vorstellung
von Ergebnissen und etablierten MaBnahmen im

Endbericht des BMM-Forderprogramms —> positive
Kommunikation.

Eigeninitiative der Unternehmen ist wichtig: Der par-
tizipative Ansatz ist ein Erfolgsfaktor, genauso wie die
personliche Motivation der Mobilitatsmanager.

Kommunikation des Programms

Mundpropaganda in der Unternehmenswelt

Das lokale OkoProfit-Programm beinhaltet einen
BMM-Baustein, sodass Unternehmen auf das Thema
aufmerksam werden.

Direkte Ansprache (300 Unternehmen werden jahrlich
angeschrieben)

Informationen auf der Internetseite der Stadt Miinchen
sowie Uber die Online-Medienkanale der IHK

Resonanz

Durch Mundpropaganda angeworbene Unternehmen
weisen auf den Erfolg vorheriger Programmzyklen hin.

Sehr geringe Anzahl von Unternehmen, die das Pro-
gramm abbrechen

Ca. 40% der teilnehmenden Unternehmen treten dem
.BMM-Klub" bei.

Ansprechpartner fiir Riickfragen

Landeshauptstadt Miinchen
Referat fir Arbeit und Wirtschaft
Roland Hosl

Tel.: 089 233-25506

E-Mail: roland.hoesl@muenchen.de



Kommunikation

6.4 BMM-Memory

Willkommen bei unserem BMM-Memory. Ziel des Spiels angefihrt werden, mit den passenden entkraftenden
ist es, die gangigsten Argumente, die haufig gegen nach-  Argumenten zugunsten des BMM zusammenzufihren.
haltige Mobilitatskonzepte und alternative Verkehrsmittel ~ Wir wiinschen viel Erfolg!

Argumentation

Contra

Pro

.BMM ist teuer. Dafiir haben wir
kein Geld.”

Nicht-investive MaBnahmen wirken auch ohne hohe Investition, z. B. durch
Kommunikation, Motivation oder Regulation. Fur investive Mafinahmen gibt es
eine Vielzahl an Férdermaglichkeiten (vgl. Kapitel 7).

»Als Kommunalverwaltung
haben wir dafiir keine Moglich-
keiten.”

Andere Kommunen haben ganzheitliche BMM-Konzepte entwickelt und bereits
umgesetzt (vgl. Kapitel 4.2).

~Niemand in meiner Kommunal-
verwaltung will BMM. Es ist ein
Kampf gegen Windmiihlen.”

In jeder Verwaltung gibt es irgendwo motivierte Akteure. Die Vernetzung mit
anderen Abteilungen und Organisationen biindelt Starken.

.BMM ist bloB ein ,Feigenblatt’
fur Nachhaltigkeit und hat keine
echte Wirkung.”

Ganzheitliche BMM-Konzepte konnen Mitarbeiter zur Verhaltensanderung
motivieren und Verkehrsstrukturen nachhaltig verandern. Dies hat finanzielle
und 6kologische Vorteile und wertet zudem das Image der Kommune als Ar-
beitgeber auf.

.Es gibt keine BMM-Maf3-
nahmen, die fir meine kleine
Kommunalverwaltung geeignet
sind.”

Auch einzelne MaBnahmen bieten sich fiir den Einstieg in das BMM an.

»~MaBnahmen zur Fahrradfor-
derung oder ein JobTicket sind
unfair, weil diejenigen, die kein
Fahrrad fahren oder OPNV nut-
zen, nicht davon profitieren.”

BMM-Maf3nahmen zur Fahrradférderung oder ein JobTicket nehmen Mitarbei-
tern, die sie nicht nutzen, nichts weg. Sie sind ein freiwilliger Anreiz, der auch
Pkw-fahrenden Mitarbeitern offensteht.

,Wir finden sowieso kein qualifi-
ziertes Personal - wie sollen wir
jemand finden, der ein BMM-
Konzept erarbeitet?”

Eine Qualifizierung eigener Verwaltungsmitarbeiter ist bspw. durch den
zweitagigen BMM-Lehrgang, welcher derzeit vom ZNM NRW konzipiert wird,
maoglich. Dieser ist explizit auf 6ffentliche Verwaltungen abgestimmt und

wird ab September 2020 jahrlich kommunalen Mitarbeitern angeboten. Fir
Mitgliedskommunen des ZNM NRW ist dieser kostenfrei. Zudem bietet die IHK
einen Zertifizierungslehrgang "Betriebliches Mobilitatsmanagement” an. Des
Weiteren bestehen Fordermaoglichkeiten fur die Finanzierung von externen
Beratern.
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BMM-Memory

Argumentation

Contra

Pro

»Zusatzliche Stellen zu schaffen
ist dem Rat nicht vermittelbar -
und alle Mitarbeiter der Ver-
waltung sind bereits heute
Uberlastet.”

Eine zusatzliche Stelle kann ggf. Uiber Projektmittel finanziert werden, wie z.B.
bei der Stadt Osnabriick (Hinweise zu finanziellen Fordermdglichkeiten vgl.
Kapitel 7.2). Einen Mobilitadtsbeauftragten in Teilzeit einzustellen ist dabei ein
guter Anfang.

~Wenn wir als kleine Kommune
etwas machen, dann bringt das
flirs grofle Ganze doch sowieso
nichts - da sollen besser mal
Bund und Land die Rahmenbe-
dingungen verbessern.”

BMM in einer kleinen Kommune leistet global gesehen nur einen kleinen
Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz, lokal jedoch eine Menge. Der Mehr-
wert fir die Mitarbeiterzufriedenheit und den kommunalen Standortfaktor
fir die Wirtschaft sind zudem bedeutsam, sodass sich BMM auch fiir kleine
Kommunen lohnt.

.Die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen fiir Kommunen sind so
kompliziert - wir haben Angst
juristische Fehler zu machen.”

Das ZNM NRW, das vorliegende BMM-Handbuch und weitere Vernetzungsstel-
len (DEPOMM, NiMo e.V.] bieten eine Orientierung tiber BMM-MaBnahmen an.
Zielfihrend sind auch externe Beratungsleistungen, die in NRW aktuell durch
die Richtlinien zur Férderung der vernetzten Mobilitat und des Mobilitatsma-
nagements (FERi-MM] geférdert werden (vgl. Kapitel 7).

~Wir haben die fachlichen Kom-
petenzen nicht - aber externe
Berater zu engagieren kdnnen
wir uns nicht leisten.”

Externe Beratungsleistungen fiir Kommunen werden in NRW aktuell durch die
FoRi-MM geférdert (vgl. Kapitel 7).



Externe Unterstutzung

1. Externe Untferstutzung

Oft hilft ein ,Blick von auBen”, um ein BMM einzufiihren,
zu verbessern oder einzelne MalBnahmen daraus effektiver
und effizienter zu gestalten. Eine externe Beratung ist
eine Erganzung zum internen Management und beson-
ders beim Aufbau von internen Organisationsstrukturen,
den Analysen sowie der Zielformulierung samt der Iden-
tifikation darauf einzahlender Mafinahmen sinnvoll. In
Nordrhein-Westfalen ist die externe Beratung zum BMM
fur Kreise, kreisangehorige und kreisfreie Stadte sowie
Gemeinden oder Gemeindeverbande forderfahig.

11

Beraterliste und Austausch tiber DEPOMM sowie
EPOMM

Beratungsangebote

N\

Die DEPOMM ist Anlaufstelle fur offentliche und private
Organisationen und starkt die Kommunikationsstrukturen
zwischen Akteuren im Mobilitatsmanagement, um die
bundesweite Umsetzung von Mobilitatsmanagement zu
fordern. Zentrales Element ist hier die jahrlich von ihr
organisierte Deutsche Konferenz fiir Mobilitatsmanage-
ment, in deren Rahmen allen Akteuren des Mobilitats-
managements die Maglichkeit geboten wird, sich zu den
neuesten Entwicklungen auszutauschen.

Dariber hinaus informiert die DEPOMM durch weitere
Kanale liber gute Beispiele des Mobilitatsmanagements
und unterstiitzt die Ubertragung erfolgreicher Mafinah-
men. Sie fihrt zudem eine aktuelle Liste mit Beratungs-
unternehmen, die private und offentliche Institutionen
hinsichtlich des BMM umfangreich beraten und begleiten
konnen. Nahere Informationen sind zu finden unter:
www.depomm-ev.de.

Abb. 28: Mitgliedskommunen und Kreise im Zukunftnetz

Mobilitadt NRW, Stand Juni 2020 (Quelle: eigene Darstellung]

Fir die europaische Ebene stellt die Europaische Platt-
form fiir Mobilitdtsmanagement (EPOMM] umfangreiche
Informationen zu Praxisbeispielen und Forschungspro-
jekten zur Verfligung. Ziel der EPOMM ist es, den Aus-
tausch zwischen den Mitgliedsstaaten und ihren Stadten
zu starken, um voneinander zu lernen. Mitglieder dieses
Netzwerks sind verschiedene europaische Lander. Nahere
Informationen gibt es hier: www.epomm.eu.

Zukunftsnetz Mobilitat NRW - Beratung,
Vernetzung und Unterstiitzung

T\

Die Koordinierungsstellen des ZNM NRW geben Hilfe-
stellung bei der Implementierung eines BMM in der
Verwaltung oder auch der Region, sei es durch Erst-
beratungen, Unterstiitzung bei der Durchfiihrung von
Workshops, Vernetzung von Akteuren, der Hilfestellung
bei der Konzeption regionaler BMM-Programme oder
der Fordermittelbeantragung.

Westfalen-
Lippe
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Im Rahmen einer ausfihrlichen Erstberatung vor Ort er-
halten Kommunalverwaltungen bzw. dort verantwortliche
Akteure einen Uberblick tiber die Vorteile und Wirkungs-
weisen des BMM. Dabei werden konkrete BMM-Maf3nah-
men aus den Bereichen Mitarbeitermobilitat auf dem
Arbeitsweg sowie Fuhrpark- und Dienstreisemanagement
genauso beleuchtet wie die zu beteiligenden Fachbereiche
und mogliche Forderungen. Um den BMM-Prozess in
Verwaltungen zu initiieren, bieten die Koordinierungsstel-
len den Mitgliedskommunen einen verwaltungsinternen,
fachbereichsibergreifenden Workshop an.

Da von einem BMM in ortlichen Unternehmen auch die
Kommune profitiert - Stichwort: ,Weniger Verkehrs-
belastung + bessere Erreichbarkeit = attraktiverer Wirt-
schaftsstandort fiir Unternehmen” - unterstitzen die
Koordinierungsstellen interessierte ZNM-Mitgliedskom-
munen bzw. deren Wirtschaftsférderungen zudem bei der
Konzeption eines BMM-Programms fiir Gewerbegebiete
oder gemischt genutzte Stadtgebiete, z. B. durch die
Ansprache der Unternehmen, die Vermittlung hilfreicher
Kontakte, die Bereitstellung von Best-Practice-Bei-
spielen oder das Organisieren und Moderieren von
Workshops. Die Unterstiitzung erfolgt i.d.R. gemeinsam
mit Partnern wie der ortlichen IHK sowie Handwerks-
kammern bzw. der Kreishandwerkerschaft und lokalen
Verkehrsunternehmen.

Nahere Informationen zu den Angeboten sind auf der
Homepage des ZNM NRW zu finden:
www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de

Industrie- und Handelskammern, Handwerks-
kammern und Kreishandwerkerschaften

V4

In Nordrhein-Westfalen und auch in anderen Bundes-
landern sind einige IHKs sowie Handwerkskammern
zusammen mit den Kreishandwerkerschaften im Bereich
des BMM aktiv, d. h. sie unterstitzen ihre Mitgliedsunter-
nehmen bei der effizienteren Gestaltung ihrer Mobilitat.
Dies kann sowohl den Berufspendelverkehr, Dienstreise-
verkehr oder Giiterverkehr als auch den Kundenverkehr
betreffen.

92 vgl. DIHK SERVICE GMBH 2020
93 vgl. IHK AACHEN 2020

Zusammen mit der Mittelstandsinitiative Energiewende
und Klimaschutz bieten einzelne Industrie- und Handels-
kammern wie z.B. die IHK zu Kéln und die IHK Bielefeld
ihren Mitgliedsunternehmen bzw. deren Mitarbeitern eine
Schulung zum/zur Betriebliche/n Mobilitdtsmanager/in
an.”? Zudem organisiert z. B. die IHK Aachen zusammen
mit vielen Partnern Mobilitatstestwochen fiir Betriebe
aus ihrem Kammerbezirk. In deren Rahmen erhalten
teilnehmende Betriebe die Maglichkeit, eine Woche

lang kostenlos Pedelecs, eFahrzeuge, Bus und Bahn,
CarSharing sowie eLastenrader zu testen, und zwar fir
die Mobilitat der Mitarbeiter, auf Geschaftsreisen oder im
Bereich der Lieferverkehre.”

Gerade in Bezug auf die Multiplikatorrolle, die eine
Kommunalverwaltung oder deren Wirtschaftsforderung
einnehmen kann, kann die Zusammenarbeit mit der
lokalen IHK sowie der Handwerkskammer bzw. Kreis-
handwerkerschaft hilfreich sein, denn so konnen viele
Betriebe erreicht werden. Beispiele fur eine solche
Zusammenarbeit sind die Mobilitatspartnerschaften
Disseldorf, Oberhausen und Essen sowie das Programm
JOBWARTS in Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis.

Weitere Institutionen

V4

Dariber hinaus gibt es noch eine Vielzahl weiterer Insti-
tutionen, die im Bereich des BMM unterstiitzen kdnnen.
Ohne den Anspruch auf Vollstandigkeit zu erheben, konnen
genannt werden:

e Bundesinitiative mobil gewinnt - unter anderem mit
einem BMM-Wiki: www.mobil-gewinnt.de

e Arbeitskreis Mobilitatsmanagement im Forum Mensch
und Verkehr der Vereinigung fiir Stadt-, Regional und
Landesplanung: www.srl.de

e Energieagentur NRW beim Thema eMobilitat:
www.energieagentur.nrw

e B.AU.M.e.V.im Arbeitsfeld Mobilitat: www.baumev.de

e Netzwerk intelligente Mobilitat e.V.: www.nimo.eu



Externe Unterstutzung

e Transferstelle Mobilitatsmanagement des Instituts
fur Landes- und Stadtentwicklungsforschung:
www.mobilitaetsmanagement.nrw.de

e KGSt ([Kommunale Gemeinschaftsstelle fir Verwal-
tungsmanagement): www.kgst.de

12 Finanzielle Forderungs-
moglichkeiten

Eine finanzielle Forderung bietet einen Anreiz, BMM
anzustofen oder umzusetzen. Bei der Suche nach weiteren
Fordermaoglichkeiten kann der neue und frei zugangliche
Forderfinder des ZNM NRW helfen: www.foerderfinder.
nrw.de. Hier werden Erstinformationen bereitgestellt
bzw. das Ermitteln passender Fordertopfe ermdglicht.
Eine darauffolgende detaillierte Fordermittelberatung zu
den aufgefihrten Fordertopfen kann, soll und darf nur
durch die damit beauftragten Bewilligungsbehérden und
Projekttrager geleistet werden.

Hilfreich kann auch der Besuch der BMM-Plattform
.mobil gewinnt” sein, die durch das Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und das
Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und
nukleare Sicherheit (BMU) initiiert wurde und die eine
Ubersicht iiber Férderprogramme enthalt: www.mobil-
gewinnt.de/Foerderung/Foerderprogramme

Explizit genannt werden an dieser Stelle folgende Forder-
moglichkeiten:

Richtlinien zur Forderung der vernetzten
Mobilitat und des Mobilitatsmanagements

N\

Insbesondere fir Kommunalverwaltungen in NRW sind
die Richtlinien zur Foérderung der vernetzten Mobilitat
und des Mobilitatsmanagements (F6Ri-MM) interessant,
denn durch diese werden projektbezogenen Sachaus-
gaben (z.B. Beraterleistungen) fir MaBnahmen des
zielgruppenbezogenen und standortbezogenen Mobili-

94 Die FoRi-MM im Wortlaut ist zu finden unter: https://recht.nrw.de/tmi/
owa/br_vbl_detail_text?anw_nr=7&vd_id=17777&sg=0. Eine Forderbe-
ratung findet durch die Bewilligungsbehdrden, sprich die zustandige
Bezirksregierung statt.

tatsmanagements wie u.a. das (Uber)Betriebliche Mobili-
tatsmanagement gefordert. Neben der Erarbeitung eines
Konzepts fir ein verwaltungsinternes BMM konnen auch
zeitlich begrenzte Kooperationsprojekte mit lokalen Un-
ter-nehmen zur Entwicklung von Umsetzungsstrategien
eines Uberbetrieblichen Mobilitatsmanagements Gegen-
stand der Forderung sein.?

Forderprogramme zum Einstieg in die
Elektromobilitat

T\

Das Land NRW fordert den Ausbau der Elektromobilitat
in Kommunen, und zwar indem sowohl Kommunalver-
waltungen als auch Unternehmen bei der Anschaffung
von e(Nutz]Fahrzeugen, Ladeinfrastruktur, eBussen
(nicht Unternehmen), eLastenfahrradern sowie der
Beratung finanziell unterstiitzt werden. Es gibt Unter-
schiede in den Regelungen; einen Uberblick iiber die
Fordermaoglichkeiten fir Stadte, Gemeinden und Kreise
ist zu finden unter
www.elektromobilitaet.nrw/kommunen/foerderung-fuer-
kommunen;

fur Unternehmen: www.elektromobilitaet.nrw/unterneh-
men/foerderung-fuer-unternehmen.

Auf Bundesebene gibt es fiir Unternehmen (auch mit
kommunaler Beteiligung) noch das Férderprogramm
Elektromobilitat - Umweltbonus, welches die Anschaf-
fung von eFahrzeugen finanziell unterstiitzt. Nahere
Informationen sind zu finden unter www.bafa.de.
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Verzeichnisse

Abkiirzungsverzeichnis

BMM Betriebliches Mobilitatsmanagement

DBU Deutsche Bundesstiftung Umwelt

DEPOMM Deutsche Plattform fir Mobilitats-
management

EPOMM Europaische Plattform fiir Mobilitats-
management

FGSV Forschungsgesellschaft fir StrafBen-
und Verkehrswesen

FoRi-MM Richtlinien zur Forderung der vernetzten
Mobilitat und des Mobilitatsmanage-
ments

GCX Green City Experience GmbH

IHK Industrie- und Handelskammer

ILS Institut fir Landes- und Stadtentwick-
lungsforschung

KOMM Kommunales Mobilitdtsmanagement

Maa$S Mobility as a Service

LANUV NRW Landesamt fir Natur, Umwelt u nd Ver-
braucherschutz Nordrhein-Westfalen

MIV Motorisierter Individualverkehr

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

0sPv Offentliche StraBenpersonenverkehr

ov Offentlicher Verkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SRL Vereinigung fur Stadt-, Regional- und
Landesplanung

ZNM NRW Zukunftsnetz Mobilitat NRW
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