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Vorwort —

Betriebliches Mobilitatsmanagement

als Zukunftskunst

Betriebliches Mobilitatsmanagement dient der Ent-
wicklung einer zukunftsfahigen Mobilitat und einem
nachhaltigen Verkehrssystem. Das ist eine wesent-

liche Arena der erforderlichen grof3en Transformation,

um unsere gesamte Gesellschaft zukunftsfahig zu
wandeln.

Zur Entwicklung von Stadten und Kommunen, von
Regionen und Landern zu lebenswerten Raumen fir
die dort wohnenden und arbeitenden Menschen und
fur einen wirksamen Klimaschutz gilt es, eine Ver-
kehrswende zu gestalten: hin zu einer CO,-neutralen
und umweltvertraglichen Mobilitat, welche die soziale
Teilhabe aller ermdglicht und gendergerecht ist.

Fir dieses Leitbild spielt die beruflich bedingte Mobi-
litat der Beschaftigten eine wichtige Rolle. Denn: gut
ein Viertel aller Wege und Uber ein Drittel des gesam-
ten Verkehrsaufwandes, also aller in Deutschland im
Personenverkehr zuriickgelegten Personenkilometer,
sind durch Arbeit und Dienstreisen veranlasst. Bei
diesen Verkehrszwecken hat die Autonutzung immer
noch eine grofle Bedeutung.

diese
Mobilitatsbedirfnisse zukunftsfahig gestalten: mit

Das Betriebliche Mobilitatsmanagement will

grundsatzlich weniger Verkehr, mehr Verkehrsmittel-
anteilen im Umweltverbund und weniger im motori-
sierten Individualverkehr sowie mit einem technisch

verbesserten, effizienter genutzten Rest-Pkw-Verkehr.
Bei den Betrieben geht es um den Beschéftigtenver-
kehr, die Dienstreisen und den Fuhrpark.

Wie es gelingen kann, dass Betriebe und Beschaftigte
sich umweltschonender fortbewegen und welche
Chancen dafir speziell der erstmals erprobte tber-
betriebliche Quartiersansatz erdffnet, hat die For-
schungsgruppe aus Wuppertal Institut, Bergischer
Universitat Wuppertal, Neue Effizienz und EcolLibro
in den drei Jahren 2016 bis 2019 im Reallabor
.Bergisches Stadtedreieck” als transformative
Wissenschaft experimentell untersucht.

Das Betriebliche Mobilitatsmanagement wurde in den
drei Stadten Remscheid, Solingen und Wuppertal in
sieben Quartierstypen in 30 Betrieben regional aus-
gerollt. In dem Modellprojekt ist es mit dem betriebs-
Ubergreifenden Quartiersansatz gelungen, techno-
logische, 6konomische, kulturelle und institutionelle
Ansatze erfolgreich zu verkipfen: als einzelbetrieb-
liches und als Uberbetriebliches Mobilitatsmanage-
ment, das Synergien schafft.

Die Resultate sind beeindruckend. Sie ermutigen als
gelungene regionale Transformationsstrategie zur
Nachahmung andernorts. Die Ergebnisse zeigen, dass
umsichtige Unternehmerinnen, aktive Arbeitnehmer,
moderne Mobilitatsunternehmen und kluge Politiker
die Verkehrswende wirkmachtig voran bringen kon-
nen. Sie kdnnen zukunftsfahige Mobilitdt gemeinsam
gestalten: als Zukunftskinstlerinnen.

%MM

Prof. Dr. Uwe Schneidewind
Prasident Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt,
Energie gGmbH
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BMM HOCH DREI —

Das Projekt auf einen Blick

Konzept und Quartiersansatz

Ziel des Projektes ist es, am Fall des Reallabors
Bergisches Stadtedreieck zu untersuchen, wie durch
einen neuartigen Quartiersansatz das Betriebliche
Mobilitatsmanagement ausgeweitet werden kann.
Damit sollen neue Potenziale fir Betriebliches Mobili-
tatsmanagement in Quartieren, Stadten und Regionen
erschlossen werden. Das Forschungsprojekt wird mit
Mitteln aus dem Europdischen Fonds flr regionale
Entwicklung (EFRE) und dem Wirtschaftsministerium
NRW gefordert.

Die aktuelle Studie ,Mobilitat in Deutschland 2017"
zeigt die Relevanz dieser Aufgabe: In Deutschland
sind 27 Prozent aller Wege und 38 Prozent aller zu-
ruckgelegten Personenkilometer berufsbedingt,
also Arbeitswege und Dienstreisen. Der Pkw-Anteil
ist bei diesen Wegezwecken mit rund zwei Dritteln
besonders hoch. (infas et al. 2018)

Hier setzt das Betriebliche Mobilitatsmanagement
(BMM] an. Es ist eine Strategie zur effizienten und
nachhaltigen Organisation der Verkehre eines Be-
triebes, also der Beschaftigtenmobilitat, von Dienst-
reisen und des Fuhrparkes. Die Betriebe kooperieren
dabei mit Kommmunen und Mobilitatsdienstleistern.
Mobilitatsmanagement erdffnet Alternativen zur
Nutzung des eigenen Autos und starkt so den Um-
weltverbund.

Der quartiersbezogene Ansatz ist das Besondere
dieses Projektes. Benachbarte Betriebe stimmen ihre
Mobilitatsmafinahmen, Kampagnen, Verhandlungen
mit Mobilitatsdienstleistern oder mit der Stadt unter-
einander ab, schaffen dadurch Synergien und gewin-
nen mehr Marktmacht, etwa bei den Konditionen fir
Carsharing oder fur verginstigte Jobticket-Angebote.
Der Quartiersansatz entfaltet seine Vorteile bereits bei
der Unternehmensansprache und der Mafinahmen-
entwicklung, insbesondere aber bei der Ansprache
zentraler Akteure der kommunalen Stadt- und Ver-
kehrsplanung und der Mobilitatsdienstleister sowie
bei der gemeinsamen Maf3nahmenumsetzung.

Im Projekt wurden sieben verschiedene Quartierstypen
untersucht: Gewerbegebiet, GroBunternehmen mit
Nachbarschaft, Mischgebiet mit Wohnen und Gewerbe,
Rathaus und Umfeld, Blrogebiet, Infrastrukturband
und Hochschule. Sie unterscheiden sich hinsichtlich
ihrer Nutzungen, raumlichen Lage, verkehrlichen
Anbindung, Einwohner- und Beschéftigtendichte. Sie
bieten unterschiedliche Voraussetzungen fir Konzepte
des Betrieblichen Mobilitatsmanagements.

Beratung und Mainahmenentwicklung

Insgesamt wurden in diesen sieben Quartierstypen
in den drei Stadten des Bergischen Stadtedreiecks,
Remscheid, Solingen und Wuppertal 30 Betriebe und
Verwaltungen, analysiert. Es wurden:

e (iber 13.000 Wohnstandorte von Beschaftigten
betrachtet,

e (ber 4.000 Fahrten mit Fuhrparkfahrzeugen
untersucht,

e exemplarisch rund 750 Dienstreisen analysiert,

e Uber 2.500 Beschaftigte interviewt,

e fast 5.000 Beschaftigte und Studierende der
Bergischen Universitat Wuppertal befragt.

Auf diesen Grundlagen wurden fir die einzelnen Betrie-
be klassische Maf3nahmen des Betrieblichen Mobilitats-
managements aus den Bereichen Information, Koor-
dination und Kommunikation entwickelt: Zum Beispiel
eine Mobilitatsberatung der Beschaftigten, eine Be-
schaftigtenberatung besonders zum Radverkehr durch
innerbetriebliche Fahrradscouts, verglinstigte Kredite
fur Pedelecs, die innerbetriebliche Werbung fiir neue
Jobtickets oder die Durchfihrung betrieblicher Mobili-
tatstage. DarUber hinaus wurden betriebsibergreifend
fir die Quartiere Konzepte und Maf3nahmen entworfen
und gemeinsam mit den Akteuren diskutiert. Damit
wurden Synergien fiir innovative Mobilitatsoptionen ge-
schaffen — zum Beispiel verbesserte Anbindungen mit
offentlichen Verkehrsmitteln, mit dem Fahrrad oder zu
Fuf3. Mit den Umsetzungsprozessen wurde begonnen
und dabei Erfahrungen gesammelt. Die Ergebnisse und
Prozesse wurden wissenschaftlich evaluiert.







Ergebnisse

Die Projektergebnisse zeigen: Der tberbetriebliche
Quartiersansatz in Kombination mit dem klassischen
Mobilitdtsmanagement funktioniert. Die Prozesse und
die Produkte schaffen viele Angebote und Vorteile im
Sinne der Strategietrias: Vermeiden. Verlagern.
Verbessern.

In manchen Betrieben wird Verkehrsvermeidung nun
konkret angegangen durch neue organisatorische
Losungen, die moderne luK-Technologien nutzen,
z.B. Telekonferenzen, Homeoffice-Angebote oder
Videovorlesungen.

Zur Verkehrsverlagerung vom motorisierten Indivi-
dualverkehr auf die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes werden in allen drei Stadten in mehreren
Quartieren und Betrieben kleinteilige Maf3nahmen
zur Verbesserung des Fuf3- und Radverkehrs wie

Fahrradabstellanlagen, verbesserte Radverkehrsver-

bindungen, verbesserte Querungsmaglichkeiten von
Hauptverkehrsstraf3en fir den FufBverkehr konkret
vorbereitet bzw. sind bereits umgesetzt. Die Betriebe
und die kommunale Stadt- und Verkehrsplanung
arbeiten dafiir zusammen.

Quartiersbezogene Maf3inahmen zur Forderung des
OPNV wie Optimierungen im Busliniennetz wurden
bzw. werden in allen drei Stadten realisiert. Neue,
besonders preiswerte Quartierstickets fir den OPNV
werden in Solingen und Wuppertal Uberbetrieblich
vermarktet.

Zur Verbesserung der Fahrzeugeffizienz werden
vorhandene Carsharingangebote fir die einzelbetrieb-
liche und die Uberbetriebliche Nutzung in Wuppertal
ausgeweitet. Diese Gemeinschaftsangebote konnen
nun viele einzelne Firmenfahrzeuge bzw. private



.Die Projektergebnisse zeigen:
Der Uberbetriebliche Quartiers-
ansatz in Kombination mit dem
klassischen Mobilitatsmanage-
ment funktioniert.”

Pkw fir Dienstfahrten ersetzen. Dadurch wird die
Effizienz bei den Dienstreisen mit Pkw gerade bei
kleinen und mittleren Unternehmen in doppelter
Weise gesteigert: Organisatorisch werden die einzel-
nen Pkw besser ausgelastet und technisch bieten
die Carsharingfahrzeuge immer den effizienztesten,
CO,-sparsamsten Standard ihrer jeweiligen Fahr-
zeugklasse. Und die neu eingerichtete ,Mitfahrbank”
am Campus Haspel (in Betrieb) und am Campus
Grifflenberg (in Vorbereitung) dient dazu, die Effi-
zienz des Pkw-Besetzungsgrades im motorisierten
Individualverkehr zwischen den beiden Hochschul-
standorten zu steigern.

In allen beteiligten Betrieben wurden die inner-
betrieblichen Mobilitatszustandigen z.B. die Nach-
haltigkeitsbeauftragten, Personalverantwortlichen,
Facility Managerinnen oder Geschaftsfihrungen
bestarkt bei ihrem Engagement fir eine zukunftsfa-
hige Gestaltung der betrieblich verursachten Mobili-
tat. In der Prozessevaluation zeigt sich, dass es fur
den Erfolg im Betrieb sowohl auf das Committment
der Leitungsebene als auch auf das Engagement
der Arbeitsebene ankommt. In etlichen Betrieben
wurden auch Prozesse fir das Betriebliche Mobili-
tatsmanagement mit langerfristiger Perspektive
angestofen.

In einigen Quartieren ist es gelungen, ..Quartiers-
Mobilitatsmanager” zu gewinnen, die das Betriebliche
Mobilitatsmanagement und den Quartiersansatz auch
nach dem Abschluss des Forschungsprojektes

weiter voranbringen wollen.

Teilweise sind das engagierte Personen in den
Betrieben, z.B. innerbetriebliche Nachhaltigkeits-
beauftragte, die ihre Arbeit um den Schwerpunkt
Betriebliches Mobilitatsmanagement erweitern und
aus ihrem Betrieb auch auf benachbarte Betriebe
ausstrahlen. Teilweise sind es bereits vorhandene
Quartiersmanagerinnen wie in Remscheid, die das
quartiersweite Betriebliche Mobilitdtsmanagement
als neuen Aufgabenschwerpunkt aufnehmen. Teil-
weise sind es auch Personen, die durch das Projekt
diese Rolle neu tbernommen haben.

Das Forschungsprojekt BMM HOCH DREI hat das
Thema Betriebliches Mobilitatsmanagement regional
ausgerollt - zur Starkung einer zukunftsfahigen
Mobilitat im Bergischen Stadtedreieck. Im Forschungs-
projekt wurden die Prozesse und die Wirkungen

des Betrieblichen Mobilitatsmanagements fir die
Betriebe und die Quartiere evaluiert.

Auf der Grundlage der wissenschaftlichen Evaluation
der Projektergebnisse hat das Projekt Empfehlun-
gen abgeleitet, die eine bundesweite Ubertragung
des im Bergischen Stadtedreieck entwickelten BMM-
Konzepts ermdglichen und damit die Ausweitung
des Mobilitatsmanagements in ganz Deutschland
unterstutzten.



Die Quartiere im

Bergischen Stadtedreieck

Drei Stadte - sieben Quartierstypen - 30 Betriebe
Das Bergische Stadtedreieck besteht aus den drei
Stadten Wuppertal, Solingen und Remscheid.

Auf 332gkm leben dort 614.900 Menschen, und mehr
als 35.000 im Handelsregister eingetragene Unter-
nehmen beschaftigen rund 220.000 Menschen

(IHK 2018).

Fir das Projekt BMM HOCH DREI wurden

11 Quartiere aus den drei Stadten fur die Teilnahme
gewonnen, die sieben unterschiedliche Quartiers-
typen reprasentieren (vgl. Kapitel .Quartierstypen in
der Stadt als Basis fiir Betriebliches Mobilitats-
management”).

GrofBunternehmen mit

Nachbarschaft
Ein Unternehmen

Gewerbegebiet Scheuren
Sieben Unternehmen

Biirogebiet Ohligsmiihle
Drei Unternehmen

Mischgebiet Wohnen
und Gewerbe Arrenberg

/wei Unternehmen \

Hochschule o _

Eine Universitat mit
drei Standorten und
eine Institution

Solingen

Rathaus und Umfeld

Eine Institution



Rathaus und Umfeld
Barmen

Eine Institution und
zwei Unternehmen

Infrastrukturband
Laaken
/wei Unternehmen

GroBunternehmen mit
Nachbarschaft
Ein Unternehmen

Remscheid
Gewerbegebiet
GroBhiilsherg
Sieben Unternehmen

Rathaus und Umfeld
Eine Institution
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Betriebliches Mobilitatsmanagement —
Chancen fur eine zukunftsfahige Mobilitat

Mobilitatsmanagement tragt zur Verkehrswende bei.
Es hat zum Ziel, den Personenverkehr so zu beein-
flussen, dass er effizienter, umwelt- und sozial-
vertraglicher und damit nachhaltiger wird. Das
Besondere sind vor allem Maf3nahmen aus den
Bereichen Information, Kommunikation, Motivation,
Koordination, Service und Marketing. Sie helfen den
Verkehrsteilnehmenden, ihr Mobilitatsverhalten

und ihre Einstellungen zur Mobilitat zu veréndern.
Dabei tbernehmen Akteure wie Betriebe, Wohnungs-
unternehmen oder Schulen Verantwortung fiir den
durch sie verursachten Verkehr und kooperieren mit
Kommunen und Mobilitatsdienstleistern wie Ver-
kehrsunternehmen und Carsharinganbietern. Mobili-
tatsmanagement erdffnet durch eine Vielzahl von
Mafinahmen Alternativen zur Nutzung des eigenen
Autos und starkt so den Umweltverbund*. Bau- und
planungsrechtliche sowie steuerrechtliche Rahmen-
bedingungen und Forderprogramme beeinflussen die
Wirksamkeit des Mobilitatsmanagements stark.

Um seine Wirkung voll entfalten zu kdnnen, braucht
Mobilitatsmanagement in Einzelfallen erganzend
auch bauliche Mafinahmen wie Infrastrukturausbau
fur den Fahrradverkehr, fir Carsharing oder fur den
offentlichen Verkehr. Genauso dienen betriebliche
Verbesserungen im OPNV, wie zum Beispiel Linien-
anpassungen, Taktverdichtungen oder erweiterte
Betriebszeiten, einer erfolgreichen Umsetzung des
Mobilitdtsmanagements.

Vielfaltige Handlungsfelder fiir
Mobilitaitsmanagement

Mobilitdtsmanagement ist Uberall dort sinnvoll, wo
Personenverkehr entsteht: zum Beispiel in Betrieben
durch Beschaftigte, in Schulen durch Schilerinnen
und Schiler, Lehrende und Eltern, in Hochschulen
durch Studierende und Beschaftigte, in Wohnsied-
lungen durch Bewohner, in Tourismusorten durch
Urlauber oder bei Grofveranstaltungen wie Fuf3ball-

spielen, Konzerten, Messen durch die Besucherinnen.

Ein grofler Vorteil des Mobilitatsmanagements liegt
dabei darin, dass tber die Akteure, also die Betriebe,

Schulen, Wohnungsunternehmen usw. die Verkehrs-
teilnehmenden gezielt, anlassbezogen und als Gruppen
angesprochen werden kénnen. Verhaltensbeeinflus-
sende Maf3nahmen kénnen so zielorientiert und ziel-
gruppenspezifisch entwickelt und umgesetzt werden.

Eine doppelte Rolle spielen die Kommunen: Erstens
mit einer Vorbildfunktion als grofler Arbeitgeber im
eigenen Rathaus. Und zweitens in ihrer Zustandigkeit
fur die offentlichen Aufgaben der Stadt- und Ver-
kehrsplanung, wozu auch die Initiierung von kommu-
nalem Mobilitdtsmanagement gehort.

Im Fokus: Betriebliches

Mobilitadtsmanagement - BMM

Die aktuelle Erhebung .Mobilitat in Deutschland 2017"
(Infas et al. 2018) zeigt: 27 Prozent aller Wege und

38 Prozent aller zurlickgelegten Kilometer resultieren
aus berufsbedingter Mobilitat, tberwiegend durch
den Hin- und Ruckweg zur Arbeit, aber auch durch
Dienstreisen oder andere dienstliche Wege (Abb. 01).
Die Arbeits- und Dienstwege sind im Durchschnitt

17 Kilometer lang und der Pkw-Anteil ist bei diesen
Wegen mit fast zwei Dritteln besonders hoch.

Hier setzt das Betriebliche Mobilitdtsmanagement an.
Es ist eine Strategie zur effizienten und nachhaltigen
Organisation der Verkehre eines Betriebs und umfasst
die Bereiche Fuhrpark, Dienstreisen und Beschaftig-
ten-Mobilitat. Das Betriebliche Mobilitatsmanage-
ment kann als .Urform” des Mobilitdtsmanagements
bezeichnet werden und ist auf das amerikanische
.Transportation Demand Management” (TDM) zu-
rickzufihren. Bereits in den 1980er-Jahren wurde
es in Nordamerika als Reaktion auf die wachsende
Luftverschmutzung durch den Verkehr eingefihrt. Es
erganzte technische Mafinahmen durch Maf3inahmen,
die vor allem die Verkehrsnachfrage im Berufsverkehr
beeinflussen sollten. Mithilfe betrieblicher Verkehrs-
plane wurden Parkraumbewirtschaftung, Fahrge-
meinschaften und Telearbeitsplatze eingefihrt sowie
veranderte Arbeitszeitmodelle entwickelt.

(Reutter; Stiewe 2019: 1¢)



Viele Vorteile des Betrieblichen
Mobilitditsmanagements

Mit Betrieblichem Mobilitdtsmanagement kénnen
okonomische, soziale und 6kologische Vorteile fir
Unternehmen und ihre Beschaftigten, fir Stadte und
Quartiere, fir Umwelt und Gesellschaft erzielt
werden (Abb. 02). Obwohl es bereits eine Reihe von
Forderprojekten zum Mobilitatsmanagement

Verkehrsaufkommen (Wege)
nach Wegezweck

in Deutschland gibt, ist Mobilitatsmanagement noch

kein Selbstldufer. Mobilitdtsmanagement muss des-

halb kiinftig personell und finanziell in der Stadt- und

Verkehrsplanung starker verankert werden.

*Definition in Anlehnung an das Bundesprogramm ..effizient mobil”

2008-2010, vgl. z. B. www.mobilitaetsmanagement.nrw.de; weitere

dhnliche Definitionen siehe FGSV 2018 oder European Platform on

Mobility Management www.epomm.eu

nach Wegezweck

Verkehrsaufwand (Personenkilometer)

[Abb. 01) Anteil der berufsbedingten Mobilitdt am Verkehrsaufkommen
[Wege) und am Verkehrsaufwand (Personenkilometer) in Deutschland
2017 (Quelle: nach infas et al: 61

Fiir Unternehmen
und Beschatigte

e Beitrag zur
Geschaftsentwicklung

e Beschaftigtenzufriedenheit

» Beschaftigtengesundheit

e Gewinnung von
Beschaftigten

e Kosteneinsparungen

* I[magegewinn

27%

Freizeit

Fiir Stadte und
Quartiere

e Mehr Aufenthaltsqualitat

e Entlastung des Straflen-
raums

e Vernetzung von Betrieben
und Mobilitatsdienstleistern

e Beitrag zur Wirtschafts-
forderung

e Nachhaltige Mobilitat in
Betrieben und Quartieren

[Abb. 02) Vorteile des Betrieblichen Mobilitdtsmanagements

M Arbeit M dienstlich
Begleitung

38%

Ausbildung

Einkauf Erledigung

Fiir Umwelt und
Gesellschaft

* CO,-Reduzierung

e Ressourcenschonung

e Flachensparend, bessere
Luftqualitat und Larm-
situation

e Verbesserte Erreichbarkeit
und Qualitat von Unterneh-
mensstandorten

e Gewinnung von OPNV-
Neukunden
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Betriebliches Mobilitatsmanagement

im Quartier denken —

Die Vorteile des Quartiersansatzes

Der Verkehr, der von einem Betrieb verursacht wird,
wird durch die raumliche Lage des Betriebs sowie
durch die infrastrukturelle Ausstattung des Quartiers
beeinflusst. Zugleich pragt er auch das Quartier, in
dem der Betrieb anséassig ist. Es besteht also eine
Wechselwirkung zwischen betrieblicher Mobilitat und
den Verkehrsverhaltnissen im Quartier. Mit dem Quar-
tiersansatz wird dieser Zusammenhang aufgegriffen.
Uber die Einzelbetriebe hinaus werden (ibergreifende
Mobilitatslosungen entwickelt, die dem Einzelbetrieb
und dem gesamten Quartier zugute kommen.

Was ist der Quartiersansatz?

Der Grundgedanke beim quartiersbezogenen Betrieb-
lichen Mobilitatsmanagement besteht darin, dass
nicht nur auf einzelbetrieblicher Ebene Analysen zur
betrieblich bedingten Mobilitat durchgefihrt und
darauf aufbauend Mafinahmenkonzepte entwickelt
werden, sondern dass diese in einem zweiten Schritt
auch unternehmensibergreifend sowie quartiersweit
durchgefihrt werden. Je mehr Betriebe in einem
Quartier mitmachen, desto besser konnen unter-
schiedliche betriebliche Anforderungen und Rahmen-
bedingungen analysiert sowie potenzielle Verkehrs-
probleme identifiziert und bewertet werden, um ein
umfassendes Bild der Verkehrssituation im Quartier
zu erhalten. Durch den Quartiersansatz lassen sich
Synergien erschlief3en.

Vorteile des Quartiersansatzes

1. ... bei der Ansprache der Betriebe

Obwohl es bereits zahlreiche positive Erfahrungen
mit BMM gibt, hat bisher noch keine flachendeckende
Verbreitung stattgefunden. Der Quartiersansatz
bietet die Moglichkeit mit einer positiven Mund-zu-
Mund-Propaganda durch bereits teilnehmende
Betriebe weitere Betriebe zum Mitmachen zu
Uberzeugen. Teilnehmende Betriebe sind dann die
JTuroffner” bei noch nicht aktiven Betrieben.

Beispiel: Ein grofleres Unternehmen im Gewerbe-
gebiet Solingen-Scheuren fihrt erfolgreich selbst
MaBnahmen zum BMM durch, berichtet seinen
Nachbarn von den eigenen positiven Erfahrungen
und weckt so deren Interesse. Enge Kontakte zwi-
schen verschiedenen Betrieben im Quartier férdern
den Quartiersansatz und ein bereits teilnehmender
Betrieb tritt als glaubwiirdiges und motivierendes
Vorbild auf.

2. ... bei der Mainahmenentwicklung

Die betriebsiibergreifende Betrachtung der Mobili-
tatsbedarfe ermaglicht eine grof3ere Anzahl von
MafBnahmen und ein héheres Qualitdtsniveau zur
Verbesserung der Verkehrssituation vor Ort.

Beispiel: Die Einrichtung einer neuen Carsharing-
Station ist erst moglich, wenn ein gewisser Grund-
bedarf an Nachfrage besteht. Bei der gemeinsa-
men Betrachtung mehrerer Betriebe wird dieser
Mindestbedarf schneller erreicht.

3. ... bei der Ansprache zentraler Akteure
Insbesondere fur kleinere Betriebe ist es oft schwierig,
Gehdr bei ortlichen Mobilitatsanbietern oder stadtischen
Vertretern zu finden, um beispielsweise Uber verkehr-
liche Probleme und magliche Losungsansatze zu spre-
chen. Auch hier hilft die betriebsiibergreifende Perspek-
tive, so dass sich allein aufgrund der grof3eren Anzahl



der Beschaftigten die Verhandlungsposition gegeniiber
den Verkehrsbetrieben oder der Stadt verbessert.

Beispiel: Fahrplananpassungen sind einfacher zu
realisieren, wenn dem lokalen Verkehrsunterneh-
men (z.B. in den Gewerbegebiten Solingen-Scheuren
und Remscheid-Grofhiilsberg) dargelegt werden
kann, dass nicht nur wenige Beschaftigte in einem
einzelnen Betrieb von unzureichenden OPNV-
Verbindungen betroffen sind, sondern dass eine
Vielzahl der Beschaftigten in mehreren Betrieben
im Quartier von den Verbesserungen profitieren
wiirden und durch Fahrplanverbesserungen des-
halb ein beachtliches Potenzial an Neukunden
erschlossen werden kann.

4. ... bei der MaBnahmenumsetzung

Die Kooperation der Betriebe dazu fiihren, kann dass
Mafinahmen schneller umgesetzt werden bzw. die
qualitative Ausgestaltung besser ist. Aulerdem kann
der Quartiersansatz auch den Wettbewerb der Betriebe
im Quartier untereinander befordern.

Beispiel: Betrieb A mdchte die Angebote

(z.B. glinstige Konditionen beim Kauf eines Fahr-
rads oder von Fahrradzubehdr) die Betrieb B
seinen Beschaftigten anbietet, auch seinen
eigenen Beschaftigten zur Verfligung stellen.

5. ... flir nicht ,aktiv” Teilnehmende

Letztlich wirken sich die Verbesserungen im Quartier
auch auf weitere Akteure (Unternehmen, Anwohner
und Besucher) aus, wenn sie beispielsweise auch von
einer verbesserten Erreichbarkeit mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbundes oder neuen Carsharing-
Angeboten profitieren.

Beispiel: Aufgrund des nur begrenzt verfligharen
Parkraums parken die Beschaftigten eines Unter-
nehmens ihre Fahrzeuge in den angrenzenden
Strafen - sehr zum Unmut der dortigen Wohnbe-
volkerung. Eine Reduzierung der Pkw-Verkehrs
der Beschaftigten wirkt sich dann direkt auf eine
verbesserte Aufenthalts- und Wohnqualitat der be-
nachbarten Bevélkerung aus und stitzt die guten
Nachbarschaftsbeziehungen zwischen dem Unter-
nehmen und den Anwohnerinnen und Anwohnern.

8
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Quartierstypen in der Stadt —
Als Basis fur Betriebliches Mobilitatsmanagement

Mit dem Quartiersansatz soll auf die spezifischen
Bedingungen in verschiedenen Quartierstypen ein-
gegangen werden. Um diese Bedingungen zu identifi-
zieren, die in ahnlich strukturierten Gebieten gegeben
sind, ist es notwendig, einzelne Quartierstypen zu
unterscheiden. Dazu dient die Quartierstyplogie. Sie
erlaubt zudem das Konzept des Quartiersansatzes
auf andere Regionen jenseits des Bergischen Stadte-
dreiecks zu Ubertragen.

Bei der Definition der unterschiedlichen Quartiers-
typen wurde darauf geachtet, dass alle Bestandteile
des stadtischen Wirtschaftslebens berlicksichtigt
werden und die Quartierstypen in ahnlicher Form
Uberall in Deutschland zu finden sind.

Fir sieben Quartierstypen wurden elf Reprasentanten
im Bergischen Stadtedreieck ausgewahlt, in denen
die beratenen Betriebe, Dienstleistungsunternehmen
und kommunale Verwaltungen im Bergischen Stadte-
dreieck angesiedelt sind. Jeder Typ ist durch mindes-
tens einen konkreten Fall vertreten.

Die sieben Quartierstypen unterscheiden sich hin-
sichtlich ihrer Nutzungen, der raumlichen Lage, ihrer
verkehrlichen Anbindung sowie der Einwohner- und
Beschaftigtendichte. Sie bieten damit unterschied-
liche Voraussetzungen fur den Erfolg des Betrieb-
lichen Mobilitatsmanagements. Jedes Quartier wurde
sowohl verkehrlich-raumlich als auch strukturell
analysiert und kartiert (Abb. 03).

Die folgenden Quartiere wurden fiir die einzelnen
Quartierstypen ausgewahlt

e Gewerbegebiet: Scheuren (Solingen), GroBhilsberg
(Remscheid)

e GroBunternehmen (+ Nachbarschaft): Barmenia
(Wuppertal], Klinikum Solingen

e Mischgebiet Wohnen und Gewerbe: Arrenberg
(Wuppertal

e Rathaus und Umfeld: Die Rathauser von Wuppertal,
Solingen und Remscheid

e Birogebiet: Ohligsmiihle (Wuppertal]
e Infrastrukturband: Laaken (Wuppertal

e Hochschule: Bergische Universitat Wuppertal



Quartierstyp

Gewerbegebiet

GroBunternehmen
[+ Nachbarschaft)

Mischgebiet Wohnen

und Gewerbe

Rathaus und Umfeld

Blrogebiet

Infrastrukturband

Hochschule

L] [Abb. 03) Verkehrlich-rdumliche Bestandsanalyse
"\ Ohligsmiihle, Wuppertal

O OPNV: sehr gute OV-Qualitat (mehrere barrierefreie und gut
ausgestattete Haltestellen; hohe Taktung; viele Linien und
verschiedene Verkehrsmittel)

ssnn Fahrrad: mehrere Radrouten/Radwege bereits vorhanden
30er-Zonen: Fahren auf der Fahrbahn vorgesehen
[0S} einige 6fftl. Radabstellanlagen sind bereits vorhanden

Karsthdt
Kauthol,

FuBverkehr: 30er-Zonen: stadtvertragliche Geschwindigkeit.
In mehreren Bereichen FuBgéngerzone

Flachenpotenzial fiir weitere Mobilitdtsdienstleistungen
(z.B. Carsharing-Stationen):

heute genutzt als Parkflachen
heute genutzt als Parkhaus

eine E-Ladestation im Quartier und weitere in der Umgebung
eine Carsharing-Station mit drei Platzen

5o |

Bindungen:
SPNV-Haltestelle
Schwebebahn-Haltestellen

(D) 1]

mmm  Quartiersabgrenzung
® Bushaltestellen

Quelle: BUW OVM 2017, Kartengrundlage: OpenStreetMap

0 50 100 150m AN

Merkmale

e Hoher Anteil produzierender Betriebe

® Meist in stadtischen Randlagen

e Tendenziell schlechte Verkehrsanbindung an die Verkehrsmittel des Umweltverbundes

o Starke Synergien durch raumliche und ggf. betriebliche Homogenitat des Gebietes méglich

e Viele traditionelle GroBunternehmen im Bergischen Stadtedreieck
¢ In Zusammenhang mit der direkten Nachbarschaft ist eine Verstarkung der Effekte einzelner Mobilitats-
maBnahmen maglich

¢ Nutzung durch Wohnen, Handel sowie kleine und mittlere Produktions- und Dienstleistungsunternehmen

e Zentrale Lage innerhalb der Stadt

¢ Potenzial von MobilitdtsmafBnahmen liegt in der heterogenen Nutzerstruktur und deren komplementaren
Nutzungszeiten.

¢ Grofle offentliche Verwaltungsstandorte in zentraler Lage in den jeweiligen Innenstadten

e Haufig Existenz kleinerer Nebenstandorte, sodass auch Verkehre zwischen den Standorten relevant sind

e Zentrale Lage ermdglicht potenzielle Synergieeffekte mit dem Umfeld und bietet eine gute ErschlieBung mit
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes

* Weitestgehend homogene Nutzergruppe aus dem Dienstleistungsbereich

e Zentrale Lage in den Innenstadten

¢ Sehr dichte und zugleich hohe Bebauung

o Potenziale fur den Umweltverbund aufgrund der Lage und des starken Flachendrucks

¢ Ansiedelung verschiedener Nutzungen entlang einer gemeinsamen Infrastrukturachse, wobei die einzelnen
Standorte ggf. einige Kilometer auseinander liegen kdnnen

¢ Eher in stadtischen Randlagen, mit maBiger Anbindung an die Verkehrsmittel des Umweltverbundes

e Alle Nutzungsstandorte verfligen tber die gleiche Infrastrukturanbindung, wodurch Synergien in der Umsetzung
von Mobilitdtskonzepten entstehen kénnen

¢ Aufgrund ihrer Grofle und Griindungsgeschichte haufig am Rand der Stadte und meist verteilt auf mehrere
Teilstandorte mit relevanten Verbindungsverkehren

¢ Hohe Dichte von Studierenden, Angestellten und Besuchern

e Durch die verschiedenen Anforderungen der einzelnen Nutzergruppen ergibt sich eine Vielzahl von Chancen und
Risiken bei der Umsetzung von nachhaltigen und kosteneffizienten Mobilitdtskonzepten
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Die Ansprache der Betriebe —
Erfolgsfaktoren und Chancen des

Quartiersansatzes

Das Interesse von Betrieben an der Veranderung ihrer
Mobilitat ist die Grundlage fir die erfolgreiche Durch-
fihrung von BMM in Betrieben und Quartieren. Aber
wie wird ihr Interesse dafir geweckt, wenn Mobilitat
keine Kernaufgabe des Unternehmens ist - und
darum auf der betriebsinternen Prioritatenliste
keineswegs an erster Stelle steht?

Erfolgsfaktoren zur Gewinnung von Betrieben

Drei Punkte haben sich im Modellprojekt im Bergi-
schen Stadtedreieck als Schlisselfaktoren erwiesen:
Multiplikatoren, Schlisselpersonen im Betrieb und
Zeitfenster, die es gilt, .richtig” fir ein erfolgreiches
BMM zu treffen und zu nutzen.

1. Die Einbindung von Multiplikatoren wie Wirtschafts-
forderungen, Stadtverwaltungen oder Quartiers-
kimmerer bei der Auswahl von Quartieren und dort
ansassigen Schlisselbetrieben: Die Multiplikatoren,
haufig selbst im Quartier ansassig, kennen die Her-
ausforderungen vor Ort. Sie kdnnen eine wertvolle
Einschatzung Uber ansdssige Betriebe abgeben,
fir die das Thema BMM interessant sein konnte.

Im besten Fall kennen die Multiplikatoren bereits
die richtigen Ansprechpersonen in den jeweiligen
Betrieben. Die Einbindung solcher bereits bekannten
und vertrauten Multiplikatoren vermittelt den
Betrieben die Seriositat des Themas und weckt ihre
Aufmerksamkeit.

2. Die Ansprache der richtigen Schlusselpersonen
im Betrieb: Sie sollten eine hohere Position im
Betrieb einnehmen (im giinstigsten Fall auf der
oberen Leitungsebene] und idealerweise sogar ein
personliches Interesse am Thema haben. Internet-
recherchen Uber den Betrieb konnen hier erste
Hinweise liefern - auf die richtige Kontaktperson
oder auf Turoffner aufgrund besonderer Zertifizie-
rungen oder der Teilnahme an anderen, thematisch
verwandten umweltorientierten Projekten wie z. B.
Okoprofit. Die Ansprache sollte méglichst indivi-
duell erfolgen: telefonisch und personlich vor Ort,
um die Bedeutung der betriebsbedingten Mobilitat

darzustellen, die Vorteile des BMM aufzuzeigen
und etwaige Bedenken hinsichtlich des befiirchteten
Zeit- und Kostenaufwandes abzubauen. Eine
unpersonliche Ansprache per Brief, E-Mail oder
Flyer ist nicht erfolgsversprechend.

3. Das Zeitfenster der Ansprache: Besonders aus-
schlaggebend ist auch das passende Zeitfenster, in
dem der Betrieb angesprochen wird. Betriebe, die
sich gerade beispielsweise im Umzug befinden
und damit .eigentlich” eine ideale Ausgangsposition
fur die Einfihrung von BMM hatten, da bisherige
Mobilitatskonzepte neu gedacht und eingefahrene
Strukturen verandert werden kdnnen, haben haufig
gerade dann Uberhaupt keine zeitlichen und
personellen Kapazitaten fir BMM. Tagliche Heraus-
forderungen und standige Leidenspunkte wie etwa
zu wenig Parkraum stellen hingegen eine gute
Ausgangssituation dar, um Betriebe fir das Thema
BMM erfolgreich anzusprechen.

Besonderheiten im Quartier

Der Quartiersansatz bietet besondere Chancen fir
die Betriebsansprache: In manchen Quartieren gibt
es Quartiersmanagerinnen, Uber die eine Ansprache
aufgrund ihrer Bekanntheit und Position im Quartier
gelingen kann. Schlisselunternehmen im Quartier
konnen mit ihren Aktivitaten im Schneeballsystem
weitere Betriebe fur das Betriebliche Mobilitats-
management mitreiflen. Die Teilnahme am Projekt
ist fir manche Betriebe abhangig davon, ob ein
anderer (namhafter) Betrieb am Projekt teilnimmt.
Das zeigt die Abhangigkeit, die in einem Quartier
herrschen kann, aber eben auch die Macht, die der
Quartiersansatz mit sich bringt. Wenn ein erster
Betrieb fir das Thema BMM gewonnen ist, kann das
ausschlaggebend fir die Beteiligung vieler weiterer
Betriebe im Quartier sein.

Besonders vorteilhaft sind bereits bestehende
Quartiersnetzwerke. In solchen Netzwerken sind
Betriebe zusammengeschlossen, die ein hohes
Interesse an gemeinschaftlichen Themen und deren



Umsetzung haben. Beim Leidensdruck stehen viele
Betriebe in einem Quartier vor den gleichen Heraus-
forderungen. Schwierige Parksituationen, schlechte
Anbindung an den OPNV oder topographische
Hemmnisse betreffen viele Betriebe im Quartier
gleichermafen. Der mit mehr beteiligten Betrieben
im Quartier grofer werdende Hebel als gemeinsame
.Marktmacht” im konzertierten Auftreten gegentiber
Stadtverwaltungen oder Verkehrsunternehmen, stellt
ebenfalls eine gute Voraussetzung fur die erfolgreiche
Ansprache dar.

[Abb. 04) Schematische Darstellung
eines Quartiers-Netzwerkes

Betrieb

Quartiers-Netzwerk

Betrieb
Betrieb

Quartiers-
managerin

Beispiel: Quartiersnetzwerk GrofBhiilsberg

Im untersuchten Quartier Gewerbegebiet Grof3-
hilsberg in Remscheid wurde wahrend der
Projektlaufzeit innerhalb eines weiteren zeitlich
parallel, aber organisatorisch unabhangig durch-
gefiihrten Forschungsprojektes ..Griin statt grau -
Gewerbegebiete im Wandel” ein Quartiersnetzwerk
aufgebaut. Aktive und engagierte Unternehmer-
innen, die ein starkes Interesse an Nachhaltig-
keitsthemen haben, setzen sich dabei gemeinsam
fur verschiedene Projekte einer nachhaltigkeits-
orientierten Gewerbegebietsentwicklung ein. Es
handelt sich um ein Quartier, in dem inzwischen
eine enorme Aufbruchstimmung herrscht und es
seitens der Unternehmerschaft viele Aktivitaten
fur die langfristige Umsetzung eines nachhaltigen
Quartiers gibt. Die Ansprache wurde innerhalb
dieses Unternehmernetzwerks durchgefiihrt und
stief3 dort auf grofles Interesse. In kurzer Zeit
konnten sieben Betriebe fur eine Teilnahme am
Projekt BMM HOCH DREI begeistert werden.

Betrieb

Quartier

Schliissel-

akteur
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Beratungsprozess —
fur den Einzelbetrieb

Ziel der Beratung ist es, gemeinsam mit dem Betrieb
dessen spezifische Bedirfnisse, Voraussetzungen und
Rahmenbedingungen zu ermitteln. Darauf aufbauend
werden die Potenziale des jeweiligen Betriebs aufge-
zeigt und spezifische Maf3nahmen entwickelt. Hierbei
gibt es keine Patentlosungen - Art und Umfang des
betrieblichen Mobiltidtsmanagements sind jeweils
abhangig vom konkreten Betrieb.

Die Beratung von Betrieben wird in vier
Schritten umgesetzt

Schritt 1: Erstgesprach

In einem Erstgesprach werden die Ziele, Rahmen-
bedingungen und Grenzen fir die Bereiche dienstliche
Mobilitét (Fuhrpark und Dienstreisen), Mitarbeiter-
mobilitat (Pendlerinnen) und ggf. fiir die Mobilitat von
Besuchern und Kundinnen definiert. Wesentlich

ist hierbei, dass frihzeitig alle wichtigen Stakeholder
wie Geschaftsleitung, mobilitatsintensive operative
Bereiche, Personalwesen, Fuhrpark- und Geschéafts-
reisemanagement, die Vertretung der Beschaftigten,
oder Datenschutzbeauftragte identifiziert und in den
Prozess eingebunden werden.

Schritt 2: Analyse der Betriebe

Im zweiten Schritt werden je nach Ausrichtung der
Ziele, Voraussetzungen und Rahmenbedingungen
unterschiedliche Analysen im Betrieb durchgefihrt.
Sie dienen dazu, den Status Quo transparent zu
machen, und wesentliche Strukturen zu erkennen,
an denen gezielte Mafinahmen wirksam anknipfen
kénnen.

Zur Analyse der Beschaftigten-Mobilitat wird zu-
nachst eine Wohnstandort- und Erreichbarkeitsana-
lyse durchgefiihrt. Hierbei werden die verschiedenen
Verkehrsmittel fir jeden einzelnen Beschaftigten auf
dem Weg zwischen Wohnung und Arbeitsort ver-
glichen. Es wird jeweils bewertet, wie schnell, teuer,
gesund und umweltvertraglich die verschiedenen
Verkehrsmittel auf dem konkreten Arbeitsweqg sind.
Stellt sich hierbei z.B. heraus, dass ein Grofteil der
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Beschaftigten einerseits in einer flr Zweirader
geeigneten Entfernung wohnt, andererseits der OPNV
fur viele Beschaftigte deutliche zeitliche Nachteile
aufweist, kann es sinnvoll sein, Maf3nahmen zur Zwei-
radforderung zu priorisieren. Erganzend kann eine
Befragung der Beschaftigten Aufschluss geben tber
individuelle Praferenzen, Restriktionen und person-
lichen Rahmenbedingungen auf dem Weg zur Arbeit.
Die Ergebnisse werden mit den Mobilitatsanalysen
abgeglichen.

Schlief3lich wird auch fir den Standort des Betriebs
untersucht, inwieweit es fordernde und hemmende
Faktoren fur die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel
gibt - etwa fehlende Fahrradabstellanlagen, hoher
Parkdruck oder nicht tiberdachte OV-Haltestellen.

Bei der Betrachtung der dienstlichen Mobilitat werden
u.a. Fuhrparkstruktur und Mobilitatsanalysen auf
Grundlage von Fahrdaten sowie Verkehrsmittelver-
gleichsanalysen fir Dienstreisen erstellt. Ziel ist es,
wesentliche Optimierungspotenziale bei der Nutzung
der unterschiedlichen Verkehrsmittel sowie bei der
Organisation und den Prozessen aufzuzeigen.
Dadurch kann im Ergebnis zum Beispiel das Potenzial
fur eine Verkleinerung des Fuhrparks oder fir den
Einsatz von Elektrofahrzeugen ermittelt werden.

Schritt 3: MaBnahmenentwicklung:

Auf Grundlage der Mobilitatsanalysen werden in
einem partizipativen Prozess im Rahmen von Work-
shops MafBnahmen entwickelt, mit denen sowohl neue
organisatorische Strukturen (z. B. Zustandigkeiten,
Prozesse, Richtlinien, IT-Werkzeuge etc.) und neue
Angebote (z.B. Firmenrad, Jobticket, Corporate-
Carsharing, Elektrofahrzeuge und Ladeinfrastruktur,
Fahrtrainings etc.) geschaffen, als auch Anreize zur
Verhaltensdnderung (z. B. Mobilitatsbudget, Park-
raummanagement, Kraftstoffmonitoring, Bonus-
Malus-Systeme, etc.) gesetzt werden. Da der Kernge-
danke des Betrieblichen Mobilitadtsmanagements eine
Verhaltensanderung impliziert, kommen kommunika-
tiven Mafinahmen (z. B. Mobilitatstage, Testwochen




fir Pedelecs, unternehmensinterne Wettbewerbe
zum Thema Gesundheit/nachhaltige Mobilitét, OV-
Schnuppertickets etc.) eine besondere Bedeutung zu.

Um die Akzeptanz zu steigern und eine breite Expertise
einzuholen, sollten die Teilnehmer des Workshops
aus unterschiedlichen Bereichen des Unternehmens
kommen - aus Leitungsebene, Personalwesen, Orga-
nisation, mobilen Bereiche wie Vertrieb und Kunden-
dienst sowie aus der Mitarbeitervertretung.

Auf Basis der Analyseergebnisse werden in einem
MafBnahmen-Workshop zunachst geeignete Maf3-
nahmenvorschlage vorgestellt, die dann im Abgleich
mit den betriebsinternen Méglichkeiten und Interes-
sensschwerpunkten gewichtet werden.
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Dazu werden die Umsetzbarkeit (finanziell, rechtlich,
zeitlich) und die Akzeptanz aus Sicht des Betriebs
bewertet. Die daran anschlielende Umsetzungspla-
nung dient der Konkretisierung der Prozessschritte,
der Klarung von Zustandigkeiten und der Festlegung
eines Terminplanes. Die verwendete RACI-Matrix
(Responsible - Accountable - Consulted - Informed)
unterstitzt die Klarung von Zustandigkeiten in der
Durchfiihrungsverantwortung, der Ubergeordneten
Verantwortung, sowie zusatzlicher Beratungsbedarfe
und Informationspflichten. Der Zeitplan wird tUber
Fristen, Dauern und Meilensteine konkretisiert.

Wichtig ist, dass am Ende des Workshops ein Blindel
von Mafinahmen herausgearbeitet und Verantwort-
lichkeiten fur die nachsten Schritte festgelegt sind.

Schritt 4: Betriebliches Mobilitatskonzept und
Mafinahmenauswahl

Als Ergebnis entsteht ein Gesamtsystem aus einem
Guss, in dem sich alle Maf3nahmen soweit wie mdg-
lich synergetisch unterstitzen und nicht kontra-
produktiv aufeinander wirken. Alle Einzelmaf3inahmen
sollten somit in ein umfassendes und abgestimmtes
Mafinahmenpaket eingebunden werden. Der Fokus
auf isolierte Einzelmafinahmen birgt das Risiko, dass
die Wirkung einzelner Mafinahmen nicht ausreicht,
um die Beschaftigten-Mobilitat nachhaltig zu beein-
flussen. Ein umfassendes Paket mit unterschiedlichen
Mafinahmen hat dagegen einen starkeren Wirkungs-
effekt, der die Beschaftigten-Mobilitat in héherem
Mafe beeinflussen kann.

Erganzende Umsetzungsbegleitung

Grundsatzlich besteht die Mdaglichkeit, auch die Um-
setzung durch externe Berater begleiten zu lassen.
Diese konnen bei organisatorische Fragen unterstiit-
zen (z.B. zu Prozessen und Dienstanweisungen),
Ausschreibungen begleiten sowie rechtliche, techni-
sche und wirtschaftliche Fragen beantworten.
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Erfolgsfaktoren

Die empirischen Erfahrungen aus den 30 durchge-
fihrten Beratungen erlauben es, sieben Erfolgsfak-
toren auf Ebene der Betriebe zu benennen:

1. Definition und Festlegung von Zielen

2. Klares Commitment und Vorleben durch die
Unternehmensleitung als Vorbild

3. Festlegung eines .Zustandigen™ mit einem
ausrechenden Zeit- und Finanzbudget

4. Proaktive Beteiligung aller wichtigen Akteure

5. Konzeption des BMM als kontinuierlichen Prozess

6. Integration in die bestehenden Management-
systeme (z.B. Qualitats-, Energie-, Nachhaltigkeits-

und betriebliches Gesundheitsmanagement)

7. RegelmafBige Kommunikation und Sichtbarkeit
im Alltag



Erstgesprach

Start

(Ziele und Rahmen) ar

Analyse der Betriebe Start
¥ + 2 Monate

Mafinahmenentwicklung Start
(auf Unternehmensebene) + 3 Monate

Start

Mobilitatskonzept

P + 4 Monate

Mafinahmenentwicklung
(auf Quartiersebene)

Umsetzung von Umsetzung von
Mafinahmen im : Mafinahmen im
Unternehmen Quartier

[Abb. 05) Ablauf des Beratungsprozesses im
Einzelbetrieb




Beratungsprozess —
im Quartier

Die zentrale Idee des Projekts BMM HOCH DRE! ist
der Quartiersansatz. Insbesondere auf der Maf3nah-
menebene sollen Uber einzelbetriebliche Ansatze
hinaus Synergien auf Quartiersebene erreicht werden.
Dies geschieht, indem sich Betriebe untereinander
abstimmen, um so .eine kritische Masse” beispiels-
weise fur die Nachfrage nach neuen Mobilitatsdienst-
leistungen, veranderten Angeboten im OPNV oder
verbesserter Infrastruktur fir den Fahrradverkehr
zu erreichen.

Nur - Wie erfahrt Betrieb A, welche Anforderungen
Betrieb B hat und was Betrieb C im Betrieblichen
Mobilitdtsmanagement umsetzen mdchte? Woher
weifl der Carsharing-Anbieter, welche Betriebe die
Dienstreisen zukinftig mit ihm durchfihren méchten
und ob sich damit die Einrichtung einer neuen Car-
sharing-Station lohnt? Wie erfahrt das Verkehrsunter-
nehmen, dass mehrere Betriebe gerne ein Jobticket
einfihren wiirden, jeder Betrieb alleine aber zu klein
fur ein einzelbetriebliches Rabattierungsmodell ist?

Um solche Fragen zu losen, verfolgte das Projekt
BMM HOCH DREI den systematischen Quartiersan-
satz. Basierend auf den betrieblichen Wohnstandort-
und Erreichbarkeitsanalysen, den Ergebnissen aus
den Beschaftigten-Befragungen und den verkehrlich-
raumlichen Bestandsanalysen im Quartier wurden
verschiedene Quartiersworkshops zur Maf3nahmen-
entwicklung und Umsetzungsbegleitung mit den
relevanten Akteuren durchgefihrt.

Ziel dieser Workshops war es, die quartiersrelevanten
Analyseergebnisse zur Diskussion zu stellen, die Maf3-
nahmen fUr einzelne im Detail untersuchte Betriebe
auf ihre Ubertragbarkeit auch fiir Nachbarbetriebe zu
Uberprifen und betriebstibergreifende Mafinahmen
zu identifizieren. Das Spektrum der Mafinahmen reicht
von den Kategorien Fuflverkehr, Fahrradverkehr, Auto-
verkehr und Offentlicher Personennahverkehr bis

zu Information und Kommunikation sowie Institutio-
nalisierung bzw. Verstetigung des Ansatzes auf der
Quartiersebene.
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Lag der Schwerpunkt des ersten Quartiers-Work-
shops darauf, mogliche Maf3nahmen zu identifizieren
und zu verabreden, wer sich um die Weiterentwick-
lung kiimmern sollte, drehte sich der zweite Quar-
tiers-Workshop um die konkrete Umsetzung, das
Ausraumen von auftretenden Schwierigkeiten und vor
allem um die Verstetigung des Quartiersprozesses.
Im besten Falle dienten die Quartiers-Workshops als
Initialzindung zur weiteren Vernetzung der Akteure
im Quartier zum Thema Mobilitat und zur Versteti-
gung der begonnenen Prozesse.

Eingeladen zu den Workshops wurden die beratenen
Betriebe, ggf. vorhandene quartiersweite .Kimmerer",
die Vertreterinnen der jeweiligen Stadtverkehrs-
planung, die zustandigen Mobilitatsdienstleister ins-
besondere fiir den OPNV und fiir Carsharing sowie
weitere interessierte Betriebe und Akteure, wie
Vereinigungen von Gewerbetreibenden, aus dem
Quartier.

Auch die Verkehrsbetriebe profitieren vom Quar-
tiersansatz, wie ein Praxisbeispiel aus Remscheid-
GroBhilsberg verdeutlicht. Dort hat der Beratungs-
prozess mit den Akteuren gezeigt, dass grundsatz-
lich Nachfragepotenziale vorhanden sind. Diese
kénnen mit kurzfristigen, einfachen Fahrplanmaf-
nahmen ansatzweise erschlossen werden. Deshalb
mochten die Stadtwerke Remscheid den Dialog

mit den Wuppertaler Stadtwerken WSW mobil fort-
setzen mit dem Ziel, fir Grof3hilsberg ein schlissi-
ges, wirtschaftlich tragfahiges OPNV-Angebot zu
schaffen, das den unterschiedlichen Wohnstandorten
maoglichst vieler Beschaftigter gerecht wird.



Erfolgsfaktoren des Quartiersansatzes Verkehrlich-riumliche

Fir das Gelingen des Quartiersansatzes kommt es Bestandsanalyse im Quartier

nach den Projekterfahrungen besonders auf folgende
vier Punkte an: \L

1. Quartiersmanager oder bestehende Kooperations-

strukturen fordern die Teilnahme von Betrieben. Quartiersworkshops

2. Eine relativhomogene Struktur der Betriebe, i
ahnliche Mobilitatsbedarfe und Handlungsinter-

essen erleichtern das Entwickeln gemeinsamer
MaBnahmen und erschlieBen Synergien. Mafinahmenentwicklung

3. Die frihzeitige Einbindung aller Praxispartnerinnen i
ist hilfreich, um ein gegenseitiges Verstandnis zu
fordern, Losungen gemeinsam zu erarbeiten und :
deren Umsetzung vorzubereiten. - Umsetzungsbegleitung

4. Eine enge Abstimmung mit allen Beteiligten
(Nutzerinnen, Stadtverwaltung, Verkehrsbetriebe) [Abb. 06) Beratungsprozess in den
kann auch kurzfristig umsetzbare Anderungen wie Quartieren
z.B. Fahrplananpassungen maoglich machen.

Als Hemmnisse des Prozesses erwiesen sich einer-
seits die Ungleichzeitigkeiten der Beratungen in den
einzelnen Betrieben im Quartier. Auch betriebsinterne
Widerstande konnen die Bindelung von Ma3nahmen
im Quartier erschweren - etwa, wenn ein Unterneh-
men [noch) nicht bereit ist, von einem firmeneigenen
Fuhrpark auf ein mit anderen Betrieben geteiltes
Carsharing umzusteigen. Darlber hinaus mussten die
verkehrsplanerischen Mafinahmen aus den Quartiers-
konzepten in die Planungszyklen und Abstimmungs-
prozesse der stadtischen Verkehrsplanung eingepasst
werden - wodurch sich angesichts der Dauer dieser
Prozesse kurzfristige Mafinahmenumsetzungen und
damit auch sichtbare Erfolge verzogerten.

Gerade diesen Hemmnissen kann ein verstetigter
Quartiersansatz des Betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments begegnen. Dabei geht es einerseits darum,

die Ma3nahmenumsetzung kontinuierlich zu begleiten
und voranzubringen. Andererseits gehort aber auch
die Kommunikation und positive Vermarktung der
Erfolge dazu. Nur so kénnen die Maf3nahmen zum
Mobilitatsmanagement auch zu dauerhaften Veran-
derungen im Mobilitatsverhalten der Beschaftigten
flhren.
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[Abb. 07) Prozessablauf Quartierskonzepte

Wohnstandort- und Beschaftigten- Verkehrlich-
Erreichbarkeits- Befragungen in raumliche
analysen Betrieben Bestandsanalyse

J

Quartiers-Workshop ,,Analyse und MaBnahmenentwickung”
mit Betrieben, Mobilitatsdienstleistern, Stadtverwaltungen,
weiteren Gebietsakteuren
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Quartiers-Workshop ,,MaBnahmenumsetzung”
mit Betrieben, Mobilitatsdienstleistern, Stadtverwaltungen,
weiteren Gebietsakteuren

J

MaBnahme 1 MaBnahme 2 MaBnahme ...

Umsetzungsbegleitung
Gebietsverantwortliche zur Verstetigung finden und starken
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Im Team erfolgreich —
Akteure beteliligen

Um Betriebliches Mobilitdtsmanagement voran-
zubringen, ist es wichtig, alle relevanten Akteure
einzubinden: Um Mobilitatsbedirfnisse und Losungs-
moglichkeiten richtig zu erkennen, Akzeptanz fur
Mafinahmen zu schaffen und um Entscheidungen fir
die Umsetzung von BMM im Betrieb und im Quartier
maglich zu machen.

Relevante Akteure flr ein quartiersbasiertes BMM
gibt es auf unterschiedlichen Ebenen - im Betrieb, in
den Quartieren, in der Kommune und der Region. Die
Leitungsebene muss BMM wollen und verantworten
und die Arbeitsebene muss sich engagiert und verant-
wortungsvoll um die Maf3nahmen und Prozesse des
BMM kiimmern. In den verschiedenen Entwick-
lungs- und Umsetzungsphasen nehmen sie unter-
schiedliche Aufgaben wahr, die im Folgenden skizziert
werden. Die Ubersicht kann Initiatoren dabei unter-
stUtzen, wichtige Akteure frihzeitig zu identifizieren
und einzubinden.

Akteure auf den verschiedenen Ebenen und ihre
Rollen im BMM

Betrieb/Unternehmen

e Geschaftsflihrung

e Nachhaltigkeitsmanagement

e Personalabteilung

e Dienstreisemanagement, Fuhrparkmanagement,
Facility Management

e Betriebsrat

e informelle Initiativen von Mitarbeitenden
(z.B. Fahrrad-AG)

e weitere thematisch betroffene Abteilungen
(z.B. Gesundheitsmanagement)

Quartier

* Quartiersmanagement

e quartiersbezogene Anbieter von Parkraum,
Car- und Bikesharing und anderen mobilitats-
bezogenen Diensten

e lokale Initiativen von Betrieben und Zivilgesellschaft

Kommune und Region

e Stadt- und Verkehrsplanungsamter

e Wirtschaftsforderung

e Mobilitatsdienstleister, insbesondere Verkehrs-
unternehmen und Carsharing-Anbieter

e Verkehrsverbund

e Verbande aus Wirtschaft und Zivilgesellschaft: wie
IHK, Kreishandwerkerschaft, Verkehrsclubs und
Verkehrsinitiativen wie ADAC, ACE oder VCD,
Blrgerinitiativen u.a.

Externe Expertise

e Mobilitatsberatungsunternehmen
e Verkehrsplanungsbiros

¢ Wissenschaft

Die Akteure Ubernehmen dabei verschiedene Rollen
im Entwicklungs- und Umsetzungsprozess von BMM:

Koordination und Sicherung von Kontinuitat

Der Prozess des Betrieblichen Mobilitdtsmanagement
ist auf Betriebsebene sowie insbesondere im Quartier
auf eine kontinuierliche Koordination und Fortfihrung
des Prozesses angewiesen. Diese Aufgabe kann im
Betrieb etwa von Nachhaltigkeits- oder Mobilitats-
beauftragten Gbernommen werden, im Quartier durch
ein fallweise bestehendes Quartiersmanagement oder
einen fir das Thema BMM berufenen .Kimmerer".
Zentral dabei ist, dass fir dieses Kimmern der zu-
standigen Person auch ausreichende Zeitkapazitaten
eingeraumt werden.
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Status-Quo-Analyse von Mobilitatssituation

und -bedarfen

Um sinnvolle Mafinahmen ergreifen zu konnen und
die Prioritaten richtig zu setzen, ist eine Analyse des
Status quo der Mobilitatssituation und der Bedarfe
nach BMM-Mafinahmen notwendig. Auf Betriebs-
ebene gilt es dabel, die jeweiligen Fachabteilungen
einzubinden - die Personalabteilung flr Beschaftig-
tendaten, das Fuhrparkmanagement fir Daten zur
Fahrzeugflotte etc. In den Quartieren verfigen die
verschiedenen Amter der Stadtverwaltung sowie die
Verkehrsbetriebe und Mobilitatsanbieter GUber Daten
zu Struktur, Mobilitatsangeboten und -bedarfen in
den Quartieren. Beauftragte externe Expertinnen
konnen hierfir entsprechende Analysen und Befra-
gungen durchfihren.

Zieldefinition und Entscheidungsfindung

Die Zielbestimmung am Beginn des Prozesses und
die abschlieBende Entscheidungsfindung bilden einen
Rahmen fir den BMM-Prozess, der durch Entschei-
dungstrager auf Betriebsebene und in den Quartieren
und Kommunen mafgeblich bestimmt wird. In den
Zielsetzungs- und Entscheidungsprozess wirken eine
Vielzahl von Fachkundigen (Fachabteilungen, Mobili-
tatsberatung u.a.] sowie von den Mitarbeitenden und
von den BMM-MafBnahmen Betroffenen (Beschéftigten-
vertretung, zivilgesellschaftliche Akteure u.a.) mit,
um die Ziele sachlich zu fundieren und die notwendige
Akzeptanz fir die Mafinahmen zu gewinnen.

MaBnahmenplanung und -umsetzung

Insbesondere bei der Planung und Umsetzung von
Mafinahmen ist die gute Kooperation der Akteure auf
den verschiedenen Ebenen von grof3er Bedeutung.
Dies liegt an der interdependenten Struktur von
Mobilitatssystem, BMM, Mobilitatsbedarfen und
Mobilitatsverhalten: Alles hangt mit allem zusammen.
Wenn zum Beispiel Betriebe mit BMM auf die Mobili-
tatsbedarfe ihrer Beschaftigten eingehen, bendtigen
sie dabei vielfach die Unterstiitzung durch Maf3nah-
men der Kommune, etwa beim Ausbau der Fahrrad-
infrastruktur. Und um von einer starren Fahrzeugflotte
auf eine agile Nutzung von Carsharing umsteigen

zu konnen, ist die Kooperation mit anderen Betrieben
im Quartier notwendig.
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Beteiligungsprozess und
Umsetzungsmoglichkeiten

1. Akteure identifizieren und Aufgaben benennen

2. Workshops mit Einbindung aller relevanten
Akteure im Betrieb/im Quartier zu:
Zieldefinition, Analyse, Mafinahmenauswahl

3. Fachworkshops mit Teilgruppen von
Akteuren zur spezifischen Mafinahmenent-
wicklung und -abstimmung

4. Bilaterale Gesprache mit Schlisselakteuren zur
Identifikation von Barrieren und Eruierung von
Losungsmaglichkeiten

5. Quartiersibergreifender Praxispartner-
Workshop: Anstof3en eines Ubergreifenden
Lernprozesses, Netzwerkbildung




Entwicklung von Einzelmaf3nahmen

Auf Basis der verschiedenen Analysen [vgl. Kapitel
.Beratungsprozess - fir den Einzelbetrieb”] werden
MaBnahmenvorschldge entwickelt. Um aus diesen
maglichen MaBinahmenvorschlagen ein BMM-Konzept
zu entwickeln, ist es von zentraler Bedeutung, die
Empfehlungen mit dem Betrieb abzustimmen und
gemeinsam zu diskutieren, in welchen Handlungs-
feldern prioritar Ma3nahmen entwickelt und umgesetzt
werden sollen.

Dabei kann aus einem grof3en Portfolio von BMM-
Mafinahmen aus den Bereichen der Fuf3verkehrsfor-
derung, Fahrradférderung, OPNV—FO’rderung,
Optimierung von MIV-Verkehren sowie Kommunika-
tion und Information im Hinblick auf Beschaftigten-
Mobilitat, Dienstreisen und Fuhrparkflotte des
Betriebs ausgewahlt und aufgebaut werden.

Die Auswahl der Mafinahmen orientiert sich an den
Voraussetzungen des Betriebsstandortes. Ein Betrieb
mit guter Radverkehrsanbindung sollte etwa ver-
starkt Radverkehrsmafinahmen in Betracht ziehen,
wohingegen ein etwas auflerhalb gelegener Betrieb
mit guter OV-Anbindung diese fokussieren sollte. Die
Einzelmalnahmen werden dabei in ein umfassendes
und abgestimmtes Maf3inahmenpaket eingebunden.
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Beispiel: Der Malnahmen-Workshop mit

einer Stadtverwaltung

Nachdem Standort- und Erreichbarkeitsana-

lysen und eine Befragung der Beschaftigten der
Stadtverwaltung vorlagen, wurden vom Projekt-
konsortium betriebsspezifische Mafinahmen
vorgeschlagen. Die Stadtverwaltung beurteilte die
Umsetzbarkeit und Akzeptanz der vorgeschlagenen
Mafinahmen und priorisierte die Mafinahmen. Die
am hochsten priorisierten MafBnahmen wurden zu
Mafinahmenpaketen gebiindelt und in Kleingrup-
pen intensiv diskutiert. Fir die Maflnahmen wurden
Projektskizzen erarbeitet, welche die Umsetzung
erleichtern sollen. Bereits wenig spater wurde die
erste Mafinahme - ein Mobilitatstag fir alle Mit-
arbeitenden - erfolgreich umgesetzt.

BMM EinzelmaBBnahmen

Inwieweit Mafinahmen fir einen Betrieb geeignet
sind, hangt von unterschiedlichen Faktoren ab

(z.B. den Standortbedingungen und der bestehenden
verkehrlich-raumlichen Erschliefung des Quartiers),
so dass keine allgemein gultigen Empfehlungen
gegeben werden kénnen, die von jedem Betrieb glei-
chermafien gut umgesetzt werden kénnen. Bei der
Entwicklung von Handlungsoptionen ist es sinnvoll,
die denkbaren Mafinahmen in Basismaf3nahmen und
erganzende Maflnahmen zu unterteilen.

BasismaBnahmen: Hierbei handelt es sich um Grund-
voraussetzungen, um eine alternative Verkehrsmittel-
nutzung zu ermdglichen. Diese Basismafnahmen
sind an erster Stelle umzusetzen.

Erganzende Mafinahmen: Wenn die Basismafinah-
men in ausreichender Quantitdt und Qualitat um-
gesetzt sind, bilden die erganzenden Maf3nahmen die
nachsten Schritte, um ein grof3eres Potenzial einer
alternativen Verkehrsmittelnutzung zu realisieren.
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Den Rahmen fiir Betriebliches Mobilitats-
management schaffen

e durch ein institutionalisiertes Mobilitatsmanagement:
Verantwortliche fir die Planung und Umsetzung
benennen

e durch die Partizipation von Beschaftigten bei der
Mafinahmenentwicklung

e durch die Definition von Zielen, Prozessen und
Regeln

e durch die regelmafige Analyse der Beschéftigten-
Mobilitat und einer entsprechenden Anpassung der
Maf3nahmen

Die Beschaftigten informieren, sensibilisieren
und begeistern

e durch regelmé&Bige Mobilitatstage /-wochen, an
denen Betriebe neue Malinahmen bewerben
oder Mitarbeiterinnen neue Verkehrsmittel wie
e-Bikes ausprobieren kdnnen, so dass das eigene
Mobilitatsverhalten tberdacht wird.

e durch Individualberatung, die Mitarbeiterinnen
attraktive Alternativen zum aktuellen Verkehrsmittel
aufzeigen.

e durch die Beratung neuer Mitarbeiter, deren
Mobilitatsroutinen noch nicht gefestigt sind.

e durch das Intranet, Newsletter oder Mitarbeiter-
zeitung, in denen neue Maf3nahmen beworben und
Beschaftigte frihzeitig informiert werden.

e durch die Teilnahme von Betrieben an Mitmach-
Aktionen wie ., Stadtradeln” oder .Mit dem Rad zur
Arbeit”.

e durch Vorbilder im eigenen Betrieb, die als gutes
Beispiel vorangehen und mit glaubwirdigen Aus-
sagen unterstreichen, warum sie die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes auf dem Weg zur Arbeit und
bei Dienstreisen nutzen.
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Das Fahrrad fordern

e durch Testwochen, in denen Pedelecs, E-Bikes und
Fahrrader erprobt werden konnen oder in denen durch
Anreize das Fahrradfahren aktiv beworben wird.

durch die Installation von liberdachten, diebstahl-
sicheren und barrierefreien Fahrradabstellan-
lagen, die das einfache und sichere Abstellen von
auch hochwertiger Fahrrader bzw. Pedelecs
ermoglichen.

durch Fahrradscouts im eigenen Betrieb, die
Ansprechperson fir Kolleginnen sind, die auch mit
dem Fahrrad zur Arbeit fahren mochten, aber noch
ungelbt sind bzw. denen bisher noch Hinweise bei
der Routenwahl fehlen.

durch Angebote wie Fahrsicherheitstrainings, in
denen Mitarbeiter Verhaltensstrategien in kritischen
Verkehrssituationen erproben und Uber Geschick-
lichkeitsparcours und Bremstibungen an Fahr-
sicherheit gewinnen.

durch Informationen, wie dem Bewusstmachen von
Schutzvorkehrungen, Verkehrsregeln und ergo-
nomischen und physikalischen Grundlagen beim
Radfahren.

durch Angebote zur Bereitstellung von Fahrradern,
z.B. durch Rahmenvertrage mit Fahrradhandlern
oder Fahrrad-Leasing, die Beschaftigten ermuntern,
sich ein [hochwertiges) Fahrrad anzuschaffen.

durch die Bereitstellung eines Reparaturservice
am Arbeitsplatz, der wichtige Reparaturwerkzeuge
und -anleitungen bereitstellt, damit die Verkehrs-
tauglichkeit der Fahrrader der Beschaftigten
gewahrleistet bleibt.

durch die Bereitstellung von Dusch- und Umkleide-
moglichkeiten am Arbeitsplatz, die es Beschaftigten
ermoglicht, sich nach der Anreise mit dem Fahrrad
frisch zu machen und in ihre Arbeitskleidung zu
wechseln.

e durch Lademdglichkeiten von Pedelec-Akkus am
Arbeitsplatz.



Den OPNV fordern

e durch das Angebot von OPNV-Testwochen, in denen
Beschaftigte kostenfreie Tickets erhalten, um den
OPNV auf ihrem Arbeitsweg zu erproben.

e durch das Angebot eines Jobtickets, das den
Beschaftigten ein Abonnement des OPNV zu
verginstigten Konditionen ermdaglicht.

e durch OPNV-Informationen der Beschaftigten
im Hinblick auf Abfahrtszeiten, beispielsweise Uber
einen Monitor im Eingangsbereich.

Den Autoverkehr reduzieren

e durch Parkraumbewirtschaftung, die motorisierten
Individualverkehr benachteiligt, wohingegen
Fahrgemeinschaften und Elektromobilitat begiinstigt
werden.

e durch die Einrichtungen von Stellplatzen mit
Ladeinfrastruktur, die Elektrofahrzeuge bei der
Parkplatzwahl bevorzugen und die Mdglichkeit
des Aufladens bieten.

e durch die Fahrgemeinschaftsforderung tiber
privilegierte Fahrgemeinschaftsparkplatze in
unmittelbarer Nahe des Betriebs.

Rahmen fiir

BMM schaffen

Beschaftigte
informieren

BMM
Einzelmal-
nahmen

Fahrrad
fordern

OPNV
fordern

Autoverkehr
reduzieren

[Abb. 08) Handlungsfelder im Betrieb
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Entwicklung von Quartiersmaf3nahmen

Viele Mafinahmen, die fir ein Betriebliches Mobilitats-
management wichtig sind, lassen sich nicht auf der
Ebene von Einzelbetrieben umsetzen - etwa, weil sie
sich fur kleine Betriebe nicht rentieren, weil sie die
Infrastruktur im gesamten Quartier betreffen oder
weil erst durch die Kooperation mehrerer Betriebe
eine relevante Verhandlungsposition entsteht. Funda-
mental fir den Quartiersansatz ist daher das Zusam-
menbringen und Vernetzen der ansdssigen Betriebe
mit lokalen Praxispartnern wie Mobilitatsdienstleis-
tern und der Verkehrsplanung. Gemeinsam kénnen
die Betriebe Verbesserungspotenziale definieren und
diese kollektiv gegentiber den Mobilitatsdienstleistern
und der Verkehrsplanung kommunizieren.

Durch den Zusammenschluss der Betriebe und einer
daraus resultierenden hoheren Nachfrage als bei
Einzelbetrieben steigt die ..Marktmacht” der Betriebe
in Verhandlungen hinsichtlich Infrastrukturmafnah-
men, Fahrplananpassungen oder Quartierstickets.
Mafinahmen werden in Zusammenarbeit von Quartier
und Praxispartnern entwickelt und in der Umsetzung
begleitet.

Das Maf3nahmenportfolio im Quartier ist vielfaltig
und ist erganzend zu Mafinahmen auf einzelbe-
trieblicher Ebene zu verstehen. Jede erfolgreich
umgesetzte Mafinahme tragt zur Verstetigung des
Mobilitdtsmanagements im Quartier bei.
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Informieren

e die betriebsiibergreifende Teilnahme an Mobilitats-
wettbewerben wie STADTRADELN kann das
Bewusstsein fir Alternativen zum Auto im Quartier
erhohen und fordert die Vernetzung der teilneh-
menden Betriebe.

Quartiersveranstaltungen wie Gesundheits- oder
Mobilitatstage bieten die Gelegenheit, die Beschaf-
tigten mehrerer Betriebe tUber nachhaltige Mobilitat
auf dem Weg zur Arbeit zu informieren - besonders,
wenn einzelne Betriebe zu klein sind, um eigene
Veranstaltungen zu organisieren.

Vernetzen und Institutionalisieren

e die Zusammenarbeit von Betrieben bei der Anpas-
sung von Arbeitszeiten (Schichtbeginn und -ende)
kann die Nachfrage fiir den OPNV zeitlich biindeln,
um einen dazu passenden OPNV-Anschluss zu
ermoglichen oder zu verbessern.

ein regelmafiger Austausch zur betrieblichen
Mobilitat im Quartier, etwa in einer Arbeitsgruppe,
ermoglicht eine langfristige Entwicklung von Zielen
und Mafinahmen.

durch die Einrichtung der Stelle eines Quartiers-
Mobilitats-/Nachhaltigkeitsmanagers kann

das Thema BMM koordiniert und nach auf3en
vertreten werden.



Den OPNV fordern

e durch die Kooperation mehrerer Betriebe kdnnen
Schnupper- und Quartierstickets zu attraktiven
Preisen angeboten werden, die zusatzlich auch in
der Freizeit genutzt werden konnen.

e durch eine Fahrplanoptimierung wie Taktverdich-
tung oder Sonderfahrten oder einer hdheren Halte-
stellendichte, von der gleich mehrere Betriebe im
Quartier profitieren.

e durch on-demand-Verkehre wie Quartiersbusse,
die Schwachlastzeiten im OPNV abdecken, eine
flexible Bedienung sicherstellen und die Anknipfung
an Verkehrsknoten ermdglichen.

Das Fahrrad fordern

e durch differenzierte Abstellsysteme im Quartier fur
Kurz- und Langzeitparker, die ein sicheres Abstellen
von auch hochwertigen Fahrradern ermaglicht.
Moglich sind auch Quartiers-Fahrradparkhauser.

e durch Fahrradverleihsysteme im Quartier, die eine
attraktive Losung fur die .letzten Meile” sind und
intermodale Mobilitat fordern .

e durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

im Quartier, wodurch die Fahrradnutzung
attraktiver und vor allem sicherer wird.

Autoverkehr
reduzieren

[Abb. 09) Handlungsfelder im Quartier

Den FuBverkehr fordern

e durch Mafinahmen der Verkehrsberuhigung, die
das ZufuBgehen attraktiver und sicherer gestalten.

e durch FuBgangerampeln und Querungshilfen,
die Umwege fir Fuflgdnger vermeiden und eine
schnelle und sichere Uberquerung von Fahrbahnen
ermaglichen.

Den Autoverkehr reduzieren

e durch eine Koordination der Carsharing-Nutzung
fur die betriebliche Mobilitat mehrerer Betriebe im
Quartier, die neue Carsharing-Standorte im Quartier
ermoglicht oder bestehende Angebote erweitert.

e durch eine differenzierte Parkraumbewirtschaftung
im Quartier konnen Anreize zur Verkehrsverla-
gerung gesetzt werden. Hierzu kdnnen z.B. auch
privilegierte Parkplatze fir Fahrgemeinschaften
gehoren.

e durch die Installation von E-Ladepunkten, die
die Elektromobilitat im Quartier fordern.

Informieren

Vernetzen und
Institutionalisieren

BMM
Quartiersmal-
nahmen

OPNV
0o—o0 fordern

Fahrrad
fordern

FuBverkehr
fordern
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Ergebnisse und
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Welche Wirkungen kann das Betriebliche Mobili-
tatsmanagement auf die Mobilitét der Beschéaftigten
entfalten? Fir wieviele Beschaftigte ist es tatsachlich
maglich, den Weg zur Arbeit anders als bisher oft
ublich mit dem eigenen Auto zuriickzulegen?

Erste Hinweise, welches Potenzial die Ma3nahmen
haben kdnnen, zeigen sich, wenn man die Ergebnisse
der Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalysen mit
den Erkentnissen aus der Beschaftigten-Befragung
vergleicht:* Dabei wird zunachst das theoretische
Potenzial ermittelt - auf Basis einer guten und
schnellen Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit Alter-
nativen zum Auto und der Mdglichkeit, diese Alter-
nativen auch zu nutzen. Darauf aufbauend wird das
umsetzbare Potenzial abgeschétzt, indem die Qualitat
der umgesetzten Mafinahmen und individuelle
Praferenzen fur die verschiedenen Verkehrsmittel des
Umweltverbundes beriicksichtigt werden.

Das Auto ist derzeit das meistgenutzte Verkehrsmittel
auf dem Weg zur Arbeit. So nutzen fast zwei von drei
Personen (64 Prozent) den motorisierten Individual-
verkehr auf dem Weg zur Arbeit (MiD 2017). Mobili-
tatsalternativen spielen aus verschiedenen Griinden
nur eine geringe Rolle. Teilweise werden die Vorteile
der Alternativen unterschatzt oder sind nicht
ausreichend bekannt.

*In der Wohnstandort- und Erreichbarkeitsanalyse wurden alle
Beschaftigten (> 1.000 Personen) erfasst. Die Teilnahmebereitschaft
an der Beschaftigten-Befragung war sehr hoch und lag bei tiber 70
Prozent. Im Rahmen der Befragung war es den Beschaftigten
freigestellt, ob sie ihre Wohnortdaten angeben, so dass die Befra-
gungsergebnisse mit den Ergebnissen aus der Wohnstandort- und
Erreichbarkeitsanalyse verglichen werden konnte. Insgesamt konnten
so die Angaben von einem Drittel der Beschéftigten (> 350 Personen)
fur die Potenzialabschatzung genutzt werden.
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Beispiel: Fahrradpotenzial einer Stadtverwaltung
(> 1.000 Beschaftigte)

Die Beschaftigten-Befragung hat ergeben, dass gut
jeder dritte Befragte (34 Prozent] grundsatzlich
gerne mit dem Rad fahrt. Allerdings fahrt nicht ein-
mal jeder Finfte der Befragten zumindest gelegent-
lich mit dem Rad zur Arbeit. Und das obwohl ein
Drittel der Beschaftigten in Raddistanz (bis 5 km)
bzw. Uber die Halfte der Beschéftigten (58 Prozent]
in Pedelec-Distanz (bis 10 km] zum Arbeitsplatz
wohnt. Auch ein Zeitvergleich zwischen Auto und
Fahrrad bzw. Pedelec zeigt, dass 58 Prozent der
Beschaftigten mit dem Fahrrad mindestens genau-
so schnell, i.d.R. sogar schneller (51 Prozent] als
mit dem Auto am Arbeitsplatz waren.

Beispiel: OV-Potenzial einer Stadtverwaltung
(> 1.000 Beschaftigte)

Bei der gleichen Stadtverwaltung nutzen derzeit
bereits fast ein Viertel der Befragten 6ffentliche
Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit. Das

ist bereits ein bemerkenswert grofler Anteil im
Vergleich zum Bundesdurchschnitt (15 Prozent).
Die Analysen haben jedoch ergeben, dass fur tdber
die Halfte der Beschaftigten (58 Prozent) die Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel zeit- und kosten-
mafig mit der Nutzung des Pkw vergleichbar sind
oder sich teilweise sogar Zeit- und Kostenvorteile
ergeben. In Kombination mit dem Fahrrad kann
der OPNV dann als .bike & ride” seine Attraktivitat
sogar noch erhohen. Die Nutzung des OPNV ist
dann fur die Halfte der Beschaftigten mit mess-
baren Zeit- und Kostenvorteilen im Vergleich zum
Pkw verbunden. Fir Dreiviertel der Beschaftigten
ist die Kombination von Rad und OV mit dem Pkw
gleichauf.



Diese einfachen, beispielhaften Vergleiche machen
deutlich, dass der Pkw zwar von vielen Menschen auf
dem Weg zur Arbeit genutzt wird, aber die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes in beachtlich vielen
Fallen in der Tat eine schnellere und glinstigere
Alternativen darstellen. Wenn es gelingt, einen Teil
dieser Personen zu einem Umstieg auf den Umwelt-
verbund zu motivieren und langfristig eine nach-
haltige Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeit
zu etablieren, ergeben sich auch aus Klima- und
Umweltperspektive Vorteile.

Hierzu werden die Personen ndher betrachtet, die
immer oder gelegentlich mit dem Auto zur Arbeit
fahren: Im Rahmen einer Potenzialabschatzung wird
fir diese Personen auf individueller Ebene vergli-
chen, welche Verkehrsmittel grundsatzlich fur den
Weg zur Arbeit genutzt werden konnten, welche Zeit-
und Kostenvorteile sich zwischen den Verkehrs-
mitteln ergeben, welche Verkehrsmittel derzeit
tatsachlich auf dem Weg zur Arbeit genutzt werden
und ob es harte Faktoren (z.B. Wegeketten, gesund-
heitliche Grinde, Anschlusstermine, Mitnahmen von
Kindern oder Transport von Gepack] gibt, die eine
Verlagerung auf den Umweltverbund erschweren
oder unmdglich machen.

Beispiel: Potenzialabschatzung fir rund ein Drittel
der Beschaftigten einer Stadtverwaltung

Fur etwa ein Drittel der Beschaftigten konnte auf
Basis einer Befragung ein Abgleich zwischen der
tatsachlichen Verkehrsmittelnutzung auf dem
Weg zur Arbeit und den theoretisch zur Verfligung
stehenden moglichen Verkehrsmittelalternativen
durchgefihrt werden.

Etwa die Halfte dieser Beschaftigten fahrt immer
mit dem Auto zur Arbeit, weitere 30 Prozent nutzen
zumindest gelegentlich das Auto. Unter Berlck-
sichtigung moglicher Ausschlusskriterien fir die
Verlagerung auf den Umweltverbund wie Wegeket-
ten, gesundheitliche Grinde etc. (s.0.) ergibt sich
fur diese Beispiel-Stadtverwaltung ein Anteil von
rund 55 Prozent dieser Beschaftigten, die zumin-
dest theoretisch nicht mit dem Auto, sondern zu
Fufl3, mit dem Rad oder mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zur Arbeit gelangen kénnten (= ,theoretisch
erschliefbares Potenzial”). Durch die Berlcksich-
tigung von einem maglichen Kostennachteil durch
den Umstieg sowie der Verkehrsmittelbeliebtheit

reduziert sich dieses Potenzial auf auf immerhin
noch 47 Prozent. Verknipft man dieses theoretisch
erschlielbare Potenzial auf individueller Ebene mit
den Arbeitstagen pro Jahr, den Entfernungsdaten
und der bisherigen Haufigkeit der Pkw-Nutzung
ergibt sich ein theoretisch erschlieflbares Verla-
gerungspotenzial von gut 513.000 km im Jahr vom
Auto auf den Umweltverbund.

Inwieweit dieses theoretisch erschlielbare Potenzial
auch tatsachlich realisiert werden kann, hangt von
der verkehrlich-raumlichen Standort- und Quartiers-
qualitat sowie von den betrieblichen und quartiers-

bezogenen Maf3nahmen ab, die ergriffen wurden bzw.
konkret geplant sind.
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Beispiel: Abschatzung des realisierbaren
Potenzials auf Basis der Standortqualitat und den
(geplanten) MaBnahmen*

In dem hier exemplarisch betrachteten Fall war
die ErschlieBungsqualitat durch offentliche Ver-
kehrsmittel gut und die ErschlieBungsqualitat

fir den Radverkehr mittel. Die ergriffenen und
geplanten Mafinahmen hatten einen Schwerpunkt
auf Informationen (z. B. Mobilitatstag, Mobilitats-
beratung der Beschaftigten, etc.) und den Radver-
kehr (Férderung von Anschaffung von Pedelecs,
Radscouts, Fahrradabstellanlagen). Es bestanden
schon MaBnahmen zur Férderung des OV (z.B.
Jobticket], jedoch sind bisher keine restriktiven
MaBnahmen gegeniber dem Autoverkehr ergrif-
fen oder geplant worden.

Unter diesen Voraussetzungen ergibt sich auf
Basis der Potenzialabschatzung ein realisierbares
Potenzial von rund 80.000 Kilometern im Jahr.
Dieses Potenzial lasst sich durch erweiterte Maf3-
nahmen (,Szenario: umfassendes Mafnahmen-
paket ohne Pkw-Restriktionen”] auf etwa 113.000
Kilometer jahrlich erhdhen. Werden zusatzlich
restriktive MafBnahmen (.Szenario: umfassendes
MaBnahmenpaket mit Pkw-Restriktionen”)

(Abb. 10) Verlagerungspotenziale des Verkehrsaufwands in einer
Stadtverwaltung vom Auto auf den Umweltverbund

theoretisches Potenzial

realisierbares Potenzial

bereits umgesetzte und konkret
geplante Mafinahmen

umfassendes Mafinahmenpaket
ohne Pkw-Restriktionen

umfassendes Mafinahmenpaket
mit Pkw-Restriktionen

gegeniber dem Pkw ergriffen (z.B. Parkraumbe-
wirtschaftung, Parkraumverknappung) so ist ein
Ausschopfungsgrad des theoretischen Potenzials
von etwa 77 Prozent zu erreichen. Dies entspricht
einer jahrlichen Einsparung von rund 395.000
Auto-Kilometern.

*Die Abschatzung des realisierbaren Potenzials ist angelehnt
an die Matrizen fir die Ausschopfungsquoten des theoretischen
Potenzials aus der Dissertation "Wirkungsabschatzung von
Mobilitdtsmanagement” von Conny Louen (2013).

Diese Potenzialabschatzungen verdeutlichen, dass
Betriebliches Mobilitatsmanagement insbesondere
dann seine volle Wirkung entfalten kann, wenn
neben Anreizen zur Nutzung des Umweltverbunds
(.Pull-MaBnahmen") komplementar auch restriktive
MafBnahmen ergriffen werden, die die Pkw-Nutzung
erschweren bzw. einschranken (.Push-MaBnahmen”).

Verlagerungspotenzial in %
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Durch den Impuls des Projekts BMM HOCH DREI
wurden viele Mafinahmen zum Mobilitatsmanage-
ment in Betrieben und Quartieren umgesetzt, und
weitere sind in Planung. Nach Auskunft vieler Akteure
in den beteiligten Betrieben und Quartieren hatte
dies ohne den Anstof3 von auf3en nicht stattgefunden.
Das macht die Relevanz einer Beratung und der Ver-
netzung der unterschiedlichen Akteure zum Betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagement deutlich. Im Projekt
waren Beratung und Vernetzung fir drei Jahre mog-
lich - langfristig fehlt allerdings noch eine Institutio-
nalisierung dieser Angebote. Diese Institutionalisie-
rung sollte durch die Politik und Verwaltung in Bund,
Landern und Kommunen geschaffen werden.

AuBerdem wurde im Projekt deutlich, dass neben den
umgesetzten Bausteinen einige Maf3nahmen bisher
keine Prioritat fur die meisten Betriebe haben - etwa
eine Finanzierung von Jobtickets, hochwertige Ab-
stellanlagen fur Fahrrader oder eine Beschrankung
des Parkraums fir Pkw. Dies liegt zum Teil an der
Kostenstruktur, die aus Unternehmenssicht keine
hinreichenden Anreize fir Betriebliches Mobilitats-
management bietet, zum Teil an den rechtlichen
Rahmenbedingungen (etwa im Steuerrecht, im Bau-
planungs- und Bauordnungsrecht), die BMM nicht
fordern oder zum Teil sogar erschweren - auch bei
der Uberwindung dieser Hemmnisse ist die Politik
gefragt.

Deshalb sollte fir eine erfolgreiche Verstetigung
und Verbreitung von Betrieblichem Mobilitatsma-
nagement auf den verschiedenen politischen Ebenen
ein Rahmen hergestellt werden, der Beratung und
Vernetzung bietet, 6konomische Anreize setzt und
rechtliche Regelungen beinhaltet, so dass mehr
Betriebe ein Mobilitdtsmanagement umsetzen. Sol-
che institutionellen Strukturen sollten auf verschie-
denen politischen Ebenen geschaffen werden (vgl.
Rammert 2019).

Auf Ebene der Kommunen ist es zunachst wichtig,
Mobilitdtsmanagement als eine kommunale Aufgabe
wahrzunehmen und zu institutionalisieren. Ein Kom-
munales Mobilitatsmanagement mit einer eigenen
Koordinationsstelle kann dann das Mobilitats-
management in Betrieben unterstitzen. Im direkten
Kontakt zu Betrieben und Quartieren konnen kom-
munale Mobilitdtsmanagerinnen die Betriebe sen-
sibilisieren, beraten und die Umsetzung begleiten.
Zudem koordinieren sie die Kooperation der Akteure
in den Quartieren. Dabei kdnnen sie insbesondere
mit Nahverkehrsunternehmen und Mobilitatsdienst-
leistern zusammenarbeiten.

Eine weitere wichtige Aufgabe ist die Integration des
Mobilitdtsmanagements in die kommunalen Pla-
nungsprozesse, insbesondere in die Verkehrs- und
Stadtplanung. Dabei sollte dezernatsiibergreifend
konzipiert werden, wie die Planung von Infrastruktu-
ren, Verkehrsangeboten, neuen Quartieren und Wirt-
schaftsansiedlungen von Anfang an Maf3nahmen des
Mobilitdtsmanagements mitdenkt und die relevanten
Akteure einbindet. Mobilitatsmanagement sollte
dabeiin Verkehrsentwicklungsplanen und SUMPs
(Sustainable Urban Mobility Plans) berucksichtigt
werden. Zudem kénnen die Kommunen den Unter-
nehmen Anreize fir BMM bieten - etwa durch Um-
setzung der in verschiedenen Landesbauordnungen
(u.a. in NRW] verankerte Mdglichkeit, den Stellplatz-
bedarf durch Maf3nahmen des Betrieblichen Mobili-
tatsmanagements zu reduzieren.
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Beispiel: In den Niederlanden wird die Zusammen-
arbeit von Unternehmen, Regionalverwaltungen
und Kommunen finanziell geférdert. In einem
integrierten Planungsprozess verpflichten sich alle
Akteure, zur Losung von Problemen betrieblicher
Mobilitat beizutragen. Dies kann Fahrradstationen
ebenso umfassen wie P&R-Parkplatze oder neue
OV-Verbindungen. (EPOMM 2018)

Eine Integration relevanter Akteure in die Entwick-
lung des Mobilitatsmanagements tragt dazu bei, das
Commitment der Beteiligten zu starken. Hierzu ge-
hort die Unterstlitzung durch die Oberblrgermeister
ebenso wie die Beteiligung der Stadtverwaltung, der
Mobilitatsdienstleister und Verkehrsunternehmen,
der Wirtschaft und Zivilgesellschaft in Praxispart-
ner- und Quartiersworkshops. So konnen etwa die
kommunale Wirtschaftsforderung Industrie- und
Handelskammern und Handwerkskammern bei der
Beratung und Gewinnung der Betriebe fir BMM eine
relevante Rolle spielen, indem sie dessen dkonomi-
sche Vorteile fir die Betriebe und die Standortvorteile
fur die Kommune aufzeigen.

Neben der lokalen Institutionalisierung und For-
derung von Betrieblichem Mobilitatsmanagement
konnen die kommunalen Akteure auch Einfluss

auf die politische Thematisierung auf Bundes- und
Landesebene nehmen und ihr Interesse an besseren
Rahmenbedingungen artikulieren.
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Neben den kommunalen Aktivitaten hat sich gezeigt,
dass Unterstiitzung durch die Gestaltung von Rah-
menbedingungen auf Landes- und Bundesebene not-
wendig ist, um Betriebliches Mobilitdtsmanagement
noch erfolgreicher werden zu lassen. Das Land Nord-
rhein-Westfallen unterstitzt mit seinem Zukunfts-
netz Mobilitat bereits Betriebe, Quartiere und Stadte
mit Beratungs- und Qualifizierungsangeboten und
fordert das Mobilitdtsmanagement mit seiner neuen,
zum 1.6.2019 in Kraft getretenen Richtlinie .,FORIMM -
Vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement” des
Landesverkehrsministerium.

Auf Bundesebene ist eine Standardisierung eines
Betrieblichen Mobilitdtsmanagements notwendig.
Hierzu dienen etwa das FGSV-Regelwerk zum
Mobilitatsmanagement (FGSV 2018) oder die VDI-
Richtlinie zu Qualifikationsmerkmalen fir das
Mobilitatsmanagement (VDI 2018). Dadurch kénnen
verbindliche Regeln fur Betriebliches Mobilitats-
management gesetzt werden, die Restriktionen und
Anreize setzen. Hier sind unterschiedliche neue
Instrumente denkbar: Es konnten steuerliche Anreize
fur die Betriebe gesetzt werden, ihre eigene betrieb-
liche Mobilitat zu analysieren, einen Mobilitatsplan
aufzustellen und Mafinahmen zum BMM umzusetzen.
Ergdanzend ware es mdglich, Betriebe ab einer
bestimmten Grofe zur Aufstellung solcher Plane

zu verpflichten.

Beispiel: In Italien ist es fur Betriebe ab 100 Mit-
arbeitern verpflichtend, eine Mobilitdtsanalyse
durchzufihren. Darauf aufbauend sind Maf3nah-
men umzusetzen, die offentlich gefordert werden
konnen. In Frankreich gibt es eine Nahverkehrs-
abgabe fur Unternehmen in Abhangigkeit von
Standort und vom Betrieb erzeugten Verkehrsauf-
wand. Bei der Umsetzung von BMM-Mafinahmen
reduziert sich die Hohe dieser Nahverkehrsabgabe.
(EPOMM 2018)



Diese Rahmenbedingungen konnen flankiert werden
durch die Anderung politischer Regelungen in be-
stimmten Feldern. So kann eine Abschaffung des
Dienstwagenprivilegs oder eine Neuregelung der
Dienstwagen-Besteuerung in Abhangigkeit von
Umweltwirkungen Anreize schaffen, Fahrzeuge mit
geringeren Emissionen anzuschaffen oder auf Car-
sharing statt eigener Fahrzeuge umzusteigen. Neben
geanderten Regelungen ist fir die Unternehmen

eine Anschubfinanzierung sinnvoll, um im Betrieb-
lichen Mobilitatsmanagement aktiv zu werden. Der
Bund kann Uber Forderprogramme (wie etwa . Mobil
gewinnt”) einen finanziellen Rahmen schaffen, der
Betrieben die Analyse ihrer Handlungsbedarfe und die
Umsetzung von Betrieblichem Mobilitatsmanagement
erleichtert. Eine systematische Evaluation mit Vorher-
Nachher-Vergleichen kann dazu beitragen, Unterneh-
men von den Vorteilen von BMM zu tberzeugen

(vgl. Reutter; Stiewe 2019).

Bestehende rechtliche Hiirden kénnen durch die
Bundes- und Landesebene abgebaut werden - etwa
im Reisekostenrecht oder hinsichtlich der steuer-
lichen Behandlung von nachhaltigen Verkehrs-
mitteln. Neben der gesetzlichen Verbesserung sind
Beratungsangebote und Leitfaden fir Unternehmen
wichtig, die die rechtlich korrekte Anwendung unter-
stitzen und verhindern, dass die betrieblichen Hand-
lungsmaoglichkeiten aufgrund fehlenden Wissens zu
aktuellen Regelungen nicht ausgeschopft werden.

Die Maf3nahmen sollten in einem bundesweiten Plan
zum Mobilitatsmanagement gebindelt und koor-
diniert werden, der ahnlich wie bereits heute der
Nationale Radverkehrsplan konkrete Ziele setzt, Mittel
zur Umsetzung bereitstellt, Kompetenzen vermittelt
und Akteure vernetzt.
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Das Forschungsprojekt BMM HOCH DREI hat als
dreijahriges Reallabor mit 30 Betrieben und Verwal-
tungen in sieben unterschiedlichen Quartierstypen in
den drei Stadten Remscheid-Solingen-Wuppertal im
Bergischen Stadtedreieck den betriebsibergreifenden
Quartiersansatz auf den vorab vermuteten Mehrwert
und auf seine Praxistauglichkeit getestet.

Als Fazit kann als empirisch belegte Erfahrung aus
diesem Praxistest insgesamt festgehalten werden: Der
Quartiersansatz funktioniert. Er schafft Synergien bei
der Ma3nahmenfindung und Ma3nahmenumsetzung:
Uberbetrieblich untereinander und gemeinsam mit den
lokalen Mobilitatsdienstleistern, den Nahverkehrsun-
ternehmen und den Carsharing-Anbietern, sowie den
Stadtverwaltungen. Erist allerdings kein Selbstlaufer,
weil die Betriebe dem Thema .Mobilitat” unterschied-
liche Bedeutung zumessen und dafir eigene Planungs-
horizonte haben, die sich von den kommunalen Plan-
ungszeitraumen durchaus unterscheiden. Er braucht
deshalb Unterstitzung: Kimmerer, Netzwerke und
Multiplikatorinnen - als Rollen und als engagierte
Personen - die quartiersbezogene BMM-Prozesse
anstoflen, verfolgen und verstetigen. Diese ,Quartiers-
Mobilitdtsmanager” benétigen sowohl die Verankerung
im Quartier als auch den Ruckhalt durch ein kommu-
nales Mobilitatsmanagement der Stadt sowie durch
andere Akteure, z.B. die Nahverkehrsunternehmen
oder die IHK. Betriebliches Mobilitatsmanagement
stellt in vielen Fallen organisatorische und kommuni-
kative Mafinahmen in den Mittelpunkt. Es adressiert
aber auch baulich-infrastrukturelle Maf3nahmen zu
Verbesserung der Mobilitét von Betrieben und Beschaf-
tigten. Deshalb bendtigt es die Zusammenarbeit mit
und die Unterstiitzung durch die . klassische” kommu-
nale Stadt- und Verkehrsplanung zur Forderung des
Umweltverbundes fir die Quartiere und zur Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastruktur wie etwa durch erganz-
te Radverkehrsverbindungen, verbesserte Querungs-
maglichkeiten von Hauptverkehrsstraf3en fir den
FufBverkehr oder die Einrichtungen quartiersbezogener
Carsharing-Stationen im 6ffentlichen StrafBenraum.
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Das als Reallabor durchgefiihrte Forschungsprojekt
zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement hat als
Initiator und Katalysator im Bergischen Stadtedreieck
gewirkt und hier das BMM-Bewusstsein bei den
Akteuren geweckt, Turen gedffnet, Prozesse ange-
stoflen und verstarkt: in Betrieben, in Quartieren und
in der Region. Wahrend es zum Projektbeginn kaum
Wissen uber oder vorzeigbare Beispiele fir Betrieb-
liches Mobilitdtsmanagement in der Region gab, kann
das Projekt nun auf die Erfolgsgeschichten in den

30 beteiligten Betrieben in sieben unterschiedlichen
Quartierstypen in den drei Stadten verweisen.

Es hat damit das Regionalbewusstsein zum Thema
Betriebliches Mobilitatsmanagement deutlich
verandert und positiv gepragt.

Insgesamt konnte das Forschungsprojekt eine
Vielzahl betrieblicher und quartiersbezogener Maf3-
nahmen zum Betrieblichen Mobilitatsmanagement
initiieren und ihre Realisierung voranbringen: Kurz-
fristig wurden bereits wahrend der Projektlaufzeit
(2018/19) erste Mafinahmen realisiert: Mobilitats- und
Gesundheitstage in mehreren Unternehmen, Fahr-
plananpassungen in Solingen-Scheuren und eine

zum Schichtwechsel mit einem Zusatzbus verstarkte
Buslinie in Remscheid-GrofBhiilsberg, das tberbetrieb-
liche Quartiersticket fir den offentlichen Nahverkehr
in Solingen-Scheuren und in Wuppertal-Ohligsmihle,
Mitarbeiter-Vergiinstigungen fir Fahrrader und
Pedelecs oder die neue ,Mitfahrbank™am Campus
Haspel der Bergischen Universitat Wuppertal. In vielen
Betrieben wurden Zustandige fiir die betriebliche
Mobilitat benannt, Ziele fir das Unternehmen definiert
und Beschaftigte in das Betriebliche Mobilitats-
management eingebunden, z.B. als .Fahrrad-Scouts”.

Weitere Mafinahmen werden derzeit in den drei Stadten
konkret fir die mittelfristige Umsetzung (2019 /20)
vorbereitet. Dariber hinaus wurden in allen drei
Stadten langerfristig orientierte Entwicklungen einge-
leitet, die ab 2021 zu weiteren realisierten Mallnahmen
in den verschiedenen Quartieren flhren sollen.



Nun gilt es, nach dem Projektabschluss das Erreichte
zu verstetigen und das Thema Betriebliches Mobilitats-
management in der Region Bergisches Stadtedreieck
zu festigen und auszuweiten. Dabei kommt es darauf
an, die positiven Angebote und die Anreize fur die
MafBnahmen zur Forderung des Umweltverbundes,
die fiir das Betriebliche Mobilitatsmanagement im
Bergischen Stadtedreieck eingeleitet wurden, kiinftig
im Sinne der ganzheitlichen Push-und-Pull-Strategie
zu verknlpfen. Das heif3t, zu den fordernden Maf3-
nahmen komplementar auch restriktive Mafinahmen,
wie z.B. Tempolimits, Parkraumbewirtschaftung,
Citymaut oder die Umverteilung von Stra3enraum zur
Schaffung von Umweltspuren fir Busse, Fahrrader
und Taxis zu Lasten von Pkw-Fahrspuren, umzusetzen,
um zusammen einen Modal Shift zu bewirken: weg
vom Auto hin zum Umweltverbund.

[Abb. 11) Diffusion des BMM: Vom Quartier iber die

Region bis zur bundesweiten Verbreitung

Diffusion

Innovation

Das Forschungsprojekt BMM HOCH DREI hat den
Anstof3 geliefert, das Thema Betriebliche Mobilitats-
management starker in der regionalen Diskussion

zu beachten: zur Starkung einer zukunftsfahigen
Mobilitat im Bergischen Stadtedreieck.

Im Bergischen Stadtedreieck geht es nun darum, die
Projektergebnisse und die eingeleiteten Prozesse mit
langem Atem zu verstetigen und zu verbreitern - in
den beteiligten Betrieben und Quartieren und in der
Region. Andere Stadte und Regionen in ganz Deutsch-
land kénnen von den Erfahrungen des hier erfolgreich
erprobten Quartiersansatzes profitieren.

Fir Deutschland kann der im Bergischen Stadtedreick
regional erfolgreich erprobte Quartiersansatz die
Diskussion zur Ausweitung des Betrieblichen Mobili-
tatsmanagements vorantreiben.

Phase 1 Phase 2

1990

2015

2019 2023

Phase 1: Diffusion voranbringen - von einzelnen Modellprojekten in Deutschland zur Kleinserie in der Modellregion Bergisches Stadtedreieck
Phase 2: Diffusion regionalisieren - von der Kleinserie in der Modellregion Bergisches Stadtedreieck in anderen Regionen in Deutschland
Diffusion etablieren - von Kleinserien in den Regionen zur GrofBserie in Deutschland
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