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"Probleme kann man niemals mit derselben Denkweise lösen,  

durch die sie entstanden sind." Albert Einstein 

 

 

 

Abstract 

Betriebliche Mobilitätsmanagements als wichtige Bausteine der Mobilitätswende.  

Das Mobilitätsverhalten von Beschäftigten hat Auswirkungen auf den Umwelt- und 
Klimaschutz. Eine Bündelung der bestehenden Ressourcen und ein effektives Management 
der unternehmensbezogenen Mobilität kann dazu beitragen, die Umweltbelastung zu 
reduzieren und den Klimaschutz zu fördern. Basierend auf dem Ökosystem von Mobility-as-
a-Service wird in dieser Arbeit ein innovativer Ansatz untersucht und der Frage 
nachgegangen, ob sich die unternehmensbezogene Mobilität in einem Quartier über eine 
digitale Plattform bündeln lässt. Die Arbeit geht zudem auf Prozessstrukturen ein und 
analysiert, wie das betriebliche Mobilitätsmanagement (BMM) als Teil von 
Stadtentwicklungsprozessen integriert werden kann. Ein besonderer Schwerpunkt liegt auf 
praxisbezogener Erfahrung und Anwendung. Mithilfe einer Fallstudie und mithilfe von 
Expert:inneninterviews werden zwei Quartiere analysiert, um eine Systemintegration von 
BMM zu untersuchen sowie Rahmenbedingungen für die Etablierung eines übergreifenden 
Ansatzes abzuleiten. Die Ergebnisse zeigen, dass eine kooperative Zusammenarbeit 
zwischen den Unternehmen und der Stadt notwendig ist, um gezielte Maßnahmen 
umzusetzen. Die Ergebnisse dieser Arbeit tragen dazu bei, die unternehmensbezogene 
Mobilität in einem Quartier effektiver zu organisieren und somit einen Beitrag zum Umwelt- 
und Klimaschutz zu leisten.  
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"“You can never solve problems with the same mindset by which 

they were created.” Albert Einstein  

 

 

 

Abstract 

Corporate mobility management as an important element of the mobility transition. 

The mobility behavior of employees has an impact on environmental and climate protection. 
Bundling existing resources and effectively managing company-related mobility can help to 
reduce environmental pollution and promote climate protection. Based on the ecosystem of 
Mobility-as-a-Service, this thesis examines an innovative approach and explores the question 
of how company-related mobility in a neighborhood can be bundled via a digital platform. 
The work also looks at process structures and analyzes how company mobility management 
(CMM) can be integrated as part of urban development processes. A special focus is placed 
on practical experience and application. With the help of a case study and expert interviews, 
two districts are analyzed in order to investigate the system integration of CMM and to derive 
framework conditions for the establishment of an overarching approach. The results show 
that a cooperative collaboration between the companies and the city is necessary in order to 
implement targeted measures. The results of this thesis help to organize company-related 
mobility in a district more effectively and thus contribute to environmental and climate 
protection. 
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1 Einführung 

„Ambitionierter Städtebau ist heute nicht ohne das Wissen zu denken, dass 

Mobilität gezielt und subtil beeinflusst werden kann, wenn es gelingt, die 

Stadt als attraktives Gesamtensemble in Szene zu setzen – und umgekehrt: 

dass die Stadt nur attraktiv in Erscheinung tritt, wenn es gelingt, unsere 

Mobilitätsbedürfnisse intelligent in die Planung jedes Quartiers zu 

integrieren.“ Thomas Pilz 2011 

1.1 Hintergrund und Ausgangslage 

Aktuelle Entwicklungen zeigen, dass die Konzentration der von Menschen verursachten 

Treibhausgasemissionen (THG) den höchsten Stand seit Messbeginn erreicht hat. Laut 

Umweltbundesamt ist der Anteil an Kohlenstoffdioxid-Äquivalent (CO2) in Österreich in den 

letzten Jahren um 1.5% bis 1.8% im Vergleich zu den Werten aus 2018 und 1990 gestiegen (vgl. 

Anderl et al., 2021, S. 6). Mit 30 % zählt der Verkehrssektor zu den drei größten Verursachern von 

THG-Emissionen durch die Verbrennung fossiler Energieträger (vgl. ebd. S. 28).  

Jedes Unternehmen, unabhängig von seiner Größe, stellt eine Verkehrsquelle dar. Laut den 

bisher erhobenen Daten wurden 1995 in Österreich durchschnittlich 3,7 Wege pro Tag an 

einem Werktag zurückgelegt, wobei ein Viertel dieser Wege dem Berufspendlerverkehr 

zukommt (vgl. Kirnbauer et al., 2012, S. 88f). Dabei stieg die durchschnittliche Wegstrecke der 

Berufspendler:innen von 11 km im Jahr 1971 auf 20 km im Jahr 2001 (vgl. ebd. S. 89f). In Wien 

zeigt sich jedoch, dass 70% der Arbeitswege zwischen 5 und 10 km lang sind (vgl. Wolf-Eberl 

2018, S. 12). Davon nutzen laut ÖAMTC (vgl. ÖAMTC 2021) 72% den privaten Pkw, um zur 

Arbeitsstelle zu gelangen. Die verkehrswissenschaftliche Literatur stellt wiederholend fest, 

dass der Arbeitsverkehr, trotz der im Pariser Abkommen festgesetzten THG-

Einsparungsziele, überwiegend mit dem privaten Pkw erfolgt (vgl. Anderl et. al, 2021, S. 28). 

Arbeitswege und Dienstfahrten machen in Österreich fast 40% aller an Werktagen 

gefahrenen Pkw-Kilometer aus, wobei allein durch die Anreise zur Arbeit rund 2,8 Millionen 

Tonnen CO2 pro Jahr verursacht werden, ohne Berücksichtigung von Arbeitswegen an 

Wochenenden und Dienstreisen (vgl. VCÖ, 2020).  
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Im Rahmen der Daseinsvorsorge zählt die Erschließung eines Betriebes und die 

Gewährleistung einer attraktiven und kostengünstigen Anreise zum Arbeitsplatz zu den 

Aufgaben der örtlichen Raumplanung sowie der Unternehmen selbst (vgl. Weninger et al., 

2021, S. 72). Unternehmen in Österreich können die Rahmenbedingungen und Anreize eines 

betrieblichen Mobilitätsmanagements selbst bestimmen und sind nicht verpflichtet, ein 

solches anzubieten (vgl. Weninger et al., 2021, S. 82). Schon im August 2022 sprach die 

Arbeiterkammer die Empfehlung aus, ein verpflichtendes Mobilitätsmanagement für 

Unternehmen ab 50 Beschäftigten einzuführen (vgl. Högelsberger, 2022). Die aktuelle Lage 

in Wien zeigt jedoch, dass Wien von Kleinbetrieben geprägt ist (90% von 133 760 

Unternehmen), die weniger als zehn Mitarbeiter:innen beschäftigen. Die am stärksten 

vertretenen Unternehmen gehören dem tertiären Sektor an (vgl. Heckl et al., 2023, S. 82).  

Die Stadtentwicklung kann durch die Schaffung einer strategisch integrierten Infrastruktur, die 

verschiedene Verkehrsmittel und Unternehmen verbindet, zur digitalen Transformation 

beitragen (vgl. BMK, 2022, S. 29f). Somit stellt sich die Frage, wie ein betriebliches 

Mobilitätsmanagement organisiert werden kann, sodass Arbeitswege gebündelt werden, Pkw-

Verkehr und CO2-Emissionen reduziert werden und vorhandene Strukturen genutzt werden. 

Seit Beginn des 20. Jahrhunderts kam es im Zuge der Globalisierung zu einer zunehmenden 

Urbanisierung (vgl. Berger, 2009, S. 23f). Die Digitalisierung zählt dabei zu den 

wesentlichsten Einflussfaktoren auf die heutige städtische Verkehrsplanung und bringt 

vielfältige Anforderungen und Potenziale mit sich (vgl. Linden & Wittmer, 2018, S. 2 nach 

Schumpeter 2008, Bruck et al., 2022, S. 12).  

Die Globalisierung beschreibt die zunehmende Vernetzung von Wirtschaft, Kultur und Politik 

auf globaler Ebene, was zur Entstehung neuer Märkte und zur Internationalisierung von 

Unternehmen führt (vgl. Heintel & Franz, 2022, S. 34; Selle, 2005, S. 40). Durch die 

Ortsunabhängigkeit und die zunehmende Bedeutung des direkten Wohnumfeldes existiert 

keine Ortsgebundenheit für Unternehmen, weshalb Politik und Planung immer weniger 

Einfluss auf Unternehmen haben (vgl. Selle, 2005, S. 36). Die Digitalisierung fördert dabei die 

örtliche Entkoppelung, indem sie die ortsunabhängige Ausführung wirtschaftlicher 

Tätigkeiten durch digitale Tools ermöglicht (vgl. Bruck et al., 2022, S. 21; Soike et al., 2019, 

S. 15f). Durch die örtliche Flexibilität entstehen Überlagerungen von Funktionsbereichen, 

wobei das direkte Wohnumfeld und die lokale Nahversorgung im Quartier an Bedeutung 
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gewinnen (vgl. Bruck et al., 2022, S. 21). Der Einfluss der Digitalisierung führte dabei zu neuen 

Trends die heute unter dem Begriff „New Work“ zusammengefasst werden. Dieser Begriff 

beschreibt die Veränderungen in der Arbeitswelt, die durch die Digitalisierung, 

Globalisierung und Individualisierung ausgelöst werden (vgl. Schaidreiter, 2019, S. 15f). Die 

Urbanisierung führte zur Entstehung neuer Arbeitsplätze in urbanen Branchen und zur 

Veränderung von Arbeitsbedingungen. Im Zuge der Individualisierung kam es zur Forderung 

nach mehr Flexibilität, Autonomie und Selbstverwirklichung (vgl. Schaidreiter, 2019, S. 7-11).  

Die rasante Entwicklung der Digitalisierung und digitaler Kommunikationssysteme führt zur 

Entstehung neuer Berufsbilder und neuer Arbeits- und Geschäftsmodelle (vgl. Soike et al., 

2019, S. 14f). Zu diesen zählen unter anderem Entwicklungen rund um autonomes Fahren, 

Sharing-Angebote und die Nutzung von elektrifizierten Fahrzeugen, die je nach Bedarf 

gemietet werden können und somit den individuellen Fahrzeugbesitz, und damit auch den 

Ressourcenverbrauch und die Umweltbelastung, reduzieren (vgl. Busch-Geertsema et al., 

2015, S. 139f; Schaidreiter, 2019, S. 35f). Die stärkere Vernetzung, Ortsunabhängigkeit und 

Flexibilität erfordern ein pragmatisches Anforderungsprofil an die Mobilität der Zukunft. 

Mobilitätsangebote müssen leicht zugänglich, frei und flexibel wählbar und digital sein, 

wobei Erreichbarkeit und Zugänglichkeit im Fokus stehen. Diese werden durch die 

Siedlungsstruktur (Attraktivität des Standorts, Bebauungsdichte, funktionale 

Durchmischung) und das Verkehrsangebot (Qualität der Verbindungen, Reisezeit, Kosten, 

Komfort) beeinflusst, wodurch eine integrierte Herangehensweise in der 

Stadtquartiersentwicklung notwendig wird (vgl. Selz et al., 2021, S. 36f).  

Zur Erreichung der klimabezogenen Reduktionsziele und zur Steigerung der Lebensqualität 

im Wohnumfeld ist es erforderlich, neu entstehende Wohnquartiere so zu konzipieren, dass 

sie den Mobilitätsbedarf nachhaltig decken. Quartiersentwicklungskonzepte konzentrieren 

sich jedoch primär auf das Mobilitätsverhalten von Bewohner:innen, nicht von Beschäftigten. 

Verkehrspolitische Zielsetzungen und Maßnahmen sind erforderlich, um das 

Mobilitätsverhalten zu beeinflussen und das Mobilitätsmanagement zu unterstützen (vgl. 

Schwedes & Rammert, 2020, S. 7–11). Unternehmen können durch betriebliches 

Mobilitätsmanagement gezielt auf diese Zielgruppe der Beschäftigten einwirken (vgl. 

Haendschke & Krähe, 2010, S. 5).  
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Die Digitalisierung ist ein zentraler Trend für die nachhaltige Transformation des 

Verkehrssystems und trägt zur Erreichung der Klimaziele bei, indem sie Daten für den Betrieb 

der Mobilitätsinfrastruktur und -dienste liefert (vgl. BMK, 2022, S. o.S.; Soike et al., 2019, S. 

12). Digitale Plattformen ermöglichen die Kombination und bedarfsgerechte Nutzung 

verschiedener Verkehrsmittel und Dienstleistungen (vgl. Bruck et al., 2022, S. 21). Ein 

umweltfreundliches Verkehrssystems erfordert jedoch einen Mobilitätswandel, der über 

neue Technologien hinausgeht und neue Geschäftsmodelle sowie eine sozial inklusive und 

gerechte Transformation umfasst (vgl. Anderl et al., 2021, S. 74, Rammler, 2019, S. 4). Damit 

sich aus Planungstechniken Planungskulturen entwickeln, bedarf es Veränderungen in 

Arbeitsweisen, Denkmustern und in Rollenverständnissen, die sich auch in den Handlungs- 

und Organisationsformen widerspiegeln (vgl. Selle, 1996, S. 101ff). Die digitale 

Transformation erfordert vielschichtige Planungsansätze und strategische Anpassungen 

(vgl. Dangschat, 2019, S. 9). In der Stadt- und Regionalentwicklung sind übergeordnete 

Strategien und Ansätze notwendig, um Verwaltungsaufgaben zu modernisieren und die 

Rahmenbedingungen für digitale Anwendungen und Infrastrukturprojekte zu 

standardisieren (vgl. Bruck et al., 2022, S. 40f). Kooperative Steuerungsansätze sind 

erforderlich, um die Potenziale für Verkehrsverlagerung und -einsparung zu realisieren und 

dabei die unbeabsichtigten Nebenfolgen digitaler Transformationen zu berücksichtigen (vgl. 

Bruck et al., 2022, S. 13; Busch-Geertsema et al., 2015, S. 142f; Heintel & Franz, 2022, S. 130; 

Soike et al., 2019, S. 12). 

1.2 Forschungsdesign  

Das Forschungsdesign basiert auf der interessierenden Frage, wie das betriebliche 

Mobilitätsmanagement als überbetriebliches Mobilitätsmanagement auf ein Stadtquartier 

skaliert werden kann. Ausgehend von einer vernetzten Anwendung eines betrieblichen 

Mobilitätsmanagements zwischen mehreren Unternehmen, fiel die Wahl in der räumlichen 

Abgrenzung auf Stadtentwicklungsquartiere. Aufgrund eines vielfältigen Potentials für eine 

nachhaltige Stadtentwicklung und Wirtschaft, können Quartiere im Vergleich zur 

Gesamtstadt als eine „überschaubare Planungs- und Umsetzungseinheit“ (Riechel, 2020, S. 17) 

zwischen der Stadt und Gebäuden dienen und als Experimentierräume für soziale und 

technische Innovationen fungieren (vgl. Riechel, 2020, S. 17). Die Arbeit basiert auf der 

Annahme, dass sich das Mobilitätsverhalten vor allem in Umbruchsituationen adaptieren 
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lässt. Daher werden Stadtentwicklungsquartiere in Wien ausgewählt, die sich im Umbruch 

oder in der Entstehung befinden.  

Zur Vernetzung der Unternehmens mit anderen Unternehmen und Organisationen wie 

Mobilitätsanbieter:innen, sodass Zugriff auf die Ressourcen der jeweils anderen möglich ist, 

bedarf es kooperativer Strukturen und digitaler Plattformen. Daher wurde für eine digitale 

Integration die Plattform Mobility-as-a-Service (MaaS) aufgrund ihres Potentials, 

Unternehmen und Ressourcen zu bündeln, ausgewählt. 

 

Daher beschäftigt sich die Arbeit mit folgenden Forschungsfragen:  

- Welche Rahmenbedingungen sind für die Systemintegration von betrieblichem 
Mobilitätsmanagement anzutreffen? 

- Welcher strategischen Anpassungen bedarf es, um eine übergreifende Organisation 
und Kooperation zu ermöglichen? 

- Welche grundlegenden Schritte ergeben sich für den Prozess zur Erstellung eines 
ÜBMM?  

- Wie lässt sich der Prozess am Praxisbeispiel der Seestadt umsetzen?  

 

Basierend auf der räumlichen Dimension der Stadtentwicklungsquartiere ist es notwendig, 

die räumliche, strategische Dimension zur Prozessintegration von BMM zu beleuchten. Der 

Fokus der Arbeit liegt in der Untersuchung der ausgewählten Stadtquartiere und in der 

Stadtentwicklung

Quartier

Digitales Geschäftsmodell

MaaS

Plattform

überbetriebliches Mobilitäts-
management

Betriebliches Mobilitätsmanagement

Abb. 1: Inhaltliche Zusammenhänge, eigene Darstellung 

räumliche/ strategische Integration  

digitale Integration der Stakeholder 

thematische Integration  
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Analyse der Prozesse und Akteur:innen des betrieblichen Mobilitätsmanagements und von 

Mobility-as-a-Service, um Anhaltspunkte für eine übergreifende Organisation abzuleiten.  

Um zu identifizieren, inwieweit sich die Prozessschritte der Stadtentwicklung, des 

betrieblichen Mobilitätsmanagement und der MaaS Plattform vereinen lassen, erfolgt die 

praxisnahe Prozessanalyse im Zuge der Fallanalyse zweier Stadtquartiere. Im Rahmen der 

Arbeit werden die Stadtquartiere durch ein Ökosystem Canvas analysiert, das die Erfassung 

der Aspekte eines digitalen Geschäftsmodells, von Entwicklungsprozessen, von der 

Mobilitätssituation vor Ort ermöglicht. Die angesiedelten Unternehmen und die 

Mobilitätsanbieter:innen, die Angebote im Quartier platziert haben sowie die zuständigen 

Stellen für die Stadtentwicklung bilden zusammen das (MaaS) Ökosystem eines Quartiers. 

Ergänzend dazu wurden praxisnahe Rahmenbedingungen bei der Integration durch die 

Perspektiven unterschiedlicher Stakeholder hinsichtlich einzelner Aspekte im Prozess von 

BMM ermittelt. Abschließend wurden daraus Handlungsempfehlungen für die praktische 

Umsetzung definiert.  

Das übergeordnete Ziel dieser Arbeit liegt darin, einen innovativen Ansatz aufzustellen, 

indem Mobilitätsbedürfnisse aller Unternehmen eines Quartiers im Zuge des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements über digitale Plattformen organisiert werden. Der dafür 

notwendige Prozess soll strategische Ziele einer nachhaltigen und digitalen Transformation 

der Stadt unterstützen und dabei Betriebe stärker inkludieren. In diesem Zusammenhang 

prüft die Arbeit, inwieweit dieser Ansatz durch eine Anschlussfähigkeit an strategische 

Dokumente als unterstützende Leitlinien und digitale Transformationsprozesse der 

Stadtentwicklung unterstützt wird.  

Angestrebt wird ein effizienter und ressourcenschonender Umgang mit vorhandenen 

Ressourcen der betroffenen Unternehmen, um durch koordiniertes Vorhaben einen 

wesentlichen Beitrag zur Emissionsreduzierung und zu einem veränderten 

Mobilitätsverhalten zu leisten. Die Untersuchung der Quartiere und Perspektiven aus der 

Praxis verfolgt das Ziel, das Bewusstsein über das breite Spektrum möglicher Maßnahmen 

zu stärken, die sich im räumlichen Umfeld durch andere Unternehmen ergeben sowie die 

vorhandenen und notwendigen Rahmenbedingungen für diesen Ansatz aufzuzeigen. In 

einem Zeitalter des Wandels und der Digitalisierung ist eine Betrachtung aller zur Verfügung 

stehenden Alternativen notwendig. Obwohl das Thema Unternehmen direkt betrifft, wird 
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die Perspektive und die Einschätzung der Unternehmen und ihrer Mitarbeiter:innen in dieser 

Arbeit nicht behandelt. In dieser Arbeit können nicht alle Aspekte, die für die Umsetzung von 

digitalen Geschäftsmodellen relevant sind (z.B. Daten, rechtliche Rahmenbedingungen, 

Finanzierung), behandelt werden. Diese wichtigen Aspekte für die Umsetzung zu 

untersuchen, würde den Rahmen der vorliegenden Arbeit überschreiten.  

Basierend auf diesem Forschungsdesign zählen zu den Ergebnissen der Arbeit die 

zusammengetragenen Erkenntnisse aus der empirischen Erhebung, die aktuell förderlichen 

und hinderlichen Rahmenbedingungen, ein Prozessentwurf für die Umsetzung eines ÜBMM 

sowie strategische Handlungsempfehlungen. 

1.3 Methodische Vorgehensweise 

Die Arbeit basiert auf einer theoriebildenden Fallstudie unter Anwendung qualitativ-

empirischer Methoden. Der theoretisch-analytische Teil beschäftigt sich mit der 

Problemstellung und Problemanalyse. Dieser bildet den Hintergrund für das betriebliche 

Mobilitätsmanagement und dessen Integrationsdimensionen. Der empirische Teil beinhaltet 

unter anderem qualitative Datenerhebungsmethoden wie problemzentrierte Interviews 

sowie die Anwendungsfallstudie. Neu aufkommende Aspekte werden im laufenden Prozess 

durch Literaturrecherche ergänzt. Dieser iterative Prozess ermöglicht somit eine flexible und 

schrittweise Annäherung an das Thema des überbetrieblichen Mobilitätsmanagements. 

Durch die Ergebnisintegration zwischen theoretischem Teil und empirischen Ergebnissen 

wird ein aktueller Praxisbezug hergestellt. 

Fallstudie 

Abb. 2.: Methodik, eigene Darstellung 
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Im Rahmen einer vertiefenden Analyse und einer praxisnahen Anwendung auf der 

Quartiersebene wurden für die Fallanalyse zwei Stadtquartiere ausgewählt. Die 

ausgewählten Quartiere befinden sich in unterschiedlichen Phasen und berücksichtigen das 

Thema des betrieblichen Mobilitätsmanagements im jeweiligen Planungsprozess. Bei einem 

der Stadtquartiere handelt es sich um ein neues Stadterweiterungsgebiet. Das andere 

Quartier befindet sich in einem Transformationsprozess. Im Rahmen der Fallanalyse können 

somit für beide Herangehensweisen entsprechende Schritte für die Umsetzung abgeleitet 

werden. Die Herangehensweise einer Fallstudie ermöglicht es, viele Vorgehensweisen 

anzuwenden, um vertiefende Kenntnisse des Phänomens in seinem realen Umfeld zu 

gewinnen (vgl. Collis & Hussey, 2014; Yin, 2018). 

Literatur- und Dokumentanalyse 

Die Untersuchung der theoretischen Herangehensweise, der Prozessschritte, der 

Akteur:innen, der Wirkungen und der Implementierungserfahrungen von betrieblichem 

Mobilitätsmanagement, Stadtentwicklung und digitalen Geschäftsmodellen erfolgt mittels 

einer Literatur- und Dokumentanalyse. Dies ermöglicht eine systematische Untersuchung 

von bereits veröffentlichten wissenschaftlichen Arbeiten, die sich auf das Thema der 

vorliegenden Arbeit beziehen. Ergänzende Dokumentanalysen ermöglichen es als 

interpretative Verfahren, das vorhandene Material zu betrachten (vgl. Mayring, 2002, S. 47).  

Für die Dokumentanalyse wurde bestehende Literatur von Selle (1996, 2005), Hamedinger 

(2008), Pigge und Schwarzer (2006), Fassmann (2004), Heinig (2022) als auch das Lehrbuch 

von Franz und Heintel (2022) herangezogen. Die Analyse dient der Beschreibung der 

Problemstellung sowie der Identifizierung essenzieller Bausteine der Stadtentwicklung, der 

digitalen Geschäftsmodelle, sowie weiterer wesentlicher Aspekte des BMM. Die 

strukturierende Inhaltsanalyse nach Mayring (2002) erwies sich bei der Breite und 

Komplexität des Themas zur Materialerschließung als nützlich (vgl. Mayring, 2002, S. 47). 

Dabei wurden nach dem vorgeschlagenen Ablauf einleitend Fragestellungen formuliert, und 

Auswahlkriterien für die ausgewählten Dokumente definiert. Anschließend wurde eine 

Sammlung erstellt und die Dokumente wurden bewertet und interpretiert (vgl. Mayring, 

2002, S. 48f). 

Für diesen Schritt wurde in erster Linie Literatur aus Deutschland und der Schweiz inkludiert. 

Teil der Literaturauswahl waren praktische Leitfäden, (praktische Erfahrungs-) Endberichte, 
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Studien, Dissertationen und (Projekt-) Evaluierungsberichte. Dabei wurden auch online 

verfügbare Werke aus der Datenbank der Technischen Universität Wien über Research Gate, 

Science Direkt und Google Scholar hinzugezogen. Begonnen wurde mit einer Stichwort-

Suche mit einleitenden Begriffen des betrieblichen Mobilitätsmanagements (BMM, 

Mobilitätsmanagement, betriebliche/betriebsbezogene Mobilität), des überbetrieblichen 

Managements (übergreifendes Mobilitätsmanagements, übergreifendes Management) und 

des MaaS Ökosystems (integrierte Dienstleistungen, Ökosystem, Plattformen). Darüber 

hinaus wurde nach Begriffen der Stadtentwicklungsprozesse (Kooperation, Governance) 

gesucht. Die wichtigsten Passagen wurden mehrfach gelesen und markiert. Jedes Dokument 

wurde mit einer oder mit mehreren Kodierungen versehen, die sich aus dem Forschungsstand 

ergeben. Diese wurden in einer Datenbank entsprechend abgelegt.  

Expert:inneninterviews 

Eine Möglichkeit, um vertiefende Informationen zu erhalten, ist die Durchführung von 

Interviews. Interviews sind ein effektives Instrument zur Datenerhebung, um Meinungen, 

Argumente und Kontroversen zu einem Thema zu erheben. Sie ermöglichen es, das 

Wichtigste zu erfahren, während die Gesprächspartner:innen dennoch ausreichend Freiraum 

haben, ihre Gedanken auszudrücken (vgl. Mattissek et al., 2013, S. 176). Der Fokus der 

qualitativen Erhebung liegt auf die Ermittlung der Praxiserfahrung und darauf basierender 

Potentialabschätzungen eines übergreifenden Mobilitätsmanagements. Aufgrund dieses 

Forschungsinteresses fiel die Wahl auf Expert:inneninterviews.  

Canvas 

Um die Aspekte eines digitalen Geschäftsmodells abzuleiten, wurde zur Beschreibung der 

Fälle das Fluidtime Canvas gewählt. Der Canvas wurde in Zusammenarbeit mit Expert:innen 

des Unternehmens Fluidtime entwickelt und dient zu einer besseren Visualisierung der 

Ressourcen über die ein Ökosystem verfügt. Das Canvas wurde mit Expert:innen diskutiert 

und ergänzt. Die Analyse des Stadtentwicklungsprozesses, des Betriebsstandortes und der 

Mobilitätssituation erfolgt durch Literatur- und Dokumentanalyse.  
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Tabelle 1: Aufbau der Arbeit, eigene Darstellung 

 

  

Kapitel Methode Erwartetes Ergebnis 

Kapitel 2 Digitalisierung in der Stadtentwicklung 

BMM-Analyse; 

Rahmenbedingungen für die 

Implementierung; Erweiterung 

durch räumlich-strategische und 

digitale Dimensionen 

Literatur- und 

Dokumentanalyse 

BMM-Bausteine (Prozess, 

Akteur:innen); gelebte Praxis; 

ÜBMM-Dimensionen zu Integration  

Kapitel 3 Übergreifendes Mobilitätsmanagement 

Fallstudie zur Systemintegration 

von BMM auf Quartiersebene 

Fallstudie, 

Expert:inneninterviews,  

Canvas und  

weitere Analysen 

Fallaufbau und Ableitung der 

Prozessstrukturen 

Rahmenbedingungen für ÜBMM Expert:inneninterviews 
Anforderungen, 

Rahmenbedingungen aufzeigen 

Kapitel 4 Abschluss und Reflexion 

Entwicklung von 

Lösungsansätzen, 

Handlungsempfehlungen und 

weiterem Forschungsbedarf 

 Aufbau eines Prozesses 
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2 Digitale Integration von BMM  

Dieses Kapitel behandelt den digitalen Transformationsprozess des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements (BMM). Einleitende theoretische Grundlagen des BMM zeigen, 

welche Möglichkeiten sich dadurch ergeben, um die Mobilität der Mitarbeitenden zu 

unterstützen. Anschließend geht die Arbeit auf die Integrationsdimensionen des BMM ein, 

die sich durch die strategische und prozessuale Integration der Stadtentwicklung und die 

digitale Integration auf einer MaaS Plattform ergeben. 

2.1 Konzept des Mobilitätsmanagements 

„Mobilitätsmanagement ist die zielorientierte und zielgruppenspezifische 

Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens mit koordinierten, informatorischen, 

organisatorischen und beratenden Maßnahmen unter Einbeziehung anderer, 

über die Verkehrsplanung hinausgehender Akteure.“ FGSV 2018 

Mobilität und Verkehr sind synonym genutzte Begriffe zur Beschreibung des grundlegenden 

Bedürfnisses der Ortsveränderung (vgl. Becker, 2016, S. 17). Angesichts der 

Herausforderungen durch Klimawandel und Umweltverschmutzung, suchen Regierungen, 

Unternehmen und Einzelpersonen verstärkt nach Lösungen, um den Verkehr 

umweltfreundlicher zu gestalten (vgl. Busch-Geertsema et al., 2015, S. 137ff). In der Literatur 

sind vielfältige Ansätze und Modelle beschrieben, anhand derer versucht wird, das 

Mobilitätsverhalten zu analysieren. Neben bestehenden räumlichen, gesetzlichen und 

regulatorischen Strukturen beeinflussen angebotsbezogene Faktoren, individuelle 

Entscheidung und Präferenzen darüber, wie Mobilität genutzt wird (vgl. Busch-Geertsema et 

al., 2015, S. 135; Dangschat, 2017, S. 31). Die zunehmende Verbreitung von neuen 

Mobilitätsdienstleistungen und der Einsatz digitaler Kommunikationsmittel impliziert einen 

Umbruch der gesellschaftlichen Struktur, wodurch das individuelle und kollektive 

Nutzungsverhalten sowie Werte und Entscheidungsmuster beeinflusst werden (vgl. Bruck et 

al., 2022, S. 20; Busch-Geertsema et al., 2015, S. 135; Soike et al., 2019, S. 13f).  

Betriebliches Mobilitätsmanagement ist ein essenzieller Ansatz, aktuelle sowie zukünftige 

Herausforderungen im Bereich der Mobilität zu bewältigen. Praxisbezogene Studien 



Seite 19 von 100 

verweisen auf das erreichte Pkw-Reduktionspotential durch das betriebliche 

Mobilitätsmanagement von 73% auf 62% (vgl. Nickel, 2007). Eine weitere Studie aus der 

Schweiz verweist auf ein gemessenes Reduktionspotential zwischen 8 und 30% bei 32 

unterschiedlichen Unternehmen, die Maßnahmen zum betrieblichen 

Mobilitätsmanagement eingeführt haben (vgl. De Tommasi et al., 2008, S. 41).  

Eine kritische Bestandsaufnahme von Schwedes (2017) geht auf die Entwicklung der 

Definition ein. Eine Erste Eingrenzung wurde durch die Forschungsgesellschaft für Straßen 

und Verkehrswesen (FGSV) erarbeitet. Diese basiert auf der Grundlage der 

Gegenüberstellung von Verkehrssystemmanagement, welches auf technische und 

betrieblich-organisatorische Maßnahmen zur Erhöhung der Straßenauslastung bzw. eine 

effiziente Gestaltung des Auto-Verkehrs abzielt und dem Mobilitätsmanagement, welches 

Verkehrsverlagerung und unkomplizierte Mobilitätsoptionen zur Beeinflussung des 

Verkehrsverhaltens vorsieht. Betont wird dabei die Maßnahme zu einer gemeinsamen, 

involvierenden Herangehensweise der Verwaltung, aufgrund von fragmentierter Struktur 

der Verantwortlichen für die einzelner Verkehrsmittel (vgl. Schwedes et al., 2017, S. 4f). Die 

FGSV definiert 1995 das Aufgabenfeld des Mobilitätsmanagements in der 

Verhaltensbeeinflussung und Steuerung des bestehenden und neuen Verkehrsaufkommens, 

indem alternative Beförderungsgelegenheiten und Informationen bereitstellt werden, um 

die Wahl des Autos zu beeinflussen (vgl. FGSV-Arbeitskreis, 1995, S. 6). 

Diese Definition wurde durch das Fachgebiet Integrierte Verkehrsplanung der TU Berlin und 

durch das Institut für Landes und Stadtentwicklungsforschung (ILS) weiterentwickelt. Dabei 

sieht das ILS in seiner Definition die Verantwortung im Aufgabenbereich der 

Gebietskörperschaften, der Verkehrsbetriebe und aller verkehrserzeugenden Einrichtungen 

und ergänzt dabei die Formulierung, dass sich das Konzept an der Nachfrage orientieren und 

diese beeinflussen soll (vgl. Schwedes et al., 2017, S. 6). Eine einschlägige Definition und 

Verbreitung wurde durch Langweg als Vernetzungstool der bestehenden Systeme auf 

politischer Ebene und gleichzeitig zur Verbesserung und Initiierung neuer Dienstleistungen 

bestimmter Zielgruppen eingeführt (vgl. Langweg, 2007, S. 46).  

Generell wird der Ansatz des BMM aufgrund der fehlenden Verwaltungsorgane, die das 

Thema betreiben und einer fehlenden zuständigen Einheit, um die Anwendung dieser 

Maßnahmen im Rahmen baulicher Vorhaben zu prüfen, kritisiert – diese Kritikpunkt gelten 
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weiterhin (vgl. Schwedes et al., 2017, S. 1). Nach Schwedes besteht zumindest Konsens 

darüber, dass ein nachhaltiger Verkehr erreicht werden soll – das Vorgehen diesbezüglich 

unterscheidet sich jedoch stark (vgl. Schwedes et al., 2017, S. 7). 

2.1.1 Implementierung  

Wenn von betrieblichem Mobilitätsmanagement die Rede ist, wird ein Fokus auf die 

unternehmensspezifische Mobilität und somit auf Arbeitswege (Wege von Wohnstandort 

oder anderen nicht-beruflichen Aufenthaltspunkten zum Arbeitsplatz und zurück) und 

Dienstwege (Wege, die im Rahmen der Berufsausübung anfallen) gelegt (vgl. Soénius, 2018, 

S. 16). Um zielorientiert die Wege der Beschäftigten zu reduzieren, verlagern oder effizienter 

zu gestalten, kann ein Mobilitätsmanagement auf unterschiedlichen Ebenen organisiert 

werden, wie beispielsweise ein Mobilitätsmanagement für Kindergärten, Schulen, 

Unternehmen und Quartiere (vgl. Engel et al., 2021, S.A 4ff; Weninger et al., 2021, S. 72). 

Dabei zeigen sich abhängig von der Ebene andere Handlungsfelder. So umfasst 

beispielsweise eine Mobilitätsberatung eine intermodale Beratung und Abwicklung von 

Mobilitätsangeboten, während ein Kommunales Mobilitätsmanagement Mobilitäts-

Leitbilder voraussetzt (siehe Abb. 7). 

 

 

Abb. 3: Handlungsfelder und Maßnahmen im Mobilitätsmanagement, eigene Darstellung nach Langweg et al., 2005, S. 7,  
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Der VCÖ unterscheidet zwischen verschiedenen Handlungsfeldern wie finanziellen Anreizen, 

Infrastruktur, Information und Kommunikation oder betrieblichen Organisationen in den 

Bereichen Pendel-, Dienstleistungs-, Kund:innenverkehr, Fuhrpark, Gütertransport und 

Logistik, um damit die Personen und damit verbundene Teile des Güterverkehrs zu 

adressieren (VCÖ, 2020, S. 21). Durch die Implementierung von BMM Maßnahmen ergeben 

sich vielfältige Umweltvorteile für die Gesellschaft, für Mitarbeiter:innen und für 

Arbeitgeber:innen selbst, die dabei ihre Betriebskosten verringern sowie Erreichbarkeit und 

Arbeitsumgebung verbessern können (vgl. Scharnweber, 2004, S. 8f; VCÖ, 2020, S. 19). Im 

Zuge der Standortsicherung und Wirtschaftsförderung der Gemeinden, kommt es aufgrund 

von Parkraumeinsparungen zu städtebaulichen Potentialen wie Belebung, Imageförderung, 

Urbanität und Standortsicherung für Unternehmen (vgl. Beckmann et al., 2004, S. 87).  

Anlässe 

Aus den Handlungsfeldern lassen sich Anlässe für die Entwicklung eines BMM, die Probleme 

sowie die angestrebten Ziele in diesen Handlungsbereichen adressieren. Unterschieden wird 

zwischen den innerbetrieblichen und übergeordneten Anlässen, die entweder direkt auf das 

strategische Vorhaben der Betriebe Einfluss nehmen oder sich durch äußere 

Rahmenbedingungen ergeben (vgl. Scharnweber, 2004, S. 13f; Soénius, 2018, S. 18; 

Stabauer, 2021, S. 5).  

In der Betrachtung der Arbeitswege kommen andere Faktoren hinzu, die nicht mit den 

persönlichen Gründen zusammenhängen. Zum einen werden arbeitsorganisatorische 

Faktoren relevant. Laut Arbeitsmarktstatistik in Österreich können 30,7% aller 

Erwerbstätigen ihre Arbeitszeit nicht selbst bestimmen, dazu zählen Schichtarbeiter:innen, 

sowie Mitarbeiter:innen in Gesundheits- und Bildungsberufen (vgl. Statistik Austria, 2020, S. 

68). Einer der Gründe ist zudem der Schulbeginn, da Eltern von Schulkindern häufig 

versuchen, ihre Arbeitszeiten an die Schulzeiten der Kinder anzupassen. Von den restlichen 

45,5%, die ihre Arbeitszeit individuell anpassen können, kann eine zeitliche Flexibilität stärker 

bei Männern als bei Frauen festgestellt werden (vgl. Weninger et al., 2021, S. 54). 

Zum anderen ist die Siedlungsstruktur bzw. die Standortwahl betroffen. Da 80% aller Wege 

von zu Hause beginnen und dort enden, beschäftigen sich mehrere Theorien damit, wie die 

Siedlungsstruktur das Verkehrsverhalten beeinflusst und wie Personen das Auto gegenüber 

alternativen Angeboten bevorzugen oder darauf angewiesen sind (vgl. Busch-Geertsema et 
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al., 2016, S. 761). Die Erwerbsquote (Anteil der Erwerbspersonen) macht 80,5% der 

Wohnbevölkerung aus, dabei wurde vor allem für die Altersgruppe 50+ ein 

Wachstumspotential von 20% verzeichnet (vgl. Heckl et al., 2023, S. 11). Dabei zeigen sich 

große Potentiale für eine nachhaltige Transformation des Stadtverkehrs durch die 

Auswirkung der veränderten Nachfrage der jüngeren Bevölkerungsgruppen (vgl. UBA - 

Umweltbundesamt, 2019, S. 49f). Durch eine steigende Nachfrage nach Fahrrädern und 

anderen kleinen, elektrischen Fahrzeugen, die vor allem in urbanen Räumen eine 

umweltfreundliche und flexible Alternative zum Auto bieten, nimmt auch die Pkw-

Fahrleistung ab (vgl. FGSV, 2016, S. 38–41; Schaidreiter, 2019, S. 33–38). Dieser Trend darf 

jedoch nicht überschätzt werden, denn der Pkw gilt bei der älteren Bevölkerung weiterhin als 

ein Statussymbol (vgl. Brand-Correa et al., 2020, S. 316f). 

Nach FIS1 und Stabauer, wurden für diese Arbeit nach eigener Darstellung folgende 

Kategorien zusammengestellt.  

- Standortbezogene Anlässe: 

o Erreichbarkeitsprobleme des Standorts, Verkehrsprobleme am Unternehmensstandort 

(z.B. Parkraummangel), ein Wechsel oder Ausbau des Standortes, Auflagen in der 

Baubewilligung (2)  

- Betriebsbezogene Anlässe: 

o Umweltorientierung des Unternehmens, Image des Unternehmens (1)  

o Imagesteigerung, Einführung eines Umweltmanagements (2)  

- Mitarbeiter:innenbezogene Anlässe 

o Unzufriedenheit und nachlassende Produktivität der Mitarbeiter:innen, hoher 

Krankenstand und viele Verkehrswegeunfälle (1)  

o Erhöhung der Mitarbeiter:innenmotivation, Gesundheitsförderung (2) 

- Ressourcenbezogene Anlässe 

o steigende Infrastrukturkosten unter anderem für Parkraum, steigende Kosten für 

Geschäftsreisen (1)  

o Kosteneinsparungen (2) 

  

 

1 FIS: https://fis.server.de/servlet/is/18218/, zuletzt aufgerufen am 26.07.2024 
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2.1.2 Stakeholder  

Aufgrund der aktuellen gesellschaftlichen 

Entwicklungen ist im Rahmen der kooperativen 

Stadt- und Regionalentwicklung die Beteiligung 

stärker in den Fokus gerückt. Ausschlaggebend 

dafür sind strategische Kommunikationskonzepte. 

Zielführend für eine strategische Kommunikation 

sind neben Information und Einbindung auch ein 

Stakeholder-Management für die Koordination 

und Integration der Interessen (vgl. Heintel & 

Franz, 2022, S. 186–188). In Anlehnung an Michlits 

ist es wichtig, das passende Timing zu finden, die 

Stakeholder und ihre Themen zu identifizieren, die Kommunikation abzustimmen und die 

Dialoge zur Vernetzung zu gestalten (vgl. Heintel & Franz, 2022, S. 198). Basierend auf einer 

Einfluss-Interessen-Matrix (Abb. 4) lassen sich diese einordnen, denn „die Macht der 

Stakeholder beschreibt die Möglichkeit der Stakeholder, Einfluss auf das Projekt zu nehmen, um 

Erwartungen durchzusetzen“ (Heintel & Franz, 2022, S. 190). 

In der Literatur sind diverse Akteur:innengruppen erwähnt, die für das BMM eine Rolle 

spielen. Im Folgenden wurde nach Engel et al. (2021), FGSV (2018) und Schwedes et al. (2017) 

versucht, die Akteur:innenlandschaft abzubilden.  

 

 

Abb. 5: Relevante Akteur:innen für den BMM-Prozess, eigene Darstellung nach Engel et al., 2021, S. A.5; FGSV - 
Forschungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen, 2018, S. 28; Schwedes et al., 2017, S. 69f  
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Für das BMM wurden die vier großen Gruppen, öffentliche Institutionen, Dienstleister, 

Externe und Betrieb, in der Abb. 55 als übergeordnete Struktur übernommen. Durch die 

Erstellung eines BMM soll vor allem auf das Mobilitätsverhalten der Mitarbeiter:innen 

eingegangen werden, um ihnen die Anreise zur Arbeit zu erleichtern. Daher sollten sie in den 

Prozess an zentraler Stelle eingebunden werden. Die Mobilitätsmanager:innen sind in 

diesem Fall das Bindeglied zwischen der Personalabteilung, dem Management und den 

Mitarbeiter:innen und sind zuständig für die Entwicklung und Erhaltung des BMM. Der 

Prozess kann sowohl von externen Mobilitätsmanager:innen als auch von Beratungsbüros 

unterstützt werden. Die Vorbildfunktion der Geschäftsführung ist genauso entscheidend für 

den Erfolg des BMM wie die Akzeptanz und Bereitschaft der Mitarbeiter:innen (vgl. Engel et 

al., 2021, S. C.5ff).  

Jeder und jede dieser Akteur:innen hat eigene Interessen und eine andere Rolle. Diese leiten 

sich entweder aus individuellen Interessen oder aus strategisch verankerten Zielen ab, die sie 

verfolgen. Die Stadtverwaltung ist aufgrund Ihrer Aufgabe dazu verpflichtet, Ziele für die 

Stadt zu setzen und eine Daseinsvorsorge und Lebensqualität sicherzustellen. 

Gewinnorientierte Organisationen wie Investor:innen sowie die 

Dienstleistungsanbieter:innen und die Unternehmen sind an Umsätzen und 

Kosteneinsparungen interessiert und können ihre eigenen Ziele verfolgen. Die 

Mitarbeiter:innen und zukünftigen Bewohner:innen und Beschäftigte wollen ihre Bedürfnisse 

erfüllen und mit wenig Ressourceneinsatz und Aufwand Wege zurücklegen. Die 

Akteur:innengruppen, die bei der Ausarbeitung des BMM eine wichtige Rolle spielen, können 

in zwei Ebenen unterteilt werden: in die Lenkungsebene und die Arbeitsebene. Die 

Lenkungsebene hat die Aufgabe der Ausarbeitung, während die Arbeitsebene die 

Maßnahmen umsetzt.  

In folgender Tabelle 2 wurden Interessen, Rollen und Bedürfnisse/Ressourcen der 

Stakeholder aufgelistet, die für den BMM-Prozess notwendig sind.  
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Tabelle 2: Interessen, Rollen, Bedürfnisse und Ressourcen der relevanten Akteur:innen für einen BMM-Prozess, eigene 
Darstellung nach Engel et al. 2021 und Kronawitter 2021 

Stakeholder Interessen Rolle Bedürfnisse und Ressource 

St
ad

tv
er

w
al

tu
ng

 Ausbau der städtischen, 
Transportsysteme, Synergien der 
Zusammenarbeit, optimale 
Nutzung der Infrastruktur, gute 
Erreichbarkeit als 
Wettbewerbsvorteil 

Festlegung von Zielen für die 
Stadt, (Mobilitäts-) Entwicklung; 
Rechtsentwicklungs-rahmen; 
Planung und Umsetzung von 
Mobilitätsmanagement; 
Zusammenarbeit, zwischen 
verschiedenen Abteilungen 

Sichere, zugängliche und 
lebenswerte städtische Räume; 
Umsetzung strategischer Ziele 

In
ve

st
or

:in
ne

n 

Höhere Umsätze durch mehr 
Boden, Platz und höhere Qualität; 
Geringere Kosten; durch die 
Bereitstellung von weniger 
Parkplätzen; Attraktiver Standort 
– Mobilität so einzigartig; 
Verkaufsargument (USP) 

Konstruktion; Engagement in der 
Mobilität; 
Managementplanungsprozess 

 

Be
sc

hä
fti

gt
e 

Gesundheit, Zufriedenheit, Work-
Life-Balance, Reisekosten 

Mobilitätsverhalten bzw. 
Anpassung von 
Mobilitätsmustern 

Flexibilität, einfache, schnelle 
Bedienung, Zuverlässigkeit, 
Datensicherheit, 
Echtzeitinformation, 
Zusatzdienstleistungen, 
Sinnvolle Verbindung 

Pe
rs

on
ala

bt
ei

lu
ng

 Administration, Bindung und 
Rekrutierung von 
Mitarbeiter:innen; Erhöhte 
Produktivität; 
Einsparmaßnahmen; Niedrigere 
Krankenstände; 
Unternehmensimage 

Verwaltung von 
Personalprivilegien, 
Kommunikation und Richtlinien; 
Moderatoren: Engagement, 
Organisationsstrukturen, 
Finanzierung 

Finanzielle Ressourcen 

M
ob

ilit
ät

s-
m

an
ag

er
:in

 Soziale Verantwortung des 
Unternehmens, Optimierung von 
Prozessen und Systemen 

Entwicklung und Umsetzung von 
Mobilitäts-managementstrategie; 
Verknüpfung zwischen 
Arbeitnehmer:innen und 
Arbeitgeber:innen 

Fachwissen, Erfahrung, Netzwerk 

Ve
rk

eh
rs

-
an

bi
et

er
:in

ne
n Erhöhte Passagierzahlen Bereitstellung öffentlicher 

Verkehrsmittel; Preisgestaltung 
und Ticketverkauf für 
Unternehmen 

Auslastung optimieren, 
Kund:innenzufriedenheit, 
Zuverlässigkeit, 
Zusatzleistungen, Marktanteile 

Di
en

st
lei

stu
ng

s-
un

te
rn

eh
m

en
 Werte, Geschäftsmodell, 

Bündelung von Mobilität, 
Anbieten von Service-Bündeln 

Sachverstand; Technologische, 
technische und 
Infrastrukturlösungen 

Einbindung aller 
Mobilitätsanbieter:innen; 
Integrationsstandards, 
Kund:inneneingangspunkt, 
Umsatz, Exklusivität, Skalierung, 
Preishoheit, Geldstrom, 
Nationaler Zugangspunkt 
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2.1.3 Vorgehensweise 

Bei der Umsetzung des Mobilitätsmanagements werden zwei Vorgehensweisen sichtbar. Die 

aktionsorientierte Vorgehensweise fokussiert auf die Lösung eines Problems oder die 

Realisierung eines Ziels mit wenig Maßnahmen und geringem Aufwand. Dies entspricht 

aktueller Verkehrspolitik (vgl. Busch-Geertsema et al., 2016, S. 140; Scharnweber, 2004, S. 

15). Dem Risiko, mit Annahmen zu arbeiten, die sich teilweise nicht bewahrheiten und somit 

eine geringe Reichweite erzielen, kann im Rahmen des integrierten Vorgehens 

entgegengesteuert werden. Eine detaillierte Analyse mit gezielten Maßnahmen, die 

langfristig im Unternehmen etabliert werden, ist im Vergleich ressourcenaufwendiger, 

sichert jedoch damit durch die Beteiligung der Zielgruppe eine höhere Akzeptanz (vgl. 

Scharnweber, 2004, S. 15–17). Partnerschaften können bei der Umsetzung von technischen 

und bewusstseinsbildenden Maßnahmen die Unternehmen unterstützen. Dabei wird eine 

Abstimmung mit öffentlichen Verkehrsunternehmen und der Verwaltungsebene empfohlen 

(vgl. Rasmussen, 2017, S. 23).  

Phasen für die Umsetzung eines BMM orientieren sich an Standortanalyse, 

Beschäftigungsbefragung, Wohnstandortanalyse, Potentialermittlung, Maßnahmen-

entwicklung, Umsetzung, Evaluation und dauerhafter Integration (vgl. Stabauer, 2021, S. 24). 

Im Rahmen der Analyse kommen qualitative und quantitative Methoden zum Einsatz, 

wodurch sowohl das Verhalten, der Verkehr als auch die vorhandenen Angebote erhoben und 

analysiert werden. Die Potentialermittlung ist für die Definition der Maßnahmen 

entscheidend (vgl. Engel et al., 2021, S. A.14f; Stabauer, 2021, S. 25f). Beckmann ergänzt hier 

die Initiierung des Prozesses sowie ein entscheider:innen- und nutzerorientiertes Marketing 

(vgl. Beckmann et al., 2004, S. 78). Die Umsetzung von Managementprozessen wird als 

effektiv angesehen, wenn sie langfristig und systematisch implementiert wird. Dabei ähnelt 

der Prozess einem strategischen und kontinuierlichen Verbesserungsprozess (vgl. Soénius, 

2018, S. 26).  

Die Phasen lassen sich, wie in den unterschiedlichen Praxisleitfäden erkenntlich, durch 

weitere Phasen ergänzen. Bei einem gebietsbezogenen Mobilitätsmanagement wird das 

Mobilitätsmanagement bereits bei der Ansiedlung eines Betriebes mitgedacht. 

Hinzukommen Schritte auf der kommunalen Ebene: der Auftrag zur Erstellung eines 

Konzeptes, die Entwicklung des Konzepts unter Berücksichtigung von Chancen, Potentialen, 
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geeigneten Standorten, Leitbildern und Prozessmanagement, der Abgleich der Interessen 

und der Strategiebeschluss durch die Leitungsebene. Darauf folgt die Analyse von Betrieben, 

Verkehrsunternehmen und Verwaltung sowie die Erhebung des Verkehrsverhaltens und 

nicht befriedigter Bedürfnisse. Im Rahmen der Konzeption werden Ziele, Maßnahmen, 

Zuständigkeiten, Finanzierung und weitere Evaluierungsmaßnahmen festgelegt. Mit dem 

Beschluss des Konzeptes erfolgt die Implementierung, dabei ist vor allem das Monitoring und 

die Evaluierung des Prozesses wichtig, um anschließend die eingesetzten Maßnahmen 

entsprechend zu modifizieren und/oder fortzuführen. Die Erstellung erfolgt in mehreren 

Stufen, es werden phasenorientiert die dafür notwendigen Akteur:innen hinzugezogen (vgl. 

Beckmann et al., 2004, S. 82f).  

Partnerschaften, regelmäßiger Austausch mit Partner:innen, Amtsleiter:innen und auch mit 

engagierten Bürger:innen sind wesentliche Aspekte des Prozesses (Rasmussen, 2017). Neben 

der Identifizierung der Interessen und Einflussmöglichkeiten sind Begriffe wie positive 

Narrative, emotionale Themen und räumliche Identität, Storytelling als auch Framing und 

Reframing entscheidende Elemente für die Steigerung der Akzeptanz und für die 

Zielerreichung. Das BMM stellt die Zielgruppe in den Fokus, daher bedarf es 

zielgruppenorientierter Marketingmaßnahmen zur Kommunikation der Ziele und 

Maßnahmen. Möglichkeiten orientieren sich an Kund:innenbetreuung, Öffentlichkeitsarbeit, 

Etablierung einer Dialogkultur, koordinierenden Institution, einer Corporate Identity und 

Leitunternehmen (vgl. Beckmann et al., 2004, S. 85). 
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In der folgenden Tabelle werden die genannten Prozesse gegenübergestellt.  

Tabelle 3: Vergleich der groben Prozessschritte, eigene Darstellung 

BMM Phasen nach Stabauer 2021 Phasen PDCA Zyklus nach 
Soénius 2018 

Phasen Gebietsbezogenes BMM 
(GBMM) nach Kanzlersky 2004 

 Plan 
• strategische Ziele und 

Rahmenbedingungen 
definieren 

Startkonzept 
• Auftrag und Entwicklung eines 

Strategiekonzeptes 
• Abgleich der strategischen 

Leitbilder, Interessen 
• Strategiebeschluss 

Standortanalyse 
• Lage des Betriebsstandortes 
• Arbeitszeitmodell 
• Anbindung des Standortes über 

ÖV, NMIV 
• Abstellanlagen 
• Parkplätze und Parkplatzsituation 
• Ziel und Motivation des 

Unternehmens über qualitative 
Methoden 

• Status Quo analysieren 
• Maßnahmenkonzept 

erarbeiten und (Wechsel-) 
wirkungen abschätzen 

• Umsetzungskonzept 
beschließen 

 

Umsetzungskonzept 
• Analyse der Unternehmen und 

Mobilitätsverhalten 
• Ziele, Maßnahmen, 

Zuständigkeiten, Finanzierung 
und Evaluierung festlegen 

Beschäftigtenbefragung 
• Aufklärung der MA 
• qualitative Befragung der MA 
• Sammlung von Vorschlägen 

von MA 
Wohnstandortanalyse 
Wege der MA zum Arbeitsort 
Erreichbarkeitsindikatoren für die 
Potentialermittlung 
Potentialermittlung 
Mobilitätsverhalten der MA und 
Mögliche Verkehrsmittelwahl aus 
Wohnstandortanalyse ergibt das 
Potential zur Änderung des 
Mobilitätsverhaltens 
Maßnahmenwahl Do 

• Projektmanagement und  
-steuerung einrichten 
Vorgehen kommunizieren + 
Maßnahmen im Detail 
planen 

• Maßnahmen umsetzen 
• Wirkungen dokumentieren 

Maßnahmenumsetzung Implementierung 
Nutzerorientiertes Marketing 

Evaluation Check 
• Wirkungen analysieren; 

Zielerreichung evaluieren - 
über allgemeine Einführung 
entscheiden 

Monitoring 
 

Act 
• Maßnahmen in Dauerbetrieb 

überführen 
• Wirkungen entlang der Ziele 

evaluieren 
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2.1.3.1 ANREIZE 

Wenn von einer erfolgreichen Implementierung von Mobilitätsprojekten in Modellregionen 

gesprochen wird, ist unter anderem die Akzeptanz der Bevölkerung, die Alltagstauglichkeit 

der Maßnahmen und die finanzielle Tragfähigkeit wichtig. Allerdings ist bei der 

Implementierung ausschlaggebend, dass Maßnahmen schnell umgesetzt und bereits nach 

kurzer Zeit (sechs Monate) Ergebnisse erzielen. Somit werden innovative Projekte 

bevorzugt, die die jeweilige Region als Vorzeigeregion klassifizieren, so der VCÖ (vgl. 

Rasmussen, 2017, S. 7). Es zeigt sich bei den meisten implementierten Programmen, die auf 

unternehmensinterne Personenmobilität fokussieren, dass sie einmalige Maßnahmen 

bevorzugen, die kurzfristig implementiert werden können (vgl. Gorges & Holz-Rau, 2021, S. 

3). 

Das BMM umfasst dazu strategische Maßnahmen wie transaktionale Strategien und 

finanzielle Anreize, die sich durch die Arbeitgeber:innen oder die kooperativen Strategien 

umsetzen lassen. Kooperative Regulierungen, wie Vergünstigungen auf ÖV-Tickets, und 

Steuererleichterungen bedürfen allerdings weitere Kooperationspartner:innen und 

entsprechende politische Rahmenbedingungen hinsichtlich der Umsetzung (vgl. Weninger et 

al., 2021, S. 70f). 

In der Fachliteratur werden diese als harte und weiche Maßnahmen bezeichnet (vgl. 

Stabauer, 2021, S. 6). Die Unterscheidung liegt in der Effizienz begründet, denn weiche 

Maßnahmen haben einen höheren Kosten-Nutzen-Faktor und einen geringen finanziellen 

Ressourceneinsatz, im Vergleich zu harten Infrastruktur-Maßnahmen wie den Ausbau des 

öffentlichen Verkehrs, von Straßen oder Radwegen (vgl. EPOMM, 2009, S. 3). 

Organisatorische Maßnahmen am Standort oder weiche Maßnahmen wie Informationen, 

Motivation und Koordination werden im Zuge von Verhaltens- und Einstellungsänderung 

bezüglich Mobilität und nachhaltigen Verkehrsmitteln eingesetzt (vgl. EPOMM, 2009, S. 3; 

Weninger et al., 2021, S. 72).Im Kontext von Arbeitswegen kommen Maßnahmen zum 

Einsatz, die Verkehrsverlagerungen oder eine Verkehrsvermeidung fördern und 

betriebsinternen Anlässen dienen. 



Seite 30 von 100 

Bei einer Verkehrsverlagerung wird beispielsweise die Reduktion der Wege mit dem MIV und 

die Förderung alternativer Verkehrsmittel angestrebt. Diese werden als Pull-Maßnahmen 

bezeichnet. Dazu gehören Maßnahmen wie Kooperationen mit dem öffentlichen Verkehr für 

Jobtickts mit Vergünstigungen, Aktionstage, verbesserte Erreichbarkeit und Nutzung durch 

Bereitstellung von Duschen, Garderoben oder Radabstellanlagen (vgl. Stabauer, 2021, S. 6; 

VCÖ, 2020, S. 21). Diese können von Push-

Maßnahmen, wie beispielsweise der 

restriktiven Nutzung von Parkplätzen, 

begleitet werden. Bei einer 

Verkehrsvermeidung wird auf den Weg 

verzichtet. Dies wird durch standort- oder 

ressourcenbezogene Anlässe ermöglicht, 

wo Alternativen wie Fahrgemeinschaften, 

Homeoffice und Telearbeit zum Einsatz 

kommen können (vgl. Soénius, 2018, S. 

21f). Im Kontext der Dienstwege liegt das 

Ziel primär in der Vermeidung der 

Umweltbelastung, die durch 

Kraftstoffverbrauch und Co2-Emissionen 

entsteht. Dabei sind sowohl 

bewusstseinsbildende Maßnahmen und 

Information empfehlenswert als auch eine 

Dekarbonisierung der Fahrzeuge und 

Telearbeit (vgl. ebd., S. 23).  

2.1.3.2 PRAXIS UND KOOPERATION 

Die Umsetzung der Richtlinien für die 

Anreise zum Arbeitsplatz wird in der 

Literatur und in den Medien diskutiert. Im 

Rahmen von politischen Entwicklungen 

werden nachhaltige Maßnahmen oft als 

politisch umstritten und schwer umsetzbar 

- Erreichbarkeit zu Fuß und mit Fahrrad 
verbessern

- Kooperation mit der Stadt
- Bereitstellung Garderobe, Dusche, Spinde
- Bereitstellung Radabstellanlagen, 

Fahrradservice
- Anrechnung aktiver Arbeitswege als Arbeitszeit 
- Bereitstellung Job- Räder
- Kooperation mit Fahrradverleih und 

Vertretungen

Förderungen der aktiven Mobilität:

- Individuelle Fahrplaninfos
- Schnupper- und Jobtickets für Öffentlichen 

Verkehr
- Zug statt Flug für Dienstreisen
- P&R Möglichkeiten verbessern
- Anrechnung Arbeitszeiten in Bus und Bahn
- Betriebszeiten und Fahrpläne koordinieren
- Kooperation mit öffentlichem Verkehr

Stärkung des Öffentlichen Verkehrs

- Umstellung Fuhrpark auf E-Fahrzeuge
- Ladeinfrastruktur für E-Fahrzeuge anbieten
- Kooperation mit Energieanbietern

Förderungen der Elektromobilität

- Fahrgemeinschaften fördern
- Parkraumbewirtschaftung einführen
- Parkberechtigung an Bedingungen knüpfen
- Firmenfahrräder statt Firmenwagen
- Kooperation mit Plattformen

Reduktion des Autoverkehrs

- Einsatz von Mobilitätsbeauftragten
- Erhebung Mobilitätsbedarf und 

Potenzialanalysen
- Aktions- und Schnuppertage organisieren
- Teilnahme an Mitmach-Aktionen (z.B. 

„Österreich radelt“)
- Individuelle Mobilitätsberatung
- Vorbildwirkung durch Führungstage

Bewusstseinsbildung und Motivation 

Tabelle 4: Maßnahmen Cluster des BMM, eigene 
Darstellung nach VCÖ, 2020, S. 21 
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thematisiert. Wenn sie finanzielle Ressourcen oder Restriktionen für bestimmte 

Verkehrsträger vorsahen, werden sie schlussendlich oft weniger radikal umgesetzt als 

geplant. Forschungsergebnisse berichten von politischen Machtverhältnissen in der 

Verkehrsforschung: „The actions of officers can hamper the realisation of political goals about 

sustainable mobility.“ (Hrelja et al., 2013, S. 196). In diesem Zusammenhang könnte zudem 

auf einige Problematiken verwiesen werden, die für Österreich spezifisch sind, dies würde 

jedoch den Rahmen dieser Arbeit sprengen.  

Zur Veranschaulichung einige ausgewählte Maßnahmen, die in Österreich zum Einsatz 

kommen und stark diskutiert werden:  

a) Arbeitswege und Pendlerpauschale – Bei einer Entfernung von mehr als 20km  bei 

Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel bzw. 2 km ohne eine Möglichkeit, die 

öffentlichen Verkehrsmittel zu nutzen oder wenn der Weg aufgrund einer 

Gehbehinderung nicht zumutbar ist, wird eine kleine oder große Pendlerpauschale als 

Fahrkostenersatz zugesprochen, die durch den Verkehrsabsetzbetrag gem. § 33 Abs 

5 Z 1 EstG abgegolten wird. Diese vermindert die Lohnsteuerbemessungsgrundlage. 

Einen Pendlerzuschlag erhalten all jene, die unter der Besteuerungsgrenze liegen und 

von der Pendlerpauschale nicht profitieren können (vgl. BMF2). Die Problematik 

dahinter ist, dass dadurch eine weitere Zersiedelung des ländlichen Raumes sowie der 

MIV gefördert wird, da sie an die Distanz, die es zur überwinden gilt, anknüpft und 

somit die Entscheidung weniger arbeitsortabhängig fällt.  

b) Dienstwege und das amtliche Kilometergeld – Fahrkosten die bei Dienstreisen als eine 

Reisevergütung anfallen, bleiben steuerfrei, wird dabei der private Pkw benutzt 

gestaltet sich das Kilometergeld viel höher. Dieses richtet sich an die 

Reisegebührenverordnung des Bundes und kann für bis zu 30.000 km jährlich 

lohnsteuerfrei ausbezahlt werden (vgl. BMF, 2024). Daraus ergeben sich klare Vorteile 

für die Nutzung des privaten Pkws.  

c) Jobrad und Leasing Modell – Das zur Verfügung gestellte E-Bike kann von den 

Mitarbeiter:innen geleast werden und im Rahmen der Vereinbarung auch erworben 

werden. Im Regelfall handelt es sich dabei um ein Leasingmodell mit 

 
2BMF: https://www.bmf.gv.at/themen/steuern/arbeitnehmerinnenveranlagung/pendlerfoerderung-das-pendlerpauschale/allgemeines-zum-
pendlerpauschale.html, zuletzt aufgerufen am 26.07.2024 
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Gehaltsumwandlung, dabei wird es an das Brutto-Gehalt geknüpft, welches allerdings 

niedrigere Sozialversicherungsbeiträge zur Folge hat. Die Arbeitgeber:innen 

vermeiden somit Lohnnebenkosten und die Arbeitnehmer:innen haben (generell 

weniger Gehalt und) weniger Krankengeld, Pension und andere 

einkommensabhängige Abgaben (AK, 2023). Dabei spielt der zeitliche Faktor auch 

eine entscheidende Rolle. Wenn der Vertrag zu Ende geht, verliert das Rad an Wert. 

Im Vergleich dazu erhöht sich monatlich der Kfz-Sachbezug eines neu erworbenen 

Kraftfahrzeugs, das auch für private Zwecke genutzt werden kann (vgl. WKO 2024).  

Ergänzend zu den Maßnahmen, muss die schwierige Quantifizierung und Messung der 

Wirkungen in der Praxis erwähnt werden. Durch den Maßnahmen-Mix, welcher zum Einsatz 

kommt, werden vielfältige Wirkungen entfaltet, wodurch eine Zuordnung der Wirkungen zu 

einer bestimmten Maßnahme erschwert wird (vgl. Stabauer, 2021, S. 88). Forschungen 

zeigen, dass die Bewertung der Auswirkungen und Risiken nicht ausreichend untersucht 

wurde, weshalb es an Daten mangelt (vgl. Gorges & Holz-Rau, 2021, S.7). 

Wenn es um die Messung der Wirkung geht, zeigen exemplarisch gewählte Studien, dass 

Maßnahmen vor allem zur Verbesserung der Lage von Parkplätzen eingesetzt werden, wo 

ein Verlagerungspotential angestrebt wird (vgl. Soénius, 2018, S. 23). Studien aus 

Deutschland wie etwa „effizient mobil“ (2008-2010)3, zeigen bei einer Befragung von 127 

Betrieben ein Verlagerungspotential von 20% im MIV und ein Reduktionspotential von 200 

kg CO2 pro Mitarbeiter:in pro Jahr. Eine weitere Auswertung von „Mobil gewinnt“ 

(2017/2018)4 zeigte bei 50 Unternehmen, die sich in ihrer Größe und Lage unterscheiden, ein 

Verlagerungspotential zwischen 4 und 17 % beim MIV und ein Reduktionspotential zwischen 

154 und 270 kg Co2 pro Mitarbeiter:in pro Jahr (vgl. Soénius, 2018, S. 24f).  

Kooperationen und die Einbindung von mehreren Unternehmen werden als ein großes 

Potential für die Wirksamkeit eingeschätzt. Im Rahmen der Zusammenarbeit können andere 

Maßnahmen im ÖV angedacht werden, die nicht nur den spezifischen Standort eines 

Unternehmens betreffen, sondern von welchen die ganze Region profitieren kann (vgl. 

Gruber, 2019, S. 105f). 

 
3 Dena 2010 
4 ILS 2018 
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Bei einer Befragung von 224 Unternehmen mit unterschiedlicher Mitarbeiter:innenanzahl 

über die Kooperation mit öffentlichen Verkehrsmitteln, gaben 12,1% (27 Unternehmen) der 

befragten Unternehmen (N:223) an, dass sie eine Kooperation haben. Davon verhandelten 

14 Unternehmen (51,9%) eine günstigere Fahrkarte für ihre Mitarbeiter:innen, 10 Betriebe 

(37%) verhandelten eine zeitliche Abstimmung der Fahrzeiten und Dienstzeiten und 6 

Unternehmen (22,2%) verhandelten im Rahmen dieser Kooperation auch eine 

Routenänderung. Dabei wurde auch abgefragt, ob eine weitere Kooperation mit anderen 

Unternehmen besteht, um eine entsprechende Größe für die Nutzung der Angebote zu 

erreichen, wodurch sich vor allem Vorteile für kleinere Unternehmen ergeben. Wenn es um 

Kooperation mit anderen Unternehmen geht, haben 14 Unternehmen (6,3%; N: 222) eine 

Mobilitätskooperation mit anderen Betrieben. Davon ging ein Unternehmen mit 5 weiteren 

und 2 weitere mit 6 weiteren Unternehmen eine Kooperation ein (vgl. Kreiner, 2008, S. 78f). 

Bei 19 von 222 Unternehmen (8,6%) gibt es eine Position, die für das betriebliche 

Mobilitätsmanagement verantwortlich ist. Diese entstand bei 13 Unternehmen in den letzten 

3 Jahren (vgl. Kreiner, 2008, S. 78f). Empfohlen wird dabei, eine einleitende Initiierungsrolle 

zu etablieren, die durch Projektforscher:innen bzw.durch die Kommune getragen wird und 

die Rolle der Mobilitätsmanager:innen/-koordinator:innen, die als Ansprechpersonen des 

Prozesses dienen und die Vor- und Nachbereitung und Koordination übernehmen (vgl. 

Beckmann et al., 2004, S. 80 & 84). Der Rolle der sich kümmernden Person, die durch 

übergeordnete Strukturen übernommen wird, wird in derartigen Prozessen eine sehr hohe 

Bedeutung zugeschrieben. Beispiele wie ein Projekt in Tirol, innerhalb dessen sich die 

Wirtschaftskammer einschaltete, damit mehr Unternehmen am Radverkehrskonzept 

teilnehmen sowie die Funktion des Landesrates bei der Umsetzung der Radstrategie-

Maßnahmen in der Steiermark, bestätigen dies (vgl. Gruber, 2019, S. 105f).  

Eine mögliche Erweiterung, um die gewünschten Veränderungen im Mobilitätsverhalten zu 

erreichen und diesen Systemübergang mit aktuellen innovativen Lösungen/Alternativen zu 

schaffen, liegt darin, die Nachhaltigkeit besser im Unternehmen zu integrieren und 

unternehmensübergreifende Ansätze zu berücksichtigen (vgl. I. Gruber, 2019, S. 105f; 

Kreiner, 2008, S. 43). Die Gestaltung und Implementierung zukünftiger Systeme und der 

Systemübergang wurde noch nicht ausreichend untersucht, allerdings wird darauf 
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verwiesen, dass kollaborative übergreifende Ansätze eindeutig fehlen (vgl. Busch-Geertsema 

et al., 2015, S. 114; Gorges & Holz-Rau, 2021, S. 7; Heinig, 2022, S. 18).  

2.2 Integrationsdimensionen 

Ausgehend von identifizierten Dynamiken im Kontext des BMM wurden für die 

übergreifende Organisation wesentliche Handlungsdimensionen definiert. Dieses Kapitel 

bietet eine vertiefende Erläuterung der strategischen Verankerungen, um eine 

Anschlussfähigkeit zu ermöglichen. Zusätzlich wird der digitale Rahmen zur Gewährleistung 

einer Integration beschrieben. Im Rahmen der Ausarbeitung wurden vielzählige 

Praxisbeispiele gesammelt – es werden jedoch nur ausgewählte Beispiele nach einer kurzen 

Zusammenfassung in der Arbeit präsentiert. 

2.2.1 Räumliche Integration - Planungsverfahren 

Die Steuerung der Raumplanung erfolgt in Österreich im Rahmen einer Palette an Strategien 

und Instrumenten. Zentral ist hierbei die regionale Handlungsebene, die sowohl horizontale 

Zusammenarbeit als auch vertikale Ebenen einer übergreifenden Kooperation organisiert 

(vgl. Heintel & Franz, 2022, S. 48). 

Unterschieden wird zwischen hoheitlichen Instrumenten, die als Orientierung und zur 

strategischen Entwicklung dienen und informellen Instrumenten, die als Kooperations- und 

Konsensinstrumente zur Anwendung kommen (vgl. Gruber et al., 2018, S. 76). Schwerpunkte 

in unterschiedlichen Raumtypen werden durch die Österreichische Raumordnungskonferenz 

(ÖROK) als koordinatives Gremium gesetzt, die ein österreichisches Entwicklungskonzept 

(ÖREK) mit Empfehlung verfasst (vgl. Gruber et al., 2018, S. 10f; Heintel & Franz, 2022, S. 

63f). Das Mehr-Ebenen-System umfasst entwicklungspolitische Strategien oder informelle 

Planungsinstrumente wie den Stadtentwicklungsplan (STEP) (vgl. ebd., 2018, S. 45f).  

Der Ansatz der Stadtquartiere ist ein vielversprechender Ansatz in der städtebaulichen 

Planung und zielt darauf ab, durch eine Mischung aus Wohn-, Gewerbe- und Freizeitnutzung, 

eine hohe Funktionalität und eine gute Erreichbarkeit von verschiedenen Einrichtungen in 

urbanen Gebieten zu schaffen (vgl. Riechel, 2020, S. 25). Der Stadtentwicklungsplan 2025 

(STEP) legt die Richtung der Stadtentwicklung auf gesamtgesellschaftlicher Ebene fest und 

beinhaltet Prinzipien und Initiativen zur Steuerung der Entwicklung Wiens (vgl. Rosenberger, 

2016, S. 93). Auf der strategischen Ebene und der Umsetzungsebene dient das Quartier als 
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Plattform für die Realisierung kostengünstigerer und innovativer Maßnahmen im Verbund 

von Gebäuden und Infrastrukturen und ermöglicht die Nutzung zivilgesellschaftlichen 

Engagements sowie privatwirtschaftlichen Kapitals (vgl. SRU, 2020, S. 406f; Rosenberger, 

2016, S. 57). 

Die Stadt verfolgt im Rahmen des Quartiersmanagements sowohl die Strategie, 

Kooperationspotentiale und Synergien zwischen Betrieben aufzubauen als auch eine 

zentrale Drehscheibe für Beratungsleistungen zu etablieren (vgl. Rosenberger, 2017, S. 70). 

Darüber hinaus sind wesentliche Themen für die Flächenmobilisierung die Stärkung der 

Zusammenarbeit zu den Betrieben, Stärkung des wirtschaftlichen Standortes, Erhöhung der 

Lebensqualität und vor allem Reorganisieren der Mobilität in den Quartieren (vgl. 

Rosenberger, 2016, S. 68). Ganz besonders hervorzuheben sind hier die Zielgebiete der 

Stadtentwicklung, die aufgrund der dort vorhandenen Rahmenbedingungen eine 

übergreifende Zusammenarbeit zwischen öffentlichen und privaten Akteur:innen 

voraussetzen (vgl. Rosenberger & Magistrat der Stadt Wien, 2016, S. 56).  

Im Stadtentwicklungsplan für Wien 2005 wurden erstmals 13 Zielgebiete festgelegt. Das 

Konzept wurde nach der erfolgreichen Erprobung im STEP 2025 weitergeführt. Dabei zeigten 

sich bestimmte Erfolgsfaktoren für Planungsprozesse, die sich an 

Zielgebietskooridnator:innen richten. Dazu gehören die einleitende Initiierung von 

Planungsprozessen, Bereitstellung der Informationen sowie einräumen von ausreichend 

Raum für die Vernetzung der Akteur:innen einräumen (vgl. Rosenberger, 2016, S. 56). 

Die Entwicklungen der letzten Jahre lässt auf eine kompakte Stadtstruktur schließen. Dabei 

wird bei der Entwicklung neuer Stadtviertel und der Umgestaltung bestehender Stadtviertel 

viel Wert auf Qualität der öffentlichen Räume und auf nachhaltige Stadtstrukturen im 

Rahmen der Begegnungszonen und shared spaces gelegt. Förderung einer Fuß-und-Rad 

Erreichbarkeit, guter ÖPNV-Anbindung und alternativer Mobilitätsangebote sind 

wesentliche Bestandsteile heutiger Planung (vgl. Rosenberger, 2016, S. 105).  

2.2.1.1 STRATEGISCHE INTEGRATION 

Die Empfehlungen aus dem ÖREK richten sich daran, in integrierten 

Raumentwicklungsstrategien die Digitalisierungsinitiativen vor dem Hintergrund der 

regionalen Effekte und Einbettung des Themas in Planungsprozesse auf kommunaler Ebene, 

sowie durch frühzeitige Einbindung partizipativer Prozesse, ein Bewusstsein und eine 
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Akzeptanz zu schaffen (vgl. Bruck et al., 2022, S. 52). Die Handlungsempfehlungen umfassen 

„Integration der Digitalisierung als Querschnittsthematik in künftigen Neuauflagen von 

Entwicklungskonzepten und regionalen Entwicklungsprogrammen durch Gemeinden und 

Planungs-/Regionalverbände inklusive der Berücksichtigung von räumlichen Konsequenzen und 

der Priorisierung von lokalen sowie regionalen Handlungsschwerpunkten“ (Bruck et al., 2022, S. 

53). 

Der Aktionsplan Digitale Transformation in der Mobilität (AP-DTM) wurde als 

Umsetzungsstrategie des Mobilitätsmasterplans 2030 formuliert und betont die Bedeutung 

der Zusammenarbeit zwischen öffentlichen und privaten Akteur:innen, um die digitale 

Transformation im Mobilitätsbereich voranzutreiben (vgl. BMK, 2022, S. 24). Die 

Stadtentwicklung kann durch die Schaffung einer integrierten Infrastruktur, die verschiedene 

Verkehrsmittel verbindet, zur digitalen Transformation beitragen (vgl. BMK, 2022, S. 29f). 

Städte können durch Bereitstellung von Mobilitätsdaten und durch Förderung offener 

Schnittstellen die Entwicklung digitaler Mobilitätsdienste unterstützen (vgl. BMK, 2022, S. 

25). Die Stadtentwicklung kann die Nutzung nachhaltiger Mobilitätsformen fördern, indem 

sie attraktive Alternativen zum individuellen Pkw-Verkehr bietet und durch die Gestaltung 

geeigneter rechtlicher und organisatorischer Rahmenbedingungen die digitale 

Transformation erleichtert (vgl. BMK, 2022, S. 27).  

Die kooperative Raumentwicklung wird durch ÖREK 2030 in den Grundsätzen 

„klimaverträgliche und nachhaltige, gemeinwohlorientiert und gerechte Raumentwicklung“ 

(Österreichische Raumordnungskonferenz, 2021, S. 14) betont, welche in Einklang mit einem 

Zehn-Punkte-Programm und Umsetzungspaketen erfolgen soll (vgl. Heintel & Franz, 2022, 

S. 66–71). 

Durch die Smart City Rahmenstrategie soll eine übergreifende Steuerung und Koordination 

auf unterschiedlichen Ebenen durch Governance-Strukturen sichergestellt werden. Dazu 

zählen: Ausrichtung von Bereichsstrategien und Maßnahmenprogrammen, interne 

Themensetzung und Bewusstseinsbildung sowie Initiierung von bereichsübergreifenden 

Schlüsselprojekten, Adressierung von nicht-öffentlichen Stakeholdern und strategische 

Steuerung und Qualitätsmanagement durch Monitoring (vgl. Homeier et al., 2019, S. 145f). 

Unter den Prämissen radikale Ressourcenschonung, Lebensqualität, Innovationen und 

Technologien liefert der STEP durch Aufgaben zur Wachstumsdynamik, sozialer 
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Gerechtigkeit, Standortentwicklung und Klimaschutz wesentliche Beiträge zur Smart City 

Wien. Unter den Maßnahmen finden sich auch Governance-Prozesse und 

Mobilitätsmanagement wieder (vgl. Rosenberger, 2016, S. 26). 

In Bezug auf das Thema Stadtentwicklung und Planungsverständnis, zeigen sich durch den 

STEP Anwendungen, wo Governance nicht nur als Abstimmungsprozess zwischen mehreren 

Ressorts und Verwaltungseinheiten der Politik angesehen wird sondern wo sich ebenso 

private Organisationen, Zivilgesellschaft und Bewohner:innen sowie Grundbesitzer:innen 

und Investor:innen an der Entwicklung beteiligen. Die Zusammenarbeit setzt dafür 

einheitliche Ziele und Projektgestaltung sowie neue Modelle zur Konsensfindung und 

Finanzierung. Der STEP agiert als wegweisender Impuls der Stadt (vgl. Rosenberger, 2016, S. 

29).  

Betriebliches Mobilitätsmanagement findet nur wenig Erwähnung in den strategischen 

Dokumenten. Die ÖROK identifiziert im Rahmen der Entwicklungspotentiale, einerseits die 

Etablierung von Netzwerken für Innovation und Zentren für Kompetenzen für die 

Unterstützung der Betriebe bei der digitalen Transformation und andererseits die 

Begünstigung von dezentralen Betriebsstandorte in einer unmittelbaren Nähe zu regionalen 

Bahnhöfen sowie die Weiterentwicklung dieser Standorte zu Hubs mit mehrfachen 

Funktionen (vgl. Bruck et al., 2022, S. 29).  

Der STEP strebt eine Änderung hinsichtlich der Stellplatzverpflichtung für Betriebe, um 

kleineren Unternehmen hinsichtlich der verpflichtenden Stellplatzerrichtung 

entgegenzukommen (vgl. Rosenberger, 2016, S. 84). Ein weiterer Punkt im STEP richtet sich 

an übergreifende Pendlerströme und Steuerung dieser entsprechend integrierter 

Entwicklung mittels Managementinstrumente (vgl. Rosenberger, 2016, S. 22).  

Eine der Maßnahmen im Fachkonzept Mobilität „Effizient Mobil durch 

Mobilitätsmanagement“ beschäftigt sich mit einigen Aspekten des Mobilitätsmanagements. 

Die Maßnahme 15 orientiert sich am Fördersystem. „Um den Zugang zu diesen Angeboten zu 

erleichtern, werden die AkteurInnen in Wien zukünftig über eine gemeinsame Plattform besser 

koordiniert und eine einheitlich agierende Ansprechstelle geschaffen“ (Telepak, 2015. S. 59). 

Maßnahmen zum betrieblichen Mobilitätsmanagement beziehen sich auf Mobilitätspakete 

bei Neuansiedlung. Hervorgehoben werden dabei Rahmenbedingungen, wann und wie ein 

BMM zum Einsatz kommen könnte. Genannt wird, dass die Nutzung des Umweltverbundes 
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in der Stadt Wien gefördert wird sowie Maßnahmen, die dies unterstützen könnten (vgl. 

Telepak, 2015, S. 59f). Für Mobilitätsmanagement in Stadtteilen sollen künftig 

Mobilitätsmappen zur Verfügung gestellt werden. Bei größeren Stadtentwicklungsgebieten 

ist eine Kombination mit einer Stelle die vor Ort angesprochen werden kann, wie 

Gebietsbetreuung, Stadtteil- und Quartiersmanagement anzustreben (vgl. ebd., S. 60). Beim 

Monitoring zum Fachkonzept Mobilität wird das betriebliche Mobilitätsmanagement auch 

als ein Thema genannt, zu dem weiterer Forschungsbedarf besteht (vgl. ebd., S. 97). 

Auf lokaler Ebene werden für die Umsetzung konkrete „Modelle“ genannt wie Wien 3420, für 

das Entwicklungsmanagement, um in den ausgewählten Entwicklungszonen Maßnahmen 

hinsichtlich Baulandmanagement und Schaffung von Finanzierungsmodellen zu 

ermöglichen (vgl. Rosenberger, 2016, S. 56). Für die Sicherung des Wirtschaftsstandortes 

werden sowohl lokale Quartiersmanagements zur Flächensicherung als auch der Aufbau von 

Kooperationspotentialen zu Betrieben etabliert (vgl. ebd., S. 80). Dabei sollen angesichts der 

Erhöhung des internationalen Standortwettbewerbs auch übergreifende Synergien zwischen 

Stadt-Umland aufgebaut werden (vgl. ebd., S. 56). Die Koordination im Mobilitätsbereich ist 

angesichts dessen ein entscheidender Punkt, um übergreifenden Ausbau im Verkehr zu 

etablieren. Auch im Wohnviertel sollen zukünftig nachhaltige Mobilitätskonzepte zum 

Einsatz kommen. Dabei liegt der Fokus auf Stellplatzregulierung und Schaffung neuer 

Mobilitätsangebote (vgl. ebd., S. 56). 

Ein Eingriff in erwähnte komplexe Herausforderungen erfordert übergreifende 

Handlungsansätze (vgl. Busch-Geertsema et al., 2015, S. 114; Heinig, 2022, S. 18). 

2.2.1.2 PROZESSUALE INTEGRATION 

Die Umsetzung der national-strategisch verankerten Ziele erfolgt auf der örtlichen Ebene 

durch Erstellung eines Flächenwidmungsplans und eines Bebauungsplans (vgl. Gruber et al., 

2018, S. 103ff). Der Bebauungsplan enthält nähere Informationen zu den 

Bebauungsvorschriften, u.a. auch zur räumlichen Gestaltung und Erschließung sowie eine 

planliche Darstellung. Ergänzend kommen unverbindliche standortspezifische 

Fachkonzepte, Mobilitätskonzepte sowie Vertragsraumordnung zum Einsatz. 

Privatrechtliche Verträge dienen der Absicherung einer widmungsgerechten Umsetzung 

(vgl. Gruber et al., 2018, S. 115–118). Das formale Planungsverfahren zum FLWP gliedert sich 

in die Phasen Grundlagenforschung, Umweltverträglichkeitsprüfungsverfahren, Entwurf, 
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Beteiligung und Stellungnahme. Abschließend folgt ein Beschluss des Gemeinderates, eine 

aufsichtsbehördliche Genehmigung und Kundmachung (vgl. Gruber et al., 2018, S. 128).  

Bei der Entwicklung eines Quartiers werden die übergeordneten strategischen Ziele für das 

Quartier konkretisiert. Dies erfordert eine Änderung des bestehenden FLWP, wodurch das 

Verfahren neu ausgerollt wird. Im Zuge dessen werden Mobilitätskonzepte unter 

Partizipation der Bevölkerung und Unterstützung von Projektentwickler:innen erarbeitet. 

Wohnstandortbezogene Mobilitätskonzepte umfassen eine standortspezifische 

Ausarbeitung infrastruktureller Maßnahmen, die sich mit Instrumenten der 

Vertragsraumordnung für die Umsetzung bedient. Ab dem Beschluss des Bebauungsplans 

übernehmen die Projektwerber:innen in Zusammenarbeit und Abstimmung mit 

Mobilitätsdienstleister:innen und Bauträger:innen sowie Fachplaner:innen die detaillierte 

Planung und Umsetzung auf Objektebene (vgl. Selz et al., 2021, S. 142–145).  Im Vergleich 

dazu sieht ein Quartiersansatz für unternehmensstandortbezogene Mobilität u.a. auch eine 

unternehmensübergreifende Analyse aller Unternehmen eines Quartiers vor, um ein 

besseres Bild der unterschiedlichen betrieblichen Anforderungen zu erhalten (vgl. Wuppertal 

Institut, 2019, S. 14).  

Die Regeln für Parkplätze sind entscheidend bei der Steuerung der Mobilität in 

Wohngebieten. Dafür werden die wesentlichen Bestimmungen über Stellplatzvorschriften 

aus den Bebauungsplänen im Baurecht verankert. Die Problematik dahinter ist, dass die 

Errichtung von Stellplätzen den Autoverkehr fördert. Gleichzeitig beabsichtigt eine effiziente 

Planung eine Reduzierung des Autoverkehrs, weshalb die Bauordnung eine Abweichung von 

festgelegten Mindeststellplätzen vorsieht (vgl. Selz et al., 2021, S. 94f). In Österreich 

kommen dabei privatrechtliche Instrumente wie städtebauliche Verträge bzw. 

Mobilitätsverträge zwischen Gemeinden und Projektentwickler:innen zur Anwendung, die 

darauf abzielen, nachhaltige Mobilitätslösungen an Wohnstandorten zu fördern. Diese 

Verträge legen fest, welche Mobilitätsmaßnahmen umgesetzt werden sollen, wie z.B. die 

Bereitstellung von Carsharing-Fahrzeugen oder Fahrradabstellplätzen. Mobilitätsverträge 

können frühzeitig im Planungsprozess erstellt werden, um sicherzustellen, dass 

Mobilitätsbelange von Anfang an berücksichtigt werden (vgl. ebd., S. 111–114).  

Bei der Umsetzung der Maßnahmen ergeben sich deutliche Vorteile durch einen 

Quartiersbezogenen Ansatz. Die Umsetzung von nachhaltigen Mobilitätsangeboten 
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erfordert einen Grundbedarf, welcher schneller durch Mitarbeiter:innen mehrerer 

Unternehmen gedeckt werden kann. Dies gilt auch für Anpassungen der Fahrpläne des ÖV. 

Kleinere Betriebe würden besonders davon profitieren, indem Kosten geteilt werden würden 

und ihre Anliegen und Bedürfnisse Gehör finden würden. Gleichzeitig würden auch 

Bewohner:innen des Quartiers von den Qualitätsverbesserungen in der Erreichbarkeit sowie 

von einer höhere Wohn- und Aufenthaltsqualität durch reduzierte und gebündelte Mobilität 

profitieren (vgl. Wuppertal Institut, 2019, S. 14f).  

Grundlegende Voraussetzungen zur Erstellung eines sachgerechten BMM beziehen sich auf 

die verkehrlichen, betrieblichen und rechtlichen Rahmenbedingungen. In Abhängigkeit des 

Stadiums des Gebietes (Neubau, Erweiterung oder Bestand) unterscheiden sich die 

rechtlichen Rahmenbedingungen hinsichtlich Bau-, Planungs- und Steuerrecht, die bei der 

Umsetzung gelten (vgl. Beckmann et al., 2004, S. 72f; Soénius, 2018, S. 23).  

Dabei sind aus einer Kosten-Nutzen-Perspektive die integrierten, dicht besiedelten und gut 

erschlossenen Umgebungen besser geeignet für die Umsetzung der Maßnahmen (vgl. 

Beckmann et al., 2004, S. 67–69). Ein Klassifizierungs- und Sensitivitäts-modell verdeutlicht, 

welcher Betriebstyp mit welchen Raumnutzungstypen verträglich ist (vgl. Beckmann et al., 

2004, S. 70, in Anlehnung an Schreiner et al. 2003:70).  

 

Abb. 6: Klassifizierungs- und 
Sensitivitätsmodell, Beckmann et al., 
2004, S. 70, in Anlehnung an 
Schreiner et al. 2003, S.70 
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2.2.1.3 PRAXISBEISPIEL 

Im Rahmen der Entwicklung des neuen Stadtteils auf dem Areal der Prinz-Eugen-Kaserne in 

München, wurde eine Stadtteilmanagement-Kooperative im Rahmen des 

Mobilitätskonzeptes erarbeitet. Dabei lagen die Herausforderungen in der komplexen 

Eigentümer:innenstruktur, weshalb für die Etablierung von verkehrsreduzierenden 

Maßnahmen eine enge Kooperation notwendig war. Angelehnt an die Ziele des 

Stadtteilnetzwerks wurde eine Genossenschaft für die Quartiersorganisation gegründet (vgl. 

Engel et al., 2021, S. D.10f). Das Wohngebiet „Werftdreieck“ erstreckt sich auf einer Fläche 

von 10 ha und wird mit 700 Mehrgeschosswohnungen zukünftig 1500 Menschen beheimaten. 

Die Stadt Rostock und die Wohnungsbaugesellschaft WIRO haben bei der Planung das Ziel 

eines Mobilitätsmanagementkonzepts mit Maßnahmen zur Etablierung eines multimodalen 

Stadtquartiers erarbeitet. Neben der Bedarfsermittlung und Konzeptentwicklung wurde 

auch eine Informations- und Kommunikationsstrategie erarbeitet. Die schrittweise 

Umsetzung erfolgte in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung (vgl. ebd., 2021, S. 

8f). 

Eine übergreifende Organisation über drei Quartiere wurde im Projekt „BMM HOCH DREI“ 

erarbeitet. Basierend auf den Ergebnissen der Studie über die Mobilitätslage in Deutschland 

im Jahr 2017, orientiert sich das Forschungsprojekt an der Reorganisation der Mobilität im 

Bergischen Städtedreieck. Dabei soll im Rahmen des Reallabors das Mobilitätsverhalten 

erhoben und nach dem Quartiersansatz durch ein BMM erweitert werden. Untersucht 

wurden dabei 7 Quartierstypen aus Remscheid, Solingen und Wuppertal mit insgesamt 30 

Betrieben und Verwaltungen. Die ausgewählten Quartierstypen waren Gewerbegebiete, 

Großunternehmen, Mischgebiete, ein Rathaus und dessen Umfeld, reine Bürogebiete, eine 

Hochschule und ein Infrastrukturband, wo entlang einer Achse mehrere Standorte in 

städtischen Randlagen angesiedelt waren (vgl. Wuppertal Institut, 2019, S.17). 

Ergebnisse orientieren sich an Maßnahmen der Mobilitätsberatung von Beschäftigten, 

diversen Aktionstagen und Vergünstigungen und betriebsübergreifenden Konzepten und 

Maßnahmen (vgl. Wuppertal Institut, 2024). Einige der genannten Erfolgsfaktoren bei der 

Ansprache der Unternehmen orientieren sich an der Ansprache der richtigen Personen, 

idealerweise Personen aus der Leitung des Betriebes und Personen, die Interesse am Thema 

haben. Die Identifikation der relevanten Personen kann durch Recherchetätigkeiten erfolgen 
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oder durch Einbindung von Multiplikator:innen (Wirtschaftsförderung, Stadtverwaltung oder 

Quartierskümmerer), die bereits lokal angesiedelt sind und gute Kenntnisse über das Gebiet 

haben und über ein breites Netzwerk verfügen. Ausschlaggebend ist die Art, wie und wann 

die Ansprache erfolgt. Individuell angepasste Ansprachen und Formate, die einen Mehrwert 

aufzeigen, sind bei Unternehmen sinnvoll, die sich in Umbruchsituationen befinden (vgl. 

ebd., S18).  

2.2.2 Von räumlicher zu digitaler Integration 

Die Quartiersstruktur ist aufgrund der dort vorhandenen Mobilitätsoptionen als Start- und 

Endpunkt der individuellen Wege entscheidend, wenn es um Verkehrsvermeidung geht. Die 

dort vorhandenen Mobilitätsoptionen haben einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl und 

können somit ein multimodales Mobilitätsverhalten fördern (vgl. Bauer et al., 2019, S. 22). 

Durch Verwendung von Mobilitätsverträgen kommt es zur Förderung nachhaltiger 

Mobilitätslösungen, die wiederrum zu Kostenersparnissen durch den Wegfall von 

Stellplätzen führen sowie zu einer klaren Regelung der Verantwortlichkeiten (vgl. Selz et al., 

2021, S. 111–114). Eine weitere Studie von Müller untersuchte die Wirksamkeit von 

Verhaltensänderungsprogrammen zur Förderung nachhaltiger Mobilität in Stadtquartieren. 

Die Autoren konnten zeigen, dass gezielte Maßnahmen wie Informationskampagnen, 

Anreize für den Umstieg auf umweltfreundliche Verkehrsmittel und die Schaffung von 

Carsharing-Angeboten positive Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten hatten (Mueller et 

al., 2020). 

Entgegen der Hypothese, dass durch die Nähe der Unternehmen eine Zusammenarbeit 

erleichtert wird, ergeben sich aus der raumplanerischen und wirtschaftlichen Perspektive 

vielfältige Hürden. Einige Zielkonflikte ergeben sich durch das angenommene starke 

Potential eines bereits bestehenden Raumes, was zu Überforderung der Akteur:innen und 

Organe sowie dem Scheitern der gesamten Umsetzung von Vorhaben führen kann. Eine 

große Anzahl an zu berücksichtigenden Themen erfordert konkretes Fachwissen. 

Repräsentativität für Quartiersentwicklung setzt auch eine Vielfalt an Akteur:innen voraus 

(vgl. SRU, 2020, S. 411f; Selz et al., 2021, S. 144), somit ergeben sich ergänzende Aufgaben 

und Kompetenzen, die in der Quartiersarbeit berücksichtigt werden müssen.  

In der Stadtentwicklung wird der Ort für die Kooperation, wo die unterschiedlichen 

Akteur:innen kooperieren können, als der intermediäre Bereich bezeichnet, wo intermediäre 
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Organisationen Vermittlungsarbeit übernehmen (vgl. Selle, 1996, S. 66). Der Zweck 

intermediärer Organisationen ist es, bestehende Institutionen zu entlasten. Diese könnten 

ansonsten aufgrund der ständigen Wandlungen überfordert sein, die Verbindung innerhalb 

der Akteur:innenkonstellation aufrecht zu erhalten und diese Neuerungen als Innovationen 

weiterzutragen und über die bestehenden Strukturen Handlungspotential zu entfalten (vgl. 

ebd., 1996, S. 68–69). Dieser Begriff sorgte aufgrund seiner Anwendung für viel Aufregung. 

Wenn im Planungsprozess ein „Implementierungsproblem“ aufgrund einer fehlenden Instanz 

bestand, wurde dies den intermediären Organisationen zugewiesen (vgl. ebd., S. 92). 

Zur Organisation und zur vertraglichen Verankerung können kooperativer Strukturen durch 

interkommunale Kooperationen aufgebaut werden. Herausforderungen und gleichzeitig das 

größte Potential liegen allerdings in der Konsensfindung. Wesentliche Schritte orientieren 

sich an der Sicherung der Voraussetzung für eine Kooperation, die sich aus dem Bedürfnis für 

die Gründung ableitet. Unterstützend dafür wären Anreize von übergeordneten 

Fördersystemen oder eine Bottom-Up-Initiierung. Wesentliche Schritte orientieren sich an 

der Feststellung des Mehrwertes, dem Vertrauensaufbau, den Entscheidungsstrukturen und 

der Regulierung der Zusammenarbeit, der Etablierung eines digitalen 

Kooperationsmonitorings oder Plattformen zur Verwaltung und Information und 

Management (vgl. Heintel & Franz, 2022, S. 257–264). Beispiele dafür wären die INKOBA in 

Oberösterreich oder die Vienna Business District. 

Herausforderungen bei der Umsetzung kooperativer Ansätze zu digitaler Transformation 

ergeben sich durch unterschiedliche Prozessdynamiken, weshalb diese bei der Planung und 

Umsetzung sowohl hinderlich als auch förderlich sein können. Zu den wesentlichen 

Erfolgsfaktoren für eine erfolgreiche Umsetzung kooperativer Prozesse zählt ein Konsens 

zwischen Zielen, Strategien und Maßnahmen, die Unterstützung politischer Gremien, 

professionelle und neutrale Organisation und eine aktive Kultur der Zivilbevölkerung und der 

relevanten Stakeholder. Des Weiteren werden auch Personalknappheit, Wechsel von 

Projetbeteiligten und unzureichend konkretisierte Projektziele erwähnt, die später zu 

Zielkonflikten zwischen Akteur:innen führen können. Ergänzend können sich auch Interessen 

der Akteur:innen im Laufe des Prozesses ändern (vgl. Holz-Rau & Gertz, 2020, S. 22–27). 

Einbettung von betrieblichem Mobilitätsmanagement in Planungsprozesse der 

Stadtentwicklung bietet einen Rahmen, um die Informations-, Kommunikations- und 
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Servicemaßnahmen umzusetzen, die darauf abzielen, digitale Transformation zu 

unterstützen und das Mobilitätsverhalten nachhaltig zu verändern. Durch eine Erweiterung 

des Quartiersansatzes und durch eine Umsetzung interkommunaler Kooperation ergibt sich 

die Möglichkeit, digitale Geschäftsmodelle bzw. Plattformen als intermediäre Akteur:innen 

anzuwenden. 

2.2.3 Digitale Integration - Digitale Plattformen 

Das digitale Geschäftsmodell entsteht durch die Rekombination von Produktionsfaktoren, 

insbesondere von digitalen Daten auf digitalen Plattformen (vgl. ebd., 2016, S. 20). Ein 

Geschäftsmodell beschreibt die Grundlogik der Werteschaffung für Kund:innen und die 

Sicherung von Erträgen für das Unternehmen: Wie ein Unternehmen funktioniert, welche 

Produkte oder Dienstleistungen es anbietet, wie es Umsätze und Gewinne erwirtschaftet und 

welche Kosten damit verbunden sind (vgl. Jaekel, 2016, S. 5f). Geschäftsmodelle sind 

demnach entscheidend für den Erfolg von Unternehmen und tragen zur wirtschaftlichen 

Entwicklung von Städten bei.  

Die Motivation der Unternehmen hin zu einer digitalen Transformation orientiert sich an 

einer Stärkung des Kerngeschäfts, einer Entwicklung neuer digitaler Geschäftsmodelle und 

neuer Produkte, sowie an digitalen Innovationsaktivitäten zur Ideengenerierung. Die 

Umsetzung umfasst fünf zentrale Herausforderungen: Strategieentwicklung, 

Implementierung, Personalentwicklung, Kulturentwicklung und Anpassung an externe 

Rahmenbedingungen (vgl. BMWi, 2020, S. 6). Der Nutzen digitaler Geschäftsmodelle liegt in 

der Effizienzsteigerung, in einer hohen Anpassungsfähigkeit, einer Kostensenkung, der 

Erreichung neuer Märkte und Kund:innen sowie der Schaffung neuer Werte durch innovative 

Dienstleistungen und Produkte (vgl. Jaekel, 2016, S. 12). Bei der Implementierung neuer 

digitaler Geschäftsmodelle ist es besonders wichtig, auf eine klare strategische Ausrichtung 

zu achten, um zielgerichtete Ideen für neue Produkte und Geschäftsmodelle zu identifizieren, 

ohne den Blick für Innovationen zu verlieren (vgl. BMWi, 2020, S. 12f).  

Eine Plattform ist ein Onlinesystem, das eine offene Infrastruktur für die Interaktion 

verschiedener Nutzer:innen miteinander und den Austausch von Dienstleistungen, 

Produkten oder Informationen ermöglicht (vgl. Jaekel, 2016, S. 17). Digitale Plattformen sind 

bedeutende Akteur:innen für die digitale Transformation. Indem digitale Plattformen die 

Rolle der Vermittler:innen zwischen Dienstleistungsanbieter:innen und -suchenden 
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einnehmen oder sich als einfache Technologie-Netzwerke darstellen, können sie sich von 

allen handelsrechtlichen, steuerlichen und arbeitsrechtlichen Regelungen befreien, die für 

andere Wirtschaftsteilnehmer:innen, wie zum Beispiel Taxiunternehmen oder Taxizentralen, 

nach wie vor bindend sind (vgl. Pernicka & Schüßler, 2022, S. 359f). 

Eine digitale Plattform ermöglicht den Rahmen des Gemeinschaftskonsums, wo Angebot auf 

Nachfrage trifft und schafft somit den Zugang zu einem breiteren Interessenspool (vgl. 

Bendel, 2024). Wie im Rahmen einer Mobility-as-a-Service Plattform können verschiedene 

Verkehrsmittel und Mobilitätsdienstleistungen von ÖPNV zu Carsharing, Fahrrädern, 

Ladeinfrastrukturen von Personen mit Zugang zu dieser Plattform, geteilt, gebucht und 

bezahlt werden.  

Basierend auf dem Modell für die Smart Cities, die eine Integration verschiedener 

Technologien und Dienstleistungen in einem Ökosystem ermöglichen, ergeben sich folgende 

Felder für die Entwicklung eines digitalen Geschäftsmodells. 

 

Abb. 7: Entwicklungsfelder eines digitalen Geschäftsmodells, eigene Darstellung nach Jaekel, 2016, S. 6f 
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2.2.3.1 SHARING ECONOMY  

Der Begriff Sharing Economy versteht das Bereitstellen von Gütern, Dienstleistungen, Wissen 

sowie Eigentum (vgl. Bendel, 2024). Sharing Economy als ein digitales Geschäftsmodell 

basiert auf den Prinzipien Zugänglichkeit, Plattform und Gemeinschaft. Dabei ist die 

Plattform bei dieser Art von Angeboten ein entscheidender Faktor. Eine Plattform kann als 

Vermittler oder als Bereitsteller agieren, dies bestimmt dementsprechend über das 

Verhältnis zwischen den Teilnehmer:innen, wodurch die Zugänglichkeit und Gemeinschaft 

geregelt wird (vgl. Lutzenberger et al., 2018, S. 34). Dementsprechend erfolgt die 

Differenzierung der Organisationsform hinter Sharing Economy Plattformen. Abhängig 

davon, ob die jeweilige Dienstleistung zwischen einem Anbieter und einem Unternehmen 

(Business to Business), einem Anbieter und einer Privatperson (Business to Customer) oder 

doch P2B und C2C geteilt wird, wird die Formalität des Angebotes, die Gewinnabsicht hinter 

dem Angebot und auch die Beziehungsintensität beeinflusst (vgl. Lutzenberger et al., 2018, 

S. 35). 

  

Teilnehmer
:in B2B B2C C2B C2C

Eigentums-
Vertielung

Gem. 
Anschaffung Gemeinsame Nutzung Zweit-

verwertung

Beziehungs
intensität Anonym Gemeinschaft Persönlich

Formalität Informell Formell

Kommerzia
lisierung

Gewinn-
orientiert Non-Profit

Abb. 8: Organisationstypologien, eigene Darstellung nach Lutzenberger, 2018, S.35 
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Der Begriff Sharing Mobility umfasst einen Gemeinschaftskonsum von Fahrzeugen wie Car-, 

Bike-, Scooter-Sharing, wo das jeweilige Fahrzeug nach dem Konzept „Nutzen statt Besitzen“ 

temporärer genutzt werden kann (vgl. Schaidreiter, 2019, S. 35f). Unterschieden wird 

zwischen stationsgebundenen und ungebundenen Angeboten, die bestimmen, ob das 

gemietete Fahrzeug an einem zugewiesenen Parkplatz, einer Station oder auf einem 

öffentlich-zugänglichen und nicht zugewiesenen Stellplatz platziert werden kann (vgl. 

Stickler et al., 2023, S. 6). Neue Konzepte richten sich nach der Gestaltung der sogenannten 

Mobilitätsknoten, die grundsätzlich von mehreren Verkehrsmitteln an einem 

Verkehrsknotenpunkt, wie von Bahnhöfen ausgehen. Mobilitätsknoten fördern die 

Multimodalität, in dem neben ÖV-Angeboten auch alternative Mobilitätsangebote wie Car-, 

Bike-, und Scooter-Sharing am Bahnhof, den Verzicht auf den privaten Pkw für die letzte 

Meile unterstützen (vgl. Stickler et al., 2023, S. 52f). In einem Stadtquartier werden diese 

Carsharing-Stationen, die mittlerweile mit Bike-Sharing-Angeboten und Abstellplätzen 

ausgestattet sind, als Mobilitätspunkte 

bezeichnet. In Wien sind vor allem die 

Mo.Point-Angebote im Wohnbau verbreitet 

(vgl. MoPoint 2024).  

Im internationalen Kontext werden neben 

Wissen und Mobilitätsangeboten unter dem 

Begriff der „Collaborative Economy“ weitere 

Bereiche und Ressourcen beschrieben, wie 

aus der Honeycomb (Abb. 9: Collaborative 

Economy Honeycomb, Crowd Companies, 

plattformos 2016Abb. 9) ersichtlich. Die neue 

Version ergänzte unter anderem die 

Kategorien Analytik und Reputation, 

Unterstützung von Arbeitnehmer:innen 

und Schönheit (vgl. Todd 2016)  

  

Abb. 9: Collaborative Economy Honeycomb, Crowd Companies, 
plattformos 2016 
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Für den Kontext des BMM sind die Kategorien „Corporations and Organisation“ interessant, 

wo Mitarbeiter:innen-Service, Supply Chain und Plattformen angeboten werden. Andere 

Kategorien berücksichtigen neben Angeboten bzw. Dienstleistungen eine Gliederung, die 

sich an Privatpersonen oder Unternehmen orientiert, die jedenfalls für die Arbeit interessant 

sind. Im Kontext der Mobilität ist auch in Wien vor allem bei der Tarifgestaltung der 

Carsharing-Angebote diese Gliederung in Angebote für Privatpersonen und 

Geschäftskund:innen wiederzuerkennen, wie beispielsweise das ShareNow for Business (vgl. 

Free2move 2024). Andere Unternehmen wie die Wiener Linien bieten neben ÖV, 

Shuttlebussen, Car- und Bike-Sharing Angeboten unter einem Business Tarif auch 

Beratungen für Unternehmen (vgl. Wiener Linien 2024).  

Praktische Beispiele in Wien zeigen sich durch die starke Förderung der Kreislaufwirtschaft. 

Das „Circular Economy Forum Austria“ basiert auf einer Multi-Stakeholder-Plattform, die 

durch Vernetzung von Akteur:innen den Austausch von Wissen, Ideen und 

Umsetzungsmöglichkeiten fördert (vgl. Circualr Econoym Forum 2024). Das Netzwerk hinter 

„Grünstattgrau“ bietet mit einer Mitgliedschaft einen Zugang zu 350 

Kooperationspartner:innen und zu Beratungs- und Weiterbildungsangeboten zum Thema 

Bauwerksbegrünung (vgl. Grün Statt Grau 2024).  

2.2.3.2 MOBILITY-AS-A-SERVICE UND CMAAS 

Plattformen, wie die Shared Economy verändern die Art und Weise, wie wir arbeiten und 

wirtschaften, indem sie neue Governance-Mechanismen ermöglichen. In Rahmen ihrer 

Funktion können Plattformen Gewinne durch digitale Vermittlung generieren, ohne die 

Belastungen, die mit Besitz von Kapital oder direkten Beschäftigten verbunden sind. Eine 

Plattform bietet eine offene Beschäftigungsbeziehung, setzt verteilte Mechanismen ein, um 

die Ausführung von Aufgaben zu steuern und verringert dabei die Eintrittsbarrieren für die 

Beschäftigung, wodurch eine größere Variation in den Arbeitsorientierungen, 

Arbeitsmarktpositionen und soziodemografischen Zusammensetzungen der 

Arbeitnehmer:innen gefördert wird (vgl. Vallas & Schor, 2020, S. 10f). Es kommt zu einer 

Ungleichheit, denn die Plattformmechanismen schaffen zwar Flexibilität und Autonomie für 

Arbeiter:innen aber auch Herausforderungen wie Prekarität und den Verlust traditioneller 
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Arbeitsrechte, was ihnen ermöglicht, an Marktmacht zu erlangen und die Bedingungen für 

Transaktionen und Arbeit zu diktieren (vgl. Vallas & Schor, 2020, S. 13ff). 

Für diese Arbeit wurde die Mobility-as-a-Service (MaaS) Plattform gewählt, worauf in 

folgenden Absätzen detaillierter eingegangen wird. Eine Mobility-as-a-Service Plattform hat 

ihren Fokus auf der Verbesserung des Verkehrsflusses und stärkt aufgrund der digitalen 

Integration alternativer Verkehrsmittel die nachhaltige Mobilität zum privaten Pkw. Beide 

Ansätze können dazu beitragen, die städtische Lebensqualität zu verbessern und nachhaltige 

Lösungen zu fördern.  

Das Mobility-as-a-Service wird als ein Ökosystem organisiert, welches aus einem 

Beziehungsgeflecht von Partner:innen, Beziehungen und Interaktionen besteht. Die 

Partner:innen agieren zusammen in einem multilateralen Ökosystem mit dem Ziel, ein 

Wertversprechen an die Kund:innen zu erfüllen (vgl. Adner, 2017, S. 42f).  

Unterschieden wird zwischen einem Ökosystem als „Zugehörigkeit“ und als „Struktur“. 

„Zugehörigkeit“ leitet sich aus einer Gemeinschaft über Plattformzugehörigkeit verbundener 

Akteur:innen ab. Es werden entsprechend der Kund:innenbedürfnisse Ressourcen 

thematisch gebündelt und dadurch eine Vielfalt an Produkten oder Dienstleistungen 

angeboten (vgl. Adner, 2017, S. 40; Smith & Hensher, 2020, S. 56f). Im Ökosystem als 

„Struktur“ (Unternehmensnetzwerke) stehen Konfigurationen von Aktivitäten im Fokus (vgl. 

Adner, 2017, S. 40). Diese werden als „eine Anzahl lose miteinander verbundener Teilnehmer, 

die für ihre gegenseitige Effektivität und ihr Überleben voneinander abhängen” (Iansiti & Levien, 

2004, S. 8) definiert. Durch die Bedeutung einer gegenseitigen Abhängigkeit und 

symbiotischer Beziehungen, liegt die Netzwerkverdichtung und Erhöhung der 

teilnehmenden Akteur:innen im Fokus, um eine Gesamtwertschöpfung zu steigern (vgl. 

Adner, 2017, S. 41f).  

Dabei bestehen bei den zwei genannten Auffassungen des Ökosystems starke Unterschiede 

zwischen den vier Grundelementen Akteur:innen, Positionen, Aktivitäten und 

Wechselbeziehungen. Beim Ökosystem nach Zugehörigkeit, werden Verbindungen 

zwischen den Akteur:innen durch den Beitrag zum zentralen Akteur bzw. zur zentralen 

Akteurin abgebildet. Sie orientieren sich daran, welche Verbesserungen das Ökosystem 

erzeugen kann. Das Ökosystem als Struktur basiert auf den strategisch abgestimmten 
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Aktivitäten zwischen den einzelnen Akteur:innen, die sich in einem Netzgeflecht am 

Wertversprechen orientieren (vgl. Adner, 2017, S. 43f).  

Wenn es um konkrete Rollen geht, werden im Ökosystem folgende Rollen (grob) genannt: 

Plattform-Orchestrator, -Feeder, -User, -Aggregator and -Enhancer (vgl. Hilb, 2023, S. 14).  

 

 

Abb. 10: Akteur:innengruppen für das Plattform Ökosystem, eigene Darstellung nach  Accenture, 2020 
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Zusammenarbeit zwischen privaten und öffentlichen Akteur:innen, aufgrund der gegebenen 

Regelungen, Strukturen und Hierarchien. Dabei stehen allerdings die Endkund:innen im 

Zentrum, die angesichts der Anforderungen ein entsprechendes Angebot erhalten (vgl. 

MaaS Alliance Working Group, 2019, S. 3).  

Für den Aufbau eines Ökosystems sind vertragliche Organisationen und Konstitutionen 

wesentlich. Dabei sind folgende grundlegende Vorbedingungen notwendig, um einen 

Konsens zwischen den Stakeholdern zu schaffen: 

(1) Rechtliche Interoperabilität, d. h. die Gewährleistung, dass Organisationen mit 

unterschiedlichen rechtlichen Rahmenbedingungen zusammenarbeiten können.  

Vertragliche Organisation kann in Anlehnung an den möglichen politischen 

Richtlinienrahmen, die finanziellen, rechtlichen und organisatorischen Strukturen für 

die Akteur:innen und Technologie (Front-End und Back-End Technologie) bestimmt 

werden. Die Organisationsform (Kooperation, Kollaboration, Konsortium, 

Konföderation), ist von den Zielen des Ökosystems (Output, Outcome) und dem 

zeitlichen Aspekt, ob das Ökosystem zeitlich begrenzt oder uneingeschränkt 

bestehen bleibt, abhängig (vgl. Hilb, 2023, S. 19). 

(2) Organisatorische Interoperabilität, d. h. die Abstimmung von Geschäftsprozessen, 

Zuständigkeiten, Erwartungen und Zielen. 

Der Zweck eines Ökosystems (Transaktionsfokus oder Interaktionsfokus) ist durch 

die Zugänglichkeit weiterer Akteur:innen zum Ökosystem und die Zugänglichkeit zu 

den bereitgestellten Produkten und Dienstleistungen bestimmt (vgl. Adner, 2017, S. 

41). 

Rollenverteilung, Gestaltung des restlichen Akteur:innennetzwerks und Regulierung 

der Aktivitäten der Akteur:innen (market-based, hierarchy-based, and community-

based governance) sind relevant. 

- Market-based: Teilnehmer:innen verfügen über die volle Kontrolle und 

Transparenz und orientieren sich an transaktionalen Verträgen, wie Güter und 

Daten gehandhabt werden.  

- Hierarchy based: Interne Koordination nach dem Arbeitsvertrag zur Steigerung 

der Effizienz. Demokratiebasierende Regulierung basiert auf einer 
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Vertrauensbasis, wo die Akteur:innen alle unabhängig in Abstimmung 

untereinander agieren können (vgl. Hilb, 2023, S. 15). 

(3) Semantische Interoperabilität, d. h. Sicherstellung, dass das Format und die 

Bedeutung der gemeinsam genutzten Daten erhalten bleibt und verstanden wird. 

(4) Technische Interoperabilität, d. h. die Abdeckung von Anwendungen, Diensten und 

Infrastrukturen, die einen sicheren und effizienten Datenaustausch ermöglichen. Die 

Verknüpfung dieser verschiedenen Vorstellungen von Interoperabilität kann für 

private Akteur:innen in einer Plattformökonomie von Vorteil sein. So profitieren 

beispielsweise Erstausrüster:innen (OEMs) von effizienteren und transparenteren 

Prozessen. Ebenso können kleine und mittlere Unternehmen neue Kund:innen und 

Kooperationspartner:innen mit einem völlig neuen Zugang zu Ressourcen erreichen. 

Der Zeitpunkt, wann wer dem Ökosystem beitritt, ist sehr entscheidend. 

- Bildungsphase erfordert ein Kennenlernen und Abstimmen der Interessen.  

- Weiterentwicklung, erfordert eine Festlegung: Wie werden Rollen und 

Regelungen verteilt, um ein Gleichgewicht in der Struktur zu erhalten? Da bei 

einer Erweiterung des Netzwerks auch das eigene Interesse stärker in den 

Vordergrund rücken könnte, erfordert es klare Regeln und einen Konsens, um die 

Vorteile aller Akteur:innen zu sichern.  

- Schlussendlich wird ein Punkt erreicht, wo eine Weiterführung in Frage gestellt 

wird, falls sich unterschiedliche Prioritäten ergeben. Deshalb ist der Zeitpunkt, 

wann wer einem Ökosystem beitritt, ausschlaggebend (vgl. Hilb, 2023, S. 16f). 

Abb. 11: Corporate MaaS, Vaddadi et al., 2020, S. 3 
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Ein Geschäftsmodell, welches in diesem Kontext des betrieblichen Mobilitätsmanagements 

in Zusammenhang mit MaaS entwickelt wurde, nennt sich Corporate MaaS (Zhao et al. 

2020). Dabei kommen MaaS-Funktionen in einer Plattform mit mehreren 

Verkehrsträger:innen im unternehmerischen Kontext zum Einsatz (vgl. ebd., S. 2).  

Bisher wurde wenig über die Auswirkungen aus der wirtschaftlichen Perspektive erforscht. 

Theoretische und hypothetische Modell weisen allerdings auf ein großes Potential hin, das 

allerdings aufgrund der Menge an Akteur:innen, die berücksichtigt werden müssen, eine 

gewisse Komplexität aufweist. Dabei rückt auch die finanzielle Tragfähigkeit in den Fokus, 

wenn das System von Unternehmen selbst betrieben wird (vgl. Vaddadi et al., 2020, S. 2–4).  

Die Anwendung eines CMaaS wurde 2018 in einem Unternehmen mit rund 15.000 

Mitarbeiter:innen, verteilt auf 70 Bürostandorte, im Rahmen eines Projektes erprobt. Ziel war 

es, die Nutzung der privaten Pkw und Parkplätze und somit auch die Verkehrsbelastung zu 

reduzieren. Dabei wurden die Mobilitätsdienste, 14 Schuttelbusse, 40 shared e-Bikes, 6 

Pendelbusse für die Reise von und zu der Stadt und 3 Taxis als Angebote selbst von 

Unternehmen betrieben. Evaluierungen zeigen, dass 44% aller Fahrten im Rahmen der 

CMaaS Dienste durchgeführt wurden und eine Erwartungs- und Zufriedenheitsquote von 

75% verzeichnet werden konnte. Mit der Nutzung der Dienste wurde eine 

Mobilitätsverhaltensveränderung von 21% erreicht (vgl. ebd., S. 3f). Dabei wurden für die 

Erforschung der Barrieren in der Implementierung eines CMaaS vier Perspektiven 

hinzugezogen: Die Service Design Perspektive zeigt die spezifische Entwicklung eines MaaS 

nur für die Bedürfnisse des Unternehmens. Das nachhaltige Geschäftsmodell beinhaltet alle 

notwendigen Werte, welche dieses Produkt beinhalten muss. Die Akzeptanz der 

Nutzer:innen ist für die erfolgreiche Implementierung von sehr großer Bedeutung. 

Schlussendlich sind die sozial-technischen Anforderungen für die Etablierung relevant (vgl. 

ebd., S. 2). 

Festgestellt wurden Herausforderungen hinsichtlich der Integration von externen 

Transportsystemen, Kombitickets sowie Verkehrsmitteln für die Reiseplanung. Darüber 

hinaus war die eigene Unternehmenskultur und das Reiseverhalten, die steuerlichen 

Vorschriften sowie die Nutzung des öffentlichen Raumes und der Anschluss an das 

öffentliche Verkehrssystem herausfordernd (vgl. ebd., 2020, S. 8).  
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2.2.3.3 PRAXISBEISPIEL 

Die V-Plattform kann als ein Praxisbeispiel zur Veranschaulichung dienen. Der Buchstabe V 

steht für „Vernetzung, Vertrauen, Verbindlichkeit und Verbundenheit“. Damit wird im 

Rahmen einer Open Innovation Plattform das Ziel verfolgt, Stakeholder zu vernetzen und 

neue Formen der Zusammenarbeit zwischen ihnen zu fördern. Über die Plattform V wurden 

mehrere Projekte organsiert, darunter auch das Mobility V. Das Mobility V (vgl. Plattform V, 

2024) aus Vorarlberg, wurde im Rahmen eines Projektes durch 9 Unternehmen (Alpla, Blum, 

Haberkorn, Gebrüder Weiss, Doppelmayr, Dornbirner Sparkasse, VKW illwerke, Rhomberg 

Bau, Zumtobel) mit insgesamt 10.000 Beschäftigten etabliert und verfolgt das Ziel, eine 

bessere Alternative für die Anreise zur Arbeit zu schaffen. Heute werden darunter mehr als 

40 Unternehmen miteinander vernetzt, die gemeinsam eine breite Palette an Angeboten wie 

Ridesharing, On-Demand Busse und Mobilitätsbudget nutzen. Ergebnisse orientieren sich an 

der Umsetzung von Scooter Sharing Pilotprojekten, Corporate MaaS Lösungen als auch der 

Etablierung weiterer Kooperationen mit Stakeholdern wie dem Verkehrsverbund Vorarlberg, 

Politik, Energieinstituten, Sharing Anbieter:innen, Tourismusverbänden und weiteren 

Regionen und Unternehmen. Im Rahmen der bewusstseinsbildenden Maßnahmen wurden 

verhaltensökonomische Workshops und die Verbreitung über eine eigene Homepage, 

Presseartikel und Social Media eingesetzt (vgl. VCÖ, 2021). 

2.3 Synthese 

Eine Integration von BMM orientiert sich an der Betrachtung der strategischen und 

prozessualen Stadtentwicklung sowie an digitalen Geschäftsmodellen. Die Analysen der 

strategischen Dokumente wie STEP und ÖREK unterstützen einen Ausbau des betrieblichen 

Mobilitätsmanagement nicht. Allerdings kann im Sinne einer integrierten Stadtregion durch 

die Steuerung der Betriebsansiedlung unter Berücksichtigung der Betriebe bei der 

Umsetzung ein wesentlicher Beitrag geleistet werden. Durch Etablierung von 

Unterstützungsorganisationen auf lokaler Ebene ergeben sich leitende 

Schlüsselakteur:innen für die Koordinierung des Prozesses.  

Für den Aufbau eines überbetrieblichen Mobilitätsmanagements wurden 

Umsetzungsschritte des Stadtentwicklungsprozesses, BMM als auch die eines digitalen 

Geschäftsmodells analysiert. Eine Übereinstimmung zwischen digitalen Geschäftsmodellen 

und BMM ist der Nutzen sowie die Generierung von neuen Werten durch Daten und 
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Vernetzung. Grundlegende Übereinstimmungen zwischen MaaS und BMM-Prozess zeigen 

sich bei der Bestimmung der Ziele des Ökosystems bzw. BMM (Output, Outcome), beim 

zeitlichen und räumlichen Rahmen, bei Ressourcen, bei Regelungen der Zugänglichkeit als 

auch beim Zweck des Ökosystems (ein Transaktionsfokus oder Interaktionsfokus). Diese 

Punkte finden entsprechend Phasen des BMM Umsetzungskonzeptes statt. 

In Anlehnung an Umsetzungsschritte eines digitalen Geschäftsmodells, kann durch die 

digitale Integration vielfältiger Mobilitätsangebote ein wesentlicher Vorteil für Nutzer:innen 

entstehen. Ein Ertragsmodell steht nicht im Vordergrund von BMM, kann allerdings aufgrund 

der Kosteneinsparungen sowie zur Erhöhung der Mitarbeiter:innenmotivation gut eingesetzt 

werden. Schlussendich können Bestandteile digitaler Geschäftsmodelle, wie das Design und 

die Technologie zu Nutzer:innenakzeptanz beitragen.  

Die drei Prozesse haben drei unterschiedliche Zielgruppen und durch die Harmonisierung der 

Prozesse kommen ergänzende Stakeholder hinzu. Betriebe sind bereits Teil eines Quartiers, 

somit gilt es, die Nutzer:innengruppen von BMM und MaaS zu vergleichen. Die 

Nutzer:innengruppe des BMM umfasst in der Regel Mitarbeiter:innen eines Unternehmens, 

die für ihre Arbeitswege und geschäftlichen Reisen verschiedene Verkehrsmittel nutzen. Im 

Vergleich zu Nutzer:innen von MaaS, können BMM Nutzer:innen regelmäßige Pendler:innen 

sein oder regelmäßig geschäftlich unterwegs sein. Die Nutzer:innengruppe von Mobility-as-

a-Service umfasst in der Regel Personen, die verschiedene Verkehrsmittel nutzen, um 

notwendige Wege zurückzulegen.   

Mitarbeiter:innen im BMM folgen den Richtlinien ihres Unternehmens in Bezug auf die Wahl 

der Verkehrsmittel. Dies kann bedeuten, dass sie öffentliche Verkehrsmittel nutzen oder 

Firmenfahrzeuge für Dienstreisen verwenden. Auch Nutzer:innen von MaaS sind bereit, 

verschiedene Verkehrsmittel wie öffentliche Verkehrsmittel, Fahrräder, Carsharing oder 

Ride-Sharing-Dienste zu kombinieren, um ihre Ziele zu erreichen, genauso wie die 

Nutzer:innen von BMM. Sie können genauso wie im Zuge des BMM öffentliche 

Verkehrsmittel für längere Strecken nutzen und diese mit Fahrrädern oder Carsharing für 

kürzere Strecken ergänzen. Dabei können die BMM Nutzer:innen sogar von der Vielfältigkeit 

der Angebote einer MaaS Plattform profitieren. 

BMM Nutzer:innen legen Wert auf effiziente und zeitsparende Mobilitätslösungen. Sie 

bevorzugen Verkehrsmittel, die es ihnen ermöglichen, schnell und pünktlich zu ihrem Ziel zu 
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gelangen. Gemeinsamkeiten ergeben sich durch die Bereitschaft der MaaS Nutzer:innen, 

Reisepläne anzupassen und alternative Verkehrsmittel zu nutzen, um Verkehrsprobleme 

oder Verspätungen zu vermeiden. Weitere Gemeinsamkeiten liegen im Bevorzugen 

öffentlicher Verkehrsmittel oder umweltfreundlicher Verkehrsmittel wie Fahrräder, um CO2-

Emissionen zu reduzieren. Aus der Perspektive der Quartiersentwicklung werden noch 

weitere Akteur:innen  für die Planung und Umsetzung hinzugezogen. Im Zuge der Skalierung 

des BMM auf ein Quartier kommen weitere Akteur:innen hinzu, die im Quartier tätig sind. 

Bei der digitalen Integration erweitert sich das Ensemble um weitere Akteur:innen, wie die 

Plattformbetreiber:innen.  

 

 

Bei einem übergreifenden Mobilitätsmanagement nach dem MaaS Ökosystem nimmt der 

Plattformbetreiber oder die Plattformbetreiberin die zentrale Rolle ein. Wie in Kapitel (2.2.3) 

beschrieben, kann entweder das öffentliche Verkehrsunternehmen, ein privates 

Unternehmen oder die genannten intermediären Organisationen aus Kapitel (2.2.2) diese 

Rolle übernehmen. Zu seiner Aufgabenstellung zählt der Betrieb der Plattform. Der 

Plattformbetreiber oder die Plattformbetreiberin ist verantwortlich für 

Partner:innenmanagement sowie Branding, Überwachung der Regeln für das Ökosystem, 

die Partner:innenstruktur und die Annahmekriterien. Die genannten Aufgaben und 

Verantwortlichkeiten lassen sich auch auf zwei Stellen aufteilen, eine Stelle kann sich der 

administrativen Organisation (entsprechend intermediären Organisationen) und die andere 

Stelle kann sich der technischen Integration und Instandhaltung widmen. Die sollten gut 

aufeinander abgestimmt sein. 
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Abb. 12: Relevante Akteur:innen für den BMM-Prozess aus der Perspektive der Quartiersentwicklung, eigene Darstellung 
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Zwischen den Gruppen, die zu einem Ökosystem gehören, gilt es, die Akteur:innen für die 

Umsetzung eines Mobilitätsmanagementsystems mitzuberücksichtigen. Dazu gehören, 

abhängig von der Phase in der sich das Ökosystem befindet, Investor:innen, 

Projektentwickler:innen, Planungsbüros und der oder die Mobilitätsmanager:in. Die Rolle der 

Mobilitätsmanager:innen ist eine der wesentlichsten Schnittstellen in diesem Prozess. Die 

Mobilitätsmanager:innen sind für die Entwicklung und Umsetzung von 

Mobilitätsmanagementstrategie als auch Beratung und Verknüpfung zwischen 

Arbeitnehmer:innen und Arbeitgeber:innen ausschlaggebend. Sie können im Rahmen des 

übergreifenden Mobilitätsmanagements auch die Kommunikation mit den Behörden und 

Dienstleister:innen abwickeln und haben somit die Rolle des Operators dieses Systems inne.  

Die Schlüsselpartner:innen decken Wertschöpfung der Partner:innenstruktur des 

Ökosystems ab. Sie sind systemrelevant und ohne sie funktioniert das Ökosystem nicht. 

Dazu zählen Verkehrsunternehmen, Datenlieferanten und Kund:innen. Die Verkehrs- und 

Dienstleistungsunternehmen sind für die Bereitstellung öffentlicher Verkehrsmittel, 

Preisgestaltung und Ticketverkauf für Unternehmen als auch für die Umsetzung von 

technologischen, technischen und Infrastrukturlösungen zuständig. Dazu gehören auch die 

technischen Backend-Anbieter:innen, Ticketing und Unternehmen mit Zahlungslösungen, 

IKT-Infrastruktur und Versicherungsunternehmen. Hierbei sind nach dem Ökosystem die 

Kund:innen die Beschäftigten des Unternehmens des jeweiligen Quartiers. In den äußersten 

Schichten des Ökosystems befinden sich die Regierungsbehörden, Gewerkschaften, 

Universitäten und weitere Forschungseinrichtungen, Investor:innen und 

Interessenvertreter:innen (vgl. Kamargianni & Matyas, 2017, S. 6).   
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3 Überbetriebliches Mobilitätsmanagement 

„Ambitionierter Städtebau ist heute nicht ohne das Wissen zu denken, 

dass Mobilität gezielt und subtil beeinflusst werden kann, wenn es gelingt, 

die Stadt als attraktives Gesamtensemble in Szene zu setzen – und 

umgekehrt: dass die Stadt nur attraktiv in Erscheinung tritt, wenn es 

gelingt, unsere Mobilitätsbedürfnisse intelligent in die Planung jedes 

Quartiers zu integrieren.“ Thomas Pilz 2011 

Im Anschluss an die theoretischen Grundlagen erfolgt in diesem Kapitel die empirische 

Untersuchung durch praxisnahe Erkenntnisse der Implementierung von BMM, Perspektiven 

für ÜBMM und eine Beschreibung und Analyse der ausgewählten Fälle. Das Kapitel ist in zwei 

Teile gegliedert. Der erste Teil geht auf die Systemintegration mittels Fallstudie ein und 

beschäftigt sich damit, welche Strukturen in ausgewählten Quartieren für die Anwendung 

eines überbetrieblichen Mobilitätsmanagements gegeben sind. Der zweite Teil beschäftigt 

sich mit der praxisnahen Erfahrung ausgewählter Expert:innen. Erkenntnisse aus den 

Interviews wurden in Rahmenbedingungen für die Umsetzung von ÜBMM 

zusammengetragen. 

3.1 Systemintegration von BMM 

Zur Systemintegration von BMM in einem Stadtquartier wurden zwei Fallbeispiele für eine 

vertiefende Analyse ausgewählt.  

3.1.1 Methodische Vorgehensweise  

Für eine vertiefende Analyse und praxisnahe Anwendung auf der Quartiersebene wurden für 

die Fallanalyse zwei unterschiedliche Stadtquartiere ausgewählt. Bei einem der 

Stadtquartiere handelt es sich um ein neues Stadterweiterungsgebiet. Das andere Quartier 

befindet sich in einem Transformationsprozess.  
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Die Fallauswahl erfolgte mittels Projekt-Screening der Zielgebiete der Stadtentwicklung. 

Wesentliche Kriterien waren dabei: 

• Zentrale Lage in Wien, 
• Vorhandensein von Betrieben, wobei eine gemischte Nutzung bevorzugt wurde, 
• die Berücksichtigung des BMM im jeweiligen Planungsprozess, 
• aktuell laufender Entwicklungsprozess, 
• unterschiedliche Entwicklungsphase.  

Die Herangehensweise einer Fallstudie ermöglicht es, viele Methoden anzuwenden, um 

vertiefende Kenntnisse des Phänomens in seinem realen Umfeld zu gewinnen (Collis & 

Hussey, 2014; Yin, 2018). Zur Analyse der Fallbeispiele wurde ein Ökosystem Canvas 

verwendet. Wie die praxisnahe digitale Integration der Unternehmen und Ressourcen 

integriert werden kann, wurde im Rahmen der Netzwerkstruktur Akteur:innen und 

Plattformen aufgezeigt. Für die Prozessintegration von ÜBMM erfolgte eine Analyse der 

Stadtentwicklungsprozesse. Dazu wurden die grundlegenden Informationen aus öffentlich 

einsehbaren strategischen Dokumenten und Projektberichten, die im Laufe der Umsetzung 

der Stadtentwicklungsprojekte entstanden sind, aufbereitet. Ergänzend wurden qualitative, 

semi-strukturierte Expert:inneninterviews geführt, deren Vorgehen im folgenden Kapitel 3.2 

erläutert wird.  

Canvas 

Der verwendete Canvas ist eine modifizierte Form des Business Model Canvas von 

Osterwalder und Pigneur (2010) „Business Model Generation, a Handbook for Visionaries, 

Game Changers and Challengers". Die Modelvorlage dient als Visualisierungsmethode, um die 

Rollen, Aufgaben und Grenzen zu verdeutlichen und ein allgemeines Verständnis zu schaffen. 

In Bezug auf as-a-Service Dienstleistungen wurde versucht, die Stakeholder abzubilden, die 

für den Aufbau und die Pflege eines digitalen Ökosystems im Quartier vorhanden sind und 

notwendig sind.  
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Dabei werden (siehe Abb. 13) folgende Kategorien berücksichtigt: Regulierungsdienste, 

Anbieter:innen von MaaS-Kund:innendiensten, Mobilitätsdienste und Enabler (Fluidtime, 

2021).  

Für eine ganzheitliche Einbettung und Integration werden im Rahmen des Canvas der 

Kontext und die Herausforderungen und Möglichkeiten dargestellt, welche die räumliche 

Einheit des Ökosystems bietet.  

Abgeleitet aus den gesammelten Informationen der Kategorien Regulierungsdienste und 

Dienstleistungsanbieter:innen wurde die Netzwerkstruktur abgebildet. Um auch einen 

Überblick über den Betriebsstandort und die angesiedelten Unternehmen zu bekommen, 

wurden im Rahmen der Nutzstrukturanalyse die Baufeldflächen in den Analysequartieren 

untersucht. Daraus abgeleitet, kann die Verteilung der Sektoren im Gebiet dargestellt 

werden, die für die zukünftige Clusterung der Unternehmensnetzwerke genutzt werden 

kann. 

Zur Validierung wurde im Rahmen der qualitativen Erhebungen das Canvas mit den 

Expert:innen besprochen, ergänzt und vervollständigt. Im Rahmen der Fallanalyse können 

somit für beide Herangehensweisen entsprechende Aspekte für die Umsetzung abgeleitet 

werden.  

Abb. 13: Grundgerüst von Ökosystem Canvas, eigene Darstellung nach Fluidtime 
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Netzwerkstruktur 
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3.1.2 Canvas der Stadtquartiere 

19., Muthgasse 

Abb. 14: Canvas Muthgasse, eigene Darstellung, auf Basis von Fluidtime Canvas  
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22., Seeparkquartier  

Abb. 15: Canvas Seestadt, eigene Darstellung auf Basis von Fluidtime Canvas 
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3.1.3 Fallanalyse der Stadtquartiere 

Beide Quartiere sind Stadterweiterungsgebiete mit einer Mischnutzung aus Gewerbe- und 

Wohnflächen. Das ausgewählte Planungsgebiet in der Muthgasse umfasst etwa 47ha, 

während das Quartier Seestadt Süd ca. 68 ha einnimmt. Der Kernbereich lässt sich auf ca. 27 

ha eingrenzen. Insgesamt wurden in der Muthgasse 23 und in der Seestadt 70 Baufeldflächen 

gezählt.  

Beide Quartiere zeichnen sich durch eine starke wirtschaftliche Nutzung und eine 

ausgewogene Nahversorgung aus. Unterschiede bestehen im Bereich Gastronomie und 

Soziales, wobei die Seestadt über ein vielfältiges Angebot verfügt, da die Wohnnutzung von 

Beginn an als integraler Bestandteil des Quartiers mitgeplant wurde. Die Auswertung zeigt, 

dass in der Muthgasse einige Informations- und Kommunikationsunternehmen sowie 

Betriebe der Automobilindustrie angesiedelt sind. Im Vergleich dazu ist die Anzahl der IT 

orientierten Unternehmen in der Seestadt stärker vertreten. Außerdem haben beide 

Quartiere ein Verwaltungsgebäude der Magistratsabteilung (MA) der Stadt Wien, einen 

Universitätsbezug und Student:innenwohnheime.  

Tabelle 5: Vergleich der Quartiere nach der Flächennutzung, eigene Darstellung 

 

 

 

 

 

 

 

*Anlehnung an gesammelte Daten der Homepage, wo jedes Unternehmen angeführt wird.  

Nutzung der Baufelder Quartier Muthgasse Quartier Seestadt Süd 

Handel 20 56 

Wirtschaftliche DL und U* 11 158 

Information und Kommunikation / IT 6 32 

Herstellung von Waren 5 8 

Forschungseinrichtung 5 4 

Verwaltung 2 4 

Gastronomie 2 19 

Bildungseinrichtung 2 14 

Finanz- und Versicherungsleistungen 5 3 
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3.1.3.1 PROZESSANALYSE 

Im Folgenden erfolgt eine Kurzbeschreibung der Quartiere, bevor auf den Planungsprozess 

eingegangen wird. Dabei werden die Prozessinitiierung, der Ablauf, die Zielsetzungen und 

Orientierungen sowie angewandte Instrumente beschreiben. Für die Ausarbeitung wurde 

hauptsächlich die Literaturanalyse verwendet, die Inputs aus Expert:inneninterviews 

inkludiert. Aufgrund der nummerischen Reihenfolge der Bezirke wird zuerst das Quartier 

Muthgasse und anschließend das Quartier in der Seestadt behandelt.  

19., Muthgasse  

Kurzbeschreibung 

Das Stadtquartier Muthgasse liegt im Nordwesten Wiens, im 19. Wiener Gemeindebezirk. 

Das Feld erstreckt sich zwischen der Franz-Josefs-Bahn bis zum Bahnhof Heiligenstadt und 

im Süden bis zum Betriebsgelände Spittelau der Wiener Linien. Es handelt sich um ein bereits 

länger bestehendes, aktives Gewerbegebiet, das sich kontinuierlich weiterentwickelt hat 

(vgl. Magistrat der Stadt Wien 21, 2014a, S. o.S.) 

Prozessinitiierung 

Das Quartier verfügt über ein hohes Standortpotential aufgrund der verfügbaren Flächen und 

der hochwertigen ÖV-Versorgung. Nach einer Vertiefungsstudie beschloss die 

Stadtentwicklungskommission die Aufwertung des Wirtschaftsstandortes durch eine 

Umleitung des Durchzugsverkehrs sowie eine Integration von 50% Wohnen je Baufeld. Für 

diese Erweiterung müssen entsprechende Voraussetzungen geschaffen werden. Die 

durchgeführte Überprüfung zeigte, dass die geplante Umleitung und Integration des 

Wohnens den Standort verbessern würde.  

Transformationsprozess 

Um den notwendigen Transformationsprozess anzustoßen, wurde 2014 ein städtebaulicher 

Rahmenplan entworfen (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2019, S. o.S.). Dieser orientiert sich 

an der Smart City Wien Rahmenstrategie mit den Zielsetzungen Lebensqualität, Ressourcen 

und Innovation. Ziele sind die Erhöhung der Lebensqualität im Stadtquartier, 

Dekarbonisierung und Schonung der Ressourcen durch zeitgemäße Mobilität, die 

Berücksichtigung der Klimaschutzmaßnahmen sowie die Aufwertung des Wissens- und 

Technologiestandortes (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2019, S. o.S.). 
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Insgesamt wurden 30 Potentialfelder identifiziert, die sich noch in der Entwicklung befinden 

und in der Umsetzungsstrategie berücksichtigt wurden. Nach der Ermittlung der 

Potentialflächen erfolgte 2019 die Aktualisierung des städtebaulichen Rahmenplans, wo 

unter anderem auch Ziele und Maßnahmen nach dem Fachkonzept für Mobilität und 

Energieraumplanung berücksichtigt wurden. Dabei wurden Anforderungen und 

Rahmenbedingungen zur Zielerreichung nachgeschärft und konkrete Planungen für 

Baufelder präsentiert. Diese Prozesse betreffen die Leerstände, Brachflächen als auch eine 

Umnutzung der Autoabstellanlagen und Teilflächen und streben an, eine zunehmende 

Nutzung für Gewerbe und Wohnen zu ergänzen. Eines der Ziele ist die Sicherung 

bestehender Betriebe und Neuansiedlung und Schaffung eines lebendigen, urbanen 

Stadtquartiers (vgl. Interview, Magistrat der Stadt Wien, 2019, S. o.S.).  

Das definierte Gebiet wird als gewerbliches Mischgebiet und industriell-gewerbliches Gebiet 

ausgewiesen. Angesichts der zukünftigen Zielsetzungen, eine stärkere Integration der 

Wohnnutzung zu erreichen, werden eine Verbesserung der Aufenthaltsqualität und eine 

Einbindung der Umgebung vorausgesetzt (vgl. Interview). Im Rahmen der Konzepterstellung 

wurden Grün- und Freiräume, der Donaukanal, die Straßen des Quartiers und das 

Mobilitätsmanagement im Quartier diskutiert (vgl. Magistrat der Stadt Wien 21, 2014b, S. 

o.S.).  

Abb. 16: Planungsprozess und Bürger:inneninformation, MA der Stadt Wien, 2019 
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Der Stadtentwicklungsplan (STEK) 2014 diente als ein grobes Konzept, welches durch die 

Aktualisierung verfeinert wurde. Der aktualisierte Planungsprozess orientiert sich an 

qualitätssichernden Verwaltungsverfahren, Umwidmung- und Bewilligungsverfahren sowie 

an Bürger:inneninformationen über die Entwicklungen. Zukünftig sind weitere Formate für 

Expert:innen der einzelnen Themenbereiche, Grundeigentümer:innen und Bauträger:innen 

geplant.  

Seit 2014 wurde im Rahmen des Planungsprozesses nach dem grundsätzlichen Ablauf eine 

Idee entwickelt und daraufhin mit der Stadt Wien abgestimmt. Im Rahmen der Planung 

erfolgte das kooperative Verfahren zur Erstellung des Verkehrskonzeptes und entsprechende 

Maßnahmen für den Grünraum wurden ergriffen. Die Konzepterstellung beruht auf 

mehreren Analysen und partizipativen Workshops.  

22., Seestadt Süd 

Kurzbeschreibung 

Das Stadtentwicklungsareal Seeparkquartier liegt im Norden der Stadt Wien, im 22. Wiener 

Gemeindebezirk auf dem Flugfeld Aspern. 2003 wurde im Rahmen einer strategischen 

Umweltprüfung die Stadt Wien auf das Potential auf dem Flugfeld Aspern aufmerksam. Mit 

dem Vorhaben die U-Bahn-Linie U2 auszuweiten, wurde 2005 mit dem Stadtentwicklungsplan 

(STEP 05) das Zielgebiet U2 Donaustadt-Flugfeld Aspern definiert (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 

9f). Nach dem Wettbewerbsprojekt wurde die Überarbeitung mit dem Masterplan 2007 

veröffentlicht (vgl. ebd., 2011:12). Nach der Erarbeitung des Wertsystems wurde auch die 

Marke Aspern der Seestadt Wiens etabliert (vgl. ebd., 2011, S. 16).  

Prozessinitiierung 

Der Prozess begann mit der Auslobung des städtebaulichen Verfahrens 2005, worauf ein 

Masterplan erstellt und 2007 vom Gemeinderat beschlossen wurde (vgl. Fiedler et al., 2011, 

S. 10f). Parallel dazu fand ein Partizipationsprozess der Bürger:innen statt. Für die 

Entwicklung des ausgewählten Ausschnittes Seestadt Süd wurde 2010 eine 

Umweltverträglichkeitsprüfung durchgeführt (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2019).  
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Entwicklungsprozess 

Eine Weiterentwicklung des städtebaulichen Leitbildes erfolgte 2012 mit dem Fokus auf die 

Randzonen und auf einer Einbettung ins Umfeld (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 47f). Darauf 

aufbauend wurde die verkehrliche Organisation sowie die Gestaltung des öffentlichen Raums 

vertiefend behandelt und 2014 von der Stadtentwicklungskommission angenommen (vgl. 

Magistrat der Stadt Wien, 2019). In den folgenden Jahren wurden die Abschnitte 

„Seeparkquartier“ und „Seeterassen“ entworfen.  

 

 

Der Prozess zur Umsetzung dieser Abschnitte umfasst drei wesentliche Rubriken: das 

Planverfahren, das rechtlich vorgeschriebene Schritte vorsieht, den Prozess zur 

Qualitätssicherung und die Bürger:innenbeteiligung. Diese wurden durch eine 

Dialogplattform aspern Seestadt Citylab und aspern Beirat als Gremium für 

Qualitätssicherung durch die 3420 umgesetzt (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 135).  

Im Rahmen des Mobilitätsprozesses dient die verkehrsmittelübergreifende Perspektive und 

Shared Space als Richtwert für die Planung des Mobilitätskonzeptes. Im Fokus stand die 

Anbindung an den Ortskern und eine öffentliche und nachhaltige Verknüpfung mit dem 

Umfeld als auch der Einsatz von Steuerungsinstrumenten für den Kfz-Verkehr, den 

öffentlichen Raum, Kommunikation und Monitoring (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 47ff). Dies 

Abb. 17: Parallelablaufende Verfahren, MA der Stadt Wien, 2019 
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umfasst unter anderem Kommunikation und Partizipationsmaßnahmen für die neuen 

Sharing-Angebote sowie das betriebliche Mobilitätsmanagement, angelehnt an die 

Qualitätsanforderungen.  

Die Zielsetzungen orientieren sich an der vielfältigen Gestaltung des Raumes um die U-Bahn-

Station. Die Leitlinien der Raumproduktion in der Seestadt richten sich nach den Motiven, 

den Akteur:innen, den Zielgruppen und nach einem ökonomischen Modell. Diese bestimmen 

das Erscheinungsbild eines Entwicklungsgebietes und schaffen einen charakteristischen und 

persönlichen Bezug zu den Bewohner:innen. Bei Produktionsbetrieben ist es wichtig, dass 

Bauherr:in und Nutzer:in identisch sind, um schnelle Anpassungen an Betriebserfordernisse 

zu ermöglichen (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 114f). 

Generell wird in allen Bereichen des Quartiers eine bessere Vernetzung und Verknüpfung mit 

dem Umfeld angestrebt. Das Gebiet ist sowohl mit öffentlichen Verkehrsmitteln als auch mit 

dem motorisierten Individualverkehr gut erreichbar. Die Anbindung an den öffentlichen 

Verkehr erstreckt sich entlang des Kernstücks, während die fünf Sammelgaragenstandorte 

am Rand der jeweiligen Bauflächen konzentriert sind, da im Quartier kein Kfz-Verkehr 

erlaubt ist (vgl. Magistrat der Stadt Wien 21, 2014a, S. o.S.).  

Ein starker Fokus liegt auf Ressourceneffizienz, Energie und Nachhaltigkeit. Dabei wird ein 

Modal Split von 40% Umweltverbund, 40% öffentlichem Verkehr und 20% Autoverkehr 

angestrebt (vgl. Wien 3420 AG, 2024). Zur Sicherung der Fußläufigkeit und Qualität des 

öffentlichen Raums tragen Straßenprofile mit abgesetzten Geh- und Radwegen sowie 

Begrünung und Verbot von Einfriedungen bei (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 114f). Erste 

Umfrageergebnisse der Mobilitätsberatung zeigen, dass mehr als die Hälfte der befragten 

Bewohner:innen in der Seestadt sowohl über ein Auto als auch über ein ÖV-Ticket verfügt. 

Dabei wurde festgestellt, dass 45,8% der Personen bewusst weniger mit dem Auto fahren, 

27% bewusst das Auto wählen und die restlichen 27,2% bereit sind, auf das Auto zu verzichten 

(Interview).  
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3.1.3.2 NETZWERKANALYSE 

Für die Betrachtung der Mobilitätsangebote und Netzwerkanalyse in den Quartieren wurden 

die Ausarbeitungen aus dem Canvas herangezogen. Dieser wurde durch primäre 

Literaturanalyse der strategischen Dokumente und der online zugänglichen Informationen 

auf den Webseiten der jeweiligen Quartiere sowie der Stadt Wien ausgearbeitet und durch 

Expert:innen im Rahmen der Interviews ergänzt und diskutiert. Es wurden sowohl 

quartiersspezifische Mobilitätsangebote als auch Angebote, die in der Stadt Wien verfügbar 

sind, berücksichtigt. 

19., Muthgasse 

Die Regulatoren umfassen staatliche Verwaltungsorgane, 

öffentliche Betriebe, angesiedelte Unternehmen, 

Instrumente sowie Organisationen. Zur Unterstützung für 

die Umsetzung der Smart City Rahmenstrategie entstand 

das Modell der Vienna Business Districts aus der 

Kooperation der MA 21 Abteilung Stadtteilplanung und 

Flächenwidmung, Wirtschaftskammer Wien und 

Wirtschaftsagentur Wien. Diese lokalen 

Ansprechorganisationen unterstützen 

Betriebsansiedlungen und fördern ein proaktives 

Flächenmanagement (vgl. Stadt Wien, 2024). 

Ein starker Fokus zeigt sich durch die bereits bestehenden 

Automobilindustriebetriebe in der Muthgasse sowie durch 

informations- und kommunikationsorientierte 

Unternehmen. Im Quartier befinden sind auch 

Verwaltungsgebäude der Magistratsabteilung der Stadt 

Wien und die Universität für Bodenkultur.  

Die zentrale Lage ermöglicht eine gute Erreichbarkeit 

mit dem öffentlichen Verkehr als auch mit dem MIV 

zum Stadtzentrum. Angrenzend an das Gebiet sichern 

die U4, mehrere S-Bahn Verbindungen, die 

Abb. 18: Ausschnitt des Ökosystems, 
 eigene Darstellung 
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Straßenbahnlinie D und zehn Busverbindungen die innerstädtische und regionale 

Anbindung.  

Die Landschaft der Plattformbetreiber:innen orientiert sich an den Plattformen des 

öffentlichen Verkehrs und Google, die im Großraum Wien verfügbar sind. Zu den Enabling 

Services gehören öffentliche Unternehmen und Organisation wie UpStream Mobility, 

iMobility, VOR sowie das teilweise von der Stadt finanzierte 

Telekommunikationsunternehmen A1. Für die Parkmöglichkeiten sind neben WiPark von 

den Wiener Linien noch fünf weitere Unternehmen erkenntlich. Unter den Anbieter:innen 

finden sich die Wiener Linien und die ÖBB sowie weitere private Anbieter:innen der neuen 

Mobilitätsdienstleistungen. Carsharing und weitere Mikro ÖV Angebote sind zukünftig 

angedacht.  

Im Bereich der Mobilität sind verschiedene Maßnahmen zur Aufwertung geplant, darunter 

die Sanierungen der Heiligenstädter Brücke und der Gunoldstraße, die Verbesserung von 

Fuß- und Radwegeverbindungen, die Regelung des Verkehrsflusses in der Grinzinger Straße 

sowie die Reduzierung des Durchzugsverkehrs im Gebiet. Geplant sind zudem zwei 

Mobilitätsstationen mit Carsharing-Angeboten, E-Mobilität und Logistik-Hub sowie die 

Erstellung eines Mobilitätskonzeptes. Das Garagenkonzept sieht eine Park-and-Ride-Anlage 

in der Nähe der U-Bahn-Station vor (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2019, S. o.S.).  

 

  
Abb. 19. Ausschnitt aus dem Ökosystem, eigene Darstellung 
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22., Seestadt Süd  

Im Bereich der öffentlichen Behörden und 

Regulatoren wurden neben staatlichen 

Verwaltungsorganen und öffentlichen Betrieben 

auch Unternehmen, Instrumente und 

Organisationen identifiziert, die durch die Seestadt 

etabliert wurden. Direkt im Gebiet sind 

Magistratsabteilung die Stadt Wien und durch das 

aspern mobil lab die Technische Universität Wien 

angesiedelt. 

Entsprechend der Zielsetzungen der Smart City 

Rahmenstrategie orientiert sich die Entwicklung in 

der Seestadt an den Prinzipien der 

Ressourcenschonung, Ressourceneffizienz, 

Baulogistik, Reduktion des motorisierten Verkehrs, 

Förderung von Forschung und Innovation und 

Lebensqualität im öffentlichen Raum (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 47). Forschungsvorhaben 

werden durch das im Quartier angesiedelte aspern mobil lab unterstützt. Die Seestadt 

Aspern wird als ein Gemeinschaftsprojekt von der Stadt Wien, der Entwicklungsgesellschaft 

Wien 3420 aspern development AG, die Teil der Wirtschaftsagentur Wien ist, Vienna 

Insurance Group, der Bausparkasse sowie ARE, einer Tochtergesellschaft der 

Bundesimmobiliengesellschaft und weiteren Partner:innen und Kooperationen getragen.  

Der Citylab, im Canvas nicht abgebildet, fungierte während des Prozesses als eine modulare, 

interdisziplinäre Dialogplattform für Expert:innen und die interessierte Öffentlichkeit. Ihr 

Aufgabenfeld umfasst die Bearbeitung konkreter Fragestellungen des Planungsprozesses. Diese 

Ergebnisse aus dem Citylab fließen in die Realisierung der Seestadt ein, um städtebauliche 

Strategien zu konkretisieren und zu erweitern (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 135). Um die 

Beteiligungsaktivitäten fortzuführen, wurde ergänzend zu den Verwaltungsorganisationen auch 

das Quartiersmanagement als Netzwerk von Akteur:innen zur Stärkung der sozialen Struktur 

und Teilhabe im Quartier eingerichtet (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 136f). 

Abb. 20: Ausschnitt des Ökosystems, 
eigene Darstellung 
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Abgeleitet aus den Anbieter:innenlandschaften im Ökosystem Canvas zeigen sich vielfältige 

Angebote im Bereich des öffentlichen Verkehrs, darunter der Ausbau der U2, die 

naheliegende S-Bahn-Verbindung und Regionalzüge sowie der Anschluss über sechs 

Buslinien. Zusätzlich gibt es zahlreiche Mobilitätsangebote wie Carsharing, Bikesharing und 

Scooter. Neben den in der ganzen Stadt verfügbaren freefloating Angeboten und 

stationsbasierten Angebote von Rail&drive und WienMobil-Auto gibt es einen 

gemeinnützigen Verein der Seestadt mit einer elektrifizierten Flotte. Das Areal verfügt über 

eine gute Fuß-, und Radinfrastruktur sowie eine Anbindung an das hochrangige Straßennetz 

(vgl. Fiedler et al., 2011, S. 8, S.51).  

 

Für die Parkgaragen sind neben WiPark von den Wiener Linien auch drei weitere 

Unternehmen verantwortlich. Im Sinne der Verkehrsvermeidung wurde eine Reduktion der 

Pflichtstellplätze auf 70% gegenüber dem Regelfall vereinbart (vgl. Fiedler et al., 2011, S. 54). 

Für die Errichtung von Wohn-Sammelgaragen wurde das Instrument der Mobilitätsfonds 

verwendet, das auch an die Mobilitätsmaßnahmen des Stadtteilmanagements geknüpft ist 

(vgl. Fiedler et al., 2011, S. 51;54). 

Da in Wien noch kein funktionierendes Mobility-as-a-Service System etabliert wurde, 

orientiert sich die Landschaft der Plattformbetreiber:innen an den Plattformen des 

öffentlichen Verkehrs und Google, die im Großraum Wien verfügbar sind.  

Im Bereich der Enabling Services sind öffentliche Unternehmen und Organisation wie 

UpStream Mobility, iMobility, VOR sowie das zum Teil von der Stadt finanziert 

Telekommunikationsunternehmen A1 aktiv. Zu den Anbieter:innen zählen die Wiener Linien, 

die ÖBB und verschiedene private Anbieter:innen neuer Mobilitätsdienstleistungen sowie 

Abb. 21: Ausschnitt des Ökosystems, eigene Darstellung 
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zahlreiche kleine lokale Mikro-ÖV Angebote und ein Carsharing-Verein. Zu den 

Fahrradverleihsystemen gehören neben der SeestadtFLOTTE auch das Grätzlrad des 

Stadtteilmanagements sowie diverse Angebote und Abonnements der lokalen Betriebe.  

3.1.3.3 BETRIEBSSTANDORT 

Um die Betriebsstrukturen zu analysieren, wurde die vorgesehene, tatsächliche und geplante 

Nutzung untersucht und ausgewertet. Diese Quantifizierung ermöglicht es, Schwerpunkte und 

Gemeinsamkeiten der beiden Quartiere zu identifizieren. Für die Analyse wurden Daten aus dem 

Flächenwidmungsplan, Bebauungsplan und aus geografischen Online-Tools verwendet. 

19., Muthgasse Betriebsstandort 

Die Betriebszone ist durch großvolumige Bürogebäude, Forschungseinrichtungen und das 

Institut der Universität für Bodenkultur mit einem Biotechnologie-Cluster geprägt. Es wurden 

23 Baufeldflächen gezählt, die mehrere Baufelder innerhalb ihrer Grenzen umfassen. Etwa 

ein Viertel dieser Flächen wird derzeit nicht genutzt. Die Baufelder sind als gemischtes 

Baugebiet-Geschäftsviertel (7) oder Betriebsgebiet (13) ausgewiesen. Laut der 

Aktualisierung ist maximal 50% Wohnanteil und ein Freiraumanteil von über 25% je Baufeld 

vorgesehen. Zu Aufwertung des Quartiers zählen die Sicherung bestehender und Ansiedlung 

neuer Betriebe sowie eine intensivere Nutzung der Erdgeschosszonen (vgl. Magistrat der Stadt 

Wien, 2021).  

Die Auswertung der Baufeldnutzung zeigt einen verstärkten Fokus auf Handel und 

Dienstleistungsbetriebe (18%), gefolgt von Informations- und 

Kommunikationsunternehmen (10%). Die WKO kommt mit erweiterten Quartiersgrenzen zu 

ähnlichen Ergebnissen. Bei ungefähr 300 Unternehmen wurden 6.760 Mitarbeiter:innen bei 

insgesamt 11.600 Arbeitsplätzen festgestellt (vgl. WKO, 2024). Bis 2050 wird ein Zuwachs 

von 7.968 Mitarbeiter:innen erwartet. Laut WKO-Analyse wird im Quartier eine jährliche 

Wertschöpfung von 1,1 Mrd. EUR generiert, wobei der Pharma- und Forschungscluster 

aufgrund des Instituts für Bodenkultur einen wesentlichen Anteil von etwa 75 Mio. EUR pro 

Jahr ausmacht (vgl. Wirtschaftskammer Wien, 2023, S. 9-11).  
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Abb. 22: Unternehmen in Stadtquartier Muthgasse nach Branche, eigene, Darstellung, nach WKO, 2023, S. 9 

Zu den Standortqualitäten gehören eine gute Anbindung an den öffentlichen Verkehr und 

eine gute Erreichbarkeit mit dem MIV, was das Quartier für mitarbeiter:innenintensive und 

mischungsverträgliche Betriebe attraktiv macht (vgl. Wirtschaftskammer Wien, 2023). 

Neben der Erreichbarkeit (46%) zählen auch das gute Preis-Leistungs-Verhältnis (46%) und 

die betriebliche Nachbarschaft (33%) zu den Standortfaktoren (vgl. Wirtschaftskammer 

Wien, 2023, S. 16). Diese Werte sollen auch zukünftig bestehen bleiben und in die Planung 

einfließen. Durch die gezielte Nutzung ausgewiesener Potentialflächen für die Erweiterung 

thematischer Cluster und die Ansiedelung entsprechender Unternehmen können Synergien 

geschaffen werden, die zur Etablierung eines Wirtschaftsstandortes in Wien beitragen.  

Zu den Besonderheiten des Betriebsstandortes zählen der Bürokomplex „Square One“, 

„Porsche Muthgasse“ und „Space2move“.  Das 2018 eröffnete „Square One“ umfasst 27 

Mieteinheiten mit insgesamt 27.317 m² Büroflächen und 1.579 m² Geschäftsflächen, die zur 

Belebung des öffentlichen Raumes beitragen. Das Autohausprojekt „Porsche Muthgasse“ 

beinhaltet Schau- und Reparaturräume sowie ein sechsgeschossiges Parkhaus mit einer 

Fläche von 7.700 m² auf einem 3.800m² großen Grundstück. Der Büropark „Space2move“ in 

der Muthgasse bietet mitarbeiter:innenintensiven Unternehmen 46.590 m² Bürofläche und 

388 Parkplätzen (vgl. Wirtschaftskammer Wien, 2023, S. 28–30).  

Zukünftig sind in der Muthgasse weitere Gewerbeobjekte geplant. An der Adresse 

Muthgasse 105-109 wird ein gemischt genutztes Projekt entstehen, das zusätzliche 

Erdgeschosszonen und Gewerbeflächen umfasst. In der Muthgasse 9 sollen 

Forschungseinrichtungen, gewerbliches Wohnen sowie Laboreinheiten nach einem 

modularen Konzept realisiert werden. „Gunold Süd“ soll ein neuer Standort für 

produktionsnahe Forschung werden (vgl. Wirtschaftskammer Wien, 2023, S. 33–36). 
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Langfristig ist die Etablierung eines Life-Science-Standortes durch Ansiedlung weiterer 

Biotech-Unternehmen geplant, um positive Wirtschaftseffekte durch Synergien zu erzielen 

(vgl. Wirtschaftskammer Wien, 2023, S. 41). 

22., Seestadt Süd Betriebsstandort 

Das Seeparkquartier bildet das Herzstück des Südteiles. Seine Grundfläche von 96.000 m² 

teilt sich in ein Drittel öffentlichen Raum und zwei Drittel Baufeldflächen. Von den 

Baufeldflächen sollen ca. 63% für Büros, Dienstleistungen und andere Funktionen genutzt 

werden, 30% für Wohnen und Wohnen mit Erdgeschossnutzung (vgl. Magistrat der Stadt 

Wien 21, 2014a, S. o.S.). Im Analyseareal wurden 70 Baufeldflächen mit der Widmung 

„Gemischtes Baugebiet“ und drei „Industriegebiete“ gezählt. Die ausgewertete 

Nutzungsstruktur differenziert zwischen drei Wohnkategorien und drei Kategorien für 

Nutzungen mit Ausnahmen sozialer Infrastruktur, Produzierendes Gewerbe, Forschung und 

Entwicklung, Parkdeck und leerstehende Flächen.  

Von 70 Baufeldflächen sind 16 ungenutzt und von den 54 genutzten Flächen sind 17% für reine 

Wohnnutzung vorgesehen. Die restlichen Flächen verteilen sich auf „Wohnen mit flexibler 

Nutzung im Erdgeschoss“ (39%), „vorwiegend Wohnen, flexible Nutzung“ (7%), „alle 

Nutzungen außer Gewerbe“ (10%) und „alle Nutzungen außer Wohnen“ (2%). Ergänzend 

werden 21 % der Flächen für produzierendes Gewerbe und 3% für soziale Infrastruktur 

genutzt. Bei den Erdgeschosszonen wird zwischen den Sockelzonen für kulturelle bzw. 

soziale Nutzung und gewerbliche Nutzung unterschieden, die durch die Einkaufsstraßen 

GmbH und durch Bauträger:innen vermietet werden.  
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Abb. 23: Nutzungsverteilung Seestadt, eigene Darstellung 
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Im Rahmen des interaktiven Stadtteilplans können die einzelnen Nutzungen genau verortet 

werden. Der Kategorie Wirtschaft und Unternehmen sind 47% der verorteten Nutzungen 

zuzuschreiben. Diese setzt sich aus Dienstleister:innen (79%), IT und Technologie (19%), 

Banken und Versicherungen (2%) und Produktionsbetrieben (5%) zusammen. Die Kategorie 

Einkaufen und Genießen umfasst Handel und Nahversorgung (44%), Gastronomie (14%) und 

Dienstleistungen (44%). Freizeitangebote machen 24% aus und 52% der Angebote richten 

sich an das Wohlbefinden und die Vorsorge. 

Entsprechend der Betriebsentwicklungsstrategie wird der Fokus einerseits auf eine 

gemischte Nutzung von Wohnen und Gewerbe gelegt und andererseits auf die Ansiedlung 

nicht-mischfähiger Betriebe, die sich auf Biotech und pharmazeutische Forschung und 

Herstellung spezialisieren (vgl. Magistrat der Stadt Wien, 2021, S. o.S.). Ein Technologiefokus 

wird durch „Aspern IQ“ gelegt. Hierbei erfolgte im Auftrag der Wirtschaftsagentur auf einer 

Nutzfläche von 7.000 m² der Aufbau eines Business Incubators für technologieaffine 

Unternehmen, die günstige Standortvoraussetzungen für junge Unternehmen bieten (vgl. 

Fiedler et al., 2011, S. 116). 

3.1.4 Synthese  

Abgeleitet aus der Analyse der Prozesse ergeben sich Aspekte für die praxisnahe Anwendung 

eines ÜBMM. Ausschlaggebend für die Initiierung der Prozesse war die Erhebung und der 

Nachweis des Potentials des Quartiers. Durch die Kategorien wie Kontext, Challenges und 

Offerings aus dem Ökosystem Canvas lässt sich das Potential der Quartiere abbilden. Beide 

Standorte sind zentral gelegen, gut erreichbar und verfügen über vielfältige nachhaltige 

Mobilitätsangebote. Aufgrund der vermehrten Mischnutzung ist der Raumnutzungstyp mit 

dem Betriebstyp verträglich und die Einführung des BMM trägt zur städtebaulichen 

Verträglichkeit bei.  

Der Transformationsprozess in der Muthgasse ähnelt einem gebietsbezogenen Ansatz, bei dem 

ausgehend von einer Idee eine Strategie entwickelt, Interessen abgeglichen und die Umsetzung 

durchgeführt wurde. Festgestellt wurde, dass die Ergänzung von Wohnen zu einem industriell-

gewerblichen Mischgebiet vielfältige Verbesserungen für das gesamte Quartier erzielt. Ein 

wesentlicher Aspekt, der positiv wahrgenommen wurde, ist die Bereitschaft der Verwaltung, auf 

aktuelle Herausforderungen zu reagieren und einen Prozess zu starten. Als Herausforderungen 
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wurde der langjährige Prozess aufgrund des starken Wandels sowie eine Konsensfindung bei 

bereits bestehenden Strukturen und Unternehmen erkannt. 

Für die Integration neuer Unternehmen und Prozesse sind lokal ansässige Akteur:innen von 

entscheidender Bedeutung. Durch die Umsetzung der Vienna Business Districts wurde 

bereits eine intermediäre Organisation im Quartier positioniert, die Unternehmen bei der 

Ansiedlung unterstützt und Bedürfnisse der Unternehmen gegenüber der Stadt 

kommuniziert. Die Zusammenstellung der Akteur:innen in der 3420 bietet vielfältige 

Entwicklungsmöglichkeiten. Allerdings müsste für eine übergreifende Organisation anderer 

Bereiche wie des BMM noch weitere Expertise in beiden genannten Organisation ergänzt 

werden. Die Bereitstellung vielfältiger Mobilitätsangebote im Quartier leistet einen Beitrag 

zur nachhaltigen Mobilität und bildet eine Chance für mögliche Partnerschaften und 

Kooperationen im Rahmen des BMM. 

Wesentlich für die Mobilisierung der Akteur:innen sind die Themen, die die jeweiligen 

Stakeholder bewegen. Beide Quartiere orientieren sich an der Smart City Rahmenstrategie und 

deren Zielsetzungen Lebensqualität, Ressourcen und Innovation. Die ähnliche Clusterung der 

Betriebe (vermehrt Forschung, Biotech und Digitalisierung) bietet Aussicht auf eine Kooperation 

bzw. eine bezirksübergreifende Organisation des betrieblichen Mobilitätsmanagements. 

Eine Integration im Zuge des Stadtentwicklungsprozesse zielt auf die Herstellung der 

Rahmenbedingungen, damit Unternehmen mehr Berücksichtigung finden und eine 

Kooperation und technische Integration erfolgen kann. Für die Aufstellung eines ÜBMM bzw. 

der Vereinheitlichung der genannten Prozesse, zeigen sich unterschiedliche Möglichkeiten.  

(I) Ein Anhaltspunkt wäre durch Berücksichtigung von Unternehmen bei 

Stadtentwicklungsprozessen und einer nachträglichen Entwicklung eines digitalen 

Geschäftsmodells und digitaler Integration durch MaaS gegeben. Im Rahmen von 

Stadtentwicklungsprozessen erfolgt die einleitende Konkretisierung der Ziele. Dabei können 

entsprechende Voraussetzungen für Unternehmen, die im Quartier angesiedelt werden 

sollen, berücksichtigt werden. Unter Betrachtung des gebietsbezogenen Ansatzes lässt sich 

beim Auftrag zur Erstellung von Mobilitätskonzepten im Rahmen von 

Stadtentwicklungsprozessen, die Ansiedlung von Betrieben und die notwendige Analyse der 

unternehmensbezogenen Mobilität ergänzen. Beim Mobilitätskonzept eines Quartiers 

orientieren sich die Maßnahmen am Mobilitätsverhalten der Bewohner:innen. Somit müsste 
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hier die Zielgruppe auf Unternehmen und Mitarbeiter:innen erweitert werden. Entsprechend 

des Prozesses von BMM erfolgt dazu eine Analyse der Lage, der Betriebe, der 

Verkehrsunternehmen sowie eine Erhebung des Verkehrsverhalten und der Bedürfnisse. Im 

Zuge des Mobilitätskonzeptes werden in der Folge standortspezifische infrastrukturelle 

Maßnahmen für Betriebe und Wohnbauten definiert, die sich mit Instrumenten der 

Vertragsraumordnung umsetzen lassen. Mit Aufstellung eines Mobilitätsvertrages können 

weitere Verpflichtungen für künftige Unternehmen hinsichtlich Mobilitätsmanagement 

berücksichtigt werden. Im Zuge der Objektplanung ergibt sich die Gelegenheit, die baulich-

räumlichen als auch die digitalen Voraussetzungen für Mobilitätsangebote zu schaffen. Dabei 

gilt es, die Stakeholdergruppe mit Enabler und MaaS Dienstleister:innen zu erweitern, einen 

Prozess mit Fachexpert:innen zu initiieren und ein ÜBMM zu etablieren.  

(II)  Ein zweiter Anhaltspunkt orientiert sich an der Berücksichtigung eines 

Ökosystemdenkens bei der Planung. Es wird eine übergreifende Koordinierung der 

unternehmensbezogenen Mobilität sowie von nachhaltigen Mobilitätsangeboten 

angedacht, wodurch die Initiierung eines ÜBMM vorangestellt wird. Im Zuge dessen wären 

bei der Quartiersplanung wesentliche Fragen des Ökosystems zu klären, wie beispielsweise, 

ob es sich um ein System der Zugehörigkeit oder der Struktur handelt. Die eine Möglichkeit 

muss jedoch die andere nicht ausschließen, denn einige Akteur:innen sind nur aufgrund der 

Erbringung einer Dienstleistung Teil des Ökosystems. Weitere Fragen betreffen die 

vertragliche Organisationsform, Zweck, Rollenverteilung, Regulierung und Gestaltung des 

Netzwerks sowie eine semantische Interoperabilität. Ergänzende Schritte sind das Screening 

der dafür notwendigen Stakeholder und Partner:innen für die Umsetzung und die 

Beantwortung der Frage, welche Konkretisierung eines Phasen Modells stattfinden soll und 

wann welche Akteur:innen involviert werden sollen. 

In diesem Kontext könnte schon für die Etablierung eines Ökosystems auf die Herstellung der 

rechtlich-politischen, steuerlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen Rücksicht 

genommen werden. Hierbei können globale Standards als auch Regelungen des Bundes 

hinzugezogen werden. Basierend auf der Grafik der Entwicklungsphasen von 

Wohnbauprojekten wurden diese Anhaltspunkte ergänzt (siehe Abb. 24). 
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Bei der Initiierung des Entwicklungskonzeptes und der Umsetzung kommt den 

Bauträger:innen und Immobilienentwickler:innen eine wesentliche Rolle zu, ein Ökosystem 

aufzubauen und Mobilitätsangebote zu berücksichtigen. Eine Umsetzung erfordert eine 

übergreifende Zusammenarbeit und bedarf daher entsprechender Voraussetzungen, die im 

nächsten Kapitel behandelt werden.  

3.2 Rahmenbedingungen aus der Praxis 

Der Canvas behandelt spezifische Dimensionen, die ein erstes Bild des bestehenden 

Ökosystems liefern. Zur Ermittlung der Rahmenbedingungen, die für die Umsetzung von 

BMM sowie für eine übergreifende Organisation notwendig sind, wurden 

Expert:inneninterviews durchgeführt, die im folgenden Kapitel behandelt werden.  

3.2.1 Methodische Vorgehensweise 

Expert:inneninterviews 

Die Auswahl der Interviewpartner:innen erfolgte mittels eines Screenings der Expert:innen 

die mit den behandelten Themen befasst sind. Ziel war es, Expert:innen zu identifizieren, die 

sich unterschiedlichen Rollen, die für die Aufstellung eines BMM notwendig sind, zuordnen 

lassen. Basierend auf den Fallbeispielen wurden weitere Expert:innen mit Know-how zur 

Quartierentwicklung hinzugezogen. Die Interviews wurden auf Basis der Transkripte und der 

Abb. 24: Entwicklungsphasen mit BMM, eigene Darstellung nach Selz et at. 2021 
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Gesprächsnotizen strukturerkennend und inhaltsbasiert in Anlehnung an die Grounded 

Theory ausgewertet. Dazu wurden Textpassagen nach thematischen Kategorien und nach 

den jeweiligen Akteur:innengruppe im Rahmen projektinterner Workshops codiert. Mittels 

qualitativer, problemzentrierter semistrukturierter Interviews und offener Fragen wurden die 

Sichtweisen und Erfahrungen der Akteur:innen aus der Planung, Wirtschaft und Verwaltung 

auf der lokalen Ebene erhoben. Diese wurden je nach Möglichkeit der Interviewenden in 

Präsenz oder online durchgeführt. Die Gliederung des Leitfadens ist in der folgenden Tabelle 

6 abgebildet.  

Tabelle 6: Leitfragenkategorien, eigene Darstellung 

 

Die Interviews wurden nummeriert und transkribiert und in Anlehnung an die Grounded 

Theory ausgewertet. Die Auswertung erfolgte durch eine Codierung der 

Interviewpartner:innen und die Zuordnung der Aussagen zu induktiv bestimmten 

thematischen Kategorien. Diese Kategorien schildern Herausforderungen und Erfahrungen 

aus der Praxis, die als unterstützende Argumente und Hilfestellungen für den Prozess 

hinzugezogen werden.  

Insgesamt wurden neun Interviews mit Personen geführt, die unterschiedliche Rollen im 

BMM-Prozess einnehmen. Dazu gehören Perspektiven der Stadtverwaltung, eines 

Plattformbetriebers, eines Mobilitätsdienstleistungsunternehmen, drei 

Beratungsorganisationen, zweier lokaler Schlüsselakteur:innen und eine 

Kategorie Ziel Schwerpunkte 

Rolle, Erfahrungen, 

Position zu BMM 

Kennen lernen und Gespräch auflockern, 

Bewusstsein für Umgebung schaffen 

Rolle der Person; Perspektivische Wichtigkeit 

BMM; Einstellung zu Homeoffice; Bewusstsein über 

benachbarte Unternehmen; Erfahrung im BMM; 

BMM gemeinsames Verständnis über das BMM schaffen 

und Thema vertiefen 

Verständnis; Prozess; Herausforderungen; 

Zusatzfrage – spezifisch; Mindeststandards 

Problem-zentriert Auf Fokus des jeweiligen Stakeholders bezogen, 

Expertise aus der Praxis zu seinem Schwerpunkt 

einholen 

Mobilitätsberatung; Ökosystem; Steuerliche 

Aspekte; Fallbezogen 

ÜBMM Bezug herstellen und Meinung zum Thema abholen Potential; Rahmenbedingungen; Effizienz 

Abschluss Ein letztes Mal zum Nachdenken bringen, 

Zukunftsorientierte Perspektive einholen und 

positiv Abschließen 

Vertrauen; ÜBMM-Partner; Trends BMM 
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Vertretungsorganisation. Aus den Frageblöcken des Leitfadens wurden folgende Kategorien 

(Abb. 25) gebildet. Basierend auf den Kategorien mit Bezug zu ÜBMM wurden förderliche 

und hinderliche Rahmenbedingungen abgeleitet und eine Synthese für die 

Umsetzungsempfehlungen formuliert.  

 

Abb. 25: Auswertungskategorien, eigene Darstellung 

Ausgehend von der Fragestellung, wie die gelebte Praxis des BMM aussieht und worin die 

Herausforderungen liegen, wird im folgenden Teilkapitel auf die Auswertungen der 

Expert:inneninterviews eingegangen.  

3.2.2 Praxiserfahrungen zur Anwendung von BMM 

In Zusammenhang mit dem betrieblichen Mobilitätsmanagement wurden Synonyme wie 

Anreize, Chance und Möglichkeiten genannt (Int_1, Int_2, Int_3, Int_6). Dem BMM wird 

weniger die Steuerung des Verkehrsverhaltens zugeschrieben, als vielmehr die Schaffung 

eines Anreizsystem (Int_1, Int_2, Int_3), um den Arbeitnehmer:innen verschiedene 

Maßnahmen aufzuzeigen (Int_6) oder strategische Ziele im Unternehmen zu verfolgen 

(Int_6, Int_2, Int_3). Allerdings ist die nachhaltige Mobilität nicht immer inbegriffen (Int_1, 

Int_6, Int_3).  

Die Auswertung zeigt, dass diese Auffassung auf einer generell mangelnden Verankerung 

des BMM beruht. Mehrere Argumente deuten darauf hin, dass bei Unternehmen ein 

mangelndes Bewusstsein über das Mobilitätsverhalten der Mitarbeiter:innen besteht  (Int_5), 

dass Unternehmen aus den Diskussionen über die Anreise zum Arbeitsplatz exkludiert 

werden (Int_8) und dass Unternehmen wenig Kenntnisse über das Thema Mobilität haben 

(Int_2). Expert:innen weisen darauf hin, dass den Unternehmen ihre Rolle diesbezüglich nicht 

klar ist (Int_3) und sie es als Hürde ansehen, sich selbst mit dem Thema auseinandersetzen zu 

müssen (Int_3). Der Fokus der Unternehmen liegt auf  ihren alltäglichen Geschäftsproblemen 
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und Aufgaben und das BMM zählt nicht zu ihren Prioritäten (Int_2, Int_3, Int_6, Int_8, Int_9). 

Dies zeigt zwar ein mangelndes Bewusstsein für das Thema Mobilitätsmanagement bei den 

Unternehmen, das von Expert:innen als Lücke im Prozess erkannt wird (int_2, Int_3), jedoch 

wird eine Grenze deutlich, da die Verantwortung für diesen Bereich den Unternehmen 

zugewiesen wird (Int_6, Int_3).  

Die strategische Anwendung eines BMM verfolgt aus Perspektive der Expert:innen andere 

Ziele, von welchen die Steigerung der Attraktivität und Mitarbeiter:innenakquisition als 

häufigstes genannt wurden (Int_3, Int_6; Int_8, Int_9). Aus den Gesprächen geht hervor, dass 

der Fachkräftemangel und die Mitarbeiter:innenbindung anhaltende Trends sind und zuvor 

der einzige große Mobilitätsanreiz die Parkplatzbereitstellung war (Int_1, Int_5, Int_6). Die 

Gesprächspartner:innen weisen jedoch darauf hin, dass dieser Aspekt aufgrund der 

Prioritätensetzung jahrzehntelang ohne Änderung weitergeführt wurde (Int_1). Diese 

Erkenntnis lässt darauf schließen, dass nicht fehlende Kompetenz im Unternehmen die 

Hürde darstellt, sondern die Verankerung und Aktualisierung des Themas – ein Punkt, der der 

Literatur zufolge lange am betrieblichen Mobilitätsmanagement kritisiert wird.  

Die Praxis orientiert sich daran, Anreizsysteme zu schaffen, um das Pendeln mit privaten 

Fahrzeugen einzudämmen. Es sollen nicht nur nachhaltige sondern auch ökonomische 

Aspekte berücksichtigt werden. Ein wesentlicher Schritt in die Praxis ist die 

Bewusstseinsbildung, um Chancen und Einsparungspotentiale zu erkennen, denn laut 

Expert:innen ergeben sich wichtige Erkenntnisse erst in der Analyse des Mobilitätsverhaltens 

(Int_1, Int_3). Darauf folgen Information und Kommunikation (Int_9) sowie Kosten-Nutzen-

Aspekte, die eine wesentliche Bedeutung haben. Zudem zeigt sich als eine wichtige 

Erfahrung, die Bedeutung zu erkennen, die umgesetzten Angebote an die Mitarbeiter:innen 

zu kommunizieren (Int_9) und Kostenaspekte neu zu bewerten und gegeneinander 

abzuwägen. Der Aufwand für Anreize und Förderungen wird oft überschätzt, denn die 

Maßnahmen, die Betriebe in Anspruch nehmen können, sind mit sehr wenigen personellen 

und finanziellen Ressourcen verbunden. Allerdings liegt es an der mangelnden 

Bewusstseinsbildung, die als erstes überwunden werden muss (Int_1, Int_3). In diesem 

Zusammenhang wird es als eine große Chance gesehen, wenn Unternehmen aus 

strategischen Gründen handeln.  
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In den Gesprächen wurde außerdem nach der Verankerung der Nachhaltigkeit im 

Unternehmen gefragt, insbesondere in Bezug auf Zuständigkeit und Rollen. Die Antworten 

reichten von „gab es nicht die eine oder unterschiedliche Personen oder Abteilungen, wo es 

verankert, wird“ (Int_1), bis hin zur Information, dass in Abhängigkeit des Themas Personen 

mit ähnlichen Kenntnissen hinzugezogen werden (Int2_, Int_7). Ein klarer Unterschied zeigt 

sich zwischen großen Betrieben, in denen mehrere Mitarbeiter:innen für verschiedene 

Themen, die ein BMM umfasst, hinzugezogen werden (Int_3), und kleinen Unternehmen, in 

denen diese Verantwortung der Geschäftsführung und der Personalabteilung zufällt (Int_1). 

Andere Antworten reflektieren die Perspektive, dass andere Abteilungen eines 

Unternehmens nicht die Verantwortung für Ressourcen und Kosten übernehmen. Im 

Gegensatz dazu wurde auch erwähnt, dass von Unternehmen erwartet wird, dass sie sich 

proaktiv engagieren und selbst Anfragen stellen. Die Empfehlung lautet, es sei „am besten, 

wenn es irgendwo niedergeschrieben wird, um wieder da drauf zurückzugreifen bei 

Veränderungen, im Rahmen eines Nachhaltigkeitskonzeptes oder als Regel für neue 

Mitarbeiter:innen“ (Int_1).  

3.2.3 Perspektiven und Rahmenbedingungen zu ÜBMM 

Im Rahmen der Gespräche mit Expert:innen wurde die Vorstellung eines übergreifenden 

betrieblichen Mobilitätsmanagement abgefragt. Dabei konnte keine einheitliche Definition 

festgelegt werden. Die Gespräche wurden daher genutzt, um unterschiedliche Perspektiven, 

und Ideen zu den Vorstellungen der ausgewählten Expert:innen zu erfassen. Einige der 

Interviewten sprachen über das große Potential eines gemeinsamen 

Mobilitätsmanagements (Int_2, Int_3, Int_5, Int_6) und verwiesen auf Beispiele, die sich in 

diese Richtung entwickeln (int_7, Int_5). Andere wiederum bemängelten die praktische 

Anwendung und wiesen auf viele weitere Risikopunkte (Int_1, Int_3, Int_4, Int_8) hin. Im 

Gespräch wurden Begriffe wie „übergreifendes“, „überbetriebliches“, „betriebsübergreifend“ 

genannt und es konnten Parallelen zu Sharing-Modellen gezogen werden (Int_1, Int_7). In 

diesem Zusammenhang wurden sowohl förderliche als auch hinderliche 

Rahmenbedingungen genannt, die in der folgenden Tabelle 7 zusammengefasst sind.  
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Tabelle 7: Rahmenbedingungen für die Umsetzung eines ÜBMM, eigene Darstellung 

 

Förderliche Rahmen-
bedingungen

Synergiepotentiale zwischen Unternehmen bzw. Sektoren durch 
Arbeitszeitmodelle größere Auslastung der Angebote zu schaffen (Int_1)

Durch Zusammenführung unterschiedlicher Bausteine und Stakeholder 
(Finanzierung, Management) lassen sich Vorteile und Nachteile ausgleichen (Bsp.: 
Breitband Umsetzung) (Int_1, Int_3, Int_7)

Plattform zum Austausch von Ressourcen (Int_3)

Bestehende Business Assoziation in verschiedenen Regionen, 
Interessensgemeinschaft nutzen (Bsp.: Energiegemeinschaften) (Int_2), 
Regulierungen über Businessverträge (Int_7)

Mobilitätsgarantie und verpflichtende Qualitätskriterien durch öffentlichen 
Anbieter:innen (Int_7)

Betriebsübergreifenden Modelle von Sharing Providern (Int_3)

Durch detaillierte Bestandsanalyse, Konzipierung (int_5), Information und 
Kommunikation (Int_9) eine Bestandsgrundlage für die Zukunft schaffen

Größere Betriebe mit ausreichend Ressourcen und Grundvertrauen können Rolle 
der Initiator:innen übernehmen (Int_3) 

Veilfältige Angebote können mehrere Bedürfnisse der Mitarbeiter:innen decken. 
Bei größerer Mehrheit können neue Angebote leicht eingeführt werden (int_5)

Hinderliche Rahmen-
bedingungen

Kooperationskultur in Österreich, gemeinsame Planung in Städten nicht 
vorhanden (int_7) Nachbarskontakt – bedarf anderer Partizipationsprozesse (int_3)

Erschwert Zusammenarbeit durch Schichtarbeitszeiten der Unternehmen (Int_1, 
Int_7, Int_8

Risiko durch Tragfähigkeit aufgrund vieler Nutzer:innen, Akzeptanz durch 
Bevölkerung (int_1). Benötigt wird eine kritische Masse für den Aufbau (Int_2)

Keine steuerliche und rechtliche Grundlage (int_5, Int_8) Regulierung bzgl. 
Finanzierung, Haftung (int_1, Int_3) Priorisierung der Fertigstellung bereits 
eingeführter Policies für die Umsetzung von Mobilitätsoptionen im Betrieb (Int_8)

Fahrzeugverfügbarkeit (Mobilitätsgarantie), Bereitschaft, Verlässlichkeit der 
Kooperationspartner:innen (Int_1, Int_3)

Etablierung gewinnbringender Systeme und markttauglicher Modelle (Bsp.: 
Gewerbepark (Int_1)

Fehlendes Bewusstsein über die Nachbar:innen bzw. eigene Mitarbeiter:innen 
(int_3), internationaler KMU mit lokalem Standort (int_9)

Niemand will der „First Mover“ sein, Bedarf eines Auftrages (Int_9)

Individualität des BMM, Grenzen der Mobilitätsdienste  Best Practice Beispiele 
sind keine Voraussetzungen für Erfolg (Int_3, Int_5)
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4 Schlussfolgerungen  

4.1 Forschungsfragen 

Im Folgenden wird auf die Forschungsfragen eingegangen.  

Welche Rahmenbedingungen sind für die Systemintegration in den Stadtquartieren 

anzutreffen? 

Mobilitätskonzepte werden im Rahmen von Stadtentwicklungsprozessen entwickelt, um 

angestrebte Ziele zu erreichen. Diese richten sich an die Bewohner:innen des Quartiers. Im 

Rahmen der Planung werden bis zu einem gewissen Grad die Rahmenbedingungen für die 

Betriebsansiedlung mitbedacht.  

In Hinblick auf das BMM zeigt sich eine grundlegende Problematik. Unternehmen sollen 

durch BMM ein Anreizsystem schaffen, um ihre Mitarbeiter:innen zu nachhaltigem 

Mobilitätsverhalten zu motivieren. Aussagen der Expert:innen verdeutlichen jedoch, dass 

Betriebe diese Rolle nicht wahrnehmen. Unternehmen konzentrieren sich eher auf ihr 

tägliches Geschäft und verfügen über wenig Kenntnisse und Ressourcen, um dieses Thema 

zu priorisieren. Gleichzeitig werden sie im Entwicklungsprozess nicht berücksichtigt, es 

existieren keine Verpflichtungen, Beteiligungen oder sonstige Zuweisungen einer aktiven 

Rolle.  

Ein weiterer ausschlaggebender Punkt für die Systemintegration ist die Kooperation. 

Gespräche mit Expert:innen zeigen, dass es an einer Kooperationskultur im Bereich 

Mobilitätsmanagementlösungen sowie an Kommunikation mit benachbarten Betrieben und 

Bewusstsein über deren Mobilitätsverhalten mangelt. Einzelne Beispiele zeigen punktuelle 

Aktivitäten, bei denen Unternehmen mit Dienstleistungsanbieter:innen zusammenarbeiten, 

jedoch existieren nur wenige Praxisbeispiele für eine übergreifende Kooperation. Ergänzend 

wurden Rahmenbedingungen wie Schichtarbeitszeiten, fehlende gewinnbringende Systeme 

und markttaugliche Modelle genannt, die die Etablierung eines übergreifenden 

Mobilitätsmanagements erschweren. Perspektiven aus der Praxis deuten auf die 

Individualität des BMM als Konzept sowie Grenzen von Mobilitätsdiensten hinsichtlich einer 

Skalierung des BMM-Prozesses auf der Quartiersebene hin.  
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Praktische Erfahrungen zeigen, dass relativ viele Rahmenbedingungen für die Organisation 

und Umsetzung eines ÜBMM derzeit nicht gegeben sind, was sowohl in der Verantwortung 

der Stadt als auch in jener der Unternehmen liegt.  

Die Gegenargumente des vorgestellten Modells orientieren sich an diesen Aspekten wie 

Schichtarbeitszeiten und fehlenden gewinnbringenden Systemen. Eine übergreifende 

Struktur könnte jedoch zu vielfältigen Synergiepotentialen führen. Beispielsweise könnte die 

Zusammenarbeit zwischen Unternehmen aus unterschiedlichen Sektoren mit 

differenzierten Arbeitszeitmodellen zu einer höheren Auslastung der verfügbaren Angebote 

beitragen. Bei einer größeren Anzahl von Personen, die dieses Angebot nutzen, können neue 

Angebote leichter eingeführt werden, resultierend in einer Vielfalt an Angeboten, die 

mehrere Bedürfnisse der Mitarbeiter:innen decken. Bei der Herstellung eines 

markttauglichen Modells lassen sich durch Zusammenführung unterschiedlicher Bausteine 

und Stakeholder wie Finanzierung und Management die Vorteile und Nachteile ausgleichen 

(Bsp.: Breitband Umsetzung).  

Grundsätzlich zeigt sich, dass es eines Auftrages und eines Initiators oder einer Initiatorin für 

den Prozess bedarf. Die Fallanalyse zeigte ebenso, dass sich durch bereits etablierte 

Unterstützungsorganisationen auf lokaler Ebene leitende Schlüsselakteur:innen für die 

Koordinierung des Prozesses ergeben. Bestehende größere Betriebe, die über ausreichend 

Ressourcen und Grundvertrauen verfügen, können die Rolle der Initiator:innen übernehmen. 

In Kooperation mit der Verwaltung können Mobilitätsverträge aufgebaut werden, die 

ergänzend zum öffentlichen Verkehr eine Mobilitätsgarantie herstellen. Bestehende 

Wirtschaftsverbände und Interessensgemeinschaften (z.B. Energiegemeinschaften) sowie 

Sharing-Anbieter:innen, die bereits übergreifende Modellen von Sharing-Lösungen etabliert 

haben, können als Vorreiter:innen herangezogen und genutzt werden. 

Strategische Ziele zeigen eine geringe Übereinstimmung zum Ausbau von BMM. Dennoch 

ergeben sich vielfältige Möglichkeiten hinsichtlich der digitalen Integration von 

Mobilitätsangeboten und der Steuerung der Betriebsansiedlung. Dabei sind die Zustimmung 

und Unterstützung der Verwaltung förderlich und essenziell. Die Praxis zeigt, dass neue 

Prozesse durch eine Potentialabschätzung eingeleitet werden, die auch in diesem Fall eine 

argumentative Grundlage bilden und zur Initiierung des Prozesses genutzt werden können.  
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Welcher strategischen Anpassungen bedarf es, um eine übergreifende Organisation und 

Kooperationen zu ermöglichen? 

Für zukünftige Stadtentwicklungsprozesse ist eine gesamtheitliche Betrachtung und 

Integration des betrieblichen Mobilitätsverhalten von entscheidender Bedeutung. Aktuelle 

strategische Bestrebungen fördern eine übergreifende Zusammenarbeit und Digitalisierung, 

tragen jedoch geringfügig zur Etablierung von Maßnahmen des BMM bei. Diese spezifische 

Zielgruppe wird weder in der Planung noch in der Umsetzung ausreichend berücksichtigt. 

Entsprechend der förderlichen und hinderlichen Rahmenbedingungen werden im Folgenden, 

ableitend aus den Gesprächen Handlungsbereiche eines ÜBMM präsentiert. Zur 

Mobilisierung und Steigerung der Bereitschaft zeigt sich, dass eine Analyse der Interessen 

der unterschiedlichen Akteur:innen und der Aufbau eines Kommunikationskonzepts 

notwendig ist. Durch eine detaillierte Bestandsanalyse, Konzipierung, Information und 

Kommunikation kann eine solide Bestandsgrundlage für die Zukunft geschaffen werden. 

 

Abb. 26: Handlungsbereiche eines ÜBMM, eigene Darstellung 

NUTZUNG UND ANPASSUNG VERFÜGBARER RAHMENBEDINGUNGEN/ INSTRUMENTE 

Der Vorschlag zur Organisation eines ÜBMM orientiert sich an der Skalierung des BMM-

Prozesses und der Harmonisierung mit Stadtentwicklungsprozessen und digitalen 

Geschäftsmodellen. Es bedarf verstärkter Berücksichtigung dieser spezifischen Zielgruppe 

und Integration von Pendlerverflechtungen und betrieblichen Mobilitätsverhalten in der 

Planung und in der Umsetzung.  

Hemmende Faktoren für die Anwendung zeigen sich durch die fehlende gesetzliche 

Verankerung, fehlende Anreize zur Umsetzung sowie eine nicht etablierte und klar definierte 

Terminologie. Grundsätzlich wird BMM als strategischer Ansatz definiert, obwohl er in der 

Praxis oft auf operative Maßnahmen reduziert wird. BMM kann als Instrument in der 

Verkehrsplanung von Akteur:innen in der Politik, Verwaltung und anderen 

Interessensgruppen eingesetzt werden, sofern Kompetenzen vorhanden sind oder extern 

herangezogen werden können. Daher bedarf es eine stärkere Verbreitung des Themas und 
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bewusstseinsbildender Maßnahmen. Ein nationaler Auftrag und die Verankerung in 

strategischen Plänen und Programmen durch eine positive Formulierung als Vision würde 

eine Grundstruktur schaffen.  

Hinzu kommt die Fertigstellung bereits eingeführter Richtlinien zur Umsetzung von 

Mobilitätsoptionen im Betrieb, insbesondere in Hinblick auf steuerliche 

Rahmenbedingungen.  

Eine Verankerung der Zuständigkeit und Sicherstellung der Rahmenbedingungen für die 

Umsetzung, einschließlich Auftragserteilung und Initiierung des Prozesses.  

PROZESS UND GESCHÄFTSMODELL 

Die Einleitung des Prozesses erfordert die Aufstellung eines tragfähigen und marktauglichen 

Geschäftsmodells. Für den Aufbau eines übergreifenden Modells bedarf es rechtlicher 

Grundlagen und Regulierungen hinsichtlich Haftung und Finanzierung, um Verlässlichkeit, 

Fahrzeugverfügbarkeit und Tragfähigkeit sicherzustellen. Angesichts der vielen 

Teilnehmer:innen ist für eine langfristig erfolgreiche Umsetzung die Etablierung von 

Monitoring und Evaluierung der implementierten Angebote sowie ergänzende Adaptierung 

ausschlaggebend. 

INTERNE KOOPERATION UND KOMMUNIKATION (MOBILITÄTSGARANTIE) 

Es bedarf partizipative Prozesse zur Förderung von Vertrauen und eine Kooperationskultur 

erforderlich. Dafür müssen Formaten und Rahmenbedingungen, die eine Zusammenarbeit 

zwischen Unternehmen in einem Quartier erleichtern und fördern. Die Schaffung passender 

Formate für regelmäßigen Austausch und eine klare Aufgabenverteilung ist entscheidend für 

den erfolgreichen Start. Wesentliche Frage die sich hierstellen sind welche Formate sich am 

besten für einen Dialog eignen sowie wie sich der Mehrwert vermitteln lässt. Eine Möglichkeit 

ergibt sich durch die Einrichtung einer übergreifenden Stelle, wo die Verantwortung gebündelt 

wird. Für eine höhere Akzeptanz und Wirksamkeit ist die frühzeitige Einbindung der 

betroffenen Organisationen und Stakeholder entscheidend. Die Zusammenführung 

mehrerer Aufgabenbereiche in einem einzigen Geschäftsbereich stellt eine bedeutende 

Umstrukturierung dar. Zusammenarbeit erfordert ein Verständnis über unterschiedliche 

Rollen, Interessen und Handlungsweisen sowie ein Bewusstsein für die gemeinsame 

Verantwortung. 
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Zur Sicherstellung einer Mobilitätsgarantie, ergibt sich durch die Auswahl und Gestaltung der 

Maßnahmen die Abstimmung der Arbeits- und Abfahrtszeiten sowie die Sicherstellung der 

Fahrzeugverfügbarkeit und die Verlässlichkeit und Bereitschaft der teilnehmenden 

Akteur:innen. Eine zielgruppenspezifische Ansprache und ein nutzerorientiertes Marketing 

ist für den Prozess unerlässlich.  

INTEGRIERTES ÖKOSYSTEM (PLATTFORM) 

Ergänzend ist eine Plattform zum Austausch von Ressourcen und zum Aufbau eines 

Ökosystems notwendig, die Kooperation zwischen den Akteur:innen (innerhalb des 

Quartiers sowie zwischen Dienstleistungserbringer:innen, Koordinationsstelle) ermöglicht. 

Der Aufbau eines Ökosystems erfordert die Herstellung rechtlicher, organisatorischer, 

semantischer und technischer Interoperabilität. 

Welche grundlegenden ergänzenden Schritte ergeben sich für den Prozess zur Erstellung eines 

ÜBMM? 

Die Schritte für den konkreten Aufbau eines überbetrieblichen 

Mobilitätsmanagementprozesses orientieren sich an der grundlegenden Planung und 

Analyse, der Erhebung des Ist-Zustandes sowie der anschließenden Umsetzung und 

Evaluierung. Eine wesentliche Empfehlung ist die Begleitung durch ein Projektmanagement, 

das die Aufstellung des Projektmanagements und Steuerung des Projektes umfasst.  

Zu Beginn des Prozesses ist eine Analyse erforderlich, gefolgt vom Aufbau der Kooperation 

zwischen Akteur:innen (innerhalb des Quartiers und zwischen 

Dienstleistungserbringer:innen und der Koordinationsstelle) und der Erstellung eines 

Geschäftsmodells, in dem Rollen, Finanzierung und Haftung verankert sind. Für die Nutzung 

der Angebote ist ein Kommunikationskonzept zwischen den Akteur:innen und innerhalb des 

Quartiers notwendig, ebenso wie bewusstseinsbildende Maßnahmen bei den 

Mitarbeiter:innen. Dazu zählt die grundsätzliche Erreichbarkeit aller Mitarbeiter:innen. Die 

Umsetzungsanforderungen der Maßnahmen die durch die Zusammenstellung mehrerer 

Unternehmen für ein übergreifendes Mobilitätsmanagement notwendig sind, ergeben sich 

durch Abstimmung der Arbeits- und Abfahrtszeiten sowie durch die Sicherstellung der 

Fahrzeugverfügbarkeit und Verlässlichkeit der teilnehmenden Akteur:innen.  
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Angesichts der vielen Teilnehmer:innen ist für eine langfristig erfolgreiche Umsetzung auch 

die Etablierung von Monitoring und Evaluierung der implementierten Angebote sowie 

ergänzende Adaptierung ausschlaggebend. Abschließend empfiehlt sich die Festlegung von 

Zielen und Indikatoren für die Wirkungsmessung, die im Rahmen einer Testphase 

dokumentiert, evaluiert und entsprechend angepasst werden sollten. 

Ableitend aus der Gegenüberstellung der Prozessschritte ergibt sich folgendes Bild (siehe 

Abb.27). Definiert wurden vier grobe Phasen: Prozess Start, BMM Analyse und Auswertung, 

Bildung eines Ökosystems und Prozess Abschluss. 

 

Abb. 27: Zusammengestellte Prozessschritte, eigene Darstellung 

• Prozess Start 

Die Bereitschaft der Verwaltung ist entscheidend, weshalb eine einleitende Argumentation 

durch eine Potentialermittlung des Quartiers für ÜBMM notwendig ist, um einen Auftrag für 
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die Umsetzung zu erhalten. Bei der Potentialabschätzung können die grundlegenden 

Voraussetzungen geprüft werden, die auch für die Erstellung eines BMM notwendig sind. 

Hierbei kann das Klassifizierungs- und Sensitivitätsmodell herangezogen werden.   

Zusätzlich ist ein Abgleich der übergeordneten strategischen Ziele und Strukturen sowie die 

Erhebung der lokalen Interessen erforderlich. Die Einbindung lokaler Schlüsselakteur:innen 

und die Recherche der Ansprechpersonen in den Unternehmen, deren Motivatoren und Ziele 

können hierbei hilfreich sein. Hinsichtlich Kommunikation und Information wäre zum 

Abschluss dieser Phase eine erste Information der Betriebe empfehlenswert. In dieser 

Veranstaltung können Ziele und Rahmenbedingungen gesammelt und die Bereitschaft der 

Betriebe gesichert werden. Wichtig, mehrere Runden und Gespräche veranstalten um Inhalte 

abzustimmen! 

• BMM-Analyse und Auswertung 

Anschließend beginnt der BMM-Prozess, der sich an Analysen der Betriebe und des 

Mobilitätsverhaltens orientiert. Diese Phase unterscheidet sich bei der Umsetzung für neue 

und bestehende Quartiere. Während neue Quartiere bereits im Vorfeld Rahmenbedingungen 

für bestimmte Betriebstypen festlegen und diese bewerben können, ist dies bei bestehenden 

Quartieren anders. Hier sollten zusätzliche Rahmenbedingungen angestrebt werden, wobei 

es sinnvoll ist, mit bestehenden Ressourcen zu arbeiten.  

Mittels qualitativer und quantitativer Methoden sollen das Verhalten, der Verkehr sowie die 

vorhandenen Angebote erhoben und analysiert werden. Zur Standortanalyse zählen Aspekte 

wie die Lage des Betriebsstandortes, das Arbeitszeitmodell, die Anbindung des Standortes 

an den ÖV und den NMIV, Abstellanlagen, Parkplätze und Parkplatzsituation sowie die Ziele 

und Motivationen des Unternehmens, ermittelt durch qualitative Methoden. Im Zuge der 

Beschäftigtenbefragung erfolgt die Aufklärung und Befragung der Mitarbeiter:innen sowie 

die Sammlung von Vorschlägen. Die Wege der Mitarbeiter:innen zum Arbeitsort werden im 

Zuge der Wohnstandortanalyse erfasst, gemeinsam mit der Sammlung von 

Erreichbarkeitsindikatoren für die Potentialermittlung. Wesentlich ist es, neben der 

Mobilitätsbefragung und der Betriebs- und Wohnstandortanalyse, auch die Clusterung der 

Betriebe vorzunehmen. Diese Clusterung soll ein Abbild der Betriebe im Quartier schaffen, 

ihre Bedarfe und Ressourcen erfassen und Synergien aufzeigen.  
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Bevor die nächste Phase beginnt, sollen die erhobenen Daten entsprechend ausgewertet 

werden. Basierend auf dieser Auswertung erfolgt die Potentialermittlung sowie die 

Sammlung von Maßnahmen. Die Potentialermittlung zur Änderung des Mobilitätsverhaltens 

orientiert sich am Mobilitätsverhalten der Mitarbeiter:innen und den möglichen 

Verkehrsmittelwahlen aus der Wohnstandortanalyse. Im Zuge der Umsetzung können bei 

der Potentialermittlung Routingtools eingesetzt werden. Damit wird ein erstes Screening der 

verfügbaren digitalen Tools und Plattformen ermöglicht. Abschließend sollen Auswertung 

und Potentialermittlung nach außen kommuniziert werden, um das Bewusstsein für das 

eigene Mobilitätsverhalten zu fördern. 

• Bildung eines Ökosystems 

Im Zuge des Umsetzungskonzeptes werden Zuständigkeiten, Marketingmaßnahmen, 

Finanzierung und Evaluierungsindikatoren festgelegt. Unterstützend können hierbei auch 

Sinus-Milieus herangezogen werden, um ein Profil zu entwickeln, das aufzeigt, welche 

Gruppen für welche Mobilitätsoptionen zugänglich sind und wie diese angesprochen werden 

sollten. Für die digitale Integration ist ein Orchestrator erforderlich, der eine digitale 

Plattform betriebt. In der Regel kann der öffentliche Verkehrsanbieter diese Rolle 

übernehmen. Allerdings können hierfür weitere Angebote eingeholt werden, die den Einsatz 

ihrer Plattform im Quartier ermöglichen und neue Mobilitätsangebote einführen. Dabei ist 

der Aufbau von Partnerschaften ebenso wichtig wie die Abstimmung mit dem öffentlichen 

Verkehrsanbieter und der Verwaltungsebene.  

Für den Aufbau des Geschäftsmodells ist eine Strategie erforderlich, die den 

Kund:innennutzen, eine Wertschöpfungsarchitektur, ein Ertragsmodell sowie Design- und 

Technologieanforderungen definiert. Wesentliche Erfolgsfaktoren orientieren sich an der 

Akzeptanz der Bevölkerung, der Alltagstauglichkeit der Maßnahmen und der finanziellen 

Tragfähigkeit. Ausschlaggebend für die Sicherung weiterer Finanzierung ist die schnelle 

Umsetzung der Maßnahmen, die auch schnelle Erfolge zeigen. Um jedoch die Akzeptanz der 

Bevölkerung zu erreichen, sind auch sozial-technische Anforderungen von Bedeutung. 

Die Plattform kann als Gemeinschaft von Akteur:innen aufgebaut werden, die über 

Plattformzugehörigkeiten verbunden sind. Im Rahmen der Plattform sollen die Bedürfnisse 

und Ressourcen gebündelt und als Produkte oder Dienstleistungen angeboten werden. Die 
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Harmonisierung der Prozesse führt letztlich zu einem Ensemble an Stakeholdern, die für die 

Umsetzung notwendig sind (siehe Abb. 28). 

 

Abb. 28: Akteur:innengruppen für die Umsetzung des ÜBMM, eigene Darstellung 

Die angestrebte Umsetzung kann zunächst als zeitlich begrenztes Pilotprojekt erfolgen. In 

einer Vorphase müssen die vertraglichen Aspekte (politische, rechtliche, finanzielle, 

organisatorische) abgestimmt und eine Kooperation zwischen Unternehmen sowie eine 

Kollaboration mit Partner:innen aufgebaut werden. Für die Weiterentwicklung des 

Ökosystems sollen Rollen und Regelungen festgelegt werden, wobei insbesondere die 

semantische (Format für die Nutzung der Daten) und die technische Interoperabilität 

(Infrastrukturen zum Austausch der Daten) wesentlich sind. Praktische Beispiele zeigen 

Herausforderungen in der Integration von externen Transportsystemen, bei Kombitickets 

sowie Verkehrsmitteln für die Reiseplanung, bei der Unternehmenskultur und dem 

Reiseverhalten, bei den steuerlichen Vorschriften sowie bei der Nutzung des öffentlichen 

Raumes und beim Anschluss an das öffentliche Verkehrssystem (vgl. Zhao et al., 2020, S. 8).  

• Prozess Abschluss 

Abschließende Prozessschritte orientieren sich an der Evaluierung und Festlegungen für den 

Dauerbetrieb.  

Wie lässt sich der Prozess am Praxisbeispiel der Seestadt umsetzen?  

Einleitend wäre es wichtig festzustellen in welcher Phase sich das Quartier aktuell befindet. 

In der Seestadt wurden bereits einige Quartiere umgesetzt, so sich auch einige Betriebe 

angesiedelt haben, während sich andere Quartiere noch in der Planung befinden. Ausgehend 

von bestehenden Quartieren kann mit erhobenen Informationen und identifizierten 

Ressourcen des Ökosystems aus der Fallanalyse gearbeitet werden. Dazu zählen die 
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relevanten Stakeholder, Clusterung der Betriebe, Mobilitätsangebote und 

Plattformanbieter.  

Entsprechend der definierten Schritte und Phasen ist eine einleitende Potentialerhebung 

empfehlenswert. Im Rahmen der Arbeit wurden bereits die strategischen Ziele der Stadt 

Wien grob analysiert. Für die Potentialerhebung sind die Aktualisierung der Grundlagen 

sowie Identifikation der Schlüsselakteur:innen, die Erhebung der Interessen der lokalen 

Akteur:innen und Unternehmen erforderlich. Dabei kann eine Analyse der Stakeholder im 

Quartier nach der Einfluss-Interesse-Matrix hilfreich sein. Nach der Abstimmung mit der 

Zuständigen Verwaltung (MA-Abteilung) und Sicherung eines offiziellen Auftrags können die 

Betriebe im Rahmen einer gemeinsamen Veranstaltung informiert und ihre Bereitschaft zur 

Teilnahme an der nächsten Phase eingeholt werden. Ein Vorteil besteht darin, dass bereits 

Kooperationen mit verschiedenen Mobilitätsdienstleister:innen und öffentlichen 

Verkehrsanbieter:innen besteht. Allerdings bedarf es den Aufbau weiterer Kooperationen 

und Kompetenzen.  

ERGÄNZENDE KOMPETENZEN UND ANGEBOTE SCHAFFEN 

Laut Analyse können bestehende Organisation wie die Mobilitätsberatung und Vienna 

Business Districts einbezogen werden, allerdings müssten hierfür fachliche, personelle und 

finanzielle Ressourcen sichergestellt werden. Wie in der Grafik im Kapitel 2.1.1, lässt sich 

somit das Angebot von Mobilitätsberatung durch ergänzende Handlungsfelder weiter 

aufbauen. Genauso richtet sich die Ergänzung von Unternehmen als Zielgruppe des 

Aufgabenbereichs des Stadtteilmanagement, auch neue Betriebe beim Ankommen zu 

unterstützen und mit anderen zu vernetzen.  

Das Quartier verfügt über vielfältige Mobilitätsangebote. Für die Integration dieser bestehen 

zwei Möglichkeiten. Wie das Canvas zeigt, streckt sich das Angebot der Wiener Stadtwerke 

über alle genannten Kategorien und kann im Quartier als die Grundplattform genutzt 

werden, wo die anderen Angebote integriert werden. Hierfür müsste ergänzend durch 

spezifische Regulierungen die Zugänglichkeit dieser quartiersbezogenen Angebote 

eingeschränkt werden, da es sich um eine Plattform des öffentlichen Verkehrsanbieters 

handelt. Die zweite Möglichkeit ergibt sich durch den Aufbau einer eigenen Plattform der 

quartierseinengen Angebote in Kooperation mit der Stadt und angesiedelten Unternehmen. 

Generell ist die Herstellung der rechtlichen, steuerlichen und technischen 

Rahmenbedingungen als Voraussetzung für beide Möglichkeiten notwendig. Diese 
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Plattform könnte gemeinsam von der Mobilitätsberatung und Vienna Business Districts 

verwaltet werden. Entsprechend der im Prozess genannten Pre-Phase, kann das 

aspern.mobil Lab mit seinen Leistungen unterstützen ein ÜBMM als Pilot aufzubauen.  

 

4.2 Weiterer Forschungsbedarf 

Der Forschungsbedarf umfasst die Entwicklung eines taugliches Geschäftsmodells, das eine 

vertiefende Analyse rund um die Zielgruppe des BMM erfordert. Ein wesentlicher Aspekt für 

die Umsetzung, der nicht im Zuge dieser Arbeit behandelt werden konnte, betrifft die 

Betriebe und Mitarbeiter:innen. Durch die Identifikation der Stakeholder sowie deren 

Motivation und Rolle im Prozess wurde eine erste Darstellung erreicht. Für die konkrete 

Umsetzung ist jedoch eine detaillierte Analyse der ansässigen Unternehmen und ihrer 

Ressourcen und Bedürfnisse notwendig. Eine Untersuchung, wie das Sinus-Milieu skaliert 

und wie Unternehmen geclustert werden können, um das Modell auf sie anzuwenden, würde 

die zielgerichtete Anwendung der Maßnahmen zur Verhaltensänderung unterstützen. 

Weiterer Bedarf besteht in der Erforschung konkreter Anreizsysteme, der 

Zahlungsbereitschaft sowie der Bereitschaft zum Umstieg auf verschiedene Verkehrsmittel 

im Kontext von BMM und MaaS mit Bezug auf die Quartiersebene. Ergänzend dazu ist die 

Erhebung der technologischen Kompetenz der Mitarbeiter:innen erforderlich, um die 

technologischen und gestalterischen Aspekte zur Akzeptanz der Plattform zu ermöglichen. 

Die Erforschung dieser Aspekte würde eine zielgerichtete Produktentwicklung unterstützen. 

Zum Geschäftsmodell zählen auch Finanzierung, Haftung und Versicherungsaspekte sowie 

Kooperationsmodelle, die für diesen spezifischen Anwendungsfall im österreichischen 

Kontext nicht gegeben sind. Weiterer Forschungsbedarf besteht in rechtlichen, steuerlichen 

und vertraglichen Aspekten, die für die Anwendung eines solchen übergreifenden Modells 

angepasst werden müssen.  

Bezüglich des entwickelten Prozesses wäre eine praktische Anwendung, Evaluierung und 

Anpassung des Prozessablaufs ein wesentlicher Baustein für die Etablierung eines ÜBMM. Eine 

mögliche Erweiterung des Konzepts könnte sich auf Ridesharing oder Mitfahrgelegenheiten 

beziehen. Insbesondere für die Anbindung des suburbanen Raums könnte ab der 

Stadtgrenze eine CarPooling-Option als Maßnahme aufgenommen werden.  
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4.3 Reflexion 

Im Rahmen der Arbeit wurde der Ansatz des BMM in der Praxis betrachtet. Die Umsetzung 

eines übergreifenden BMM erfordert kooperative Rahmenbedingungen, die aktuell in 

Österreich nicht zur Gänze existieren. Eine MaaS Plattform, die diesem Zweck dienlich sein 

könnte, ist als solche nicht in Wien zu finden.  

Im Rahmen einer methodischen Reflexion lässt sich sagen, dass der iterative Prozess sehr 

vorteilhaft war. Die Anwendung der Erhebungsmethoden zeigte, dass das Erklären aller 

Fragen am Anfang bei einigen Interviewpartner:innen für einen klaren Fokus des Gesprächs 

sorgte und bei anderen zu einer Beschleunigung des Interviews führte. Einige der 

Interviewpartner:innen waren mit einem Online-Interview gut erreichbar, bei anderen war 

eine Online-Kommunikation eher schwierig. Für die Interviews in Präsenz zeigten sich keine 

Schwierigkeiten. Fragestellungen zum BMM führten oft zu Gegenfragen und ein erhöhter 

Bedarf an Aufklärung war notwendig. Die Gesprächspartner:innen zeigten sich interessiert 

und sogar inspiriert und nahmen die Einblicke in das Thema als sehr hilfreich war.  

Die Anwendung von Ökosystem Canvas ermöglichte es, einen guten Überblick über die 

Akteur:innen im jeweils betrachteten Raum zu bekommen. Bei der Anwendung im Zuge der 

Interviews zeigte sich viel Erläuterungsbedarf hinsichtlich der einzelnen Kategorien und 

deren Bedeutung und Eingrenzung. Einleitend verursachte das Canvas viel Verwirrung bei 

den Interviewpartner:innen, allerdings legte sich diese Verwirrung im Laufe der wiederholten 

Anwendung von Synonymen. Da eine Eingrenzung, worauf sich das Canvas richtet von den 

Anwender:innen selbst für den jeweils betrachteten Fall erfolgen muss, hat seine Anwendung 

keine Allgemeingültigkeit, wodurch eine Vergleichbarkeit erschwert wird. Für die 

Anwendung des Canvas in diesem Kontext bedarf es noch weitere Kategorien in Bezug auf 

die Prozessebene oder auf weitere Aspekte hinsichtlich eines BMM, einer Clusterung der 

Unternehmen und betroffener Rechtsmaterien.   
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