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Abstract
Public administrations can make a significant contribution to sustainable mobility
development through corporate mobility management. The framework and central planning
instrument for this is a mobility concept, which requires the participation of important
stakeholders. To date, public administrations largely fail to integrate individual corporate
mobility measures into holistic mobility concepts. This work aims to investigate how a
participatory process can contribute to the development of sustainable mobility concepts in
public administrations. To address this, a case study of the Wittmund district administration
was conducted, in which a sustainable mobility concept for the employees of the district
administration was developed in a participatory process. This concept was politically
adopted, and the measures contained therein will eventually be implemented in the district
administration. This research demonstrates the value of stakeholder participation in the
development of mobility concepts in public administrations, and on a larger scale, highlights
their role in facilitating the transformation towards sustainable mobility. As a pilot project,
this work can serve as an orientation framework for implementing corporate mobility
management in public administrations, while it simultaneously acknowledges the need for
more practical examples and research in this field. Achievements and challenges as well as

theoretical and practical implications are discussed.

Keywords:
Corporate mobility management, mobility concept, public administrations, stakeholder

participation, sustainable mobility
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1. Introduction

This section begins with the presentation of the problem definition (section 1.1).
Afterwards, the aim, research question, and structure of this work are introduced (1.2).

1.1 Problem Definition

Transport accounts for around one-fifth of the total greenhouse gas emissions in
Germany (UBA, 2020). Under the Federal Climate Protection Act, Germany is required to
reduce greenhouse gas emissions in the transport sector by 48 percent until 2030 compared to
2019 (KSG, 2019). Yet, the transport sector is the only one that has not been able to reduce
its greenhouse gas emissions in recent decades (UBA, 2023a). Against this background, there
is an urgent need for a transformation® of the mobility system towards more sustainable
mobility through less traffic overall and the use of lower-emission means of transport (Levin-
Keitel et al., 2023; Ruhrort, 2019). Sustainable mobility can be defined as the “ecologically
sound and socially just design and provision of access to facilities and communication access
in a global society” that must also be economically viable (Rammler, 2016, p. 906). The key
question of sustainable mobility is how the mobility of people and goods can be maintained
without negatively impacting people and the environment in the long-term (UBA, 2020). In
recent years, researchers, policy makers, and practitioners have become increasingly
interested in the concept of sustainable mobility (Rau & Scheiner, 2020).

The nationwide household and personal survey “Mobility in Germany” (MiD) collects
various mobility characteristics and the everyday mobility of people in Germany on behalf of
the Federal Ministry of Digital Affairs and Transport. According to the MiD, mobility
patterns are largely being influenced by work-related mobility: 34 percent of the trips made in

Germany are related to work and 64 percent of the commutes to work are travelled by car

* Transformation in this work is understood as the process of change from an unsustainable state towards the
desired sustainability state (cf. Dorninger et al., 2020; Kioupi & Voulvoulis, 2019; Voulvoulis et al., 2022).
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(Nobis & Kuhnimhof, 2018). Influencing work-related mobility in a more environmentally
compatible and efficient manner therefore seems promising for reducing greenhouse gas
emissions in the transport sector and thus facilitate the transformation towards more
sustainable mobility (e.g., FOPS, 2007; UBA, 2019; ZNM NRW, 2020).

One approach that is considered effective for reducing work-related traffic is
corporate mobility management, which aims to influence work-related mobility behaviour of
employees with the help of the employer (Gorges & Holz-Rau, 2021; Schwedes & Rammert,
2020; UBA, 2022). According to the Handbook of the Future Network Mobility NRW (ZNM
NRW, 2020), one key actor in corporate mobility management are public administrations, for
two main reasons: On the one hand, with over five million employees, the public sector is the
largest employer in Germany (Statista, 2023a). Many employees can therefore be reached
with corporate mobility management in the public sector. On the other hand, public
administrations can actively contribute to the dissemination of corporate mobility
management externally, for example in locally based organisations, and thus act as
multipliers and important role models in this regard (ZNM NRW, 2020). Beyond that, they
also offer the structural prerequisites for continuous commitment to mobility management
(Blees, 2012, 2018). Accordingly, public administrations can play an important role in
sustainable mobility by implementing corporate mobility management; a potential that has
not yet been exploited in Germany (e.g., FOPS, 2007; Voeth et al., 2019; ZNM NRW, 2020).

So far, public administrations lack a systematic approach to provide the necessary
framework conditions internally for the strategic implementation of corporate mobility
measures; although they increasingly introduce individual mobility measures tailored to
employees, they largely fail to integrate these into holistic mobility concepts (Voeth et al.,
2019). Mobility concepts represent strategy papers that serve as a central component of

corporate mobility management and are considered as a requirement to achieve the mobility
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goals set out in the Federal Climate Protection Act (FOPS, 2007; Fuchs, 2022; Team red,
2020). The aim of mobility concepts is to “establish and implement an integrated action
concept with concrete solution approaches to ensure sustainable mobility development”
(Frehn et al., 2021, p. 6). By managing their own, corporate mobility through the
development of mobility concepts, public administrations could facilitate the transformation
towards sustainable mobility from the local level, however, there is a lack of implementation
of mobility concepts specific to a corporate environment in public administrations as well as
a lack of research in this field (Voeth et al., 2019). This master thesis addresses this research
gap and attempts to provide insights into the development and implementation of mobility
concepts specific to a corporate environment in public administrations, that could eventually
help reach national greenhouse gas emission targets in the transport sector.

A specific focus in this work lies on participatory processes in the development of
mobility concepts because the intensity of participation has been identified as an important
indicator for the quality of a mobility concept (Duportail & Meerschaert, 2013). Fitting the
needs and concerns of all stakeholders involved in and affected by a mobility concept can
increase the support and acceptability for the mobility measures contained in the concept
which in turn is crucial for the successful implementation of these measures (Frehn et al.,
2021; Korver et al., 2012). One key challenge is to end up with a mobility concept that is
supported by all stakeholders (nexus Institut, 2023). To date, participation and the role of
stakeholders has been less researched in mobility planning compared to other public policy
and planning areas (Flipo et al., 2021; Lindenau & Bohler-Baedeker, 2014). Sgrensen and
colleagues (2023, p. 191) highlight the need for greater engagement in experiments and pilot
projects on participation in the transport sector: “Public participation is not easy, and it can
have unexpected consequences, and exactly for that reason experiments, learning, and

research in the field are needed.” This work attempts to contribute to this regard.
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1.2 Aim, Research Question, and Structure of this Work

This master thesis has its focus on participatory processes within the context of
sustainable mobility development in public administrations. The aim is to draw conclusions
that can shed light on the question of how a participatory process can contribute to the
development of sustainable mobility concepts in public administrations. To address this, a
case study of the Wittmund district administration is conducted, in which a sustainable
mobility concept for the employees of the district administration is developed through a
participatory process. This research is application-oriented, as the mobility concept to be
developed is to be politically adopted and the measures contained therein eventually
implemented in the Wittmund district administration.

Research Question: How can a participatory process contribute to the
development of sustainable mobility concepts in public administrations?

The present work makes a supporting contribution to sub-project 5 "Rurban Design
and mobility" of the research network "4N"2, which is dedicated to the topics of ‘rurbanity’3
and mobility with a special focus on spatial transformation processes as well as the
perspectives of planning process support and interventions. In sub-project 5, mobility in
‘rurban’ areas is to be investigated, including the practice-oriented recording of mobility
behaviour, using the district of Wittmund as an example.

The structure of this master thesis is organised as follows. In section 2, the literature
review is presented. Afterwards, section 3 includes a description of the methodology,
explaining the methods used and the process of the data collection and analysis. In section 4,
the results are shown and subsequently discussed regarding the research question in section 5.

Section 6 concludes this work.

2 For more information on the research project "4N" see: https://vier-n.de/.
% The term ‘rurbanity’ is used to describe and differentiate between urban and rural areas, for more information
see https://vier-n.de/project/teilvorhaben-55/.
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2. Literature Review

This section provides a review of relevant literature to the main sphere of the overall
topic and presents the academic foundation on which this research is built. First,
developments in the transport sector are described in section 2.1, before the key topics
sustainable mobility management (section 2.2), corporate mobility management in public
administrations (section 2.3), mobility concepts (section 2.4), and the role of participatory
processes (section 2.5) are addressed. A resulting conceptual framework visualises
coherences and sets the foundation for this research in section 2.6.
2.1 Developments in the Transport Sector

This section describes past developments in the transport sector. First, the trajectory
of mobility development over the past centuries is briefly described (section 2.1.1), because
“those who want to plan for the future have to know the past” (Leibbrand, 1980, p. 31).
Afterwards, the resulting greenhouse gas emissions from transport are depicted (section
2.1.2).
2.1.1 Trajectory of Mobility Development over the Past Centuries

Researchers have studied how mobility has evolved over the past centuries:

Travel has been part of the human experience since the migrations out of Africa

millions of years ago. People’s motivation for travelling has varied, though for the

most part, people have travelled to improve their lives. Whatever their motivation,

travel in early times was uncomfortable, dangerous, and enormously time-consuming

— today, some might argue that little has changed; travel is still uncomfortable,

dangerous, and enormously time-consuming. There are, however, two indisputable

differences between travel then and now: in modern times there has been an

extraordinary growth in mobility (in terms of trips made and distance travelled by
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motorised passenger kilometres) and a great increase in its environmental and social

consequences. (Holden et al., 2019, p. 2 f.)

In a few sentences, Holden and colleagues (2019) emphasise important disparities between
past and present mobility behaviour. Looking far back into the past, traveling is nothing new
to everyday life; in fact, since the earliest human populations inhabited the earth, the ability
to move has been a constant requirement to enable individuals to construct their lives
(Pooley, 2017). Over the course of time, however, people wanted to expand their previous
limited spatial area in which they can move and act and “overcome the vastness of space”
(Leibbrand, 1980, p. 31). According to the German Transport Science Association (DVWG,
2023), each century since the Middle Ages has at least one mode of transport that was
particularly prominent: Until the 18™ century, waterways were an important transport route,
the focus during the 19' century was the expansion of rail, which shifted to roads and
airways in the 20" century. According to Meyer (2016), transport expanded rapidly in almost
all modes of transport, especially in the 19™" and 20™ centuries. The researcher describes the
sudden increase in individual motorised transport as the most important historical
development in the transport sector in the second half of the 20™ century. With the industrial
development and the expansion of steam power, new forms of transport were introduced that
enabled people to travel more and faster, and as the car became the dominant means of
transportation, the use of other means declined (Pooley, 2017).

These developments were made possible mainly through advancements in technology,
coupled with investments from both private and public sources (Meyer, 2016). Indeed, key
advancements that enabled historical transport developments and influenced individual and
collective mobility behaviour have been in transport technologies (Pooley, 2017). Yet,
political decisions significantly influenced the development of the mobility system as well

(Scheiner, 2016). That is, the success of today’s leading modes of transport cannot be
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attributed only to technical innovations but also to actions from political decision-makers in
favour of these developments (Meyer, 2016). The negative environmental impacts of past
mobility development and accompanying increased motorised mobility and its associated
greenhouse gas emissions have been broadly acknowledged by now (Gallo & Marinelli,
2020; Holden et al., 2019, 2020; IEA, 2017, 2023). This is elaborated in more depth in the
next section.
2.1.2 Greenhouse Gas Emissions from Transport

This section addresses greenhouse gas emissions from transport globally, in the
European Union (EU), and in Germany. Since the 19" century, there has been a continuous
increase in greenhouse gas emissions from fossil fuels (Lamb et al., 2021). Transport has the
highest reliance on fossil fuels of any sector and thus contributes substantially to this
increase: Globally, nearly 91 percent of the final energy for transport is provided by oil (IEA,
2023). Transport is one of the sectors worldwide in which little reduction success has been
achieved in terms of greenhouse gas emissions or energy consumption over the past decades
(Creutzig et al., 2015; Gnann et al., 2022). On the contrary, there has been an increase in
greenhouse gas emissions from global transportation of over 70 percent between 1990 and
2022 (Statista, 2023b). Figure 1 (Statista, 2023Db) visualises the trajectory of global carbon
dioxide (CO2) emissions of the transport sector since 1970. Considering the transport sub-
sectors, the largest amount of global CO emissions from transport can be attributed to road
transport (IEA, 2023). Road vehicles account for three-quarters (74.5 percent) of global
transport emissions, most of these are caused by road passenger vehicles including cars,

motorcycles, buses, and taxis (Our World in Data, 2020).
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Figure 1:

Carbon Dioxide Emissions of the Transportation Sector Worldwide 1970 - 2022

[~ =]

CO2 emissions in billion metric tons
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Note. Adapted from Statista (2023Db).
2 The significant reduction in transport related greenhouse gas emissions between 2019 and
2020 caused by the COVID-19 pandemic was only a temporary drop, and in 2021, global

CO- emissions from transport resumed rising as demands increased (IEA, 2023).

The European Environment Agency publishes regular reports on transport and the
environment in the EU. According to the Transport and Environment Report 2021 (EEA,
2022a), at the EU-level, a similar trend to the global level can be observed: Over the past
decades, greenhouse gas emissions decreased significantly in all sectors except for transport.
In fact, greenhouse gas emissions in the transport sector have increased by 33.5 percent
between 1990 and 2019 in the EU, road transport emissions in specific increased by 27.8
percent (EEA, 2022a). According to the Transport and Environment Report 2022 (EEA,
2022b), the passenger car is still the predominant means of transportation within the land-
based travel modes in the EU, with a share of 79.5 percent of the overall passenger kilometres

travelled in 2019. Overall, the transport sector was responsible for approximately 23 percent
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of total greenhouse gas emissions in the EU in 2020 (European Commission, 2022). Figure 2
(European Commission, 2022) visualises the greenhouse gas emission shares of the transport
sector in 2020 in comparison to the other sectors. Under the European Green Deal, a 90
percent reduction in greenhouse gas emissions from transport until 2050 compared to 1990 is
required to achieve climate neutrality (European Commission, 2019).

Figure 2:

Greenhouse Gas Emissions (a) EU-27 by Sector (Shares %) in 2020

25,00%

23,30% 23,20%
21,50%
20,00%
15,00% 13,70%
10,00% 230%
5,40%
0,00% .
Energy Industry (b) Transport (c) Residential Commercial /  Agriculture / Other (e)
Industries Institutional Forestry /

Fisheries (d)
Note. Figure and figure notes (a-e) adapted and cited from European Commission (2022, p.
127). Data Source: European Environment Agency (EEA, 2022c).
2 Excluding land use, land-use change and forestry emissions and international maritime,
including international aviation and indirect CO2.
b Emissions from manufacturing and construction, industrial processes, and product use.
¢ Excluding international maritime (international traffic departing from the EU), including
international aviation.
d Emissions from fuel combustion and other emissions from agriculture.
¢ Emissions from other (not elsewhere specified), fugitive emissions from fuels, waste,

indirect CO> and other.
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In Germany, greenhouse gas emissions from transport must decrease to 85 million
metric tons of CO; equivalents by 2030 under the Federal Climate Protection Act (UBA,
2021). For comparison, around 148 million metric tons of CO; equivalents were emitted by
the transport sector in 2022; accordingly, the annual emission volume for 2022 of 138.8
million metric tons of CO; equivalents permitted by the Federal Climate Protection Act was
exceeded by around 9 million metric tons (UBA, 2023a). Transport is the only sector in
Germany to simultaneously miss its emission target and show an increase in emissions
compared to the previous year; an increase that is attributed mainly to the steady growth in
road freight transport, motorised private transport, and increasing sales of diesel fuel (UBA,
2023Db, ¢). Despite an increase in the use of public transport and bicycles, the passenger car is
still the predominant means of transportation in Germany (Nobis & Kuhnimhof, 2018).
Figure 3 (Nobis and Kuhnimhof, 2018) visualises the modal split of traffic volume and
transport performance in Germany.

Figure 3:

Modal Split of Traffic Volume and Transport Performance in Germany

FA‘ E’ﬂ’ @ & anwnne

Walking  Bicycles  Motorized Car- Public
Individual  Sharing Transport
Transport
Modal Split Modal Split
Routes Passenger Kilometres

Note. Adapted from Nobis and Kuhnimhof (2018). Data in percent, all routes considered.
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Both urban and rural settlement areas have become more car-dependent over time,
which led to a corresponding increase in greenhouse gas emissions in the transport sector
(Siedentop et al., 2013). A comparison of the average emissions of individual modes of
transport shows: Except for airplanes, passenger cars have the highest greenhouse gas
emissions compared to other means of transport (UBA, 2022a). Although technical progress,
for example regarding improvements in drive technology and fuels (e.g., electric mobility),
has significantly improved greenhouse gas emissions of the individual motor types in recent
years, this success is being offset by the constantly increasing amount of car traffic and the
number of kilometres driven (Zierer & Zierer, 2010). According to the MiD, almost half of
the car mileage in Germany is while commuting to work or as part of business activities. On
working days, work-related mobility accounts for about two-thirds of the total transport
performance of employed persons. Of this, half is accounted for by journeys between work
and home, and the other half by journeys for the pursuit of the occupation. (Nobis &
Kuhnimhof, 2018)

In sum, past mobility development — in particular increasing motorised private
transport — led to rising greenhouse gas emissions worldwide, in the EU, and in Germany,
despite ambitious emission reduction goals set by various countries (EEA, 2022a, b; Holden
etal., 2019; IEA, 2017, 2023; Nobis & Kuhnimhof, 2018; UBA, 2023b). It is thus still a long
way to achieving sustainable mobility (Gallo & Marinelli, 2020). In science, a broad
discourse has been dealing for decades with the question of how the mobility system can be
transformed towards more sustainable development (e.g., Berger et al., 2014; Gallo &
Marinelli, 2020; Griffiths et al., 2021; Holden et al., 2020; Ruhrort, 2019). This is elaborated

in the following sections.
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2.2 Sustainable Mobility Management

The sustainable mobility approach implies the concepts of sustainability and mobility,
the latter being a central part of everyday life (Ruge, 2003; Team red, 2020). According to
Leibbrand (1980), the possibility to move is one of the most important prerequisites of
people’s lives. Without mobility, social and professional participation is difficult to achieve
(Zierer & Zierer, 2010). Mobility as possible movements in spaces is generally distinguished
from transport as realised movement in spaces (Team red, 2020). While the term mobility
describes the potential and ability to move from one place to another, transport can be
understood as the instrument required to realise mobility in practice (Eltis, 2019). Transport
can thus be considered a subset of mobility which arises because people choose certain means
of transport (Zierer & Zierer, 2010). Sustainable mobility does not aim to reduce mobility; on
the contrary, it aims to increase mobility while at the same time reducing traffic (UBA,
2020). The term sustainability has been part of the discussion about ecologically compatible
mobility since the 1990s (cf. Banister, 2008; Schwedes, 2016; Petersen & Schallabdck,
1995). “Sustainable development is development that meets the needs of the present without
compromising the ability of future generations to meet their own needs” (Ruhrort, 2019, S.
26). Sustainability in the context of this work implies — in accordance with the view of Team
red (2020) — the design of transport infrastructure in a way that is environmentally
sustainable, socially equitable, and at the same time economically viable.

Sustainable mobility development cannot be successfully achieved through traditional
transport planning, which is mainly aimed at “building infrastructure facilities and increasing
the capacity of the road network™ (Korshunova et al., 2020, p. 2). Traditional transport
planning — with a focus on traffic management and infrastructure — has traffic flow and speed
as its primary objectives and is the domain of traffic engineers (cf. Rupprecht Consult, 2019;

Schwedes & Otto-Zimmermann, 2021). According to Schwedes and Rammert (2020), with a
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focus on technical solutions, traditional transport planning lacks the tools to adequately
address people with their specific requirements and needs. From a technical perspective,
progress in terms of faster and further is desired, which — in direct contradiction to
sustainable mobility — usually results in high energy requirements and increasing greenhouse
gas emissions (Zierer & Zierer, 2010). The traditional transport planning approach thus
neglects the social sciences; the human perspective, which is central to sustainable mobility
that depends on a change in people’s mobility behaviour (Schwedes & Hoor, 2019).
According to Rammert (2018), mobility is always an individual and thus subjective variable
and shaping mobility always means acting in the context of the subject, i.e., the human being.
Researchers have been calling for a paradigm shift; an alternative approach to
traditional transport planning, namely mobility management, which is — similar to sustainable
mobility — aimed at influencing people’s mobility behaviour and thus includes the social
dimension (e.g., Dickinson et al., 2012; Freudendal-Pedersen et al., 2017; Jespersen &
Schroll, 2011; Radosavljevi¢ et al., 2013; Schwedes & Otto-Zimmermann, 2021; Schwedes
& Hoor, 2019; Schwedes & Rammert, 2020). Reutter (2014, p. 5) defines mobility
management as “an approach to influencing transport demand with the aim of making
passenger transport more efficient, environmentally and socially compatible, and thus more
sustainable.” While traditional transport planning results in changes to the objective
accessibility, mobility management enables changes in subjective accessibility, for example
by providing information or formulating instructions for action (Rammert, 2018). Mobility
management focuses on rather soft measures including information and communication,
motivation, coordination, organisation of services, marketing, and addressing awareness,
interests, and rationalities of individuals, that usually do not require large financial
investments, however, sometimes hard measures such as infrastructure expansion are also

used (cf. Dickinson et al., 2012; Freudendal-Pedersen et al., 2017; Jespersen & Schroll,
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2011). Although the concept of mobility management has gained considerable interest in
recent years, it is still not established today, despite funding measures and many efforts such
as the establishment of the “European Platform on Mobility Management”
(https://epomm.eu/); a network of European governments who are involved in mobility
management (Dickinson et al., 2012; Reutter, 2014; Schwedes & Rammert, 2020). Reutter
(2014) emphasises the importance of developing mobility management further in both
practical implementation and scientific research.
2.3 Corporate Mobility Management in Public Administrations

Corporate mobility management is one form of mobility management that can
facilitate sustainable mobility development by influencing work-related mobility (e.g.,
Gorges & Holz-Rau, 2021; Saake et al., 2021). Since mobility patterns are largely being
determined by work-related mobility, influencing work-related mobility in a more
environmentally compatible and efficient manner can play an important role on the path to
sustainable mobility (FOPS, 2007; Nobis & Kuhnimhof, 2018; UBA, 2019; ZNM NRW,
2020). Corporate mobility management can be understood as a systematic and strategic
approach to promoting climate- and environmentally friendly employee mobility on
commutes and business trips within corporates (ZNM NRW, 2020), i.e., companies, here
including public administrations. The overall aim is to optimise mobility options for
commuting to and from work while minimising emissions from work-related traffic (KEAN,
2023). Various coordinated measures from individual fields of action, such as improved
public transportation, the provision of a job ticket for public transportation, measures to
promote shared mobility (e.g., carpooling exchange) and cycling (e.g., improved bicycle
parking facilities), the management of corporate parking spaces, facilitating electric mobility,

home office, and providing comprehensive information on low-emission transportation
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options are central elements of corporate mobility management and provide ways in which
work-related mobility can be made more sustainable (Hess, 2022; ZNM NRW, 2020).

According to Viergutz and colleagues (2022), corporate mobility management can
help to make work-related mobility behaviour more sustainable, however, it is only rarely
practiced systematically. Corporate mobility management has — just like overall mobility
management — not yet established itself, despite its potential of significantly contributing to
sustainable mobility development by minimising the current negative environmental impact
of work-related individual motorised transport (Guntermann et al. 2014; MolZhammer, 2018;
Schwedes et al., 2016, 2017). Similarly, in the scientific debate, corporate mobility
management remains a minor research topic so far (Gorges & Holz-Rau, 2021).

As mentioned in the beginning, public administrations are one key actor in corporate
mobility management and their potential of contributing to sustainable mobility development
through corporate mobility management has not yet been exploited in Germany (e.g., FOPS,
2007; Voeth et al., 2019; ZNM NRW, 2020). In municipalities, corporate mobility
management is sometimes referred to as ‘municipal mobility management’, including all
systematic mobility management activities of a municipality (Blees, 2018). Public
administrations seem particularly well suited to making a continuous commitment to mobility
management (Blees, 2012, 2018). Indeed, public actors play a key role in managing mobility:
on the one hand, as those who create the legal, financial, and infrastructural framework
conditions, and on the other hand, as employers themselves and thus as role models for others
(Reutter, 2014). Each municipality can — as an employer — influence the choice of
transportation for its employees' work-related mobility (KEAN, 2023). Corporate mobility
management entails an important role model function for municipal administrations and

yields several benefits, including reductions in CO2 emissions and air and noise pollution,
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image gain, ensuring accessibility, cost savings, employee satisfaction, staff retention, health
improvement as well as multiplier effects (KKM, 2021).

According to Bracher and colleagues (2008), without the commitment of public
administrations, the transformation towards a sustainable mobility system is unlikely to
succeed. Rammert (2018) acknowledges that most political and administrative decision-
makers understand by now that car-oriented expansion of infrastructures — as in the past
through traditional transport planning — can no longer be the course of action. However, the
researcher also points out that public administrations are confronted with a new challenge,
since mobility management is about shaping mobility; influencing mobility behaviour at the
individual level, an area of design that is often still unfamiliar to them.

The importance of corporate mobility management within municipalities is still low,
as the results of a study by Voeth and colleagues (2019) illustrate, in which over 100
municipalities across Germany have been asked about the status quo of their corporate
mobility. The results revealed that most municipalities (72.8%) did not have a binding
corporate mobility agenda at that time from which concrete objectives and corresponding
mobility measures could be derived. The researchers conclude (p. 45): “Overall,
municipalities must become much more aware of their potential as catalysts and thus
‘accelerators’ [...] Only by taking the lead themselves can they be perceived as pioneers and
stimulate the establishment and further development of sustainable mobility management in
other municipalities and companies.” In their conclusion and recommendations for action, the
researchers advocate driving forward the integration of mobility offers, since public
administrations largely fail to integrate individual mobility solutions tailored to employees

into holistic mobility concepts. (Voeth et al., 2019)
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2.4 Mobility Concepts

According to a report on sustainable mobility in the Wadden Sea region (Team red,
2020), to enable sustainable mobility development and thus achieve the mobility goals set out
in the Federal Climate Protection Act, strategies and concepts must be developed.
Importantly, individual measures and approaches cannot be considered and implemented in
isolation from one another; instead, the authors advocate an integrated approach. This
approach is met by mobility concepts that comprise a long-term, goal-oriented strategy for
the future development of mobility in a defined spatial area, including measures for
implementing this strategy (cf. European Commission, 2013). Considering local mobility
needs, mobility concepts can help optimise the use and interaction of different mobility
offers, infrastructures, and information systems on site, and integrate the advantages of
individual modes of transport into one coherent concept (Herget et al., 2019). With successful
implementation, mobility concepts can lead to greenhouse gas savings and positively
influence air quality, noise reduction, and quality of life (AKK, 2021). By implementing
mobility concepts tailored to employees, public administrations could create framework
conditions for facilitating corporate mobility management at the local level (Voeth et al.,
2019).

Although various mobility concepts differ in their specific content, typical
components include (1) an analysis of the current situation and needs for improvement (i.e.
inventory and demand analysis, analysis of strengths and weaknesses or analysis of problems
and opportunities), (2) concrete formulations of objectives for mobility development as well
as indicators for measuring success, (3) the identification of measures to achieve these
objectives, and (4) the definition of responsibilities for implementing the measures (cf. Fuchs,
2022; Rupprecht Consult, 2019; ZNM NRW, 2020). Possible fields of action include walking

and cycling, public transport, motorised car traffic, electromobility, and shared mobility
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(BBSR, n. d.). Moreover, a comprehensive participation of those who are involved in or
affected by a mobility concept is increasingly seen as a central component in the development
of mobility concepts, an aspect that is examined in more detail later on in this work (Arndt &
Drews, 2019).

The measures identified in a mobility concept usually follow specific strategies: The
three main strategic approaches to mobility management (1) avoid traffic, (2) shift traffic, and
(3) improve traffic are considered fixed components of mobility concepts (Freudendal-
Pedersen et al., 2017; Reutter, 2014; UBA, 2020; ZNM NRW, 2020). These approaches are
combined in the ASI (i.e., Avoid-Shift-Improve) framework, which suggests that transport
policy should be aimed at reducing the need to travel and shorten trip length (i.e., avoid
unnecessary travel), promoting a shift to sustainable modes (i.e., shift to lower-carbon
transport modes), and improving the sustainability of all modes of transport (i.e., improve
transport emission intensity) (e.g., Bakker et al., 2014; Dalkmann & Brannigan, 2007;
Griffiths et al., 2021; Gruber, 2012; Marcucci et al., 2019). The ASI-framework is widely
accepted as a guideline for transport policies and a method of categorising measures for
promoting sustainable mobility (Brauninger et al., 2012).

Strategic approach (1) of the ASI-framework — avoid traffic — implies “to reduce
transport performance across all modes of transport. In the case of passenger transport, this
primarily means reducing the number of journeys made and, in particular, the distances
travelled” (Kuhnimhof et al., 2019, p. 146). With less traffic there are less emissions and less
need for alternative mobility options, accordingly, traffic avoidance is an essential strategic
element for promoting sustainable transport (KEAN, 2023). A relevant indicator for the
success of the avoidance strategy are the total person kilometres per year (Gruber, 2012).

Possible measures to avoid traffic include videoconferencing and teleworking, changing
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attitudes and behaviour of road users, and improving the distribution of infrastructure and
services as well as the accessibility of facilities (Hintermaier, 2022).

The goal of strategic approach (2) of the ASI-framework — shift traffic — is to “handle
traffic using the most environmentally friendly means of transport possible” (Kuhnimhof et
al., 2019, p. 146 f.). This primarily involves shifting transport demand from individual
motorised transport to more climate friendly modes of transport with less greenhouse gas
emissions including walking, cycling, and public transportation (Herget et al., 2019; Team
red, 2020). The prerequisites for shifting transport are sufficient alternative modes of
transport and corresponding infrastructure (KEAN, 2023). A relevant indicator for the
shifting strategy is the modal share of transport modes (Gruber, 2012). Measures aimed at
modal shift include expanding shared transportation offers, strengthening multimodality,
incentivising desired mobility behaviour, redistributing public space to prioritise and improve
accessibility to public transport, pedestrian and bicycle traffic, and a better interconnection of
different transport systems (Hintermaier, 2022).

Strategic approach (3) of the ASI-framework — improve traffic — focuses on technical
optimisation and efficiency improvements in engine and vehicle technology to decrease the
specific emissions per person kilometre (Gruber, 2012; Dalkmann & Brannigan, 2007;
Kuhnimhof et al., 2019). Their supposed advantage lies in the fact that they neither require
far-reaching behavioural changes on the part of the population, nor a significant change of the
business model on the manufacturer side, nor far-reaching changes of the entire mobility
system (Ruhrort, 2019). A relevant indicator for the improvement strategy are the emissions
in g/km for the individual modes of transport (Gruber, 2012). Possible measures for
improving traffic include more efficient and low-emission transport technology or traffic
management for better use of infrastructure, improving electric charging infrastructure,

emission targets and regulatory requirements (Hintermaier, 2022; KEAN, 2023).



SUSTAINABLE MOBILITY DEVELOPMENT IN PUBLIC ADMINISTRATIONS 27

With traditional transport planning, policies frequently aim at improving the
efficiencies of transport modes (Berger et al., 2014). However, despite all efficiency
improvement measures, reductions in emissions of the individual engine types will not be
enough to achieve sustainable mobility, especially considering rising passenger car
kilometres (Gruber, 2012; Stiewe & Wittowsky, 2013). Accordingly, only with an integrated
approach will it be possible to achieve the climate protection goals that have been set, thus, to
facilitate sustainable mobility development, mobility concepts must include a mix of
measures from different strategic approaches (UBA, 2020). The specific measures to these
strategic approaches require the acceptability and adoption of innovations by the users of
transport systems, changes in attitudes and behaviours (Berger et al., 2014; Levi et al., 2021).
Therefore, to achieve greater acceptability of the measures, which is particularly important
for the successful implementation of mobility concepts, the participation of important
stakeholders is required (Frehn et al., 2021).

2.5 Participatory Processes in Sustainable Mobility Development

“The environment works better if it is designed and planned in such a way that it fits
the needs of the people affected by its changes” (Churchman & Sadan, 2004, p. 17).
Accordingly, scholars and practitioners have advocated for more participation and
involvement in the development process of strategies for sustainable development (cf.
Bidwell, 2016; Devine-Wright, 2005; Dietz & Stern, 2008; Perlaviciute, 2022; VitaliSova et
al., 2021; Wolsink, 2007). Already in the late 20™ century, a comparison of different
strategies has shown that successful past strategies included aspects of participation while
rather unsuccessful strategies tended to show a lack of participation (Bass et al., 1995; IUCN
1993 a, b). “Participation reflects the overall integration of citizens and groups in planning
processes and policy decision-making and consequently the share of power” (Lindenau &

Bohler-Baedeker, 2014, p. 348). Participatory processes are increasingly important for
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designing strategies for sustainable development (Brandes & Schéfer, 2013; National
Research Council, 2008). In line with this, Sgrensen and colleagues (2023) consider
participatory processes as an important prerequisite for sustainably transforming the transport
sector.

Oftentimes, when people can participate in decision-making and feel that their
perspectives and concerns are being heard and considered, they have a more positive attitude
towards the overall decision-making process and the respective results (e.g., Arvai, 2003;
Bernauer et al., 2016; Bernauer & Gampfer, 2013; as in Perlaviciute, 2022). In the context of
renewable energy projects, for instance, public participation in decision-making has been
shown to increase procedural fairness; “the extent to which the public evaluates the decision-
making as fair, open, transparent and taking different interests into account”, which in turn,
can increase public acceptability of these projects (Liu et al., 2020, p. 1). In contrast, research
has shown that people are more opposed to sustainability policies if they feel left out of the
decision-making process (Carattini et al., 2019; Gross, 2007; cf. Perlaviciute, 2022).
Integrating the interests of all affected stakeholders is thus of central importance for
successful decision-making processes and their outcomes (Ernst, 2019).

Although participation and the role of stakeholders has not been researched on a large
scale yet in the field of mobility planning, a gradual increase in research and implementation
can be observed in the last twenty years (Lindenau & Béhler-Baedeker, 2014). In their
holistic review of the literature on sustainable transport research published between 2000 and
2019, Zhao and colleagues (2020) identified the involvement of stakeholders as one of the
hot research topics in this field. Stakeholders can be defined as “those who are affected or can
affect a decision. This definition includes individuals, groups or organisations which are, in
one way or another, interested, involved, or affected (positively or negatively) by a particular

project or action (Freeman, 1984)” (as cited in Gil et al., 2011, p. 1311). Banister (2008)
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emphasises the need for engaging stakeholders for facilitating successful sustainable mobility
development. Similarly, Schwedes and Rammert (2020) point out that it becomes
increasingly important to develop strategies and measures together with local people and
relevant stakeholders in a participatory manner. According to Lindenau and Béhler-Baedeker
(2014), with stakeholder participation, stakeholders are encouraged to raise their ideas and
concerns regarding sustainable mobility measures. The researchers highlight that stakeholder
participation can offer insight into local expertise that can help develop suitable mobility
measures and inform the preparation of sustainable mobility concepts. The benefits of
participation in mobility planning processes are summarised by the researchers as follows:
Local authorities can develop more effective and (cost) efficient mobility plans and
projects by involving citizens and stakeholders from the initial to the final planning
stages and by identifying controversial issues before a decision is made. Participation
can prevent opposition and the failure of a plan by bringing the local stakeholders
together and reaching agreement on how to progress. Thus, delays and costs can be
reduced in both the planning and implementation phases. Last but not least,
participation frequently contributes to a sense of ownership of decisions and
measures, and creates a greater sense of responsibility among politicians, planners and
citizens and stakeholders. (Lindenau and Bohler-Baedeker, 2014, p. 359)
Participation processes can lead to more efficient results, since the support for and
acceptability of sustainable mobility measures can be increased, resistance can be reduced,
and eventually, the measures can be implemented better and faster (Hintermaier, 2022).
Accordingly, the intensity of participation is considered an important indicator for the quality
of a mobility concept (Duportail & Meerschaert, 2013). Mobility concepts based on

participation receive more acceptability compared to those based on pure calculations, since
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the latter suggest an objective reality that usually does not fit the specific local context of
interest, leading to conflicts and controversies in practice (Krause, 2017; Rammert, 2018).

The increasing focus among researchers on participation in the field on sustainable
mobility might be the result of a perspective- and paradigm shift from traditional transport
planning towards more sustainable mobility management (e.g., Banister, 2008; Freudendal-
Pedersen et al., 2017; Schwedes & Rammert, 2020). In line with the mobility management
approach, mobility concepts and measures must consider local and regional mobility needs,
different socio-structural conditions of the target groups of the mobility concept and their
respective concerns, and start with people's behaviour, which is highly individual (Schwedes
& Rammert, 2020; Team red, 2020). That is, mobility concepts are no longer created for
transport only but for individuals and the guidance of mobility behaviour (Fuchs, 2022).
Nowadays, the mobility needs of individuals can thus be seen as the starting point and central
component of a mobility concept (Gouthier & Nennstiel, 2018).

According to VitaliSova and colleagues (2021), there is a growing need to support
stakeholder participation in public administrations. Despite increasing promising research in
this field, the implementation of participatory processes in practice appears to pose some
difficulties: In the context of transport and mobility planning, Krause (2017) highlights that
although processes for the participation of different stakeholders must be ensured by public
administrations, there are clear deficits including inadequate information for those affected
about the objectives, interrelationships, and effects of planning measures. According to
Perlaviciute (2022), participation procedures may sometimes be perceived as unfair,
untransparent, not inclusive, and not taking the input of those who participate seriously,
which may lead to resistance of both the process and its outcomes. The researcher highlights
that oftentimes, participation is included only in the final steps of a decision-making process;

when there is not much left to influence. According to lyer-Raniga and Treloar (2000),
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however, involving people and enabling them to build on concerns should be a first step in
the process. Lindenau and Bohler-Baedeker (2014) further highlight that although it may be
considered common practice to involve stakeholders in planning processes, oftentimes only
specific stakeholder groups can actually influence the decisions. Similarly, the nexus Institute
(2023) for Cooperation Management and Interdisciplinary Research GmbH writes on their
homepage on ‘accompanying research on sustainable mobility’ that the biggest challenge in
participation is to set up a good participation process that allows true participation and is not
just conducted for the sake of appearances.

Based on existing literature across different disciplines, Perlaviciute (2022) identifies
four types of normative standards for effective participation processes; the four Ds: dialogue,
decision-making power, diversity, and deliberation. The researcher defines the four Ds as
follows: Dialogue means that the communication between developers and those who
participate must go both ways (Arnstein, 1969; Habermas, 1984). Decision-making power
highlights the need for the ability of people to influence the decisions. With diversity, all
affected interests should be involved in the decision-making process. Deliberation means
“actively processing balanced information, weighing and reflecting on different perspectives,
and justifying people’s own preferences (Dryzek & Niemeyer, 2019, as cited in Perlaviciute,
2022, p. 3). Although it is assumed that more dialogue, decision-making power, diversity,
and deliberation lead to more effective participation processes, important difficulties remain,
since “people may not always want to participate, not everyone might participate, and people
may not be open to different perspectives” (Perlaviciute, 2022, p. 4). In line with this, in the
context of sustainable mobility development, Sgrensen and colleagues (2023) note that public
participation — albeit being a prerequisite for sustainably transforming the transport sector —
does not always facilitate this transformation. The researchers highlight the need for greater

engagement in experiments and pilot projects on participation in the transport sector. This
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work aims to contribute to this regard by investigating how a participatory process can
contribute to the development of sustainable mobility concepts in public administrations. To
address this, a case study of the Wittmund district administration is conducted, in which a
sustainable mobility concept for the employees of the district administration is developed in a
participatory process.
2.6 Conceptual Framework

The conceptual framework depicted in Figure 4 visualises relevant aspects and their
coherences based on the theoretical insights of the existing literature and indicates the
specific direction in which this research is undertaken. It sets the foundation for addressing
the research question of how a participatory process can contribute to the development of
sustainable mobility concepts in public administrations.
Figure 4:

Conceptual Framework of This Work
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3. Methodology

This section describes the methodological approach of this work. More specifically,
section 3.1 describes the study area, before the procedure and measures are described in
section 3.2 with a focus on the participatory approach.
3.1 Study area

As a research strategy, a case study of the Wittmund district administration was used.
Case studies allow “investigators to retain the holistic and meaningful characteristics of real-
life events [...]” (Yin, 2009, p. 4). The case of the Wittmund district administration was
chosen for two main reasons. First, the district administration planned the design of an
internal mobility concept for its employees. Second, the district administration is located in
the study area of the sub-project 5 "Rurban Design and mobility" of the research network
"4N" to which this work contributes. More specifically, the district of Wittmund is located in
the northwest of Lower Saxony, directly adjacent to the Wadden Sea UNESCO World
Heritage Site, and consists of the joint municipality of Esens, the municipality of Friedeburg,
the joint municipality of Holtriem, the island municipalities of Langeoog and Spiekeroog, and
the city of Wittmund. Figure 5 (Kreisverwaltung Wittmund, 2023) provides a map of the
district of Wittmund. The district administration is located in the city of Wittmund, which
assumes the role of a medium-sized centre in its central-local function. From the perspective
of regional and landscape planning, the district is described as a peripheral and sparsely
populated rural district (BBSR 2020-2023). A total of 58,159 citizens lives on the total land
area of the district of approximately 657 km? (LSN, 2020, 2021). This makes the East Frisian
district the second smallest territorial entity in the state of Lower Saxony. The population

density of approx. 88.52 inhabitants/km? is only about half the state average (LSN, n. d.).
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Figure 5:

Map of the District of Wittmund
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The target group of the mobility concept to be developed are the employees of the
Wittmund district administration. There are 487 employees serving the district administration
(as of June 2022). Its mission statement is composed of five fields of action: (1) leisure and
volunteerism, (2) economy, (3) tourism and nature, (4) education and health, and (5)
transport, energy, and digital infrastructure. The district administration is divided into
departments, divisions, and specialised services. Department | comprises the Steering and
District Development division and the Auditing division. Department Il comprises the
divisions of Human Resources and Finance, Schools, IT, Buildings, Youth and Social
Affairs, and the Job Centre. Department 111 includes the divisions of order, health, building,
and environment. The topic of mobility is covered by a variety of divisions. To link all these,

the district administration has set up an internal mobility team in the year 2022. This team is
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made up of individual employees from different divisions who dedicate relevant parts of their
work to the topic of mobility, including employees from the divisions 01 (Steering and
District Development), 10 (Personnel and Finance), 40 (Schools, IT, Buildings), and 68
(Environment).
3.2 Procedure and Measures

A participatory approach was developed to create a mobility concept for the
employees of the Wittmund district administration. The entire process was conducted in
regular consultation with the climate protection management division, which was responsible
for the project on the part of the district administration. This research was designed according
to the principles of applied research, which “strives to improve our understanding of a
specific problem, with the intent of contributing to the solution of that problem” (Hedrick et
al., 1993, p. 3). Applied research takes place in an everyday context and is directed primarily
towards solving specific real-world problems or addressing practical issues (e.g.,
Baimyrzaeva, 2018; Gulbrandsen & Kyvik, 2010). At the same time, applied research can
also result in new knowledge and contribute to theory (Guest et al., 2013). Findings derived
from applied research usually have an immediate practical application (Blanche et al., 2006).
In line with this, the mobility concept developed through this work is to be politically adopted
and the measures contained therein eventually implemented in the district administration.

According to Kohlbacher (2006, p. 7), a “case study as a research strategy comprises
an all-encompassing method, which means that a number of methods may be used — either
qualitative, quantitative or both” (cf. Hartley, 2004; Yin, 2003). The methodological
approach in the present work is based on a triangulation of methods, qualitative and
quantitative. “Triangulation is the combination of two or more data sources, investigators,
methodological approaches, theoretical perspectives (Denzin, 1970; Kimchi et al., 1991), or

methods of analysis (Kimchi et al., 1991) within the same study” (Thurmond, 2001, p. 253).
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With method triangulation, biases resulting from a single method can be reduced and its
flaws or weaknesses can be compensated by the strengths of another (Mitchell, 1986). During
the entire participation process, participant observation of the author was used to collect and
record information gained from participating in the fieldwork (McCall & Simmons, 1969;
Spradley, 1980) and observing what is happening in the setting, using field notes as the
primary method for collecting and recording data derived from participant observation
(Bernard & Gravlee, 2014). Table 1 summarises the data collected during the participatory
process of this work.

Table 1:

Data Collected in this Work

Data source Data form Date of data collection
Mobility survey Qualitative and quantitative 2022-09-26 until 2022-10-28
Expert interview Qualitative 2023-05-15

Expert interview Qualitative 2023-05-17

Expert interview Qualitative 2023-05-17

Expert interview Qualitative 2023-05-24

Focus group discussion Qualitative 2023-08-22

Focus group survey Qualitative and quantitative 2023-08-22

Head of administration meeting Qualitative 2023-10-04

Online participation Qualitative 2023-10-06 until 2023-10-20
Online participation survey Qualitative and quantitative 2023-10-06 until 2023-10-20
Field notes from participant Qualitative 2022-09-26 until 2023-11-28
observation

For the participatory approach, the following stakeholders were identified by the
researcher based on brainstorming with the climate protection management division: (1) the
employees of the district administration, (2) the internal mobility team, (3) the head of the
administration, and (4) the political decision makers. The degree of involvement was
determined based on the five degrees of participation identified by Luyet and colleagues

(2012): information, consultation, collaboration, co-decision, and empowerment. Relevant for
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this work are the last three degrees of participation since these require stakeholder input to be
actively considered in decision-making, which is not necessary for information and
consultation. The employees of the district administration were involved in the process
through collaboration, meaning that their suggestions were collected and considered in the
decision-making process. The internal mobility team and the head of the administration were
involved through co-decision, thus there was cooperation with these stakeholders towards
agreements for mobility measures. The degree of involvement of the political decision-
makers can be considered as empowerment since they eventually decide over the
implementation of the mobility concept. (Luyet et al., 2012)

Figure 6 provides a schematic of the participation steps included in this work and how
each participation step contributed to different components of the mobility concept. These
components were derived from various sources (e.g., Frehn et al., 2021; Fuchs, 2022; KEAN,
2023; Rupprecht Consult, 2019; ZNM NRW, 2020) and existing mobility concepts and
adapted to the present context, considering the data already available and the data that could
be collected as part of this work. Similarly, the participation steps are based on existing
literature on participation techniques in sustainability projects (e.g., Glicken, 2000; Luyet et
al., 2012; Reed, 2008), adapted to the local context of the Wittmund district administration

and its administrative structures.
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Figure 6:

Steps Included in this Work
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When designing the participation process, the four Ds of effective participation by
Perlaviciute (2022) were considered. That is, emphasis was placed on integrating the different
stakeholders as an active part of the decision-making process with the ability to influence the
decisions about the catalogue of measures to ensure dialogue and decision-making power.
Moreover, by involving the different stakeholders with different participatory approaches,
efforts were made to involve all affected interests and thus to ensure diversity. Finally,
another focus was placed on deliberation. In the focus group discussion, for example, the
internal mobility team was asked to actively process balanced information, weighing, and
reflecting on different perspectives. In the following, the procedures of the different
participation steps and the measures used for analysing the data derived from these steps are
described in more detail.

3.2.1 Participation Step 1: Mobility Survey

The basis for the development of mobility concepts for corporate mobility

management can be a survey of the employees, which can give insight into their mobility

behaviour and needs, and with this, provide the basis for developing sustainable mobility
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measures tailored to the employees (KEAN, 2023). In line with this, as a first participation
step prior to this work, an online mobility survey for the employees of the Wittmund district
administration was conducted between 26" September and 28™ October 2022 to specifically
record the work-related mobility of the employees. The survey was created by the climate
protection management using the online survey platform survio.com and distributed by the
district administrator via email to all 487 administrative employees. The response rate was
51,5 percent, with 251 filled questionnaires from administrative employees. The survey
contained a total of 29 questions, including open-ended and closed-ended questions, arranged
across the three blocks (1) employees' commutes to work, (2) commutes between
administrative buildings, and (3) business trips. The survey included questions, among others,
about the current and desired frequency of home-office days, commuting distances of
employees, and the choices of transport mode for commutes to work, commutes between
administrative buildings, and business trips. With the open-ended questions, participants were
also asked to provide their desires and preferences for the design of work-related mobility in
the future as well as suggestions for improvements to make work-related mobility more
climate friendly (i.e., suggestions for mobility measures).

Initial analysis results from this survey were used and expanded upon as part of this
work. More specifically, quantitative data of the mobility survey were analysed and
graphically prepared by the researcher with the help of SPSS and Excel using descriptive
statistics, correlations, and cross-tabulations. Qualitative data (i.e., responses to open
questions) were analysed via qualitative content analysis, a systematic approach for analysing
documents generated during research (White & Marsh, 2006). According to Titscher and
Jenner (2000, p. 55), “content analysis is the longest established method of text analysis
among the set of empirical methods of social investigation” (cf. Holsti, 1968; Silbermann,

1974; Herkner, 1974). Figure 7 provides an example of the qualitative structuring process. In
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a first step, all open-ended questions and their respective responses were recorded using an

Excel spreadsheet. From the specific responses to these questions, concrete mobility

measures were derived, and respective fields of action were identified.

Figure 7:

Structuring Process of the Qualitative Data of the Mobility Survey (Example)

What are your
suggestions and
wishes for improving
conditions to make
journeys to the
workplace more
climate-friendly?

Example responses

Possible mobility measures
derived from the responses

To which field of action can
this measure be assigned?

Making e-bike leasing
possible for civil servants as
well

Introduction of bicycle
leasing for civil servants

//"i Bicycle Traffic |

E-bike leasing for civil
servants (unfortunately still
pending)

Expansion of the vehicle
fleet (additional purchase of
electric and hybrid vehicles)

Electric Mobility |

Organizational structure and
digitization

More electric cars for
business trips

Establishment of a digital
carpooling service

Public Transport |

A carpool portal

Measures for public
transport expansion

Expand public transport

A job ticket with discounted
conditions would be useful

Reduced public transport
fare for employees

I

an affordable train ticket

the creation of a portal for
carpooling

:

Based on the results of participation step one, an analysis of the initial and desired

mobility situation (i.e., inventory and demand analysis) was carried out, which is necessary

for the implementation of new mobility strategies (AKK, 2021). Moreover, to create a

baseline value for a regular comparison, a CO. balance of the work-related mobility of the

employees was calculated®. In addition, important fields of action were identified and a list of

suitable, target-group specific mobility measures proposed by the employees was developed

that served as the basis for the next participation steps.

“ Due to the focus and scope of this work, details on the calculation of the CO, balance are not further

explained.
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3.2.2 Participation Step 2: Expert Interviews

In a second participation step, four semi-structured face-to-face expert interviews
were conducted between 15" and 26™ May 2023, with a total of six administrative employees
from the internal mobility team. Interview participants were chosen depending on availability
and the relevance of their respective areas of responsibility to the mobility measures to be
discussed. The framework of the interviews was prepared with the aim to discuss the
feasibility of the mobility measures derived from the mobility survey.

All interviews started with the question “What are your areas of responsibility at the
district and what interfaces are there with the topic of mobility?”” The three final questions for
all interviews were defined as follows: “Are there any other aspects that you would like to
change in the area of work-related mobility?”, “Do you have any other suggestions for
measures that you would like to see incorporated into the internal mobility concept?” and
“From your side, are there any other aspects we should urgently consider when creating
mobility measures related to the issues raised?” In between these questions, there were
separate guideline questions for each interview partner, in line with the corresponding
mobility area that the respective interview partner deals with (e.g., public transport or
finance). The individual guideline questions are presented in Appendix A (German version).
Questions included, for instance: “The mobility survey showed that some employees would
like to have lockable, covered storage areas for their bicycles. To what extent could this be
implemented?”, “The mobility survey revealed that some employees would like to see an
extended timetable overview for public transport on the intranet. To what extent would that
be feasible?”, and “Are there any concrete plans to expand the charging infrastructure for
electric vehicles at the administrative buildings? What possibilities are there in this regard?”
The interviews lasted 0.5 to 1.5 hours. All interviews were voice recorded with participants’

consent and transcribed afterwards.
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The interviews were analysed via qualitative content analysis. More specifically, the
content of the interview transcripts was subjectively interpreted using a systematic
classification process including coding and the identification relevant content categories
(Hsieh & Shannon 2005). During the analysis process, content was dissected into conceptual
segments, which were subsequently categorised; categories were thus developed as the
analysis took place (Wilson, 2016). The framework to structure the transcribed interview
materials was based on the key objectives of the interviews to gather information on the
possibilities for implementing various mobility measures derived from the employees in the
mobility survey, to understand the limits of the possibilities of action and difficulties, and
eventually to develop a first draft of the catalogue of measures.

The aim of the coding process in the analysis was to reduce large amounts of raw data
from the interview transcripts into relevant content categories (Weber, 1990). In line with
Hsieh and Shannon (2005), the researcher began with the coding strategy of reading each
interview transcript and highlighting all text that was identified as a mobility measure. In the
next step, the highlighted passages were recorded in a table based on predetermined
categories using an Excel spreadsheet. “Categories are patterns or themes that are directly
expressed in the text or are derived from them through analysis” (Hsieh & Shannon 2005, p.
1285). Each highlighted text passage was analysed based on the following categories:
“Identified mobility measure”, “Field of action”, “Possibility of implementing the measure”,
and “Difficulties with implementing the measure”. To evaluate to what extent the three
strategic approaches to mobility management (i.e., avoid, shift, improve) are represented in
the catalogue of measures and thus to ensure that the catalogue follows an integrated
approach, each measure was further assigned to one strategic approach (cf. Bakker et al.,
2014; Dalkmann & Brannigan, 2007; Griffiths et al., 2021; Gruber, 2012; Marcucci et al.,

2019). Table 2 illustrates the structuring process based on two examples.
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Table 2:

Structuring Process of the Transcribed Interview Materials

Text passage of the
transcribed interview
materials

Identified
mobility
measure

Field of
action

Possibility of
implementing
the measure

Difficulties
with
implementing
the measure

Strategic
Approach

Expert interview one:
“Offering bicycle leasing
for civil servants would
be a voluntary service.
But because we have
already acted in such a
way with ‘regular’
employees — they have
the option of bicycle
leasing from day one
with us — we would do
the same for civil
servants. However, a
legal basis for this must
first be created by the
Lower Saxony state
parliament. That is still
being worked on.”

Introduction
of bicycle
leasing for
civil servants

Bicycle
Traffic

Possible,
however,
subject to a
legal basis
from the
Lower Saxony
state
parliament

Legal basis
from the
Lower Saxony
state
parliament
required

Shift

Expert interview four:
“Creating rooms for
showering and
freshening up is
unrealistic. We already
must see how we can
accommodate the
employees in a
reasonable way so that
we have enough office
space available. With the
existing buildings,
premises, and capacities,
I think setting up
showers is very
unrealistic from an
organisational point of
view.”

Creating
spaces for
cyclists to
shower and
freshen up

Bicycle
Traffic

Not possible
under the
present
circumstances

Scarce
availability of
spaces

Shift
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In some cases, the interview transcripts did not offer sufficient information about the
possibilities and difficulties with implementing the measures. In these cases, further research
was conducted by the researcher through follow-up questions during the analysis and own
research on the Internet, for example, regarding the legal regulations on charging electric
bicycle batteries at the workplace. Based on whether the difficulties of implementing a
certain measure could be resolved or not, it was decided by the researcher and the climate
protection management division whether to include the measure in the first draft of the
catalogue of measures. Based on the interviews, further mobility measures were developed in
consultation with the climate protection management to achieve as many CO; savings as
possible through the mobility concept. At the end of this participation step, a first
comprehensive draft of the catalogue of measures was developed following the structure
presented in Table 3. This structure is oriented towards existing mobility concepts. The first
draft of the catalogue of measures served as a basis for the next participation step.

Table 3:

Structure of the Catalogue of Measures

Field of Action

Mobility Measure

Priority

Description

Aim

Success indicator

First steps

Responsible for project Partner/Participants Time period
implementation

Effort estimation

Supporting financing options

Further notes
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3.2.3 Participation Step 3: Focus Group Discussion

The third participation step included a focus group discussion on 22" August 2023,
with administrative employees from the internal mobility team. A focus group discussion is a
moderated, targeted group discussion on a previously defined topic area (e.g., mobility) with
a small group of people. The size of the group can range from approximately four to twelve
people. The goal is to initiate discussion between group members and with this, bring up as
many different facets of a topic as possible. Focus groups are often used as a participatory
method, as they enable participants to be involved in decision-making processes. Usually, the
moderator uses open-ended questions and the data collected is qualitative in nature. (cf.
Krueger, 2014; Schulz, 2012; Thomas et al., 2000)

Eight employees of the internal mobility team participated in the focus group
discussion. The focus group participants were selected depending on availability and the
relevance of their respective areas of responsibility to the mobility measures to be discussed.
There was partly an overlap between the expert interview participants and the focus group
participants, because both participation steps were directed at the same target group: the
members of the internal mobility team, which was intended. The entire session lasted over
three hours and the discussion process was structured using a guideline. This guideline is
presented in Appendix B. The overall aim was the further development of the catalogue of
measures for the mobility concept. To achieve this, the feasibility of the mobility measures
developed so far was discussed and evaluated, the measures were elaborated on, proposals for
changes to the individual measures were collected, and the measures were prioritised by the
participants. At the beginning of the session, the status of the mobility concept and the
different fields of action were briefly presented by the researcher. Afterwards, the individual
measures per field of action were discussed based on the following two guiding questions:

“Are there any concerns about the feasibility of the measure?” and “Are there any
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suggestions for changes to the measure?” Following this discussion, a prioritisation of the
measures was carried out. More specifically, the participants were able to decide on the
priorities of the individual measures by scoring them with different coloured sticky dots
(yellow: low priority; orange: medium priority; red: high priority). Afterwards, the
participants were given a short outlook on the further procedure of the concept development.
During the session, the climate protection management took over the transcript. In bullet
point form, it was noted which measures should be revised and how. Based on this transcript,
the catalogue of measures was revised by the researcher by working through each bullet
point.

To be able to evaluate the participation process up to this point from the perspective
of the members of the internal mobility team, shortly before the end of the session, the
participants were asked to fill out a brief questionnaire including questions that address the
four Ds of participation (Perlavicuite, 2022). Hereby, participants were asked to rate how
much they agree with different statements on a 5-point Likert scale from “do not agree at all”
to “fully agree”. First, participants were asked to generally rate to what extent they are
satisfied with the involvement so far in the development of the mobility concept: “I am
satisfied with the involvement so far in the development of the mobility concept.” To assess
dialogue, the following statement was used: “I think that the communication regarding the
development of the catalogue of measures between the developers and myself works both
ways.” The statement “I think that I can help influence the decisions regarding the
development of the catalogue of measures” was used to assess decision-making power. The
statement to evaluate diversity was framed as follows: “I find that all affected interests are
included in the decision-making process.” Finally, deliberation was assessed using the
statement “I think that in today's meeting we were able to actively process and reflect on

information, weigh different perspectives, and justify our respective preferences.” The
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participants were further asked whether they participated in prior participation steps by
answering the following questions with yes or no: “I participated in the internal mobility
survey last September/October.” and “I participated in one of the interviews for the
development of the mobility concept.” The data of the survey were analysed via SPSS using
descriptive statistics and a one-way within subjects ANOVA,; analysis of variance (Miller,
1986; Sthale & Wold, 1989) and graphically prepared using Excel.

Since not all members of the mobility team were able to participate in the focus group
discussion, those who did not participate had the possibility to provide feedback on the
measures via mail between 22" August and 6™ September 2023. In addition, they received an
Excel spreadsheet in which they could prioritise the measures as well as an online version of
the small questionnaire addressing the four Ds of participation described above. This way, it
was ensured that all members of the internal mobility team were involved in the decision-
making process.

3.2.4 Participation Step 4: Head of Administration Meeting

On 4™ October 2023, the researcher held a meeting with the climate protection
management and the head of the administration. The latter consists of the district
administrator, the general deputy, and the management of department I11. Both the general
deputy and the management of department 111 participated in this meeting. The overall aim
was the further development of the catalogue of measures for the mobility concept as well as
the discussion of the general support for the measures on the part of the head of the
administration. The meeting started with a presentation by the researcher — lasting
approximately fifteen minutes — including information regarding the participatory process up
to this step, the catalogue of measures, and a short outlook on the further procedure. This
presentation was followed by a detailed discussion of those mobility measures the head of the

administration had questions or concerns about. The entire meeting lasted approximately two
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and a half hours. In bullet point form, the researcher noted which measures should be revised
and how. Based on this transcript, the catalogue of measures was revised by the researcher by
working through each bullet point.
3.2.5 Participation Step 5: Online Participation via Adhocracy+

Between 6™ and 20™ October 2023, all employees were invited to comment on the
revised catalogue of measures, provide final feedback on each mobility measure, and give
suggestions for improvements. Prior to starting the online participation, all employees
received a letter calling for participation via E-mail. This letter was prepared by the
researcher and distributed to all employees by the district administrator. The online
participation took place via the e-participation platform Adhocracy+ (https://adhocracy.plus/).
Adhocracy+ is a digital platform based on liquid democracy that enables digital participation.
The platform offers various modules for participation. For this work, the module “text
discussion” was used. The revised catalogue of measures was published on the platform and
participants could comment on each measure. To participate, a short registration with
Adhocracy+ was required. Sixty employees have registered, of which six actively commented
on the measures. Based on this participation step, the catalogue of measures was revised and
finalised by the researcher by addressing each comment.

In addition, the online participation included the possibility for the employees to fill in
a brief survey to evaluate the participation process — including questions that address the four
Ds of participation (Perlavicuite, 2022) — similar to the survey used in participation step three
(i.e., focus group discussion). Again, participants were asked to rate to what extent they are
satisfied with the involvement in the development of the mobility concept on a 5-point Likert
scale from “do not agree at all” to “fully agree”. Afterwards, the four Ds were addressed. To
assess dialogue, decision-making power, and diversity, the same questions as in participation

step three were used. To evaluate deliberation, the question was changed to fit the context
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into “I find that information can be actively processed and reflected upon, that different
perspectives are weighed, and the respective preferences can be justified.” The final open-
ended question was framed as follows: “Do you have any other comments about the
participation process?” Twenty employees participated in the survey. The data of the survey
were analysed via SPSS using descriptive statistics and graphically prepared using Excel.
3.2.6 Participation Step 6: Political Decision

For the political decision, the finalised mobility concept including the adjusted
mobility measures after the prior participation step was presented to the political decision-
makers as follows: First, a draft resolution® was submitted to the political decision makers on
39 November 2023 and subsequently discussed in their respective political groups. The
political decision makers consist of the district council; the highest organ of the district of
Wittmund, which includes — in addition to the district administrator — 42 elected members of
the district council. Following the discussion of the draft resolution in the political groups, on
28™ November 2023, the mobility concept was presented to the political decision-makers in
the planning and environmental committee by the researcher, aiming for a positive political
decision. The planning and environmental committee consists of one chairperson, ten
members, and one member with an advisory vote (see Table 4 for the composition of the
planning and environmental committee). The participation of politicians is crucial due to their
decision-making power over the implementation of the measures (Frehn et al., 2021; Fuchs,
2022). Only with the political decision, the mobility concept can be successfully implemented

and fully unfold its effects (UBA, 2020).

5 The draft resolution can be viewed via https://buergerinfo.landkreis-wittmund.de/si0057.asp?__ksinr=434 (O6:
Internes Mobilitatskonzept des Landkreises Wittmund, 0142/2023).
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Table 4:

Composition of the Planning and Environmental Committee

Function Political Party
Chairperson CDuU

Member SPD

Member CDuU

Member SPD

Member CcDU

Member SPD

Member GRUNE
Member GRUNE
Member BFB

Member CDU

Member SPD

Member with advisory vote AfD Niedersachsen

The presentation by the researcher lasted ten minutes and included background
information on the reason for and relevance of developing the internal mobility concept, the
participatory process underlying the concept development, the work-related CO; balance of
the employees of the district administration, and the catalogue of measures. Following this
presentation, the political decision-makers had the possibility to ask questions before the vote

regarding the political decision was taken.
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4. Results

This section describes the results of this work. First, the results of the participatory
process are presented in section 4.1. Afterwards, section 4.2 provides results on the
assessment of the participatory approach.
4.1 Results of the Participatory Process

Each participation step provided different kinds of information that were used to
develop the mobility concept. The final mobility concept is presented in Appendix C®. In the
following, the results of each participation step are presented. This section also shows how
the catalogue of measures has developed over the course of the different participation steps.
4.1.1 Results of Participation Step 1: Mobility Survey

The mobility survey provided data on the current and desired work-related mobility of
the employees of the district administration regarding their commutes to work, commutes
between administrative buildings, and business trips. The results of this participation step
were mainly used to write up the inventory and demand analysis and calculate a work-related
CO- balance for the employees as well as to develop initial mobility measures for the
mobility concept. A detailed evaluation of the data derived from participation step one can
therefore be found in the mobility concept in Appendix C (German version) in section three
“Inventory and Demand Analysis” and section four “CO> Balancing for the Year 2022”.
Some key findings are presented below.

4.1.1.1 Commutes to and from Work. The average commuting distance of the
participants is around 17 kilometres, which is in line with the national average and the
average commuting distance of all employees subject to social security contributions in the

district of Wittmund in 2021 (BBSR, 2022). The majority (71 percent) of the commutes to

¢ The final mobility concept can also be viewed online on the homepage of the Wittmund district
administration: https://www.landkreis-wittmund.de/index.php?La=1&o0bject=tx,3105.40497.1&kuo=2&sub=0.
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work are travelled by car (i.e., individual motorised transport; see Figure 8). Extrapolated to
all employees, this corresponds to approximately 155.940 trips per year (outward and return
journeys). Considering the average commuting distance, this results in an average of
2.650.980 kilometres per year, which are travelled to and from work by all administrative
employees together with their own car. About 93 percent of the participants' cars are gasoline
and diesel vehicles, five percent are electric cars, and two percent are hybrid vehicles.
Figure 8:

Proportion of Commutes to Work by Mode of Transport (N = 251)
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Wittmund district employees can work from home on three out of five working days.
More home office days are also possible after consultation with superiors. The data revealed
that more than half of the participants (53 percent) work five days per week on-site, while a
good quarter (25.5 percent) of participants work an average of one day per week from their
home office. The remaining approximately 20 percent of participants work two to four days
per week from their home office (see Figure 9). Thirty-seven percent of participants are
satisfied with their current number of home office days, while about half (51 percent) would

like to use the home office more often in the future.
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Figure 9:

Number of Working Days in Home Office (N = 251)
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4.1.1.2 Commutes Between Administrative Buildings. The district administration has
seven administrative buildings. Almost a third (31 percent) of participants regularly move
between these buildings. Most of the journeys between the administrative buildings are made
on foot or by bicycle. However, almost ten percent of participants use office cars at least
some of the time and a further 13 percent state that they occasionally use their own car. There
is a high demand for electric office bicycles for commutes between the administrative
buildings and short business trips. More than half of the participants (58 percent) would use
electric office bicycles to travel between administrative buildings if these were available.

4.1.1.3 Business Trips. Like the commutes to work, most business trips are made by
car. To the question “Which means of transportation is used for business trips?” (multiple
selection enabled), almost 73 percent stated that they use the office car, almost 46 percent
their own car. About 30 percent of the participants indicated to use public transport at least

partially for business trips (see Figure 10).
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Figure 10:
Choice of Transport for Business Trips (N = 251)
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Note. Multiple selection enabled.

4.1.1.4 Work-Related CO2 Balance. Based on the results of the mobility survey, a
work-related CO; balance of the employees was calculated. This is composed of the CO»
emissions from commuting to and from work and from business trips with office cars.
Considering the respective CO, emissions of the various means of transportation’, including
gasoline and diesel vehicles, electric cars, hybrid vehicles, public transportation, bicycles,
electric bicycles, and carpools, the commutes to and from work for all employees result in a
total annual CO; footprint of approximately 523 t CO,. Figure 11 shows the annual CO>
emissions of the individual means of transportation generated by all administrative
employees on their commutes to and from work. By far the largest share of emissions is

generated by gasoline and diesel vehicles.

7 The CO, emissions for the different means of transportation specified by Polarstern (2022;
https://www.polarstern-energie.de/magazin/artikel/co2-vergleich-verkehrsmittel/) and Sonnenseite (2021;
https://www.sonnenseite.com/de/mobilitaet/oekobilanz-sind-e-bikes-nachhaltig/) were used as the basis for
calculating the work-related CO, balance.
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Figure 11:
Annual CO2 Emissions of the Individual Means of Transportation Generated by all

Administrative Employees on Their Commutes to and From Work

Public Transport Carpool
3,76 t A 1?];%
\‘\ ’
Foot 0t ‘ \
Electric Cars
17,26 t
Bicycles

0t Hybrid Vehicles

10,98t

Electric Bicycles

2,67t Gasoline and

Diesel Vehicles
453,78 t

In addition to commuting to and from work, business trips with office cars were
included in the CO> balance. Data from 2019 were used as the reference year. According to
the logbooks, all office cars of the Wittmund district administration together covered a total
distance of around 243,343 kilometres in 2019. The fleet had 15 vehicles, 14 of which were
gasoline and diesel vehicles and one electric car. Taking the CO, emissions of these drive
shares into account (Polarsern, 2022), approximately 51.4 tons of CO, were emitted by all
employees driving office cars in 2019. In total, the annual CO; emissions of all employees
from commuting to and from work and from business trips with office cars amount to 574.21
t CO.. This corresponds to an annual CO; footprint of 1.18 t per employee. More details on
the work-related CO, balance are depicted in the mobility concept in Appendix C (German
version) in section four “CO> Balancing for the Year 2022”.

4.1.1.5 Proposed Mobility Measures. The car will continue to play an important role
in the future, however, employees indicated to be willing to use alternative means of

transportation when significant improvements are made. These can be summarised as
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follows: Many employees would switch from individual car transport to public transport if
there were a favourable public transport fare to compensate for the increased time spent, if
additional connections were available with a better frequency in line with working hours, and
if there were better transport connections, for example more stops and an extension of the rail
network. In addition, for many of the participants, the reliability of public transport would
have to be improved to guarantee punctual arrival at the workplace. To favour the bicycle
over the car, there should be the possibility of battery charging at the workplace for electric
bicycles, there should be good interfaces between rail and bicycle transport, and on the part
of the district administration, electric office bicycles should be available for the employees.
About 45 percent of participants would like to see more electric charging options for electric
bicycles. Many employees further suggested the provision of sufficient, lockable, and
weather-protected parking facilities for bicycles at the administrative buildings. The
provision of electric bicycles or leasing possibilities for civil servants was also expressed as a
desire. Targeted promotion of cycling through, for example, subsidies for equipment such as
helmets and high-visibility vests and other incentives would also improve the conditions for
the employees to get to work by bicycle. To switch from individual car use to carpooling,
routes and work schedules should match and car-poolers should be reliable yet flexible in
terms of family friendliness. For the organisation of carpools, there is a great demand on the
part of employees for the establishment of a digital carpooling service. Based on the
information from the mobility survey, a list of fifteen measures that are desired by many
employees has been created (see Table 5 for mobility measures derived from the internal

mobility survey).
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Table 5:

Mobility Measures Derived From the Internal Mobility Survey

Measure

Field of action

Strategic approach

Establishment of alternative mobility services or on-
demand transport (e.g., shared cabs and call buses)

On demand transport

Shift

intranet

Improvement of public transport frequency Public transport Shift
Electric bicycle leasing for civil servants Bicycle traffic Shift
Expansion of electric charging infrastructure Electric mobility Improve
Acquisition of new electric vehicles for the vehicle fleet Electric mobility Improve
Development of bicycle concept Bicycle traffic Shift
Improvement of bicycle parking facilities Bicycle traffic Shift
Battery charging for electric bicycles at the workplace Electric mobility Improve
Electric office bicycles Bicycle traffic / electric | Shift
mobility

Bicycle equipment Bicycle traffic Shift
Job ticket Public transport Shift
Facilities for showering for cyclists Bicycle traffic Shift
Expansion of desk sharing Organisation Avoid
Carpooling Organisation Avoid
Extended timetable overview for public transport on the Public transport Shift

4.1.2 Results of Participation Step 2: Expert interviews

Based on the expert interviews, out of fifteen mobility measures proposed by the

employees in the mobility survey (see Table 5), ten mobility measures were selected by the

researcher and the climate protection management to be included in the first draft of the

catalogue of measures. Five measures proposed by the employees were excluded from the

catalogue of measures due to the conclusion that the difficulties of implementing these

measures could not be resolved or because the measures are already being pursued. More

specifically, the proposed measures “Establishment of alternative mobility services or on-

demand transport (e.g., shared cabs and call buses)” and “Improvement of public transport

frequency” were excluded because the district administration has limited or no room for

action and decision-making in this regard at the present time due to the self-sufficiency of the
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transports (i.e., transports organised on a self-sufficiency basis instead of on a public service
basis)®. Moreover, these measures exceed the internal scope of the mobility concept, as they
must be considered (inter-)district wide. This also applies to the proposed measure
“Development of a bicycle concept” which goes far beyond the internal area of consideration
and again, must be considered (inter-)district wide. Although this measure was not included
in the catalogue of measures, it is already being pursued by another department in the district
administration. The proposed measure “Acquisition of new electric vehicles for the vehicle
fleet” was excluded since it was consistently considered unrealistic in terms of the district
budget by all interview partners. Finally, the measure “Facilities for showering for cyclists”
was excluded based on a consensus of the interview partners that the implementation would
be unrealistic considering the already scarce space, which is also not designed for this
proposal. In case of new possible buildings, which are, however, not envisaged soon, this
could be considered in the future.

Based on the expert interviews and in addition to the ten measures selected, nine
additional measures were developed in consultation with the climate protection management
to reduce CO2 emissions from work-related traffic and improve the work-related mobility for
the employees: (1) Successive conversion of the vehicle fleet to electric and hybrid vehicles,
(2) recording of potential new public transportation lines for commutes to work, (3)
information of public transportation connections for events, (4) annual participation in the
competition “City Cycling” (https://www.stadtradeln.de/home) and “MdRzA” (i.e., a German
initiative for employees to cycle to work; https://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de), (5)
strengthening internet presence of sustainable mobility, (6) digital brochure with all mobility

offers for work and business trips, (7) strengthening mobility management in the

& Currently, at the Wittmund district administration, the decisions regarding public transport lines mainly lie
with the bus operator who operates on a self-sufficiency basis with its own route concession. The scope for
action on the part of the district administration is thus limited.
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administration, (8) digital collaboration training, and (9) regular review of the carbon
footprint. In total, four fields of action could be identified, to which the measures were
assigned. Figure 12 provides an overview of the nineteen draft measures defined after
participation step two. The entire first draft of the catalogue of measures developed after
participation step two is presented in Appendix D (German version).

Figure 12:

Overview of the First Draft Measures
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4.1.3 Results of Participation Step 3: Focus Group Discussion

The focus group discussion revealed that except for one measure, all draft measures
could remain included in the catalogue of measures. The reason for the measure “Successive
conversion of the vehicle fleet to electric and hybrid vehicles” to be excluded was that this
measure has already been politically decided and the implementation is almost completed.
One additional measure was proposed by the participants and eventually included in the
catalogue of measures: “Extension of the home office agreement”. No further major changes
were suggested. Small changes were made in response to the feedback of the participants,

including changes regarding framing, success indicators, responsibilities for project
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implementation, and timeframes in which the measures are to be implemented. The changes
made to the draft of the catalogue of measures after participation step three including the
priorities set by the participants for each measure is presented in Appendix E (German
version).
4.1.4 Results of Participation Step 4: Head of Administration Meeting

Based on the meeting with the head of the administration, one major change was
implemented: The measure “Extension of the home office agreement”, that was suggested by
the internal mobility team during the prior participation step, was changed to “Information
about existing home office options”. The reason for this is that the current home office
agreement already allows employees to work from home at least three days a week, and even
more if agreed with their managers. Also, the "Service Agreement on Working Hours" is
currently being revised and will come into force at the beginning of 2024 with further
adjustments in favour of decentralised working. Despite this, small changes were made in
response to the feedback of the head of the administration, including changes regarding
framing, success indicators, responsibilities for project implementation, and timeframes in
which the measures are to be implemented. The changes made to the draft of the catalogue of
measures after participation step four are presented in Appendix F (German version).
4.1.5 Results of Participation Step 5: Online Participation

Of the total of six comments that were expressed by the participants during the online
participation, four were directly addressed in the revision of the catalogue of measures. One
of the two comments not addressed referred to a lack of bus connections from the train station
in Wittmund to the city centre. This was not addressed for the same reasons that the proposed
measures regarding public transport and on-demand transport were not included in the
catalogue of measures: The district administration has limited or no room for action and

decision-making in this regard at the present time due to the self-sufficiency of the transports,
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and it exceeds the internal scope of the mobility concept. The second comment that was not
addressed directly was “With a maximum of one day of home office allowed per week, the
[CO2] savings are rather small. It should be possible to work from home for at least two days
a week.” This comment merely emphasises the relevance of the mobility measure
“Information about existing options for decentralisSed working” since it is already possible at
the district administration to work at least three times per week from home.

In the four comments addressed, no far-reaching changes were proposed. Thus,
changes made to the catalogue of measures based on the results of this participation step were
limited to adding some information on “further notes” to some of the measures. The final
draft of the catalogue of measures developed after participation step five including the
changes made corresponds to the final version in the mobility concept in Appendix C
(German version).

4.1.6 Results of Participation Step 6: Political Decision

After the researcher’s presentation of the internal mobility concept in the planning and
environment committee, there were two requests to speak from the political decision-makers,
one in the form of a compliment for the coherence of the concept and its continuous
stakeholder participation and one question regarding the calculation of the work-related CO>
balance. After the researcher had answered this question, the political decision-makers voted
unanimously in favour of implementing the mobility concept presented in Appendix C
(German version).

At this point, it should be noted that due to the focus and scope of this work, the entire
process of the concept development is not listed here in full detail. For example, it is not
listed here when and how the sections "Background and objectives”, "Description of the
procedure and the participation process" and the "Summary and outlook™ in the mobility

concept were written. To briefly recap on these steps, it can be summarised that the
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researcher completed the mobility concept alongside the participation steps. This means that
as soon as the relevant information from the results of the participation steps was available,
the researcher filled the corresponding building blocks of the concept with content.
4.2 Assessment of the Participatory Approach

The participatory process is assessed based on the two surveys against the four Ds of
participation by Perlaviciute (2022) as indicated earlier and on participant observation. The
stakeholders had the possibility to assess the participatory process based on a survey at two
times: at the end of participation step three (i.e., focus group discussion) and during
participation step five (i.e., online participation).
4.2.1 Focus Group Survey

Eleven members of the internal mobility team participated in the first survey assessing
the satisfaction with the participatory process that was distributed at the end of the focus
group discussion. Overall, the participants were satisfied with the participation process up to
this participation step (M = 4.4, SD = 0.6). The satisfaction with the overall participation
process is represented by the variable “Total satisfaction with participation” in Table 6 which

combines all five individual variables and represents their mean value.
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Table 6:

Descriptive Statistics

Statement N Minimum | Maximum | Mean Std.
Deviation
I am satisfied with the involvement so far in 11 4 5 4.55 0.522

the development of the mobility concept.

I think that the communication regarding the | 11 3 5 4.45 0.688
development of the catalogue of measures
between the developers and myself works
both ways.

I think that | can help influence the decisions | 11 3 5 4.55 0.688
regarding the development of the catalogue of
measures.

| find that all affected interests are included in | 11 2 5 4.09 1.136
the decision-making process.

I think that in today's meeting we were able to | 82 3 5 4.50 0.756
actively process and reflect on information,
weigh different perspectives, and justify our
respective preferences.

Total satisfaction with participation 11 3.6 5 4.4136 0.61485

Note. Participants were asked to rate how much they agree with these statements on a 5-point
Likert scale from 1 (do not agree at all) to 5 (fully agree).

8 The variable “I think that in today's meeting we were able to actively process and reflect on
information, weigh different perspectives, and justify our respective preferences” could only

be answered by those who participated in the focus group, therefore N = 8.

To assess whether the amount of participation matters for the satisfaction with the
participatory process, a one-way within subjects ANOVA was performed to compare the
effect of the number of participations in prior participation steps on the total satisfaction with
participation considering three different groups (i.e., no prior participation, one prior
participation, two prior participations). The results revealed that there was no statistically
significant difference in the total satisfaction with participation between at least two groups,
F (2,8) =0.252, p = 0.783. More specifically, the results showed that the differences in the

total satisfaction with participation between no prior participation (n =3, M =4.18, SD =
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0.71), one prior participation (n =5, M = 4.52, SD = 0.67), and two prior participations (n =
3, M =4.47,SD = 0.61) were not statistically significant, F (2,8) =0.252, p = 0.783. Those
who participated in one or two prior participation steps had higher mean scores on total
satisfaction with participation compared to no prior participation. However, these differences
were not shown to be significant (see Figure 13). These results suggest that the number of
participations in the individual participation steps did not significantly influence the
satisfaction with the overall participation process. Considering the small sample size of N =
11 and the unequal group distribution, these findings need to be treated with caution.

Figure 13:

Differences in Mean Scores Based on the Number of Prior Participation Steps
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Note. p = 0.783, two-tailed.

4.2.2 Online Participation Survey

Twenty employees of the district administration participated in the online survey
assessing the satisfaction with the participatory process. Overall, the participants were less
satisfied with the participation process up to this participation step (M = 3.6, SD = 0.78)

compared to the participants of the focus group survey. The satisfaction with the overall
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participation process is represented by the variable “Total satisfaction with participation” in

Table 7 which combines all five individual variables and represents their mean value.

Table 7:

Descriptive Statistics

Statement N Minimum | Maximum | Mean Std.
Deviation

I am satisfied with the in the development 20 1 5 3,90 0.852

of the mobility concept.

I think that the communication regarding 20 1 5 3,60 0.883

the development of the catalogue of

measures between the developers and

myself works both ways.

I think that | can help influence the 19 1 5 3,42 0.961

decisions regarding the development of the

catalogue of measures.

| find that all affected interests are included | 20 1 5 3,55 0,887

in the decision-making process.

I think that information can be actively 20 1 5 3,55 0.945

processes and reflect upon, that different

perspectives can be weighed, and the

respective preferences can be justified.

Total satisfaction with participation 20 1 4,8 3,6075 0.78477

Note. Participants were asked to rate how much they agree with these statements on a 5-point

Likert scale from 1 (do not agree at all) to 5 (fully agree).

Figure 14 visualises more detailed information on the responses of the participants to

the individual statements.
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Figure 14:

Online Participation Survey Responses
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® [ am satisfied with the involvement in the development of the mobility concept.

® [ think that the communication regarding the development of the catalogue of measures between the developers
and myself works both ways.
I think that I can help influence the decisions regarding the development of the catalogue of measures.

I find that all affected interests are included in the decision-making process.

® [ think that information can be actively processes and reflect upon, that different perspectives can be weighed, and
the respective preferences can be justified.

Three participants responded to the open-ended question “Do you have any other
comments about the participation process?” as follows: (1) “I have ‘only’ taken part in one
survey so far and have not yet seen a concept.”, (2) “The development of the catalogue of
measures somehow slipped past me in the general day-to-day business. In general, | think the
measures presented are very good.”, and (3) “As the process has only just begun, | have
answered the questions with ‘neither agree nor disagree’, for which I have no experience to
date.”

4.2.3 Assessment Based on Participant Observation

This section is based on the author’s observations of the participatory process that
were documented in the form of field notes taken during the entire process. Importantly, this
assessment is not intended as a formal, objective evaluation, but rather serves as an
endeavour to illustrate successful aspects of the participation process as well as challenges

that have occurred from an subjective, observational point of view.
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The mobility survey (i.e., participation step one) received a high response rate and
participants gave multiple answers to open questions that were voluntary to answer including
multiple ideas for mobility measures, indicating widespread interest in mobility development
among the employees. The responses pointed out some problem areas and showed a clear
need for improvement regarding the work-related mobility situation. Overall, the survey has
led to a comprehensive data base, and from an observational point of view, has been found to
be not only useful but necessary as a first participation step to get an overview of the overall
mobility situation and identify problem areas and needs for improvement.

The expert interviews (i.e., participation step two) were placed useful after the
employees proposed mobility measures in the first place. That way, the feasibility of these
measures could be directly discussed with the experts. The interviews led to the identification
of potential barriers and challenges regarding the implementation of the measures as well as
possible solutions to overcome these. During the expert interviews, the dispersed nature of
the management of the topic of mobility within the district administration became clear, as
the management of mobility is not attributed to one position only, but rather individual
positions are responsible for different aspects of mobility. This highlighted the need and
relevance of the internal mobility team, which attempts to bring together the individual areas
of responsibility. The interviews proved not only useful but necessary to get an overview of
these responsibilities in the first place, recognise connections, and identify boundaries
between the different areas of responsibility. Each interview partner took time to answer the
questions in detail. From an observational point of view, it can be concluded that there was
both much interest in the topic of work-related mobility as well as great willingness to
contribute to the development of the mobility concept on the part of the internal mobility

team. This is central to the success of the mobility concept since the members of the internal
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mobility team are largely responsible for the implementation of the defined mobility
measures.

In contrast to the interviews, the focus group discussion (i.e., participation step three)
facilitated open conversation between the employees of the internal mobility team, enabling
constructive debates and clarifications. The feedback and debates were highly constructive.
Participants seemed motivated, were attentive to the topic, and used the setting to interact
with each other. At this point in the development of the concept, it has proven useful to meet
in this context and discuss the measures that have already been formulated. That is, the
measures were formulated to an extent that enabled direct clarification of concrete questions
during the session. The only questions left open after the session were directed to those who
did not attend the focus group discussion. This again supports that the setting enabled the
direct clarification of questions.

The involvement of the head of the administration (i.e., participation step four) was
both formally required and important, as their support is essential regarding the
implementation of the measures. In addition, the head of the administration could intervene
early enough and prevent the concept from containing measures that were unlikely to be
supported by the political decision-makers in the planning and environment committee. At
the meeting, sufficient time was taken from all sides to discuss and, wherever necessary,
improve individual mobility measures. Overall, there was a great deal of support for the
mobility measures from the head of the administration. The importance of the need for
facilitating sustainable mobility development seems to be widely recognised and there seems
to be a willingness to implement the necessary measures to achieve this development.

Not all participatory steps were equally effective in engaging the stakeholders. The
high response rate observed in the mobility survey indicated widespread interest in mobility

development among the employees, however, this was contradicted by the low response rate
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observed in the online participation (i.e., participation step five). It is striking that during the
online participation, significantly more participants took part in the online survey than
actively commented on the measures.

In the planning and environment committee (i.e., participation step six), the observed
mood regarding the topic was very positive. From an observational point of view, it can be
concluded that the political decision-makers have a positive attitude towards the internal
mobility concept and support the implementation of the defined measures.

Considering all participation steps together, it could be observed that overall, the
stakeholders were willing to actively engage in the process and contribute their ideas,
although the employees of the district administration were more difficult to engage at a later
stage in the process. Each participation step was able to reach different stakeholders and
participants and allowed stakeholder-specific knowledge to be incorporated throughout the
development of the concept. It was ensured that those responsible for implementation were
involved in the process at an early stage and that the measures were formulated in such a way
that they were positively disposed towards implementation. Verbal feedback on the part of
the head of the administration confirmed satisfaction with the mobility measures from within
the district administration.

Yet, some challenges with participation were observed as well. On-site appointments
have proven to be difficult to implement. For example, at the focus group with an extra
appointment query, fewer participants were present in the end than initially indicated. Thus,
an additional online inquiry via email was necessary to include all members of the internal
mobility team in the process. Deadlines were sometimes postponed, which meant that the
entire process was delayed and extended. During the participatory process, further steps and
stakeholders that needed to be included in the process were identified that were not originally

planned, because certain steps must be taken within the administration and certain positions
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must be included before a proposed political resolution can be presented to a certain political
committee. For example, an additional meeting was held with the heads of the individual
departments prior to the planning and environment committee® to clarify any potential
outstanding issues and thus ensure a smooth start with the implementation of the measures.
The following sections discuss the achievements and challenges of the participatory process

in more detail.

? The additional meeting with the heads of the individual departments prior to the planning and environment
committee was not further addressed in the methodology and results sections of this work. The meeting merely
included a presentation of the measures by the researcher and the possibility to ask and clarify questions. The
heads of the individual departments approved the measures and did not have any further questions.
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5. Discussion

This section discusses the participatory process and its outcome (section 5.1), before
implications for public administrations are provided (section 5.2). Afterwards, section 5.3
provides limitations to this research.

5.1 Discussion of the Participatory Process and its Outcome

The aim of this work was to draw conclusions that can shed light on the question of
how a participatory process can contribute to the development of sustainable mobility
concepts in public administrations. To address this, a case study of the Wittmund district
administration was conducted, in which a sustainable mobility concept for the employees of
the district administration was developed in a participatory process consisting of six different
participation steps. On the one hand, this work contributes to the existing lack of
implementation of mobility concepts specific to a corporate environment in public
administrations as well as a lack of research in this field (Voeth et al., 2019). On the other
hand, it addresses the growing need to support stakeholder participation in public
administrations (VitaliSova et al., 2021).

The results of the inventory and demand analysis and the CO; balance revealed a clear
need for improvement regarding the work-related mobility situation in the Wittmund district
administration; there is still a lot of potential regarding the reduction of greenhouse gas
emissions from work-related transport. By integrating multiple, diverse participation steps,
the process achieved a comprehensive understanding of the needs and barriers for sustainable
development of the work-related employee mobility in the district administration. The
participatory process during this work resulted in an integrated mobility concept that includes
the three different strategic approaches to mobility management; avoid, shift, improve (cf.
Bakker et al., 2014; Dalkmann & Brannigan, 2007; Griffiths et al., 2021; Gruber, 2012;

Marcucci et al., 2019) and that aligns with the goals of sustainability, accessibility, and
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participation. Most importantly, it has led to a mobility concept that receives a lot of support
from within the district administration.

The results of this work support past research that emphasises the importance of
engaging stakeholders in sustainable mobility development (Banister, 2008; Lindenau &
Bohler-Baedeker, 2014; Schwedes & Rammert, 2020; VitaliSova et al., 2021). This became
evident already in the beginning of the process while developing the inventory and demand
analysis for the mobility concept. The content of this analysis as well as the calculation of the
CO; balance was based almost exclusively on the data received from the mobility survey
(i.e., participation step one). Without the participation of the employees in this survey, a
thorough analysis of their initial and desired mobility situation would not have been possible.
This further supports early research indicating that the involvement of stakeholders should be
a first step in responding to sustainability issues (lyer-Raniga & Treloar, 2000; Reed, 2008).
Gouthier and Nennstiel (2018) highlighted that the mobility needs of individuals can be seen
as the starting point and central component of a mobility concept. In line with this, the
employees successfully used the first participation step to express their ideas and wishes and
thus significantly contributed to the development of the mobility concept in the first place.
The high response rate was not only relevant for a thorough evaluation but was also an
indicator that employees' needs were addressed here. Their early involvement has created a
sound and important basis for the further development of the mobility concept and the
subsequent participation steps. Everything further down the process has indeed revolved
around the results of the mobility survey.

The participant observation revealed that those participation steps that involved the
other stakeholder groups (i.e., expert interviews, focus group discussion, head of
administration meeting, political decision) also successfully achieved to engage the

stakeholders in the development of the mobility concept. This was also reflected in the
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positive evaluation of the participatory process by the members of the internal mobility team
as well as in the verbal feedback on the part of the head of the administration and the political
decision-makers. In line with Lindenau and Bohler-Baedeker (2014), each participation step
encouraged the different stakeholders to raise their own ideas and concerns regarding
possible mobility measures, which offered valuable insight into local expertise that,
eventually, significantly contributed to the final catalogue of measures. Overall, the
participatory process led to more efficient results, reduced resistance, and will likely enable
better and faster implementation of the measures in the future (Hintermaier, 2022).

Yet, some difficulties and unplanned incidents arose during the process. The results
have shown that in between the participation steps, additional steps were added to the process
that were not originally planned, such as the meeting with the department heads. This means
that another stakeholder group was defined during the process (i.e., department heads).
According to Reed (2008), the identification of stakeholders usually is an iterative process
and new stakeholders may be added during the process, for example based on expert opinion.
This was the case here. It did not negatively affect the process; however, this has resulted in
some time being lost during the process. Such additional steps may be prevented through
careful stakeholder analysis in advance. Stakeholder analysis is considered a useful method
for the identification of those who are affected by a project or decision and thus should be
included in the participation process (Reed, 2008; Sharpe et al., 2021). Importantly, the
stakeholder analysis should be carried out with people that hold local knowledge (Bendtsen et
al., 2021). This may be especially important in cases where the participatory process is
carried out by external persons who are not familiar with the administrative structures. Yet,
some aspects including scheduling difficulties resulting in a delay of the participatory process
may not be prevented altogether and thus may extend the process. From this work, it can be

inferred that sufficient time should be calculated, and a certain degree of flexibility in
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participatory processes should be given. Although this may mean more work in advance, in
the end, it likely results in a concept that is supported by all stakeholders, enabling a smooth
start to the implementation phase (cf. Lindenau and Bohler-Baedeker, 2014).

Another difficulty that occurred is that the employees of the district administration
were more difficult to engage at a later stage in the process (i.e., during the online
participation). According to Bendtsen and colleagues (2021, p. 25), “convincing stakeholders
to engage and participate in interviews, questionnaires or focus groups can prove difficult
often resulting in low response rates potentially introducing misleading data and biases.” The
difference in the response rates of employees between the mobility survey and the online
participation may have occurred due to the following reasons. It was the first time for the
district administration to use the e-participation platform adhocracy+ as a participatory
technique; a platform that is still unfamiliar to many. For this work, the module “text
discussion” was used, because it offered the possibility to present the entire draft of the
catalogue of measures to the employees. At this point in the process development, however,
this resulted in a large amount of text the employees had to read. In day-to-day business,
filling out a survey with predefined questions might be more inviting than reading through
many pages of text. This was also reflected in the higher response rate for the survey in the
online participation compared to the few comments that were made to the catalogue of
measures. Another aspect that may have prevented many employees from taking part in the
online participation is the required registration with adhocracy+. Some people may find this
additional step inconvenient, preventing them from participating.

According to Luyet and colleagues (2012), the choice of participatory techniques
depends, among others, on the prior knowledge and experience, time available, and interest
of the different types of stakeholders. In this case study, most employees likely had little prior

knowledge and experience with the e-participation platform adhocracy+. Also, little prior
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knowledge about sustainable mobility and corporate mobility management can be assumed
since those employees who dedicate parts of their work to mobility are limited to the
members of the internal mobility team. The wealth of information in the catalogue of
measures that was presented in the online participation thus may have been too detailed for
this stakeholder group. Also, during day-to-day business, the time available for employees for
voluntary participation can be considered as rather low. The interest in the topic may be
higher compared to the prior knowledge and experience and the time available since the
measures partly affect the employees directly and they also profit from them. Yet, the
platform used, and the time and effort required for this participation step likely prevented
many employees from participating. Based on this evaluation, future participatory processes
in this context could profit from a) keeping every participation step as simple as possible, b)
keeping the intended timing of the participation techniques as low as possible, and c)
reducing the details of the information provided to the participants to a minimum. More
research is needed to assess which e-participation platforms may prove useful in the context
of stakeholder participation in public administrations.

Not only the response rate in the online participation was low, but the results of the
online survey assessing the satisfaction of the employees with the participatory process
showed that the participants were less satisfied with the process compared to the internal
mobility team. Different reasons may have accounted for the lower level of satisfaction on
the part of the employees with the participatory process. First, more participation could have
been necessary, but the results of the prior survey revealed that more than one prior
participation did not lead to higher satisfaction of the internal mobility team with the
participatory process compared to one prior participation. Second, participants could have
needed a longer timeframe for participating in the online participation. However, as discussed

above, the time available for employees for voluntary participation can be considered as
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rather low anyway already. Accordingly, a mere extension of the timeframe for the online
participation unlikely would have led to higher satisfaction scores on the part of the
employees. Third, more communication may have been necessary. Each participation step
has revolved around the results of the first participation step (i.e., mobility survey) that was
directed at the employees. Yet, the relevance of the responses the employees gave in the
mobility survey was not accurately communicated to them. This was reflected in the
following comment of one participant: “As the process has only just begun, I have answered
the questions with neither agree nor disagree.” Importantly, this comment is from the last
participation step including the employees and the second last participation step in the entire
process. Accordingly, the process has not only just begun but was almost finished at this
point. The comment could have been made by a person who did not read the email for
participation step one or who only started working for the district afterwards. Otherwise,
however, this clearly shows that the process has not been sufficiently communicated to the
employees. Although the letter calling for participation sent to all employees for the online
participation included a review of the process that had taken place up to that point, there was
a long communication gap between the first and last participation steps for the employees. It
can be concluded that in future participatory processes including different stakeholders, that
do not equally participate in all participation steps, it may be beneficial to be more
transparent about the entire process and to regularly refer to the current status. This is
supported by the results of the EU co-funded project CH4LLENGE that addressed key
challenges for sustainable urban mobility planning in Europe (CH4LLENGE, 2013). The
authors provided an overview of the main barriers that can prevent successful stakeholder
participation as well as strategies that can help overcome these barriers. Among these, the

“dissatisfaction with the involvement process” was identified as one main barrier. According
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to the authors, this barrier can be overcome, among others, by using regular communication
with the stakeholders and a discussion about their involvement and influence in the process.

Three important aspects should be noted at this point. First, the small sample size of
the online survey assessing the satisfaction of the employees with the participatory process —
which is not representative of all employees in the district administration — needs to be
considered here. The same applies to the small sample size in the evaluation of the
participatory process by the members of the internal mobility team. Both datasets do not
provide enough information to accurately assess the stakeholder satisfaction with the
participatory process and the findings need to be treated with caution. Second, the online
survey assessing the satisfaction of the employees with the participatory process was placed
at a late stage in the process; during participation step five, meaning that not much could have
been changed at this point during the process. To be able to tackle potential problem areas of
participation during the process, future participation processes could benefit from
incorporating evaluations or assessments earlier in the process. Third, the assessment of
stakeholder satisfaction was based exclusively on the four Ds of participation, however,
Perlaviciute (2022, p. 5) emphasises that “normative standards may not be enough to reach
socially acceptable climate policies if they do not account for whether, when, and how people
want to participate.” Up until now, more research is needed to understand under which
circumstances people participate in decision-making processes regarding sustainability
issues. Despite these limitations, the surveys serve as an additional endeavour in the overall
evaluation of the participatory process.
5.2 Implications for Public Administrations

Implementing corporate mobility management in public administrations could play a
key role in sustainably influencing work-related mobility behaviour of employees (FOPS,

2007; KEAN, 2023; ZNM NRW, 2020). The present findings have theoretical and practical
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implications for increasing the impact that public administrations could have on facilitating
the transformation to a more sustainable mobility system. Importantly, this work
demonstrates the value of participatory processes in the development of sustainable mobility
concepts in public administrations. The present case study provides practical knowledge that
could help public administrations as well as other organisations set up a participatory process
for the development of mobility concepts tailored to their employees and thus creates
framework conditions for sustainable mobility at the local level (Voeth et al., 2019). The
successes and challenges of the participatory process discussed provide a foundation for
refining future participatory processes and advancing corporate mobility management within
public administrations. The process can be adapted and passed on to other organisations and
companies in the district of Wittmund and beyond.

In the beginning of this paper, it was mentioned that actions and decisions of actors
from politics and planning significantly influenced the structural framework of transport that
has led to high greenhouse gas emissions in the past (Meyer, 2016; Scheiner, 2016). The
same actors need to be encouraged to use their influence to change course towards more
sustainable mobility. This includes public administrations, who need to become aware of
their responsibility as key actors in corporate mobility management and be encouraged to use
their structural prerequisites to act as initiators and role models for sustainable mobility
(Bracher et al., 2008 Voeth et al., 2019; ZNM NRW, 2020). This way, public administrations
may indeed unfold their potential to facilitate the paradigm shift from traditional transport
planning to mobility management.

In sum, with regard to the research question, this master thesis provides an example of
how a participatory process to sustainable, work-related mobility development in public
administrations can be implemented and contribute to a mobility concept that is supported by

all stakeholders. Various instruments were used, which — except for the difficulties mentioned
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— proved to be successful in their diversity. Looking at the final mobility concept, the
researcher, the climate protection management, the head of the administration and those
responsible for implementing the measures agree: The challenges and the long period of time
that was spent for the development of the concept were worth the effort, since it resulted in a
future-oriented basis for planning and action for the short, medium and long-term
development of work-related mobility within the district administration. Despite the
limitations of the participation process and the suggestions for improvement mentioned, the
entire process including each participation step merged into an internal mobility concept that
not only receives a lot of support from within the district administration, but its
implementation is also politically adopted by the political decision-makers. The newspaper
article'® (NWZ online, 2023) about the political decision on the internal mobility concept
underlines the fact that the concept received a great deal of praise and encouragement at the
district council meeting for its coherence and the continuous involvement of all stakeholders.
As a pilot project, this work can serve as an example for implementing corporate
mobility management in public administrations and encourage them to involve their
employees in this process from the start. The individual building blocks can be passed on to
other organisations so that they can carry out a similar participation process themselves.
Importantly, this process is by no means a roadmap that should be followed in the same way
in other public administrations and organisations. It rather serves as an orientation framework
that simultaneously acknowledges the need for more practical examples and research in this

field.

10 The newspaper article about the political decision on the internal mobility concept in the Wittmund district
administration can be viewed online: https://www.nwzonline.de/landkreis-wittmund/politik-im-landkreis-
wittmund-mit-diesem-konzept-sollen-sich-treibhausgas-emissionen-verringern_a_4,0,3540602335.html
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5.3 Limitations

The present research has some important limitations. First, the actual impact that the
mobility concept developed in this work has on traffic reduction and resulting CO2 emission
reductions cannot yet be assessed. Corporate mobility management is considered as an
effective approach for reducing work-related traffic (Gorges & Holz-Rau, 2021; Schwedes &
Rammert, 2020; UBA, 2022). Yet, there are only a few actual calculations of the effect of
corporate mobility management on a reduction in CO2 emissions. An early study from
Switzerland showed that corporate mobility management in different companies achieved a
reduction in the proportion of motorised individual transport of between 8 and 30 percent (De
Tommasi et al., 2008, as in Louen, 2021). However, Louen (2021) indicates that a simple
transferability of traffic and emission reductions is generally not possible, among others due
to different types of evaluation, different measures, and specific framework conditions of the
target group or the location. It remains to be seen, whether the goals set in the internal
mobility concept of the Wittmund district administration will be achieved, and whether the
concept will fully unfold its effects. Importantly, ongoing evaluation to assess the long-term
impact of the mobility measures is required.

With the inventory and demand analysis as well as the calculated CO balance, the
Wittmund district administration now has a baseline value for regular comparison in the
future. The internal mobility concept requires the work-related CO; balance to be recorded at
regular intervals so that initial data on the development of CO2 emissions will be available
after three years at the latest. Moreover, to evaluate the success of the catalogue of measures,
the individual indicators for the corresponding strategies of the ASI-framework (i.e., avoid,
shift, improve) can also be used (cf. Bakker et al., 2014; Dalkmann & Brannigan, 2007,
Griffiths et al., 2021; Gruber, 2012; Marcucci et al., 2019). The baseline values for the total

work-related person kilometres per year, the modal share of the individual transport modes,
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and the emissions in g/km for the individual modes of transport are already provided in the
inventory and demand analysis. A recalculation of these indicators after implementation of
the catalogue of measures can provide information on the success of the avoid, shift, and
improvement strategies, respectively (Gruber, 2012).

The second limitation concerns the fact that the spatial context significantly
influences mobility patterns and regional and local specifics make it impossible to develop a
single, universal strategy for sustainable mobility development (AKK, 2021; Levin-Keitel &
Reeker, 2021). The initial mobility situation is different in every context, and so are the
mobility demands. Mobility management is thus always location-based and shaped by the
local environment (Barr & Prillwitz, 2014; KKM, 2021). Accordingly, the results of this
study — including the mobility measures developed for the internal mobility concept — are not
easily generalizable to other contexts.

To elaborate, the district of Wittmund is considered a peripheral and sparsely
populated rural district (BBSR 2020-2023). The concept of sustainable mobility has received
far less attention within the context of rural and peripheral areas compared to urban areas,
both in the scientific and public debate (e.g., Flipo et al., 2021; Soder & Peer, 2018). So far,
sustainable mobility development in rural areas has been addressed only to a limited extent,
despite the facts that a) rural areas are characterised by a high dependency on individual car
ownership and usage (Soder & Peer, 2018) and b) “a lack of accessibility and mobility are
considered to be determining factors in rural inequality and regional development” (Flipo et
al., 2021, p. 1). Characteristics of rural areas are inadequate, often degraded local transport, a
lack of (bicycle) infrastructure, and the resulting need to own a car as well as strong
commuter movements (AKK, 2021). Residents of rural regions in Germany must travel
significantly longer distances for all travel purposes, for example, the distances to work in

small-town, rural areas are on average six kilometres longer than in metropolises or central
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cities (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Overall, spatial structures in rural areas are becoming
increasingly transport-intensive, while the possibility of accessibility by non-motorised
means of transport has declined sharply (Herget et al., 2019; Siedentop, 2013). While demand
for public transportation is increasing in metropolitan areas, there is a lack of correspondingly
attractive offerings in rural areas (Herget et al., 2019). These characteristics result in the
phenomenon of “car dependency”, i.e., an “objective dependence on the availability of a
private car as a result of the lack of mobility alternatives” (Siedentop et al., 2013, p. 1). Car
dependency is particularly evident in suburban and rural areas, in fact, an increase in the
share of motorised private transport can be observed with increasing peripheral location and
decreasing settlement density (Brandl, 2019). In line with this, the inventory and demand
analysis of this work revealed that the car will continue to play an important role in the work-
related mobility in the Wittmund district administration.

For spatial structural reasons, it is therefore more difficult to satisfy the mobility
needs of the population in rural areas without private car transport than it is in urban areas
(Herget et al., 2019). Such spatial differences indicate that the challenges and solution
approaches for sustainable mobility development must be addressed on a locally specific
basis, considering site-differentiated assessments. It is important to consider these differences
when designing strategies for sustainable mobility development and to adapt alternative
mobility offers to the local spatial circumstances. The catalogue of measures presented in the

mobility concept developed during this work cannot simply be adopted to other contexts.
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6. Conclusion

As the largest employer in Germany (Statista, 2023a), public administrations can
significantly contribute to sustainable mobility development through corporate mobility
management, however, this potential has not yet been exploited in Germany (FOPS, 2007;
Voeth etal., 2019; ZNM NRW, 2020). If all public administrations were to implement
corporate mobility management, approximately 5.2 million employees in Germany (Destatis,
2023) could be reached. Further potential could arise if internal measures were also extended
externally outside the district administrations. Importantly, for public administrations to
realise these potentials, they need to become much more aware of their responsibility as key
actors in corporate mobility management, and only then, they may be able to successfully
facilitate the transformation towards a more sustainable mobility system (Bracher et al., 2008
Voeth et al., 2019; ZNM NRW, 2020). The present case study provides an example of how a
participatory process to the development of mobility concepts tailored to employees can be
implemented in public administrations. A focus was set on participatory processes because
these are a prerequisite for sustainably transforming the transport sector (Sgrensen et al.,
2023). The participatory process undertaken in developing the internal mobility concept for
the Wittmund district administration has yielded valuable results — especially the overall
achievement of a politically adopted internal mobility concept that receives a lot of support
and acceptability throughout the district administration — and insights for future participatory
projects in the context of work-related mobility development in public administrations and
other organisations. The approach presented in this work may set a foundation for future
researchers and practitioners in this field and invites them to dive deeper into the topic and
conduct further pilot and long-term projects. The next step for the Wittmund district
administration will be to implement the measures in the mobility concept to achieve an actual

reduction in greenhouse gas emissions from work-related transport.
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8. Appendices

8.1 Appendix A: Guideline Questions for the Expert Interviews (German version)

Guideline Questions for Expert Interview |

O

Kurzvorstellung: Wo liegen lhre Aufgabenbereiche beim Landkreis und welche
Schnittstellen gibt es zum Thema Mobilitat?

Im Leitbild des Landkreises Wittmund im Handlungsfeld Verkehr, Energie und digitale
Infrastruktur sind bereits einige Leitziele und MalRnahmen in Bezug auf Mobilitét
formuliert. In einer Analysephase fir das Leitbild wurden die Bereiche Verkehr und
Infrastruktur als ausbaufahig bewertet. Besonders kritisch wurde dabei unter anderem das
unzureichende Mobilitdtsangebot jenseits des Individualverkehrs gesehen. Leitziel 1
lautet entsprechend: ,,Wir wollen alternative Mobilitdtsangebote zusétzlich zum
Individualverkehr fordern”. Als Mallnahme wird hier die verstirkte Einrichtung und
Bewerbung alternativer Mobilitdtsangebote genannt, z. B. Sammeltaxis und Anrufbusse.
Welche alternativen Mobilitatsangebote bestehen bereits? Was ist flr die Zukunft
geplant?

Im Zusammenhang mit alternativen Mobilitatsangeboten ist im Leitbild auch die Rede
von der Einrichtung attraktiverer Fahrpreise. Einige Schritte sind hier bereits gegangen.
Im vergangenen Jahr hat der Landkreis z. B. eine Reduzierung der Tarifzonen auf seinem
Gebiet und die Einflhrung eines Regionalen Schiler- und Azubitickets im
straRengebundenen OPNV beschlossen. Wiare fiir die Verwaltungsmitarbeitenden eine
Art , Jobticket” denkbar? Einige Arbeitgeber bezuschussen das Deutschlandticket fiir ihre
Mitarbeiter. Wére dies eine Option?

Eine weitere MalRnahme aus dem Leitbild ist die Forderung der Ladeinfrastruktur far
Elektromobilitat. Als erster Schritt wird hier die flichendeckende Installation von
weiteren Ladesdulen genannt. Erste Lades&ulen wurden bereits in Zusammenarbeit mit
der EG Wittmund vor dem Kreishaus und beim Arztehaus platziert. Zudem wird zur Zeit
ein Ladeinfrastrukturkonzept erstellt. Gibt es konkrete Plane fur den Ausbau der
Ladeinfrastruktur an den Gebauden des Landkreises? Welche Ziele gibt es tiber die
Ladeinfrastruktur hinaus in Bezug auf die E-Mobilitat der Mitarbeitenden?

Unsere interne Mobilitdtsumfrage aus dem letzten Jahr hat ergeben, dass knapp tber die
Hélfte der Mitarbeitenden das Home-Office in Zukunft gern hdufiger nutzen wirden.
Dadurch konnte ein groRer Teil der CO2-Emissionen bezogen auf den Arbeitsweg

reduziert werden. Welche Méglichkeiten gibt es zur Zeit, aus dem Home-Office zu
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arbeiten (Stichwort Token) und was kdnnte der Landkreis in Zukunft tun, um diese
Mdglichkeiten auszubauen?

Welche weiteren Mdglichkeiten sehen Sie, im Rahmen der Verwaltung CO2-Emissionen
durch die Mobilitat der Mitarbeitenden einzusparen? (z.B. Homeoffice,
DigitalisierungsmalRnahmen, Anreize schaffen, Team-Meetings online abhalten, remote
policy)

Gibt es weitere Aspekte, die Sie im Bereich arbeitsbezogene Mobilitét gerne &ndern
wirden? Haben Sie noch weitere MalRnahmenvorschléage, die Sie gerne in das interne
Mobilitatskonzept mit einflieRen lassen wiirden?

Gibt es von Ihrer Seite aus noch Dinge, die wir bei der Erstellung von
Mobilitdtsmaltinahmen dringend beachten sollten?

Es folgen noch einige Interviews mit Verwaltungsmitarbeitenden mit Bezug zum internen
Mobilitatsteam und weitere Beteiligungsformate auch mit der Politik. Mit welchen
Personen sollte Ihrer Meinung nach noch dringend gesprochen werden bzw. wer sollte
noch direkt involviert sein? Konnten Sie sich vorstellen, dass sich der Landrat gerne im
Rahmen eines Interviews 0. A. zur aktuellen und kiinftigen Situation der Mobilitat der

Mitarbeitenden aufRern wiirde?

Guideline Questions for Expert Interview 11

(@)

Kurzvorstellung: Wo liegen eure/lhre Aufgabenbereiche beim Landkreis und welche
Schnittstellen gibt es zum Thema Mobilitét?

Welche Plane gibt es fiir die Schaffung von Parkmdglichkeiten fir Fahrrader? Unsere
interne Mobilitdtsumfrage aus dem letzten Jahr hat ergeben, dass sich einige
Mitarbeitende einen abschlie3baren, tiberdachten Unterstell-Stand fir ihre Fahrrader
winschen. Inwieweit liel3e sich das umsetzen?

Welche Plane gibt es hinsichtlich der Anschaffung von Dienstradern (auch Lastenréder)?
Zum Thema Fahrradmobilitdt wiinschen sich einige Mitarbeitende eine Subvention von
Rad-Ausstattung wie Helmen und Warnwesten. Inwieweit wére das umsetzbar?

Einige Mitarbeitende wiinschen sich auch Rdumlichkeiten zum Umziehen und Duschen
am Arbeitsplatz, wenn sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen. Inwieweit wére das
umsetzbar?

Im vergangenen Jahr gab es eine Impulsberatung Fahrrad-Mobilitat. Anlass war die

Anfrage eines Lehrers, vor Ort an der Schule eine E-Ladeséule zu installieren, um den
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Akku seines S-Pedelecs aufladen zu kénnen, dessen Laufzeit lediglich fiir eine
Arbeitswegstrecke ausreicht. Das Problem war, dass flir Beamte keine geldwerten
Vorteile entstehen dirfen, wie z. B. durch kostenfreien Strom an einem Ladepunkt der
Schule. Welche Lésungsmaglichkeiten wurden flr dieses Problem bisher gefunden? Wie
ist der Umsetzungsstand? Waére in Zukunft die Aufladung von E-Bike Akkus im Biro
mdoglich?

Welche Pléane gibt es hinsichtlich der Schaffung von mehr Lademdglichkeiten fiir E-
Bikes und E-Autos an den Geb&uden des Landkreises?

Gibt es grundsatzlich noch Dinge, die ihr/Sie im Bereich arbeitsbezogene Mobilitat gerne
andern wirdet/wiirden? Habt ihr / haben Sie noch weitere Mallnahmenvorschléage, die in
das interne Mobilitdtskonzept miteinflieRen sollen?

Gibt es von eurer/lhrer Seite aus noch Dinge, die wir bei der Erstellung von
Mobilitdtsmalnahmen in Bezug auf die angesprochenen Themenbereiche dringend

beachten sollten?

Guideline Questions for Expert Interview I11

o

Kurzvorstellung: Wo liegen eure Aufgabenbereiche beim Landkreis und welche
Schnittstellen gibt es zum Thema Mobilitéat?

Ihr habt federfiihrend den Nahverkehrsplan 2020-2024 erarbeitet, mit dem der Landkreis
die Verkehrssituation gerade im OPNV, im Kreis und die Anbindung an den Fernverkehr
(Deutschlandtakt) verbessern will. Im Nahverkehrsplan steht, dass in einem zukdnftigen
Netz grundsatzlich alle zentralen Orte mit ihren Dienstleistungs- und
Infrastruktureinrichtungen von allen Teilen der Bevolkerung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erreichbar sein sollten. Das Angebot sollte so gestaltet sein, dass
mindestens 4 Fahrtangebote an allen Wochentagen uber den Tag verteilt der Bevdlkerung
zur Verfugung stehen. Wie sieht diesbeziiglich der Umsetzungsstand aus?

Im Nahverkehrsplan steht auch, dass sich der Landkreis Wittmund an den Kosten der
Mobilitatszentrale Friesland / Wittmund beteiligt bzw. fiir die Ausarbeitung eines
Konzeptes fir die Mobilitatszentrale zustandig ist. Was genau ist diesbeztiglich geplant
und wie ist der Umsetzungsstand?

Im Nahverkehrsplan ist an einer Stelle die Rede von der Fahrradmitnahme im OPNV im
Hinblick auf touristisch relevante Linien. Die Mitnahme von Fahrradern im OPNV ist

auch fur die arbeitsbezogene Mobilitét ein relevantes Thema. Welche Méglichkeiten und
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Uberlegungen gibt es, die Beférderung von Fahrradern in Bussen zu unterstiitzen? Was
kann der Landkreis in dieser Hinsicht tun?

Im Nahverkehrsplan ist die Rede vom Aufbau eines Echtzeitinformationssystems mit
digitaler Fahrgastinformation. Was genau ist diesbeztiglich geplant und wie ist der
Umsetzungsstand?

Im Leitbild des Landkreises stehen auch einige Leitziele und MalRnahmen flr das
Handlungsfeld Verkehr, Energie und digitale Infrastruktur. Dort heif3t es, dass die bereits
bestehenden Mobilitatsangebote besser beworben und mit dem OPNV verkniipft werden
mussen, z.B. Gber eine Auflistung aller Angebote auf der Homepage des Landkreises.
Unsere interne Mobilitdtsumfrage aus dem letzten Jahr hat auch ergeben, dass sich einige
Mitarbeitende eine erweiterte Fahrplantbersicht fir Bus und Bahn im Intranet wiinschen.
Inwieweit ware das umsetzbar?

Im Leitbild ist auch die Rede von der Einrichtung attraktiverer Fahrpreise fiir den OPNV.
Einige Schritte sind hier bereits gegangen. Im vergangenen Jahr hat der Landkreis z. B.
eine Reduzierung der Tarifzonen auf seinem Gebiet und die Einfuhrung eines Regionalen
Schiiler- und Azubitickets im straBengebundenen OPNV beschlossen. Ware fiir die
Verwaltungsmitarbeitenden eine Art ,,Jobticket” denkbar? Einige Arbeitgeber
bezuschussen das Deutschlandticket fir ihre Mitarbeiter. Ware dies eine Option?

Gibt es unabhangig von dem Nahverkehrsplan weitere Ziele des Landkreises hinsichtlich
des OPNV-Ausbaus?

Kdnntet ihr nochmal zusammenfassen, wo genau die Handlungsmaoglichkeiten und auch
Grenzen des Landkreises hinsichtlich des Ausbaus vom OPNV liegen?

Gibt es grundsatzlich noch Dinge, die ihr im Bereich arbeitsbezogene Mobilitat gerne
andern wiirdet (auch unabhingig vom OPNV)? Habt ihr noch weitere
Malinahmenvorschlage, die ihr gerne in das interne Mobilitdtskonzept miteinflieRen
lassen wirdet?

Gibt es von eurer Seite aus noch Dinge, die wir bei der Erstellung von

MobilitatsmaRnahmen in Bezug auf OPNV dringend beachten sollten?

Guideline Questions for Expert Interview IV

O

Kurzvorstellung: Wo liegen deine Aufgabenbereiche beim Landkreis und welche
Schnittstellen gibt es zum Thema Mobilitat?
Welche Plane gibt es fiir die Schaffung von Parkmdglichkeiten fur Fahrrader? Unsere

interne Mobilitatsumfrage aus dem letzten Jahr hat ergeben, dass sich einige
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Mitarbeitende einen abschlieRbaren, uberdachten Unterstell-Stand fur ihre Fahrrader
wiinschen. Inwieweit liel3e sich das umsetzen?

o Einige Mitarbeitende wiinschen sich auch Raumlichkeiten zum Umziehen und Duschen
am Arbeitsplatz, wenn sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen. Wére das umsetzbar?

o Einige Mitarbeitende wiinschen sich mehr E-Dienstwagen mit grof3erer Reichweite und
Ladekarte. Welche Pléne gibt es diesbeziiglich fiir die Zukunft?

o Einige Mitarbeitende kommen nur deshalb mit dem Auto zur Arbeit, damit sie fur
spontane Dienstreisen und AuBentermine garantiert ein Auto zur Verfligung haben. Wie
konnte sichergestellt werden, dass Dienstfahrzeuge fur den AuRendienst auch spontan
garantiert, verfligbar sind, wenn diese Mitarbeitenden mit Bus/Bahn oder Fahrrad zur
Arbeit kommen?

o Gibt es grundsétzlich noch Dinge, die du im Bereich arbeitsbezogene Mobilitat gerne
andern wirdest? Hast du noch weitere MaBnahmenvorschlége, die du gerne in das interne
Mobilitatskonzept miteinfliellen lassen wirdest?

o Gibtes von deiner Seite aus noch Dinge, die wir bei der Erstellung von
Mobilitdtsmallnahmen in Bezug auf die angesprochenen Themenbereiche dringend

beachten sollten?
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8.2 Appendix B: Guideline Focus Group Discussion

Participants

Employees from the internal mobility team of the Wittmund district administration
Goal

Further development of the catalogue of measures for the mobility concept

Steps

- Discussion about the feasibility of the measures developed so far
- Collection of proposals for changes to the individual measures
- Prioritization of the measures

Guiding question for the individual measures

- Are there any concerns about the feasibility of the measure?
- Are there any suggestions for changes to the measure?

108

Schedule
10.00 - 10.15 Greeting and introduction to the content
Agenda
Status of the process, goal of the event, fields of action
10.15-11.55 Discussion of the measures based on the guiding question
Field of action 1 (10.15 — 10.45)
Field of action 2 (10.45 — 11.20)
Field of action 3 (11.20 — 11.55)
11.55-12.00 Break
12.00 - 12.40 Discussion of the measures based on the guiding guestion
Field of action 4
12.40 - 12.55 Prioritization of the measures
The participants decide on the priorities of the individual
measures (low, medium, high) by scoring them with different
coloured sticky dots.
12.55-13.00 Brief outlook and questionnaire

13.00 End of the event
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8.3 Appendix C: Mobility Concept (German Version)

Internes
Mobilitatskonzept

fUr die Kreisverwaltung des Landkreises Wittmund

November 2023

Herausgeber:
Landkreis Wittmund
Am Markt 9
26409 Wittmund
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Vorwort Landrat

Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Verwaltungsmitarbeitende,

Mobilitdt bewegt unsalle. Sie ist ldngstein zentraler Bestandteil unseres Alltags geworden. Sie ist ein
Grundbedirfnis der Menschheit und eine der wichtigsten Voraussetzungen fir die Teilnahme am
gesellschaftlichen Leben (berhaupt —global und regional. Gleichzeitig hat unser Mobilitatsverhalten aber grofRen
Einfluss auf das Klima. Der Verkehrssektor ist einer der groRten Verursacher von CO,-Emissionen in Deutschland.
Ein grolRer Teil dieser Emissionen ist auf die Arbeits- und Dienstreisen zurlickzufihren. Eine klimafreundliche
Gestaltung der berufsbedingten Mobilitat ist daher ein zentraler Bestandteil einer ganzheitlichen Klimapolitik,
wie wir sieim Landkreis Wittmund verfolgen. Daher ist es naheliegend, hier mit dem Blick auf die eigene
Kreisverwaltung zu beginnen.

Hiermit liegt erstmals ein internes Mobilitatskonzept fir den Landkreis und die Kreisverwaltung vor.
Dieses Konzept wurde gemeinsam vom Klimaschutzmanagement, dem internen
Mobilitdtsteam, weiteren Verwaltungsmitarbeitenden und der Politik erarbeitet und bildet somit eine
erste Grundlage fir die zukunftsfahige Gestaltung der Arbeits- und Dienstwege bei der Kommunalverwaltung
des Landkreises Wittmund. Das Konzept enthalt verschiedene Handlungsfelder mit konkreten MalRnahmen, die
alle auf eine Reduzierung der CO,-Emissionen sowie auf bessere Mobilitdtsbedingungen fur Mitarbeitende
abzielen. Dabei wird auf die drei Strategien der Verkehrsvermeidung, der Verkehrsverlagerung
und der Verkehrsverbesserung zurtickgegriffen.

Das Auto wird bei uns im landlichen Raum weiterhin eine der tragenden Saulen der Mobilitdt bleiben mussen.
Dabei soll der Autoverkehr aber sparsamer im Ressourcenverbrauch werden, alternative Antriebe sollen
sich weiterverbreiten und die Fahrzeuge sollen haufiger gemeinsam genutzt werden. Auch jenseits der
Automobilitdt sollen CO,-Emissionen gesenkt werden, unter anderem durch eine attraktivere Gestaltung des
OPNV und des Fahrradfahrens sowie durch eine Starkung des internen Mobilitditsmanagements und der digitalen
Zusammenarbeit.

Ich bedanke mich bei Allen, die zu der Entwicklung dieses zukunftsweisenden Konzeptes beigetragen und sich
beim Erarbeitungsprozess aktiv eingebracht haben. Nun heilSt es, das Konzept in die Alltagsrealitat umzusetzen.
Ich bin davon Uberzeugt, dass wir die gesteckten Ziele gemeinsam erreichen werden.

lhr Landrat

A dteq —

Holger Heymann
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1. Hintergrund und Zielsetzung

Der Verkehrssektor, insbesondere der motorisierte Individualautoverkehr, ist ein Hauptverursacher von
Treibhausgasemissionen. Der héchste Energieverbrauch liegt dabei nach dem Verursacherprinzip in der Nutzung
von PKWs mit Verbrennungsmotoren. Nach dem Bundes-Klimaschutzgesetz besteht deutschlandweit die Pflicht
zur Reduzierung des AusstofRes von Treibhausgasen im Verkehrssektor um 48 Prozent bis zum Jahr 2030 im
Vergleich zum Jahr 2019 (Bundes-Klimaschutzgesetz, 2019). Im Landkreis Wittmund wiirde das bedeuten, dass
jahrlich 3.542 Fahrzeuge abgeschafft werden oder klimaneutral fahren missten. Daher ist eine Verdanderung des
Mobilitatssystems hin zu einer nachhaltigen Mobilitat durch weniger Verkehr und ressourcenschonende
Verkehrsmittel dringend erforderlich.

Nachhaltige Mobilitat
% E Nachhaltige Mobilitat lasst sich als , die dkologisch vertragliche und sozial gerechte
Y

-

4 Gestaltung und Gewahrleistung der Erreichbarkeit von Einrichtungen und
- Kommunikationszugangen in einer globalen Gesellschaft” definieren, die gleichzeitig
s- ! ¥ QO wirtschaftlich tragfahig sein muss (Rammler, 2016, S. 906).

Um eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung zu ermoglichen und damit die im Bundes-Klimaschutzgesetz
formulierten Mobilitdtsziele zu erreichen, missen Strategien und Konzepte entwickelt werden. Einzelne
Malnahmen und Ansatze kdnnen jedoch nicht isoliert voneinander betrachtet und umgesetzt werden, sondern
es bedarf eines integrierten Ansatzes. Diesem Ansatz entsprechen Mobilitdtskonzepte, die eine langfristige,
zielgerichtete Strategie fur die zukUlnftige Entwicklung der Mobilitat in einem definierten raumlichen Bereich
einschlieRlich MaRnahmen zur Umsetzung dieser Strategie umfassen (Europdische Kommission, 2013; Team red,
2020). Durch lokale Mobilitdtskonzepte kann der Einsatz und das Zusammenspiel verschiedener
Mobilitdtsangebote, Infrastrukturen und Informationssystemen vor Ort optimiert und die Nutzung einzelner
Verkehrsangebote effizienter und benutzungsfreundlicher gestaltet werden.

Mobilitédtskonzepte
‘“\f‘ﬁ Mobilitatskonzepte stellen ein integriertes Handlungskonzept mit konkreten

/|

\5 a Losungsansatzen fir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung dar. Bei erfolgreicher

v Umsetzung kdnnen Mobilitatskonzepte zu Treibhausgaseinsparungen fihren und die

iy Luftqualitat, Larmminderung und Lebensqualitdt vor Ort positiv beeinflussen (Frehn et
A= al., 2021, S. 6; Arbeitskreis Kommunaler Klimaschutz, 2021).

Die Verantwortung flr die Entwicklung von Mobilitdtskonzepten liegt meist bei den Kommunen. Kommunale
Verwaltungen bieten die strukturellen Voraussetzungen fir ein dauerhaftes und kontinuierliches Engagement in
der Mobilitatsentwicklung und erscheinen daher besonders geeignet, die Rolle des Initiators, Motivators und
dauerhaften Tragers von Mobilitaitsmanagement zu UGbernehmen. Eine nachhaltige Mobilitat stellt ein wichtiges
Handlungsfeld kommunaler Klimaschutzpolitik dar. Bereits 2013 wurde in dem Klimaschutzkonzept des
Landkreises Wittmund das Ziel verankert, CO,-Emissionen in dem Bereich des Verkehrs zu reduzieren. Darin heiRt
es ausdricklich: ,Je mehr Malknahmen zur Vermeidung des motorisierten Individualverkehrs und zur
Verschiebung im Bereich des Modal-Splits (Verkehrsmittelwahl) beitragen, umso groRer wird die Chance,
emissionsmindernde Ziele zu erreichen.”

Berufsbedingte Mobilitét ist dabei pragend flr das Verkehrsgeschehen. Da ein groRer Teil der Verkehrsleistung
auf die Beschaftigung zuriickzufihren ist, werden die Mobilitatsmuster weitgehend von der arbeitsbezogenen
Mobilitat beeinflusst. Insgesamt sind gut ein Drittel (34 Prozent) der in Deutschland unternommenen Wege mit
der Arbeit verbunden (Nobis & Kuhnimhof, 2018). Als Deutschlands groRter Arbeitgeber kann die 6ffentliche
Verwaltung durch betriebliches Mobilitaitsmanagement somit einen wesentlichen Beitrag zur nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung leisten. Betriebliches Mobilitditsmanagement hat eine wichtige Vorbildfunktion fur
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kommunale Verwaltungen und bringt eine Reihe von Vorteilen mit sich, darunter eine Reduktion der CO,-
Emissionen, verringerte Luft- und Larmbelastung, Imagegewinn, Sicherstellung der Erreichbarkeit,
Kosteneinsparungen, Mitarbeiterzufriedenheit und -bindung, Gesundheitsférderung sowie Multiplikatoreffekte
(Klimaschutz- und Energieagentur Niedersachsen, o. D.; Kompetenznetz Klima Mobil, 2021).

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Betriebliches Mobilitdtsmanagement kann als systematischer und strategischer Ansatz
zur Forderung einer klima- und umweltfreundlichen sowie kosteneffizienten
Mitarbeitermobilitdat auf Arbeitswegen und Dienstreisen verstanden werden.
Ubergeordnetes Ziel ist, die Mobilitdtsangebote fiir den Arbeitsweg zu optimieren und
gleichzeitig die Emissionen des Berufsverkehrs zu minimieren.

Der Landkreis Wittmund ist sich seiner Verantwortung und tragenden Rolle im Hinblick auf die Ziele des
Klimaschutzes sowie deren Umsetzung bewusst und versteht sich als Vorbild und zentraler Impulsgeber fiir die
Entwicklung und Umsetzung von konkreten KlimaschutzmaRnahmen in der Region. Vor diesem Hintergrund hat
der Landkreis gemeinsam mit den Verwaltungsmitarbeitenden ein internes Mobilitdtskonzept erarbeitet.

Das vorliegende Mobilitdtskonzept soll einen grundlegenden systematischen Beitrag zur nachhaltigen
Mobilitdtsentwicklung innerhalb der Kreisverwaltung leisten und aufzeigen, welche Potentiale durch die
zukunftsorientierte  Gestaltung der Arbeitswege, Dienstreisen und Dienstwege zwischen den
Verwaltungsgebduden bestehen, um Treibhausgasemissionen zu reduzieren. Die strategischen Zielsetzungen
und MobilitdtsmaBnahmen dieses Konzeptes sollen als Orientierungsrahmen flir die kinftige
Mobilitatsentwicklung dienen und die Mobilitdtssituation besonders unter dem Aspekt der Klimafreundlichkeit
optimieren. Im Ergebnis liegt dem Landkreis damit ein strategisches Handlungskonzept als Grundlage fir eine
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung innerhalb der Kreisverwaltung vor, durch dessen Umsetzung ein bedeutender
Beitrag zur CO,-Emissionsminderung geleistet werden kann.

Zielsetzungen
Die wichtigsten Zielsetzungen lauten wie folgt:

- den jahrlichen CO2-Ausstoll durch die Arbeits- und Dienstwege aller
Verwaltungsmitarbeitenden gemall dem Bundes-Klimaschutzgesetz um 48
Prozent bis 2030 reduzieren, bei gleichzeitiger Gewahrleistung der Mobilitat fir

[j die Mitarbeitenden

- den Anforderungen des Klima- und Umweltschutzes Rechnung tragen

- die Mobilitat der Verwaltungsmitarbeitenden zukunftsfahig gestalten und an
die sich verandernde Gesellschaft und neue technologische Moglichkeiten
anpassen

- die Mitarbeitenden bei der Gestaltung der zukinftigen Mobilitat innerhalb der
Verwaltung einbinden
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2. Ablauf und Beteiligungsprozess

Die Erstellung des Mobilitdtskonzeptes gliedert sich in verschiedene Phasen und Bausteine (siehe Abbildung 1).

®
-"| O@ <\—_ =
0 - 000
= S Sal
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5 Phase 6 Phase 7
Mobilitéts- Bestands- und Experten- MaRnahmen- Fokusgruppen- Online- Politischer
Umfrage Bedarfsanalyse Interviews katalog Diskussion Beteiligung Beschluss

* Durchfiihrung = Analyse der * Experten- » Identifizierung + Ausarbeitungdes « Online- * Politischer
einer internen arbeits- interviews mit verschiedener MaRnahmen- Beteiligung fir Beschluss des
Mobilitats- bezogenen einzelnen Handlungsfelder kataloges mit alle Mobilitats-
umfrage zur Mobilitats- Mitarbeitenden * Formulierung dem internen Mitarbeitenden konzeptes
Erfassung der situation der aus dem konkreter Ziele Mobilitatsteam des Landkreises Schrittweise
Cco2- Mitarbeitenden internen fur jedes im Rahmen einer  « Uberarbeitung Umsetzung des
Emissionen und in Bezug auf Mobilitatsteam Handlungsfeld Fokusgruppen- der MaRnahmen MaRBnahmen-
klima- ihre Arbeits- des Landkreises = Erstellung von Diskussion inkl. auf Basis der kataloges in
freundlichen wege, * Analyse der MaRnahmen Priorisierung der Ergebnisse der den
Gestaltung von Dienstwege Experten- fur jedes MaRnahmen Online- kommenden
Pendel- und zwischen den interviews im Handlungsfeld + Uberarbeitung Beteiligung Jahren
Dienstfahrten Verwaltungs- Hinblick auf die auf Basis der des MaRnahmen-

* Auswertung gebauden und Umsetzbarkeit Ergebnisse der kataloges auf
und Dienstreisen der aus der Mobilitats- Basis der
Prasentation sowie Erfassung Mobilitats- umfrage und Ergebnisse der
der Ergebnisse ihrer umfrage der Experten- Fokusgruppen-
der Mobilitats- Mobilitats- abgeleiteten Interviews Diskussion
umfrage im bedirfnisse MaRnahmen-
internen * Erstellung einer Vorschlage
Mobilitdtsteam CO2-Bilanz

Abbildung 1: Phasen und Bausteine des Mobilitatskonzeptes

Im Sinne einer langfristig tragbaren Mobilitatsstrategie und einer zielorientierten Umsetzung ist die Transparenz
und Nachvollziehbarkeit sowie die gemeinsame Erarbeitung von MaRnahmen mit allen betroffenen Akteuren
erstrebenswert. Eine moglichst frihzeitige und prozessbegleitende Beteiligung ist daher wesentlicher
Bestandteil mobilitdtsplanerischer Konzepte. Die Beteiligung dient zum einen der Analyse der Bestands- und
Bedarfssituation und zum anderen der Entwicklung und Rickkopplung von MobilitdtsmaBnahmen. Um die
Akzeptanz flr die in dem vorliegenden Mobilitdtskonzept festgelegten Malknahmen seitens aller beteiligten
Akteure sicherzustellen, wurden die Bedurfnisse und Anregungen der Verwaltungsmitarbeitenden
miteinbezogen. Insgesamt wurde der Prozess der Konzeptentwicklung durch die finf Beteiligungsschritte
partizipativ gestaltet (siehe Abbildung 2).
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Umfrage Interviews Diskussion Beteiligung Beschluss

Abbildung 2: Beteiligungsschritte
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2.1 Mobilitatsumfrage

Als  Grundlage fiar das Mobilitdtskonzept und zur Schaffung eines nutzergruppenorientierten
Mobilitatsangebotes wurde in einem ersten Beteiligungsschritt genaue Kenntnis (ber die bestehende
Mobilitatssituation der Verwaltungsmitarbeitenden und ihre Mobilitdtsbedirfnisse in Bezug auf die Arbeits- und
Dienstwege gewonnen. Daflr hat das Klimaschutzmanagement des Landkreises Wittmund zwischen dem
26.09.2022 und dem 28.10.2022 eine interne Mobilitatsumfrage durchgefihrt. Die Umfrage beinhaltete Fragen
zu den Arbeitswegen, den Dienstwegen zwischen den Verwaltungsgebauden und den Dienstreisen der
Mitarbeitenden. Zu jeder Kategorie konnten Wiinsche zu potenziellen Manahmen geauliert werden. Mit den
erhobenen Daten konnte zudem die CO,-Bilanz fiir den Mobilitdtsbereich der Verwaltung bestimmt und damit
ein Ausgangswert fir einen regelmaRigen Vergleich geschaffen werden. Die Ergebnisse der Umfrage stellen
malgeblich die Basis fir die Bestands- und Bedarfsanalyse des vorliegenden Konzeptes dar.

2.2  Experteninterviews

In einem zweiten Beteiligungsschritt wurden Experteninterviews mit Verwaltungsmitarbeitenden aus dem
internen Mobilitatsteam gefihrt, bestehend aus einzelnen Mitarbeitenden mit Bezug zu dem Thema Mobilitat
aus den Fachbereichen FB 01 (Steuerung und Kreisentwicklung), FB 10 (Personal und Finanzen), FB 40 (Schulen,
IT, Gebdude) und FB 68 (Umwelt). Der Fokus lag dabei auf potenziellen MaRnahmen fiir das Mobilitatskonzept
sowie auf der Prifung ihrer Umsetzbarkeit. Dabei wurden die in der Mobilitdtsumfrage genannten Wiinsche der
Mitarbeitenden miteinbezogen und diskutiert. Die Ergebnisse der Mobilitdtsumfrage und die der Interviews
stellen maligeblich die Grundlage fur die Erstellung eines ersten Entwurfes des Malknahmenkataloges dar.

2.3  Fokusgruppen-Diskussion

Der dritte Beteiligungsschritt beinhaltete eine Fokusgruppen-Diskussion mit einigen Mitarbeitenden aus dem
internen Mobilitdtsteam.

Fokusgruppen-Diskussion

o @ Eine Fokusgruppen-Diskussion ist eine moderierte, zielgerichtete Gruppendiskussion
RS 7)) Uber ein vorher definiertes Themenfeld (z. B. Mobilitat) mit einer Kleingruppe. Ziel ist,

iu 1,‘-6 i ‘ ,moglichst viele unterschiedliche Facetten eines Themas zur Sprache zu bringen.”
= O [ \S=A Fokusgruppen werden haufig als Partizipationsverfahren angewendet, da sie die

ke - ' | Einbindung von Burgerinnen und Birgern in politische Entscheidungsprozesse

ermoglichen (Schulz, 2012, S. 9).

Strukturiert wurde der Diskussionsprozess anhand eines Leitfadens. Ziel war die Weiterentwicklung des
MaRnahmenkataloges. Dafiir wurden Feedback und Anderungsvorschlige fir die einzelnen MaRnahmen
gesammelt und deren Prioritditen durch die Teilnehmenden festgelegt. Auf Basis der Ergebnisse der
Fokusgruppen-Diskussion wurde der MalRnahmenkatalog Uberarbeitet.

2.4 Online-Beteiligung

Als vierter Beteiligungsschritt erfolgte eine erneute Einbindung der Mitarbeitenden. Die Beteiligung erfolgte vom
09.10.2023 bis zum 20.10.2023 Uber die Online-Beteiligungsplattform , Adhocracy+“. Auf der Plattform konnte
Feedback zu den Zielen des Mobilitdtskonzeptes sowie zu den einzelnen MalRnahmen gedulRert werden. Auf Basis
der Ergebnisse der Online-Beteiligung wurde der MaRnahmenkatalog erneut Gberarbeitet und finalisiert.

2.5 Politischer Beschluss

Am 28.11.2023 wurde die Umsetzung des internen Mobilitdtskonzepts im Planungs- und Umweltausschuss vom
Kreistag beschlossen.
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3. Bestands- und Bedarfsanalyse

Grundlage des Mobilitdtskonzeptes ist eine umfassende Aufnahme und Analyse der Bestandssituation der
Mobilitdt der Verwaltungsmitarbeitenden sowie ihres Mobilitdtsbedarfes. Bereits in diesem Schritt ist es von
zentraler Bedeutung, die Mitarbeitenden in die Bearbeitung einzubeziehen. Sie kdnnen wichtigen Input Uber
vorhandene Starken und Schwachen der Mobilitdtssituation in Bezug auf ihre Arbeitswege, Dienstwege zwischen
den Verwaltungsgebauden und Dienstreisen liefern, der in den weiteren Bearbeitungsprozess des
Mobilitatskonzeptes miteinflielen kann.

Insgesamt dienen die folgenden Grundlagen der Bearbeitung der Bestands- und Bedarfsanalyse:
- Interne Mobilitatsumfrage zur Erfassung der CO,-Emissionen und klimafreundlichen Gestaltung von
Pendel- und Dienstfahrten
- Interne und externe Dokumente und Datengrundlagen, darunter das Integrierte Klimaschutzkonzept fir
den Landkreis Wittmund, das Leitbild des Landkreises Wittmund, der Nahverkehrsplan Landkreis
Wittmund 2020-2024 und die Fahrtenblcher des Fuhrparks

3.1 Rdumliche Lage und Raumstruktur

Der Landkreis Wittmund (friiherer Regierungsbezirk
Weser-Ems) liegt im Nordwesten Niedersachsens
mit unmittelbarer Angrenzung an das UNESCO-
Weltnaturerbe Watteni]eer ufd setzt sich aus der Nordsee
Samtgemeinde Esens, der Gemeinde Friedeburg,
der Samtgemeinde Holtriem, den Inselgemeinden 2y
Langeoog und Spiekeroog sowie der Stadt | 0
Wittmund zusammen (siehe Abbildung 3). Die -
Kreisverwaltung ist in der Stadt Wittmund | - -
angesiedelt, die in ihrer zentralortlichen Funktion \
die Rolle als Mittelzentrum Ubernimmt. Fir die i SN e

Kreisverwaltung sind 487 Mitarbeitende im Dienst ' ) Obissen Bt N o
(Stand Juni 2022). Auf den rund 657 km? endaet WSS D oo ame

B, . Wittraond! "
Gesamtbodenflache des Landkreises leben — N

insgesamt 58.159 Birgerinnen und Bulrger (LSN, aa st O, sum:af\éf/
2020, 2021). Damit ist der ostfriesische Landkreis ““}:
die zweitkleinste Gebietskorperschaft im Land O g e W\
Niedersachsen. Die Bevdlkerungsdichte von ca. Hosn

88,52 Einw./km? ist nur etwa halb so hoch wie im .3 Wiesmoor gy

Landesdurchschnitt (LSN, o. D.). =

Abbildung 3: Karte des Landkreises Wittmund
Quelle: Kreisverwaltung Wittmund
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Die Anforderungen an die Mobilitdt variieren stark in Abhangigkeit von der rdumlichen Struktur. So lassen sich
Konzepte aus stadtischen Verdichtungsraumen nicht problemlos auf landliche Rdume Gbertragen. Aus Sicht der
Raumordnung und Landschaftsplanung wird der Landkreis Wittmund als ein peripherer und dinn besiedelter
landlicher Kreis bezeichnet (BBSR, 2020-2023). Charakteristisch fir landliche Raume sind ein unzureichender,
haufig zurickgebauter Nahverkehr, fehlende (Rad-)Infrastrukturen und die daraus resultierende Notwendigkeit
eines eigenen PKWs sowie starke Pendlerbewegungen (Arbeitskreis Kommunaler Klimaschutz, 2021).
Grundsétzlich ist mit zunehmender peripherer Lage und abnehmender Besiedlungsdichte eine Steigerung des
Anteils des motorisierten Individualverkehrs zu beobachten (Brandl, 2019). Auch im Landkreis Wittmund liegt
der hochste Energieverbrauch in dem Bereich der Mobilitdt nach dem Verursacherprinzip in der Nutzung von
PKWs. Dies ist auf die landliche Struktur mit teilweise weiten Distanzen zurlckzufihren, die zu einem
Benutzungszwang bzw. einer Bevorzugung des motorisierten Individualverkehrs fiihrt. Strukturell bedingt stellt
sich die Befriedigung der Mobilitdtsbedirfnisse im Landkreis Wittmund ohne den Individualautoverkehr daher
schwierig dar. Die Stadt Wittmund ist mit einem Bahnhof Uber die RB59 (Esens-Burhafe-Wittmund-Jever-
Schortens-Sande-Wilhelmshaven) an das Schienennetz angebunden. Der Bahnhof ist weniger als zwei Kilometer
von allen Verwaltungsgebduden des Landkreises entfernt.

3.2 Arbeitsbezogene Mobilitdt der Verwaltungsmitarbeitenden

Zur konkreten Erfassung der arbeitsbezogenen Mobilitdat wurde zwischen dem 26.09.2022 und dem 28.10.2022
eine interne Mobilitdtsumfrage innerhalb der Kreisverwaltung durchgefihrt. Die Umfrage wurde vom
Klimaschutzmanagement erstellt und durch den Landrat per E-Mail an alle Verwaltungsmitarbeitenden verteilt.
Insgesamt haben sich 251 Verwaltungsmitarbeitende online an der Mobilitditsumfrage beteiligt. Diese
beinhaltete drei Blocke, darunter (1) die Arbeitswege, (2) Dienstwege zwischen den Verwaltungsgebiduden und
(3) Dienstreisen der Mitarbeitenden. Die Ergebnisse dieser Bereiche werden im Folgenden dargestellt.

3.2.1 Arbeitswege

Der Groliteil der Teilnehmenden legt pro Arbeitswegstrecke zwischen einem und 30 Kilometer zuriick, einige
sogar bis zu 76 Kilometer. Die mittlere Arbeitsweglange der Teilnehmenden betragt etwa 17 Kilometer und liegt
damitim Bundesdurchschnitt aus dem Jahr 2021 von 16,9 Kilometern sowie im Durchschnitt der Pendeldistanzen
aller Sozialversicherungspflichtig (SV) Beschaftigten im Landkreis Wittmund im Jahr 2021 (siehe Abbildung 4).

Durchschnittliche Pendeldistanzen aller
SV-Beschiftigten am Wohnort 2021 in km

bis unter 15
15 bis unter 18
18 bis unter 21
21 bis unter 24
24 bis unter 27
27 bis unter 30
30 und mehr

Datenbasis: © Statistik der Bundesagentur fur Arbeit: Ein- und Auspendler auf Gemeindeebene, Nurnberg 2022
Geometrische Grundlage: Gemeindeverbande (generalisiert), 31.12.2021 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: T. Pltz

Abbildung 4: Durchschnittliche Pendeldistanzen aller SV-Beschaftigten am Wohnort im Jahr 2021 in km
Quelle: BBSR, 2022
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3.2.1.1 Verkehrsmittelwahl fur den Arbeitsweg

Ein Grofteil (71 Prozent) aller Fahrten flr den Arbeitsweg werden mit dem eigenen Auto (Individualautoverkehr,
ohne Einbezug der Fahrgemeinschaften) zurlickgelegt (siehe Abbildung 5). Hochgerechnet auf alle
Verwaltungsmitarbeitenden (487 Mitarbeitende, Stand Juni 2022) entspricht dies etwa 3.390 Fahrten pro Woche
und 155.940 Fahrten pro Jahr (Hin- und Rickweg). Im Hinblick auf die mittlere Arbeitsweglange der
Teilnehmenden von 17 km ergeben sich somit durchschnittlich 57.630 km pro Woche und 2.650.980 km pro Jahr,
die von allen Verwaltungsmitarbeitenden zusammen mit dem eigenen Auto zur Arbeit und wieder zur
Wohnstatte bestritten werden.

3%

1%

O—O

m Auto ®m Bus/Bahn m Fahrrad zu FulR Fahrgemeinschaft
Abbildung 5: Anteil an zuriickgelegten Fahrten fiir den Arbeitsweg je Verkehrsmittel (N = 251).

Bei etwa 93 Prozent der Autos der Teilnehmenden handelt es sich um Benziner und Dieselfahrzeuge, bei finf
Prozent um Elektroautos und bei zwei Prozent um Hybridfahrzeuge. Unter Bericksichtigung dieser
Antriebsanteile ergibt sich, hochgerechnet auf alle Verwaltungsmitarbeitenden, ein jahrlicher CO>-AusstoR von
498,7 t CO, allein fiir die Arbeitswege, die mit dem Auto bestritten werden. Das entspricht in etwa so viel CO,
wie durch den gesamten Stromverbrauch von knapp 351 Haushalten im Jahr 2021 in Deutschland verursacht
wurde. Von den 498,7 t gehen 469 t CO, auf die Verbrenner-Autos zurtick, 18,1 t CO, auf die Elektroautos und
11,6 t CO, auf die Hybridfahrzeuge.

Knapp 55 Prozent derjenigen, die ein Elektrofahrzeug fahren sowie 100 Prozent derjenigen, die ein
Hybridfahrzeug fahren, winschen sich mehr E-Ladepunkte am Arbeitsplatz. Weitere 48 Prozent der
Teilnehmenden haben angegeben, dass sie derzeit noch ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor fahren, jedoch
planen, sich in Zukunft ein Elektro- oder Hybridfahrzeug anzuschaffen, und sich daftir mehr 6ffentlich zugangliche
Ladepunkte am Arbeitsplatz wlnschen. Verwaltungsgebaude (VWG) 6 wird fur die Schaffung von E-
Lademoglichkeiten fir Autos am ehesten bevorzugt, gefolgt von VWG 2 und 3 (siehe Abbildung 6).
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Abbildung 6: Bedarf an E-Lademdglichkeiten fur Autos an den unterschiedlichen VWG (N = 251)

3.2.1.2 Alternativen zum Individual-Autoverkehr fiir den Arbeitsweg

Fahrgemeinschaften

Etwa 8,4 Prozent der Teilnehmenden nutzen bereits an bestimmten Arbeitstagen eine Fahrgemeinschaft fur
ihren Arbeitsweg. Fir weitere 13,5 Prozent der Teilnehmenden, die fir den Arbeitsweg bisher ausschlielich auf
das eigene Auto zuriickgreifen, wirde eine Fahrgemeinschaft grundsatzlich in Frage kommen. Weitere 8,7
Prozent wirden vom Individual-Autoverkehr zu einer Fahrgemeinschaft wechseln, wenn die Strecken und
Arbeitszeiten mit den Mitfahrern Gbereinstimmen und die Mitfahrer zuverlassig und zugleich flexibel im Hinblick
auf Familienfreundlichkeit sind. Insgesamt kommt flir 76 Mitarbeitende (22,2 Prozent derjenigen, die bisher fur
ihren Arbeitsweg ausschlielRlich das eigene Auto nutzen) eine Fahrgemeinschaft als Alternative in Frage, wenn
auf die genannten Bedirfnisse eingegangen wird. Fir die Organisation von Fahrgemeinschaften besteht eine
grolRe Nachfrage seitens der Mitarbeitenden an der Einrichtung einer digitalen Mitfahrzentrale.

Fahrradfahren

Etwa 16 Prozent aller Teilnehmenden nutzen bereits an bestimmten Arbeitstagen das Fahrrad fir ihren
Arbeitsweg. Flr weitere 17 Prozent der Teilnehmenden, die fir ihren Arbeitsweg bisher ausschliefRlich auf das
eigene Auto zurlckgreifen, wirde Fahrradfahren grundsatzlich in Frage kommen. Weitere 11,6 Prozent wiirden
anstelle des Autos auf das Fahrrad zuriickgreifen, wenn es die Mdglichkeit zur Aufladung von Akkus von
Elektrofahrradern im Bilro gdbe, wenn gute Schnittstellen zwischen dem Bahn- und Radverkehr bestehen
wirden, wenn es die Umstande im Hinblick auf Kinder und private Termine nach Feierabend erlauben wiirden
und wenn seitens der Kreisverwaltung fir alle Mitarbeitenden erschwingliche Elektrofahrrader zur Verfigung
stehen wiuirden. Dienstradleasing mit der Mdglichkeit, Elektrofahrrader zu einem erschwinglichen Preis zu
erhalten, wird bereits fir die Angestellten, allerdings noch nicht fir die Beamten des Landkreises angeboten.
Zudem verfligt der Landkreis bisher Uber keine Dienstrader. Insgesamt kommt flr 98 Mitarbeitende (28,6
Prozent derjenigen, die bisher flr den Arbeitsweg ausschlieRlich das eigene Auto nutzen), das Fahrradfahren
grundsatzlich als Alternative in Frage, wenn auf die genannten Bedirfnisse eingegangen wird.

Hinzu kommen 15,5 Prozent der Teilnehmenden, die bereits an manchen Arbeitstagen das Elektrofahrrad fir
den Arbeitsweg nutzen. Insgesamt winschen sich etwa 45 Prozent der Teilnehmenden mehr E-
Lademdglichkeiten fur Elektrofahrrader, was darauf hindeutet, dass bis zu 219 Mitarbeitende planen, sich in
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Zukunft ein Elektrofahrrad anzuschaffen. Verwaltungsgebdude 6 wird fur die Schaffung von E-Lademoglichkeiten
flr Elektrofahrrader am ehesten bevorzugt, gefolgt von VWG 2 und 3 (siehe Abbildung 7).

16,00%
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§ 6,37%
< 6,00% o
4,78% 4,38% 4,38%
4,00%
1,99%
2,00% l
0,00%
VWG 1 VWG 2 VWG 3 VWG 4 VWG 5 VWG 6 VWG 7
Bevorzugtes VWG fur E-Ladestationen fur Elektrofahrrader
Abbildung 7: Bedarf an E-Lademéglichkeiten fir E-Bikes an den unterschiedlichen Verwaltungsgebauden

Die Teilnehmenden haben weitere Anregungen und Wiinsche fir eine Verbesserung der Bedingungen, um mit
dem Fahrrad zum Arbeitsplatz zu gelangen, gedulRert. Dazu zdhlen ausgebaute Fahrradwege mit ausreichender
Beleuchtung sowie ausreichende, abschlieRbare und wettergeschitzte Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader an
den Verwaltungsgebauden, die den heutigen Standards entsprechen (z.B. Mdglichkeiten zum AnschlieRen von
Elektrofahrradern). Auch die Bereitstellung von Elektrofahrradern als Dienstréader und Fahrradleasing fir Beamte
ist gewlinscht und es besteht Bedarf nach Rdumlichkeiten zum Umziehen und Duschen am Arbeitsplatz sowie
Trocknungsmoglichkeiten fir nasse Kleidung. Fir einige Teilnehmende ist die garantierte kurzfristige
Verfligbarkeit von Dienstwagen ausschlaggebend fir die Verkehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg, da sie fur
spontane Dienstwege sonst auf ihr eigenes Auto angewiesen sind. Auch die gezielte Foérderung des
Fahrradfahrens, z.B. durch die Subvention von Ausstattung wie Helmen und Warnwesten und weitere Anreize
wirden die Bedingungen, um mit dem Fahrrad zum Arbeitsplatz zu gelangen, fir die Teilnehmenden verbessern.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Zwei Prozent der Teilnehmenden nutzen bereits an manchen Arbeitstagen den OPNV fiir den Arbeitsweg. Fir
weitere 9,3 Prozent der Teilnehmenden, die fiir den Arbeitsweg bisher ausschlielich auf das eigene Auto
zurlickgreifen, wiirde die Nutzung des OPNV grundsétzlich in Frage kommen. Weitere 14,4 Prozent wiirden vom
Individual-Autoverkehr zum OPNV wechseln, wenn es einen giinstigen OPNV-Tarif zum Ausgleich des erhéhten
Zeitaufwandes gdbe, wenn zusatzliche Verbindungen mit einer besseren Taktung in Anlehnung an die
Arbeitszeiten bereitstehen wiirden und wenn bessere Verkehrsanbindungen, z.B. durch mehr Haltestellen und
eine Erweiterung des Bahnnetzes, bestehen wirden. Zudem musste flr viele der Teilnehmenden die
Zuverlassigkeit des OPNV verbessert werden, um eine plnktliche Ankunft an der Arbeitsstitte zu garantieren.
Auch bei der Nutzung des OPNV fiir den Arbeitsweg ist es firr einige Teilnehmende ausschlaggebend, ob
Dienstfahrzeuge garantiert, kurzfristig fir den AuRendienst zur Verfigung stehen, da sie flir spontane
Dienstwege sonst auf ihr eigenes Auto angewiesen sind. Insgesamt kommt fir 81 Mitarbeitende (23,7 Prozent
derjenigen, die bisher fiir ihren Arbeitsweg ausschlieRlich das eigene Auto nutzen) der OPNV als Alternative in
Frage, wenn auf die genannten Bedrfnisse eingegangen wird.

Die Auswertung der Nutzung des OPNV mit dem 9-Euro-Ticket hat gezeigt, dass ein giinstigeres Angebot die
Nutzung des OPNV durchaus begiinstigen kann. Insgesamt haben 8 Prozent den OPNV mit dem 9-Euro-Ticket
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vermehrt genutzt und weitere 9 Prozent zumindest teilweise. Auf der anderen Seite hat der Grofteil (83 Prozent)
der Teilnehmenden den OPNV mit dem 9-Euro-Ticket nicht hiufiger genutzt. Seitens vieler Mitarbeitender
besteht zwar der Wunsch nach einem glnstigeren Tarif, jedoch mussen gleichzeitig auch die entsprechende
Infrastruktur vorgehalten und die zuvor genannten Wiinsche der Teilnehmenden bericksichtigt werden, um
einen langfristigen Wechsel vom Individual-Autoverkehr zum OPNV fiir den Arbeitsweg zu begiinstigen.

Homeoffice

Arbeitswege und damit einhergehende CO,-Emissionen lassen sich auch durch die Arbeit aus dem Homeoffice
reduzieren. Die Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass Gber die Halfte der Teilnehmenden (53 Prozent) an 5 Tagen
pro Woche vor Ort arbeitet, wahrend ein gutes Viertel (25, 5 Prozent) der Teilnehmenden durchschnittlich einen
Tag in der Woche aus dem Homeoffice arbeitet. Die Ubrigen ca. 20 Prozent der Teilnehmenden arbeiten 2 bis 4
Tage pro Woche aus dem Homeoffice (siehe Abbildung 8).
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0 Tage 1Tag 2 Tage 3 Tage 4 Tage 5 Tage

Anzahl Arbeitstage im Homeoffice

Abbildung 8: Durchschnittliche Anzahl an Arbeitstagen im Homeoffice (N = 251).

Mit der derzeitigen Anzahl an Arbeitstagen aus dem Homeoffice sind 37 Prozent der Teilnehmenden zufrieden,
wahrend ca. die Halfte (51 Prozent) das Homeoffice in Zukunft gerne héaufiger nutzen wirde. Von den
Teilnehmenden, die aktuell 5 Tage die Woche vor Ort sind, wiinschen sich 50 Prozent kiinftig mehr Arbeitstage
aus dem Homeoffice (siehe Abbildung 9).
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Abbildung 9: Bedarf an kiinftiger Homeoffice Nutzung aufgeteilt nach derzeitiger Homeoffice-Nutzung (N = 251)
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3.2.2 Dienstwege zwischen den Verwaltungsgebduden

Der Landkreis verfugt Uber sieben Verwaltungsgebidude. Knapp ein Drittel (31 Prozent) der Teilnehmenden
bewegt sich regelmalig zwischen diesen Gebauden hin und her. Die Wege zwischen den Verwaltungsgebaduden
werden grolStenteils zu FuR oder mit dem Fahrrad zurlckgelegt. Knapp 10 Prozent der Teilnehmenden greifen
jedoch zumindest teilweise auf den Firmenwagen zurlick und weitere 13 Prozent geben an, gelegentlich auch

das eigene Auto zu nutzen (siehe Abbildung 10).
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Abbildung 10:
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Firmenwagen Eigenes Auto Fahrrad Zu FuR

Verkehrsmittel

Verkehrsmittelwahl fir die Mobilitdt zwischen den Verwaltungsgebauden (N = 251).
Mehrfachauswahl gegeben.

Der groRte Anteil der Mobilitat findet zwischen VWG 1-4 und VWG 5-6 statt (siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11:

Wachentliche Mobilitdt zwischen den VWG

BVWG 1-4 <-> VWG 5,6 BVWG 1-4 <>VWG 7 mVWG5,6<->VWG7
BVWG 1-4 <->FTZ VWG 5,6 <->FTZ VWG 7 <> FTZ

Haufigkeit der Mobilitat zwischen den Verwaltungsgeb3uden (N = 251).
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Es besteht eine hohe Nachfrage an Dienstradern mit Elektroantrieb fur die Strecken zwischen den VWG und
kurze Dienststrecken. Etwa 58 Prozent der Teilnehmenden wirden die Strecken zwischen den
Verwaltungsgebdauden mit einem Dienstrad zuriicklegen, wirde dieses zur Verflgung stehen. Weitere 6 Prozent
wlrden auf ein Dienstrad zurlickgreifen, sofern eine ausreichende Ausstattung vorhanden ist. Dazu zdhlen eine
ausreichende Anzahl an bereitgestellten Radern, eine Auswahlmoglichkeit unterschiedlicher Modelle (z. B.
einfache Fahrrader, Lastenrader und insbesondere Elektrofahrrader mit entsprechender Ladeinfrastruktur)
sowie ausreichendes Equipment, darunter unter anderem Helme, Fahrradtaschen und Warnwesten. Zudem
sollte der Aufwand der Dienstrad-Ausleihe so unkompliziert wie moglich gestaltet sein (z.B. Dienstrader und
Schlissel an jedem Verwaltungsgebaude). Auch der Wunsch nach Elektrorollern wurde vereinzelnd gedulert.

3.2.3 Dienstreisen

Ein GroRteil der Dienstreisen wird mit dem eigenen Auto oder dem Dienstwagen zurlickgelegt (siehe Abbildung
12). Knapp 73 Prozent haben angegeben, den Dienstwagen fir Dienstreisen zu nutzen. Knapp 47 Prozent nutzen
flr Dienstreisen auch ihr eigenes Auto. Knapp ein Drittel (30 Prozent) der Teilnehmenden hat angegeben, bei
einigen Dienstreisen mit dem Bus oder der Bahn zu fahren. Vereinzelnd werden Dienstreisen von den
Teilnehmenden auch mit dem Rad oder zu Fufs angetreten.
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Eigenes Auto Dienstwagen Bus/Bahn Fahrrad E-Bike Zu Ful

Verkehrsmittel

Abbildung 12:  Verkehrsmittelwahl fur Dienstreisen (N = 251).
Mehrfachauswahl gegeben.

3.2.3.1 Alternativen zum Individual-Autoverkehr flir Dienstreisen

Fahrradfahren

Die Teilnehmenden haben einige Anregungen oder Winsche fir eine Verbesserung der Bedingungen,
um Dienstreisen mit dem Fahrrad zurickzulegen, geduRert (vgl. 3.2.2 Dienstwege zwischen den VWG).

OPNV

Die Teilnehmenden haben einige Anregungen oder Winsche fir eine Verbesserung der Bedingungen, um
Dienstreisen mit dem OPNV zuriickzulegen, geduRert. Dazu z&hlt vor allem der Ausbau des OPNV, beispielsweise
durch eine Verbesserung der Infrastruktur mit mehr Haltestellen und mehr Verbindungen, haufigere
Abfahrtzeiten und eine hohere Verlasslichkeit. Zudem sollte eine friihere Anreise (am Tag vor Beginn der
Dienstreise) ermoglicht werden, die Erstattung der Ticketpreise sollte schneller abgewickelt werden bzw. ein
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,Vorstrecken” durch die Mitarbeitenden vermieden werden. Die Teilnehmenden haben Bedarf an einer
erweiterten Fahrplanibersicht im Intranet geduRert. Fir Dienstreisen, bei denen sich die Fahrt mit dem Auto
nicht vermeiden Idsst, wiinschen sich die Teilnehmenden mehr Elektro-Dienstwagen. Insgesamt wurde angeregt,
Dienstreisen auf ein notwendiges Mal’ zu beschranken und, wenn moglich, Termine digital durchzufihren.
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4. CO,-Bilanzierung fur das Jahr 2022

Um einen Ausgangswert flir einen regelméaRigen Vergleich zu schaffen, wurde eine CO,-Bilanzierung
vorgenommen. Diese gliedert sich in die CO,-Bilanz der Arbeitswege und die der Dienstwagenfahrten.

CO,-Bilanz der Arbeitswege

Taglich werden durchschnittlich ca. 34 Kilometer pro Mitarbeiter/in der Kreisverwaltung fur den Arbeitsweg
zuriickgelegt (Hin- und Rickweg). Hochgerechnet auf alle Mitarbeitenden entspricht dies taglich ca. 16.558
Kilometer fir die Arbeitswege. Auf das Jahr gesehen ergibt sich damit eine Strecke von ca. 3.808.340 Kilometern,
die jahrlich von allen Mitarbeitenden zusammen fiir die Arbeitswege zurlickgelegt wird (Hin- und Riickweg). Der
GrofSteil davon (2.522.644 Kilometer) wird mit Verbrenner-Autos zuriickgelegt (siehe Abbildung 13).

Zu FuR
e
E ik — 114.250 km
342,751 km \

Fahrrad

418.917 km Fahrgemeinschaft
191.560 km

Bus/Bahn
38.083 km /

Hybrid-Auto Verbrenner

56.363 km 2.522.644 km

E-Auto
123.771 km

Abbildung 13:  Jahrliche Anzahl zuriickgelegter Kilometer je Verkehrsmittel fiir alle Mitarbeitenden

Unter Berlcksichtigung der jeweiligen CO,-Bilanzen der verschiedenen Verkehrsmittel ergibt sich fir alle
Mitarbeitenden zusammen eine jahrliche CO,-Bilanz von 523 t CO, (tédglich 2,27 t CO,), die auf den Strecken zur
Arbeitsstatte und wieder zurlck entstehen. Dies entspricht durchschnittlich ca. 1,07 t CO, pro Mitarbeitende/r
pro Jahr (4,67 kg pro Mitarbeitende/r pro Tag). Abbildung 14 zeigt die jahrlichen CO,-Emissionen der einzelnen
Verkehrsmittel, die auf den Arbeitswegstrecken von allen Verwaltungsmitarbeitenden zusammen entstehen. Der
mit Abstand groRte Teil der Emissionen entsteht im Bereich der Verbrenner-Autos.

Bus/Bahn — Fahrgemeinschaft
3,76t =X/ \ 16,89t
ZuFuR 0t
E-Auto
17,26t
Fahrrad
0t Hybrid-Auto
10,98t
E-Bike
2,67t
Verbrenner
453,78t

Abbildung 14:  Jahrliche CO,-Emissionen der einzelnen Verkehrsmittel auf den Arbeitswegstrecken aller Mitarbeitenden
zusammen
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CO,-Bilanz der Dienstwagenfahrten

Neben den Arbeitswegen lassen sich die Dienstfahrten mit den Dienstwdgen des Fuhrparkes in die CO,-
Bilanzierung einberechnen. Als Bilanzjahr wurden Daten aus dem Jahr 2019 verwendet.

Von allen Dienstwdgen zusammen wurde im Jahr 2019 eine Strecke von insgesamt ca. 243.343 Kilometern
zurlickgelegt. In diesem Jahr verfligte der Fuhrpark Uber 15 Fahrzeuge, davon 14 Verbrenner und ein Elektroauto.
Unter Berlcksichtigung dieser Antriebsanteile ergeben sich 51,4 t CO,, die im Jahr 2019 durch die
Dienstwagenfahrten aller Mitarbeitenden emittiert wurden. Davon sind 48,7 t auf die Verbrenner und 2,7 t auf
das Elektroauto zurtickzufihren (siehe Abbildung 15).

2,7t

= \erbrenner Elektroauto

Abbildung 15:  CO,-Emissionen aller Dienstwagenfahrten im Jahr 2019in t

Dabei gilt es zu beachten, dass der Fuhrpark bereits sukzessive auf Hybrid- und Elektrofahrzeuge umgestellt
wurde. Wahrend es im Jahr 2019 lediglich ein Elektroauto gab, waren im Jahr 2021 bereits funf weitere
Verbrenner-Autos durch Elektroautos oder Hybridfahrzeuge ersetzt. Bis zum Jahr 2023 wurde bereits der
gesamte Fuhrpark auf Elektro- und Hybridfahrzeuge umgestellt (ausgenommen sind dabei Blitzerfahrzeuge und
Sonderfahrzeuge fur Bauhof und andere). Damit dirfte die CO,-Bilanz der Dienstwagenfahrten bereits deutlich
geringer ausfallen als noch im Jahr 2019.

Addiert man die CO,-Emissionen der Dienstwagenfahrten aus dem Jahr 2019 mit den CO,-Emissionen der
Arbeitswege, so ergibt sich ein jahrlicher CO,-AusstoR von 574,21 t CO, durch die Arbeitswege und die
Dienstwagenfahrten aller Mitarbeitenden. Pro Mitarbeitende/r entspricht dies einer jahrlichen CO»-Bilanz von
1,18 t. Diese gilt es bis 2030 um 48 Prozent zu reduzieren.
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5. MaRnahmenkatalog

Handlungsfeld 1: Elektromobilitat

E1: Ausbau der 6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge an
den Verwaltungsgebauden

Prioritat
Hohe Prioritat

Beschreibung
Der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge ist entscheidend fir die Forderung der

Elektromobilitat. Insgesamt gibt es derzeit an allen Verwaltungsgebaduden des Landkreises zusammen
lediglich einen 6ffentlich zuganglichen Ladepunkt fiir Elektrofahrzeuge (Stand Juni 2023). Dieser
befindet sich vor dem Kreishaus und wird betrieben von der Energiegenossenschaft fur Wittmund eG.
Mit nur einem Ladepunkt kdnnen die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung ihre Elektro- und
Hybridfahrzeuge wahrend der Dienstzeit nur bedingt unmittelbar an den Verwaltungsgebauden laden.
Insbesondere tagslber ware jedoch der Anteil von Solarstrom am Strommix am grofSten, sodass das
Laden der Fahrzeuge zu diesem Zeitpunkt mit erneuerbaren Energien moglich ware. Die Ladesituation
soll sich klinftig verbessern, um die Attraktivitdt und Akzeptanz der Elektromobilitdt weiter zu starken
und vor allem eine durchgehende Nutzbarkeit der privaten Elektrofahrzeuge der
Verwaltungsmitarbeitenden zu gewahrleisten. Konkret sollen mit dieser MaRnahme alle
Verwaltungsgebaude mit mindestens einem Ladepunkt auf den dazugehdrigen Stellplatzen ausgestattet
werden.

Der Landkreis Wittmund erstellt derzeit ein Ladeinfrastrukturkonzept fir den gesamten Landkreis und
ist sich seiner Vorbildfunktion insbesondere beim eigenen Ausbau bewusst, die mit dieser MaRnahme
zusatzlich unterstitzt wird. Die interne Mobilitdtsumfrage hat ergeben, dass 5 Prozent der
Teilnehmenden bereits ein Elektrofahrzeug und weitere 2,0 Prozent ein Hybridfahrzeug fahren. Knapp
55 Prozent derjenigen, die ein Elektrofahrzeug fahren sowie 100 Prozent derjenigen, die ein
Hybridfahrzeug fahren, wiinschen sich mehr Ladepunkte am Arbeitsplatz. Weitere 48 Prozent der
Teilnehmenden haben angegeben, dass sie derzeit noch ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor fahren,
jedoch planen, sich in Zukunft ein Elektro- oder Hybridfahrzeug anzuschaffen und sich dafiir mehr
Ladepunkte am Arbeitsplatz wiinschen. Vor diesem Hintergrund besteht eine grolle Nachfrage an
Ladepunkten an den Verwaltungsgebduden. Die Ladepunkte sollen den Mitarbeiterinnen und
Mitarbeitern des Landkreises ebenso wie Besucherinnen und Besuchern der Kreisverwaltung zur
Verfligung stehen.

Das Gesetz zum Aufbau einer gebdudeintegrierten Lade- und Leitungsinfrastruktur fur die
Elektromobilitat (Gebaude-Elektromobilitdtsinfrastruktur-Gesetz — GEIG) vom 18. Méarz 2021 (BGBI. | S.
354) verpflichtet die Eigentiimerinnen und Eigentimer von Wohn- und Nichtwohngeb&duden zur
Errichtung von Leitungs- und Ladeinfrastruktur, abhangig von der Anzahl an zugehorigen Stellpldtzen.
Demnach muss bei bestehenden Nichtwohngebduden mit mehr als 20 Stellplatzen nach dem

1. Januar 2025 ein Ladepunkt errichtet werden (§ 10). Fiir den Landkreis Wittmund bedeutet dies, dass
auf mindestens zwei Stellplatzen (zwischen dem Ordnungs- und Bauamt sowie am Jobcenter) jeweils ein
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offentlich zuganglicher Ladepunkt errichtet werden muss. Diese Standorte wurden von den
Teilnehmenden der internen Mobilitdtsumfrage fir die Schaffung von E-Lademoglichkeiten fir Autos am
ehesten bevorzugt. Der sogenannte Quartiersansatz (§ 10 Abs. 2) ermoglicht es Eigentiimerinnen und
Eigentimern von mehreren betroffenen Gebauden, diese Pflicht an einer oder mehreren
Liegenschaften zu bliindeln. Dabei gilt es lediglich dem bestehenden oder tatsdachlichen Bedarf Rechnung
zu tragen.

Diese MaRnahme basiert maRgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- Die Verbreitung von Elektromobilitat wird durch den Ausbau einer bedarfsorientierten
Ladeinfrastruktur an den Verwaltungsgebdauden des Landkreises gefordert
- Bis 2024 wurde die Pflicht des GEIG erfillt
- Nach 2024 werden die Ladepunkte sukzessive erweitert, sodass mittelfristig alle den
Verwaltungsgebduden zugehdrigen Stellpldatze mit mindestens einem Ladepunkt
ausgestattet sind

Erfolgsindikator
Alle den Verwaltungsgebauden zugehdrigen Stellplatze sind mit mindestens einem Ladepunkt

ausgestattet

Erste Schritte
- Fordermittelcheck
- Geeignete Standortauswabhl fir die Ladepunkte
- Errichtung der Ladepunkte

Verantwortlich fir die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung - Klimaschutzmanagement Kurz-mittelfristig
- FB40 (z.B. Unterstiitzung bei umzusetzen

- FB10O Recherche passender (<1-3 Jahre)

Anbieter und
Ausschreibung der Platze)
- Netzbetreiber
- Energieversorger

Aufwandabschatzung

Die Kosten variieren stark je nach Standort, Hersteller, Ausstattung und Ladeleistung. Nach Angaben des
Deutschen Bundestages muss fir eine Wallbox mit Anschaffungskosten ab 400/500 EUR bis Gber 2500
EUR gerechnet werden. Bei den Installationskosten wird von einer Preisspanne zwischen 500 EUR und
2000 EUR ausgegangen. Hinzu kommen Kosten fur das ggf. notwendige Legen von entsprechenden
Leitungen. Die Preise fir Ladesdulen kdnnen deutlich hoher ausfallen.

Unterstlitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Forderprogramm ,Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur firr Elektrofahrzeuge in

Deutschland” des BMDV
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/ladeinf
rastruktur-elektrofahrzeuge-in-deutschland.html

- Forderrichtlinie Elektromobilitdt des BMDV
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/elektro
mobilitaet-bund.html
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- Kredit IKK - Nachhaltige Mobilitat
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-
Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/

Weitere Hinweise

Einfach laden in der Kommune: Leitfaden zur Vergabe und Genehmigung von Ladeinfrastruktur fir
kommunale Akteure:
https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2022/07/Leitfaden-Ladeinfrastruktur-
Kommunen_web.pdf

E2: Akku-Aufladung von Elektrofahrradern am Arbeitsplatz

Prioritat

Mittlere Prioritat

Beschreibung

Um CO, im Bereich der Mobilitat einzusparen, muss der Anteil der Elektrofahrzeuge deutlich gesteigert
werden. Dies gilt auch fur Elektrofahrrader, deren Einsatz das Auto auf zahlreichen Strecken ersetzen
kann. Mit dieser MaRnahme soll das (entgeltliche) Laden von Akkus von Elektrofahrradern am
Arbeitsplatz moglich gemacht werden.

In diesem Zusammenhang hat das Bundesministerium fur Finanzen am 29. September 2020 ein
Schreiben zum Gesetz zur steuerlichen Férderung von Elektromobilitdt im StraRenverkehr vom 7.
November 2016 (BGBI. | Seite 2498, BStBI 2016 | Seite 1211) und Gesetz zur weiteren steuerlichen
Forderung der Elektromobilitdt und zur Anderung weiterer steuerlicher Vorschriften vom 12. Dezember
2019 (BGBI. | Seite 2451, BStBI 2020 | Seite 17) verdffentlicht. Nach diesem Schreiben gelten die
folgenden Grundséatze fir die Anwendung der einkommenssteuerlichen und lohnsteuerlichen
Vorschriften der genannten Gesetze:

1. Mit dem Gesetz zur steuerlichen Forderung von Elektromobilitat im StralRenverkehr vom 7.
November 2016 (a.a.0.) wurden vom Arbeitgeber gewahrte Vorteile fur das elektrische
Aufladen eines Elektrofahrzeugs oder Hybridelektrofahrzeugs im Betrieb des Arbeitgebers oder
eines verbundenen Unternehmens und fir die zeitweise zur privaten Nutzung Uberlassene
betriebliche Ladevorrichtung von der Einkommensteuer befreit (§ 3 Nummer 46 EStG).

2. Der Arbeitgeber hat auch die Moglichkeit, die Lohnsteuer fir geldwerte Vorteile aus der
Ubereignung einer Ladevorrichtung sowie fiir Zuschiisse zu den Aufwendungen des
Arbeitnehmers fir den Erwerb und flr die Nutzung einer Ladevorrichtung pauschal mit 25
Prozent zu erheben (§ 40 Absatz 2 Satz 1 Nummer 6 EStG).

3. Voraussetzung ist jeweils, dass die geldwerten Vorteile und Leistungen sowie die Zuschiisse
zusatzlich zum ohnehin geschuldeten Arbeitslohn erbracht werden, vgl. Rdnr. 34,

4. Die Regelungen gelten seit dem 1. Januar 2017 und ihr Anwendungszeitraum wurde mit dem
Gesetz zur weiteren steuerlichen Férderung der Elektromobilitdt und zur Anderung weiterer
steuerlicher Vorschriften vom 12. Dezember 2019 (a.a.0.) bis zum 31. Dezember 2030 (§ 52
Absatz 4 Satz 14 und Absatz 37c¢ EStG) verldngert, vgl. Rdnr. 37.

Somit ist das steuerfreie Laden von Akkus von Elektrofahrradern am Arbeitsplatz moglich. Auf den
Lgewahrten Vorteil” abzufihrende Einkommens- und Lohnsteueranteile fallen nicht langer an. Dies gilt
auch fir Pedelecs. Diesem Schreiben will der Landkreis nachkommen und seinen Angestellten das Akku
laden am Arbeitsplatz gewahren. Fir das Laden von Akkus von Elektrofahrradern und Pedelecs reicht
eine gewohnliche Wandsteckdose.
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Diese MaRRnahme basiert mafRgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- den Verwaltungsmitarbeitenden ermdglichen, die Akkus ihrer Elektrofahrrader wahrend der
Dienstzeit am Arbeitsplatz aufzuladen
- mehr Fahrten mit dem E-Bike statt mit dem Auto und daraus resultierende
Emissionseinsparungen

Erfolgsindikator
Es wurde eine Moglichkeit zur Aufladung der Akkus von Elektrofahrradern fir die
Verwaltungsmitarbeitenden am Arbeitsplatz bis 2024 geschaffen (ja/nein)

Erste Schritte
- Priufung der Moglichkeiten zur Umsetzung in jedem Verwaltungsgebaude unter
Bericksichtigung der Arbeitssicherheit
- Einleitung entsprechender Maknahmen zur Umsetzung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig
- FB10 umzusetzen (< 1
- FB68 Jahr)
(Klimaschutz)
- FB40
Aufwandabschatzung

- Gering, vorausgesetzt das einfache Laden an Steckdosen unter Beachtung geltender
Sicherheitsvorkehrungen ist moglich

- Der Aufwand steigt deutlich, wenn es der Anschaffung spezieller Ladevorrichtungen wie
Schrénken bedarf

Unterstitzende Finanzierungsmaglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Schreiben vom Bundesministerium der Finanzen vom 29. September 2020 zum Gesetz zur steuerlichen

Forderung von Elektromobilitdt im StralRenverkehr und Gesetz zur weiteren steuerlichen Férderung der
Elektromobilitdt und zur Anderung weiterer steuerlicher Vorschriften:

https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Downloads/BMF_Schreiben/Steuerarten/Lohnst
euer/2020-09-29-steuerbefreiung-nach-paragraf-3-nummer-46-EStG-und-pauschalierung-der-
lohnsteuer-nach-paragraf-40-absatz-2-Satz-1-nummer-6-EStG.pdf?__blob=publicationFile&v=2

Handlungsfeld 2: OPNV

O1: Erweiterte Fahrplanibersicht im Intranet

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung

Flr die Reduktion der Emissionen im Bereich behdérdliche Mobilitat ist es wichtig, dass moglichst viele
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fur ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf den
offentlichen Personennahverkehr umsteigen. Mit dieser Mallnahme soll fiir eine bessere Sichtbarkeit
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bestehender und neuer Angebote und Verbindungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs eine
erweiterte Fahrplaniibersicht fiir die Mitarbeitenden im Intranet eingerichtet werden.

Diese MaRRnahme basiert malRgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.
Ziele

- Erhohter Anteil der Mitarbeitenden, die den 6ffentlichen Personennahverkehr fir Arbeits-
und Dienstwege nutzen
- Reduzierung des CO,-AusstolRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf offentliche Verkehrsmittel
Erfolgsindikator
- Eine erweiterte Fahrplantbersicht im Intranet ist bis 2024 eingerichtet (ja/nein)
Erste Schritte

- Einrichtung einer erweiterten Fahrplantbersicht im Intranet
- Mitarbeitende Uber die Erweiterung informieren

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig

FB 01 OPNV umzusetzen
(<1 Jahr)

Aufwandabschatzung

Gering

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

02: Erfassung potenzieller Arbeitsweglinien fiir den 6ffentlichen

Personennahverkehr

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung
Fir die Reduktion der Emissionen im Bereich behordliche Mobilitat ist es wichtig, dass viele

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter flr ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf den
offentlichen Personennahverkehr umsteigen. Auf einigen Arbeitswegstrecken ist das Angebot des
offentlichen Personennahverkehrs jedoch unzureichend ausgebaut.

Mit dieser MaRnahme zur Erfassung potenzieller neuer Linien fir die Arbeitswege der Mitarbeitenden
soll eine entsprechende Umfrage durchgefiihrt werden, in der erfasst wird, wie viele Mitarbeitende auf
welchen konkreten Arbeitswegstrecken (Start- und Zielpunkt) bereit waren, den 6ffentlichen
Personennahverkehr zu nutzen, wiirde dieser zur Verfiigung stehen. Bei Bedarf kann die Umfrage
offentlich — Gber die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung hinaus — durchgefihrt werden. Die Erfassung
potenzieller neuer Arbeitsweglinien fir den 6ffentlichen Personennahverkehr soll vorerst maligeblich als
Datengrundlage dienen.

Ziel
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Reduzierung des CO,-AusstolRes der Arbeitswege durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf
offentliche Verkehrsmittel

Erfolgsindikatoren
- die Umfrage wurde durchgefiihrt und ausgewertet (ja/nein)
- aus der Umfrage abgeleitete MaRnahmen wurden eingeleitet (ja/nein)

Erste Schritte
- Erstellung und Durchfiihrung der Umfrage
- Auswertung der Umfrage und Ableitung von MaRnahmen
- Umsetzung der Malinahmen

Verantwortlich fir die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Zustandiges Busunternehmen Langfristig
- FBO1OPNV umzusetzen (>3
- FB68 Jahre)
(Klimaschutz)
Aufwandabschatzung

- Geringer Aufwand fur die Erstellung, Durchfiihrung und Auswertung der Umfrage
- Aufwand fir die Umsetzung der MalBnahmen erst anhand der zu entwickelnden
MaRnahmen abschatzbar

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Keine unterstitzenden Finanzierungsmoglichkeiten fir eigenwirtschaftliche

Busunternehmen

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

03: OPNV-Hinweise fiir Veranstaltungen der Kreisverwaltung

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung
Durch eine Sensibilisierung fir die Anreise mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr vor

Veranstaltungen kann fur eine klimafreundliche Anreise motiviert und so der CO,-FulRabdruck verringert
werden.

Mit dieser MalBnahme soll bei kiinftigen Veranstaltungen, die von Verwaltungsmitarbeitenden geplant
werden, auf Verbindungen des &ffentlichen Personennahverkehrs fiir die An- und Abreise aufmerksam
gemacht werden. Dies kann zum Beispiel in Form einer Fahrplanibersicht, eines Abfahrtsmonitors, oder
weiterflihrenden Links erfolgen. So kann beispielsweise als Veranstaltungshinweis ein Link eingefligt
werden, der auf einen Abfahrtsmonitor weiterleitet, in dem die Zielhaltestelle festgelegt und der
Abfahrtsort frei wahlbar ist. Bei der Umsetzung unterstiitzt der FB 01 Offentlicher Personennahverkehr.

Ziele
- Vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
- Reduzierung des CO,-AusstolRes durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf 6ffentliche
Verkehrsmittel

Erfolgsindikator
Alle Anklindigungen fur die von den Mitarbeitenden geplanten Veranstaltungen sind mit einem Hinweis

zu OPNV-Verbindungen fir die An- und Abreise versehen (ja/nein)
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Erste Schritte
- Format fir die Kennzeichnung von OPNV-Verbindungen fir die An- und Abreise festlegen
- Die Mitarbeitenden Uber die Hinweispflicht informieren
- FB 01 Offentlicher Personennahverkehr gibt Auskunft iber OPNV-Verbindungen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Verwaltungsmitarbeite Kurzfristig umzusetzen (< 1 Jahr), dann
FB 01 OPNV nde fortlaufend

Aufwandabschatzung

Gering

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

O4: Reduzierter OPNV-Tarif fir Mitarbeitende

Prioritdt

Hohe Prioritat

Beschreibung

Fir die Reduktion der Emissionen im Bereich behordliche Mobilitat ist es wichtig, dass viele
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter flr ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf den
offentlichen Personennahverkehr umsteigen. Mit einem giinstigen OPNV-Tarif kann dafiir ein Anreiz
geschaffen werden. (Finanzielle) Anreize zur Nutzung offentlicher Verkehrsmittel gehéren zu den
wichtigsten Einflussmoglichkeiten, um eine Verlagerung vom privaten Pkw auf 6ffentliche
Verkehrsmittel anzustoRRen. Gleichzeitig kann dadurch ein Anreiz flr potenzielle neue Mitarbeitende
geschaffen werden. Mit dieser MaRnahme soll daher ein Jobticket oder die Subventionierung des
Deutschlandtickets eingefihrt werden.

Einen Zuschuss zum Deutschlandticket gibt es beim Landkreis noch nicht und ist zum jetzigen Zeitpunkt
auch tarifrechtlich nicht moglich. Weder im Besoldungsgesetz noch im Tarifvertrag ist ein Zuschuss des
Arbeitgebers vorgesehen. Allerdings steht das Prasidium des Kommunalen Arbeitgeberverbandes einer
freiwilligen Bezuschussung des OPNV (keine Begrenzung auf das Deutschlandticket) mit 20,00 Euro
monatlich durch kommunale Arbeitgeber grundsatzlich positiv gegeniber. Eine Lsung konnte sich in
naheliegender Zukunft abzeichnen. Neben der Klarung der rechtlichen Fragestellungen sind auRerdem
noch die abschliefenden Handlungsempfehlungen des Kommunalen Arbeitgeberverbandes in dieser
Sache abzuwarten.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziel

Reduzierung des CO,-AusstoRes der Arbeitswege durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf

offentliche Verkehrsmittel

Erfolgsindikator
Ein reduzierter OPNV-Tarif steht den Mitarbeitenden zur Verfiigung (ja/nein)

Erste Schritte
- RegelmaRige Prifung der Finanzierungs- und Umsetzungsmaoglichkeiten
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- Einfihrung eines reduzierten OPNV-Tarifes fir die Mitarbeitenden unter Vorbehalt einer
rechtlichen Grundlage
- Information der Mitarbeitenden tber die Neueinfihrung im Intranet

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Keine Mittel- bis langfristig umzusetzen (1 bis
- FB10 Partner/Beteiligte >3 Jahre)
- FB 01 OPNV

Aufwandabschatzung

Bei einem Mindestarbeitgeberanteil von 25 Prozent belduft sich der Arbeitgeberanteil bei der
Subventionierung des Deutschlandtickets auf 12,25 Euro pro Ticket pro Monat.

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Keine weiteren unterstitzenden Finanzierungsmaoglichkeiten

Weitere Hinweise
Informationen zum Deutschlandticket als Jobticket:
https://www.bahn.de/bahnbusiness/tickets-und-angebote/business-tarife/d-ticket-jobticket

Handlungsfeld 3: Radverkehr

R1: Jéhrliche Teilnahme am Wettbewerb ,Stadtradeln” und der Mitmachaktion
,Mit dem Rad zur Arbeit”

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung

Fur Kurzstrecken bietet das Fahrrad eine klimafreundliche Alternative zum Auto. Das Radfahren kann
durch Wettbewerbe und Kampagnen attraktiver gestaltet werden. STADTRADELN ist dabei ein
internationaler Wettbewerb, bei dem es darum geht, 21 Tage lang moglichst viele Alltagswege
klimafreundlich mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Laut Angaben des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung lieBen sich in Deutschland um die 7,5 Millionen Tonnen CO, vermeiden, wenn
etwa 30 Prozent der Kurzstrecken bis zu sechs Kilometern mit dem Fahrrad statt mit dem Auto gefahren
werden wirden.

Im Jahr 2022 hat der Landkreis Wittmund zum ersten Mal beim STADTRADELN teilgenommen. Von den
740 Teilnehmenden aus dem Kreisgebiet wurden insgesamt stolze 105.206 Kilometer zurtckgelegt und
damit rund 16 Tonnen CO, vermieden. Somit hatte man die Erde mehr als zweieinhalbmal

umradelt. Neben zahlreichen Schulklassen haben auch viele Verwaltungsmitarbeitende an dem
Wettbewerb teilgenommen und somit ihre Dienst- und Arbeitswege mit dem Fahrrad statt mit dem
Auto zurlckgelegt.

Auch die Sommeraktion ,, Mit dem Rad zur Arbeit” des ADFC und der AOK fordert seit Gber 20 Jahren das
Fahrradfahren auf Arbeitswegen. Der Landkreis Wittmund bewirbt jéhrlich die Teilnahme an der
Mitmachaktion unter den Mitarbeitenden.

Mit dieser MaRnahme sollen die erfolgreichen Teilnahmen auch in den kommenden Jahren
weitergefihrt werden.

Ziele
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- Reduzierung des CO,-AusstolRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf das Fahrrad (insbesondere fir Kurzstrecken)
- Verstarkung der Prasenz des Fahrradfahrens im Landkreis Wittmund

Erfolgsindikatoren
- Der Landkreis Wittmund hat jahrlich am Wettbewerb ,Stadtradeln” teilgenommen (ja/nein)

- Der Landkreis Wittmund hat jahrlich die Mitmachaktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” beworben
(ja/nein)

- Jahrliche Steigung der Nutzerzahlen

Erste Schritte

- Anmeldung des Landkreises Wittmund zum Wettbewerb ,Stadtradeln”

- Begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Teilnahme am Wettbewerb , Stadtradeln” und an der
Mitmachaktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” und offentlicher Aufruf zum Mitmachen

- Auswertung der Ergebnisse und Durchfihrung der Siegerehrung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Verwaltungsmitarbeitende, Kurzfristig umzusetzen
- FB68 Presse, Vereine und (< 1 Jahr), dann fortlaufend
(Klimaschutz) Unternehmen
Aufwandabschatzung

- Die Kosten fur die Teilnahme am Wettbewerb , Stadtradeln” belaufen sich auf 2.235 Euro. Eine
Forderung der Gesamtsumme durch das Land Niedersachsen ist moglich, kann jedoch nicht
garantiert werden.

- Fidr die Bewerbung der Mitmachaktion ,, Mit dem Rad zur Arbeit” entsteht kein finanzieller
Aufwand.

Unterstitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Forderung durch das Land Niedersachsen

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

R2: EinfUhrung Fahrradleasing fir Beamte

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung
Fahrradleasing ist bereits fur die Angestellten des Landkreises Wittmund moglich und wird bereits von

Vielen in Anspruch genommen. Dabei greifen die Angestellten fast ausschliefslich auf E-Bikes zurlick, die
auch fir weitere Strecken eine Alternative zum Auto darstellen. Beamte sind von dieser Mdglichkeit
jedoch aufgrund des Tarifvertrages bisher ausgeschlossen. Mit dieser MaBnahme soll Fahrradleasing in
Zukunft auch flr Beamte moglich sein. Die MaRnahme wird jedoch lediglich unter Vorbehalt einer
gesetzlichen Grundlage vom Landtag umgesetzt, da erst eine Anpassung des Besoldungsgesetzes
notwendig ist. Die Landesregierung plant die zeitnahe Vorlage eines entsprechenden Entwurfes. Sind die
gesetzlichen Hirden genommen, darf der Landkreis Fahrradleasing flir Beamte anbieten.

Diese MaRnahme basiert maRgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
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- Reduzierung des CO,-AusstolRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf das Fahrrad

- Gleichberechtigung von Angestellten und Beamten hinsichtlich der Moglichkeit,
Fahrradleasing in Anspruch nehmen zu kénnen

Erfolgsindikator
Fahrradleasing fir Beamte moglich (ja/nein)

Erste Schritte
- Prifung der Anderung der gesetzlichen Grundlage

- Fahrradleasing flir Beamte unter Vorbehalt einer gesetzlichen Grundlage vom Landtag
politisch beschlieRen lassen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Abhangig vom Zeitpunkt der
- FB 10 Personal Partner/Beteiligte Einfiihrung einer gesetzlichen
und Finanzen Grundlage, wenn méglich kurzfristig
umzusetzen (< 1 Jahr)

Aufwandabschatzung
Es entstehen fir den Landkreis dadurch keine direkten Kosten.

Unterstitzende Finanzierungsméglichkeiten
Keine unterstltzenden Finanzierungsmaoglichkeiten bekannt

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

R3: Sukzessiver Ausbau der Fahrradabstellplatze an den Verwaltungsgebduden

Prioritat
Hohe Prioritat

Beschreibung
Um die Attraktivitat das Radverkehrs fir den Arbeitsweg weiter zu steigern, kommt der Bereitstellung

von ausreichenden und den Standards entsprechenden Fahrradabstellpldtzen an den

Verwaltungsgebduden eine bedeutende Rolle zu. Moderne Radabstellanlagen sollten schnell und
bequem zuganglich, sicher und witterungsgeschitzt sein.

Mit dieser MalBnahme sollen daher vorhandene, nicht mehr zeitgemale Abstellanlagen mit sicheren,
den heutigen Standards entsprechenden Fahrradabstellplatzen ausgetauscht werden. Dabei sollten
gednderte Nutzungsanspriiche beriicksichtigt werden.

Der Groliteil der bisherigen Fahrradabstellanlagen an den Verwaltungsgebduden weist einen
unzureichenden Standard auf. Diese Fahrradabstellplatze bieten weder die Moglichkeit, die Fahrrader
an einem Anlehnblgel am Fahrradrahmen anzuschlieRen, noch einen sicheren Diebstahlschutz.
Insbesondere vor dem Hintergrund der vermehrten Nutzung von Elektrofahrradern spielen sichere
Fahrradabstellpldtze eine immer groRere Rolle. Zudem weisen die vorhandenen Anlagen einen
unzureichenden Wind- und Wetterschutz auf. Die Ergebnisse der internen Mobilitatsumfrage weisen in
dieser Hinsicht eine deutliche Tendenz seitens vieler Mitarbeitender auf: Sichere, wind- und
wettergeschitzte Fahrradabstellplatze stellen eine grundlegende Voraussetzung dar, um mit dem

eigenen (Elektro-)Fahrrad zur Arbeit zu fahren. Auch tber das Fahrradleasing des Landkreises greift der
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Grol3teil der Angestellten auf Elektrofahrrader zuriick. Die Schaffung entsprechender Abstellplatze sollte
im nachsten Schritt als logische Konsequenz erfolgen.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- Reduzierung des CO,-AusstoRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf das Fahrrad
- Gesteigerte Sicherheit und Attraktivitat des Fahrradfahrens durch moderne
Fahrradabstellplatze
- Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr

Erfolgsindikator
Alle Verwaltungsgebaude sind mit sicheren, den heutigen Standards entsprechenden

Fahrradabstellpldtzen ausgestattet

Erste Schritte
- Prufung der Fordermoglichkeiten
- Analyse bestehender Fahrradabstellplatze und Priorisierung der Ausbaumaoglichkeiten
- Sukzessiver Ausbau der Fahrradabstellplatze an den Verwaltungsgebauden

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Externe Fachplaner / Mittelfristig umzusetzen (1 -3
- FB40 Dienstleister Jahre)
- FB60
- FB1O

Aufwandabschatzung

Kosten erst nach Auswahl entsprechender Modelle abschatzbar

Unterstlitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Kredit IKK - Nachhaltige Mobilitat

https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-
Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/

- Forderung von Modellvorhaben des Radverkehrs (investiv) vom Bundesamt fir Logistik und
Mobilitat
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme
_Foerderfibel/22208 foerderung von_modellvorhaben_des_radver.html

- Sonderprogramm ,Stadt und Land” vom Bundesamt flir Logistik und Mobilitat
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme
_Foerderfibel/Sonderprogramm_stadt_und_land.html

- Kommunalrichtlinie vom Bundesministerium fir Wirtschaft und Klimaschutz: Verbesserung
des ruhenden Radverkehrs und dessen Infrastruktur
https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/foerderprogramme/kommunalrichtlinie/ma%C
3%9Fnahmen-zur-foerderung-klimafreundlicher-mobilitaet/verbesserung-des-ruhenden-
radverkehrs-und-dessen-infrastruktur

- Mittel aus der LEADER-Fo6rderung im Rahmen der Regionalen Entwicklungskonzepte der
LEADER-Region Nordseemarschen und Mittleres Ostfriesland

Weitere Hinweise
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Der nationale Radverkehrsplan bietet mit seiner Forderfibel einen Uberblick Gber Férder- und
Finanzierungsmoglichkeiten: https://nationaler-radverkehrs-plan.de/de/foerderfibel

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

R4: Anschaffung von Dienstradern mit E-Antrieb

Prioritdt

Mittlere Prioritat

Beschreibung

Die interne Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass knapp 10 Prozent der Teilnehmenden fir die
Dienstwege

zwischen den Verwaltungsgebduden zumindest teilweise auf den Firmenwagen zurlckgreifen. Weitere
13 Prozent geben an, daflr auch das eigene Auto zu nutzen. Der Pkw wird in vielen Fallen flr kurze
Dienstwege (5-10km) genutzt. Dabei handelt es sich um Distanzen, die sich mit einem Elektrofahrrad
problemlos zurlicklegen lieRen. Dienstrader mit Elektroantrieb stellen eine geeignete Alternative zum
Auto fur die Wege zwischen den Verwaltungsgebauden sowie fiir Dienstreisen von geringer Distanz dar.
Die Umfrage sowie der Probezeitraum fir Dienstrader ohne Elektroantrieb im Jahr 2022 haben deutlich
gezeigt: Es besteht eine grofRe Nachfrage nach Dienstradern mit Elektroantrieb.

Daher soll mit dieser MaRnahme die Anschaffung von Dienstradern mit E-Antrieb ermdoglicht werden.
Kurz-mittelfristig sollen vorerst im Rahmen einer Testphase zwei Elektrofahrrader (einfache
Elektrofahrrdader oder Elektro-Lastenfahrrader) als Dienstrader angeschafft werden. Bei erfolgreicher
Testphase soll der Bestand sukzessive erweitert werden. Die Dienstrader sollten einfach und
unkompliziert auszuleihen sein und die Schlissel sollten sich in demselben Gebiude befinden wie die
entsprechenden Dienstrader.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziel

Reduzierung des CO,-AusstolRes bei Dienstwegen zwischen den Verwaltungsgebduden und Dienstreisen

von geringer Distanz durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf Dienstrader

Erfolgsindikator
Es wurden zwei Elektrofahrrader (normale Elektrofahrrader oder Elektro-Lastenfahrrader) als

Dienstrdder angeschafft

Erste Schritte
- Durchfuhrung der Testphase
- Evaluierung der Testphase

- Bei erfolgreicher Testphase sukzessive Erweiterung des Bestands
- Prufung der Fordermittel

- Anschaffung von Dienstradern

- Information der Mitarbeitenden Uber Nutzungsmaoglichkeiten

Verantwortlich fUr die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Klimaschutzmanagement
FB 10 Personal und Finanzen
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Kurz-mittelfristig umzusetzen
(< 1-3 Jahre), bei erfolgreicher
Testphase langfristig
beibehalten

Aufwandabschatzung
Die Anschaffungskosten schwanken je nach Elektrofahrrad-Typ. Es kann mit Kosten von ca. 1.500 EUR

bis 2.500 EUR pro Elektrofahrrad gerechnet werden.

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Uber die Richtlinie zur Férderung von E-Lastenfahrradern férdert das BAFA die Anschaffung von E-

Lastenfahrradern und E-Lastenanhangern. Antrage auf Forderung kénnen noch bis zum 29.02.2024
gestellt werden:
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/E-Lastenfahrrad/e-lastenfahrrad_node.html

Weitere Hinweise
Bei langfristiger Erweiterung des Bestands wird eine Dienstanweisung empfohlen, in der seitens des

Arbeitgebers eine Empfehlung fir die Mitarbeitenden ausgesprochen wird, bis zu welcher Distanz
(beispielsweise bis < 10 Kilometern) die Nutzung von Dienstradern gegeniiber dem Auto fur Dienstwege

praferiert wird.

R5: Zurverfigungstellung von Radausstattung

Prioritat

Niedrige Prioritat

Beschreibung

Fir die Reduktion der Emissionen im Bereich behordliche Mobilitat ist es wichtig, dass viele
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fir ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf das
Fahrrad umsteigen. Ein Anreiz dafir kann die Bereitstellung von Radausstattung wie beispielsweise
Helmen, Warnwesten, Reparatursets, Fahrradpumpen und Fahrradtaschen sein. Dies kann auch im
Rahmen o6ffentlicher Projekte angedacht werden. Die interne Mobilitdtsumfrage hat gezeigt, dass sich
viele Mitarbeitende eine solche Subvention von Radausstattung wiinschen wirden. Mit dieser
MaRnahme soll den Mitarbeitenden bestimmte Radausstattung zur Verfligung gestellt werden.

Diese MafRRnahme basiert maflgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- Reduzierung des CO,-Ausstolses der Dienstwege zwischen den Verwaltungsgebduden und
Dienstreisen von geringer Distanz durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf das
Fahrrad
- Schaffung von Anreizen fir das Fahrradfahren
Erfolgsindikator
Verschiedene Radausstattungen (z.B. Warnwesten) wurden den Mitarbeitenden zur Verfigung gestellt
(ja/nein)
Erste Schritte

- Prufung der Finanzierungsmaoglichkeiten
- Zurverfigungstellung von Radausstattung

Verantwortlich flr die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte
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- FB68 Kurzfristig umzusetzen (< 1
(Klimaschutz) Jahr), dann fortlaufend

- FB 10 Personal
und Finanzen

Aufwandabschatzung
Gering

Warnwesten kdnnen beispielsweise ab 3,66 pro Stlick beschafft werden:
50 Stiick — 8,16 EUR (netto), 200 Stiick —4,52 EUR (netto), 500 Stiick — 3,66 EUR (netto)

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Keine weiteren unterstitzenden Finanzierungsmaoglichkeiten

Weitere Hinweise
- Moglichkeiten zur Kombination mit 6ffentlichkeitswirksamen Kampagnen wie dem
Stadtradeln sind zu prifen
- Nachhaltigkeitskriterien sollten in die Beschaffung einflieken
- Kostenintensivere Radausstattung kénnen die Mitarbeitenden Uber das Fahrradleasing
beantragen

Handlungsfeld 4: Organisation und Digitales

O1: Starkung der Internetprasenz zum Thema ,Nachhaltige Mobilitat”

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung
Kommunikation ist ein zentrales Werkzeug fir die Klimaschutzarbeit und damit auch fir die Arbeit im

Bereich der nachhaltigen Mobilitdt. Daher stellen auch nicht-investive MalRnahmen zur Information der
Offentlichkeit und Verbesserung des Bewusstseins fiir die Thematik wichtige Bausteine fiir die
Forderung der nachhaltigen Mobilitat dar. Dies wird durch eine Starkung der Internetprasenz zur
nachhaltigen Mobilitat angestrebt. Dazu zdhlen insbesondere die Homepage des Landkreises und die
Social Media Accounts (z.B. Facebook, Instagram), aber auch das Intranet fur die Mitarbeitenden, in
denen klnftig regelmalig aktuelle Projekte des Landkreises und Themen der nachhaltigen Mobilitat
beleuchtet werden sollen. Auf einer Ubersichtlichen, aktuellen Internetseite zur nachhaltigen Mobilitat
kann zielgruppenspezifisch Gber aktuelle Férdermoglichkeiten informiert und Erfolge konnen 6ffentlich
sichtbar gemacht werden. Insgesamt kann durch eine starkere Internetprdasenz mehr Aufmerksamkeit
und Zustimmung fir nachhaltige Mobilitat generiert werden. Mit dieser MalRhahme soll daher die
Internetprasenz zur nachhaltigen Mobilitdt sowohl fir die Mitarbeitenden als auch von den
Mitarbeitenden fiir die Offentlichkeit, gestérkt werden. Als passende Anldsse kénnen auch regelmiRige
Events wie die Europaische Woche der Mobilitdt und das Stadtradeln dienen.

Ziel
Sensibilisierung der Mitarbeitenden und der Offentlichkeit fiir nachhaltige Mobilitit durch eine
verstdrkte Internetprasenz des Landkreises zu verschiedenen Mobilitdtsthemen

Erfolgsindikator
- Eine Unterseite zum Thema , Nachhaltige Mobilitdt” wird auf der Homepage des Landkreises

eingerichtet
- Uber das Thema nachhaltige Mobilitit wird regelmaRig und zielgruppenspezifisch berichtet
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Erste Schritte
- Erstellung einer Unterseite ,,Nachhaltige Mobilitdt” auf der Homepage des Landkreises und
Veroffentlichung des internen Mobilitdtskonzepts des Landkreises
- Planerstellung: Wann soll Gber welche Themen berichtet werden?
- Vorbereitung der einzelnen Beitrdge
- Veroffentlichung der Beitrdge

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig umzusetzen (< 1
- Koordination Jahr), dann fortlaufend
durch FB 68

(Klimaschutz)

- in Kooperation
mit
Mobilitdtsteam
und Pressestelle

Aufwandabschatzung
Gering / abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung innerhalb des Klimaschutzmanagements,

des Mobilitdtsteams und der Pressestelle
Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

O2: Digitale Broschure fir die Mitarbeitenden mit allen nachhaltigen

Mobilitatsoptionen flr Arbeits- und Dienstwege

Prioritdt

Niedrige Prioritat

Beschreibung

Mit dieser MalRnahme soll eine digitale Broschiire flr die Mitarbeitenden mit allen nachhaltigen
Mobilitadtsoptionen fir die Arbeits- und Dienstwege entstehen. Durch die Blindelung der nachhaltigen
Mobilitdtsoptionen werden diese fir die Mitarbeitenden besser sichtbar gemacht und klimafreundliche
Wegketten werden attraktiver. Die digitale Broschire sollte in Anbetracht kiinftiger nachhaltiger

Entwicklungen im Mobilitdtsbereich regelmaRig fortgeschrieben werden kénnen, sodass stets auf
aktuelle Mobilitatsangebote aufmerksam gemacht werden kann. Enthalten sein sollten unter anderem
OPNV-Verbindungen zum Arbeitsplatz im Umreis, E-Ladesaulen im Umkreis, Informationen zum
geplanten Fahrgemeinschaftsportal und vieles mehr.

Ziel

Schaffung einer digitalen Ubersicht aller nachhaltigen Mobilitdtsangebote fiir Arbeits- und Dienstwege

Erfolgsindikator
Eine Ubersicht aller nachhaltigen Mobilitdtsangebote fiir Arbeits- und Dienstwege steht allen

Mitarbeitenden zur Verfiigung (ja/nein)
Erste Schritte
- Bundelung und grafische Gestaltung aller nachhaltigen Mobilitdtsangebote in einer digitalen

Broschiire
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- Veroffentlichung und Verteilung auch unter den Gemeinden
- Fortschreibung der Broschire bei Erweiterung des nachhaltigen Mobilitdtsangebotes

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Mobilitdtsteam und Langfristig umzusetzen (> 3
- Koordination Gemeinden Jahre), dann fortlaufend
durch FB 68

(Klimaschutz)

- in Kooperation
mit
Mobilitatsteam

Aufwandabschatzung
Abdeckbar mit entsprechender Schwerpunktsetzung innerhalb des Klimaschutzmanagements und des

Mobilitdtsteams

Unterstltzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig
Weitere Hinweise
- Landkreistbergreifende Pendelstréme sind zu beachten

03: Starkung des Mobilitatsmanagements in der Verwaltung

Prioritat

Mittlere Prioritat

Beschreibung

Das Mobilitdtsmanagement beim Landkreis Wittmund ist mit keiner expliziten Stelle besetzt. Umso
wichtiger ist es, alle fiir das Thema Mobilitat zustdndigen Bereiche innerhalb der Kreisverwaltung
miteinander zu verknipfen. Der Landkreis hat dafir ein internes Mobilitdtsteam aufgestellt. Mit dieser
MaRnahme soll die Arbeit des internen Mobilitatsteams in Zukunft verstarkt werden.

Nach Beschluss des vorliegenden Konzeptes ist ein regelmaliger Austausch Uber den Stand der
MaRnahmenumsetzung und mogliche Hindernisse wichtig. Dadurch kann auch auf verdnderte
Rahmenbedingungen (Forderkulisse, Technologiespriinge usw.) zeitnah reagiert werden. In diesem
Zusammenhang soll auch die Einrichtung einer Koordinationsstelle kommunales Mobilitdétsmanagement
geprift werden. Darliber hinaus sollen die Mitarbeitenden aus dem Mobilitatsteams die Moglichkeit
bekommen, sich durch die Teilnahme an und den Besuch von Fortbildungen, Vortragen und Messen in
ihren jeweiligen Mobilitdtsbereichen weiterbilden zu kdnnen.

Ziel

Starkung des Mobilitdtsmanagements in der Verwaltung

Erfolgsindikatoren
- Esfinden halbjdhrige Runden mit dem internen Mobilitdtsteam zur Besprechung des

Umsetzungsstandes der MaRnahmen aus diesem Konzept statt (ja/nein)

- Die Maoglichkeiten zur Einrichtung einer Koordinationsstelle kommunales
Mobilitdtsmanagement wurden geprift und ggf. entsprechende MalRnahmen zur
Einrichtung der Stelle eingeleitet (ja/nein)

- Teilnahme an bzw. Besuch von jeweils 1 Fortbildung/Vortrag/Messe zu den jeweils
relevanten Mobilitdtsthemen pro im Mobilitatsteam verankerten Fachbereich (ja/nein) und
entsprechende Zusammenfassung der Inhalte und Streuung im Mobilitdtsteam (ja/nein)
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Erste Schritte

- Planung und Durchfihrung der ersten Besprechungsrunden mit dem internen
Mobilitdtsteam nach Beschluss dieses Konzeptes

- Prufung der Moglichkeiten zur Einrichtung einer Koordinationsstelle kommunales
Mobilitdtsmanagement

- Planung und Durchflihrung darauffolgender Besprechungsrunden mit dem internen
Mobilitdtsteam

- Ausfindigmachen von und Teilnahme der Mitarbeitenden aus dem Mobilitdtsteam an
Fortbildungen/Vortragen/Messen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig-mittelfristig
- Koordination umzusetzen (1-3 Jahre), dann
durch FB 68

fortlaufend
(Klimaschutz)

- in Kooperation
mit
Mobilitatsteam

Aufwandabschatzung
Gering / abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung der Mitarbeitenden des Mobilitdtsteams
Unterstiitzende Finanzierungsméglichkeiten

Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

O4: Einrichtung einer digitalen Mitfahrzentrale

Prioritat
Hohe Prioritat

Beschreibung

Die interne Mobilitdtsumfrage hat ergeben, dass 8,4 Prozent aller Teilnehmenden bereits an bestimmten
Arbeitstagen eine Fahrgemeinschaft fir ihren Arbeitsweg nutzen. Fir weitere 13,5 Prozent der
Teilnehmenden, die flr den Arbeitsweg bisher ausschlielRlich auf das eigene Auto zurlckgreifen, wirde
eine Fahrgemeinschaft grundsatzlich in Frage kommen. Weitere 8,7 Prozent wirden vom Individual-
Autoverkehr zu einer Fahrgemeinschaft wechseln, wenn die Strecken und Arbeitszeiten mit den
Mitfahrern Ubereinstimmen und die Mitfahrer zuverldssig und zugleich flexibel im Hinblick auf
Familienfreundlichkeit sind. Damit kommt neben den bestehenden 8,4 Prozent fir weitere 22,2 Prozent
der Teilnehmenden, die bisher fur ihren Arbeitsweg ausschlieRlich das eigene Auto nutzen, eine
Fahrgemeinschaft grundsatzlich als Alternative in Frage, wenn auf die genannten Bedirfnisse
eingegangen wird. Mit dieser Manahme soll eine digitale Mitfahrzentrale eingerichtet werden. Weitere
Potenziale ergeben sich, wenn die Mitfahrzentrale auf lange Sicht landkreisweit erweitert bzw. 6ffentlich
zugdnglich wird. Fir die Organisation von Fahrgemeinschaften besteht seitens der Mitarbeitenden eine
groRe Nachfrage an einer digitalen Mitfahrzentrale.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziel

Verbreitete Nutzung von Mitfahrgemeinschaften fir Arbeitswege
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Erfolgsindikator
Eine digitale Mitfahrzentrale fir die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung wurde eingerichtet (ja/nein)
Erste Schritte

- Prifung und Recherche verschiedener Optionen

- Einrichtung einer digitalen Mitfahrzentrale
- Die Mitarbeitenden Uber die Einrichtung informieren

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Gemeinden, Unternehmen Kurzfristig, bis Ende 2024
- FB68 der Region, Mitarbeitende umzusetzen

(Klimaschutz)

- FB 01 Steuerung
und
Kreisentwicklung

- FB 10 Personal
und Finanzen

Aufwandabschatzung
Gering bis mittel, erst nach Auswahl einer geeigneten Plattform konkret abschatzbar

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

O5: Aufklarung Uber bestehende Moglichkeiten des dezentralen Arbeitens

Prioritat

Mittlere Prioritat

Beschreibung

Die Arbeit im Homeoffice sowie Telearbeit und die damit einhergehende Vermeidung von Arbeitswegen
bietet ein grolRes Potential zur Minderung von CO, Emissionen. Laut einer Studie, an der das Potsdamer
Institut fur Klimafolgenforschung beteiligt war, gingen die Emissionen im Verkehrssektor wahrend der
Corona-Pandemie im Jahr 2020 vor allem durch Homeoffice weltweit um 40 Prozent zuriick (vgl. weitere
Hinweise). Zusatzlich steigert das Angebot von Arbeit im Homeoffice und Telearbeit die Attraktivitat des
Arbeitgebers.

Die Mitarbeitenden des Landkreises Wittmund haben bereits die Moglichkeit, an drei von finf
Arbeitstagen im Homeoffice zu arbeiten. Nach Absprache mit den Vorgesetzten sind auch mehr
Homeoffice-Tage moglich. Die interne Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass rund 37 Prozent der
Teilnehmenden mit der derzeitigen Anzahl an Arbeitstagen aus dem Homeoffice zufrieden sind,
wahrend ca. die Hélfte (51 Prozent) das Homeoffice in Zukunft gerne haufiger nutzen wiirde. Die
bestehenden Moglichkeiten zur Gestaltung des Arbeitsalltags im Rahmen der Homeoffice-Vereinbarung
sind nicht allen Beschéftigten bekannt. Mit dieser MaBnahme soll daher (iber die bestehenden
Homeoffice-Moglichkeiten aufgeklart werden.

Ziel

Vermeidung nicht notwendiger Wege zur Arbeitsstatte

Erfolgsindikator
Die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung wurden Uber die bestehenden Homeoffice-Mdoglichkeiten

aufgeklart (ja/nein)



https://www.pik-potsdam.de/de/aktuelles/nachrichten/groesster-co2-rueckgang-echtzeit-daten-zeigen-die-massiven-auswirkungen-von-covid-19-auf-die-globalen-emissionen?set_language=de
https://www.pik-potsdam.de/de/aktuelles/nachrichten/groesster-co2-rueckgang-echtzeit-daten-zeigen-die-massiven-auswirkungen-von-covid-19-auf-die-globalen-emissionen?set_language=de
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Erste Schritte
- Vorbereitung eines Schreibens zur Aufklarung tber die bestehende Homeoffice-
Vereinbarung
- Angabe einer zustandigen Person fir Beratungen hinsichtlich der Arbeitsalltagsgestaltung
- Versand des Schreibens an Mitarbeitende

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keiner Partner/Beteiligte Kurzfristig umzusetzen (< 1
FB 10 Personal und Finanzen Jahr)
Aufwandabschatzung

Gering

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Studie des Potsdam-Institut fur Klimafolgenforschung:
https://www.pik-potsdam.de/de/aktuelles/nachrichten/groesster-co2-rueckgang-echtzeit-daten-zeigen-

die-massiven-auswirkungen-von-covid-19-auf-die-globalen-emissionen?set_language=de

O6: Sukzessiver Desk-Sharing Ausbau

Prioritat
Mittlere Prioritat

Beschreibung
Mit der zunehmenden Homeoffice Nutzung hat sich das moderne Arbeitsmodell des Desk-Sharing, also

geteilte Arbeitsplatze, als sinnvoll erwiesen. Durch Desk-Sharing konnen Ressourcen optimal genutzt
und der gesamte Flachenbedarf reduziert werden, sodass Emissionen eingespart und gleichzeitig dem
Problem der geringen Verfiigbarkeit von Biroflachen entgegengewirkt werden kénnen. Beim Landkreis
Wittmund gibt es bisher lediglich vereinzelt Desk-Sharing Biiros. Mit dieser MaRnahme soll die Anzahl an
Desk-Sharing Bliros kinftig zunehmen.

Ziel
Erweiterung von Desk-Sharing Angeboten

Erfolgsindikator
Anzahl an eingerichteten Desk-Sharing Blros

Erste Schritte
- Analyse, in welchen Verwaltungsgebauden und auf welchen Etagen Desk-Sharing Bliros
sinnvoll sind
- Einrichtung der entsprechenden Desk-Sharing Blros

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung FB 40 Raumanalyse Kurzfristig zu beginnen (< 1
- FBO1 Steuerung Jahr) und fortlaufend
und
Kreisentwicklung
- FB 10 Personal
und Finanzen

weiterzufihren

Aufwandabschatzung
Gering

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
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Nicht notwendig

Weitere Hinweise
- Verschiedene Arbeitszeitmodelle sollten im Einsatz geprift werden.
- Die Desk-Sharing Buros sollten technisch moglichst so ausgestattet sein, dass die
Mitarbeitenden digital an allen Terminen teilnehmen kénnen.

O7: Schulung zum digitalen Zusammenarbeiten

Prioritdt
Niedrige Prioritat

Beschreibung
In vielen Fallen hat sich die Nutzung von Video- und Webkonferenzen als geeignete Malknahme

herausgestellt, um Arbeits- und Dienstwege und damit einhergehende CO,-Emissionen zu reduzieren.
Die Anzahl an Tools zur Unterstltzung digitaler Zusammenarbeit steigt dabei stetig. Durch Schulungen
zum digitalen Zusammenarbeiten sollen die Mitarbeitenden mit dieser Malinahme kiinftig die
Moglichkeit erhalten, sich die erforderlichen Fachkompetenzen und Fahigkeiten im Umgang mit neuen
Tools und Kommunikationswegen anzueignen.

Ziel

Verbreitung von Kenntnissen und Fahigkeiten zum digitalen Zusammenarbeiten

Erfolgsindikator
Mindestens eine Inhouse -Schulung wurde durchgefiihrt

Erste Schritte
- Organisation durch FB 10 Personal und Finanzen
- Die Mitarbeitenden Uber anstehende Schulung informieren
- Durchfthrung der Schulung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung FB 68 (Klimaschutz) Kurzfristig umzusetzen (< 1
FB 10 Personal und Finanzen Jahr)
Aufwandabschatzung

Gering / abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung des FB 01 Digitalisierung

Unterstltzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Datenschutzregelungen sind zu prifen

08: RegelmaRige Uberpriifung der CO»-Bilanz

Prioritat
Hohe Prioritat

Beschreibung
Um einen Ausgangswert fir einen regelméafigen Vergleich zu schaffen, wurde im Rahmen dieses

Konzeptes eine erste CO,-Bilanzierung fir die Mobilitat der Mitarbeitenden vorgenommen. Mit dieser
MalRnahme soll sichergestellt werden, dass die CO,-Bilanz alle 3 Jahre fortgeschrieben wird. So kann
regelmaRig geprift werden, ob die MobilitatsmaRnahmen ihren gewiinschten Effekt erzielen. Bei einer
unerwinschten Entwicklung bedarf es einer entsprechenden Anpassung der Mobilitdtsmalnahmen.
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Ziel
Prufung der CO,-Bilanz alle 3 Jahre

Erfolgsindikatoren

- Die CO,-Bilanz wird alle 3 Jahre geprift (ja/nein)
- BeiBedarf werden MaRnahmen angepasst (ja/nein)

Erste Schritte

- Sammlung aller notwendigen Daten

- Erstellung der CO,-Bilanz

- Abgleichung mit vorheriger CO,-Bilanz

- BeiBedarf Anpassung vo

n MalRnahmen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Mobilitdtsteam Alle 3 Jahre
FB 68 (Klimaschutz)

Aufwandabschatzung

Mittel (Personaleinsatz), abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung des

Klimaschutzmanagements

Unterstlitzende Finanzierungsmoglichkeiten

Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise
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6. Zusammenfassung und Ausblick

Mit dem vorliegenden Mobilitatskonzept legt der Landkreis Wittmund eine strategische Planungs- und
Handlungsgrundlage fir die kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung der arbeitsbezogenen Mobilitdt innerhalb
der Kreisverwaltung vor. Ubergeordnetes Ziel ist die Reduzierung von Treibhausgasemissionen im
Verkehrssektor, bei gleichzeitiger Wahrung der Mobilitdt fir die Mitarbeitenden. Im Anbetracht der
Klimaschutzziele auf Landes-, Bundes- und EU-Ebene gilt es, die Weichen rechtzeitig in Richtung nachhaltiger
Mobilitat zu stellen, um die Treibhausgasemissionen sukzessive zu senken.

Das Konzept dient als Ausgangsbasis der derzeitigen Mobilitatssituation innerhalb der Kreisverwaltung, auf
Grundlage dessen eine zukunftsorientierte Gestaltung der Arbeitswege, Dienstreisen und Dienstwege zwischen
den Verwaltungsgebduden angestolRen wird. Kern des Konzeptes ist ein abgestimmter und von allen beteiligten
Akteuren getragener Malnahmenkatalog mit Zielsetzungen fir die Entwicklung der Mobilitdt der
Mitarbeitenden in den kommenden Jahren. Der MalBnahmenkatalog umfasst vier Handlungsfelder mit insgesamt
19 EinzelmaBnahmen zur Verbesserung, Vermeidung und Verlagerung der arbeitsbezogenen Verkehre,
koordiniert die zukinftigen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Prioritatensetzung der EinzelmaRnahmen.

Nach Beschlussfassung des Konzeptes startet dessen Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu erreichen, bedarf
es einer engagierten und konsequenten Realisierung der beschlossenen MaRnahmen. Die Arbeiten zu diesem
Konzept werden demzufolge in der Erwartung abgeschlossen, dass die MaRnahmen sukzessive umgesetzt
werden. Hierfir sind auch die entsprechenden finanziellen und personellen Ressourcen bereit zu stellen. Die
volle Wirkung entfaltet das Mobilitdtskonzept erst bei Umsetzung aller Mallnahmen. Umsetzungsschritte und
Meilensteine sollten o6ffentlichkeitswirksam kommuniziert werden und damit das Bewusstsein fir eine
nachhaltige Mobilitat im gesamten Landkreis geférdert werden.

Dieses Konzept ist gemeinsam mit den Verwaltungsmitarbeitenden im Landkreis Wittmund erarbeitet worden.
Die langfristige Mobilitdtsentwicklung stellt eine bedeutsame und arbeitsintensive Aufgabe dar, die es auch in
Zukunft stets in enger Abstimmung mit allen involvierten Akteuren und Akteurinnen zu bewaltigen gilt.

Ansprechpartner flir das Mobilitdtskonzept ist das Klimaschutzmanagement des Landkreises Wittmund:
klimaschutz@Ik.wittmund.de
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8.4 Appendix D: First Draft of Measures After Participation Step 2 (German Version)

Handlungsfeld 1: Elektromobilitat

E1: Sukzessive Umstellung des Fuhrparkes auf Elektro- und Hybridfahrzeuge

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung

Die Forderung der Elektromobilitat ist ein zentraler Bestandteil einer nachhaltigen Energie- und
Verkehrspolitik. Elektro- und Hybridfahrzeuge haben deutliche Effizienzvorteile und schneiden bereits mit
dem heutigen deutschen Strommix in ihrer CO2-Bilanz besser ab als Benziner und Dieselfahrzeuge mit
konventionellen Antrieben. Durch Strom aus Erneuerbaren Energien kann der CO2-Aussstol weiter gesenkt
werden, sodass mit Nutzung von 100 Prozent erneuerbaren Energiequellen kiinftig ein nahezu
klimaneutraler Betrieb méglich ist. Bei Hybridfahrzeugen gilt es dabei jedoch zu beachten, dass diese zum
Grol3teil oder ausschlielRlich elektrisch betrieben werden sollten. Fahrt das Hybridfahrzeug nur mit Benzin
oder Diesel, fihrt dies zu einer héheren Klimabilanz, da so der CO2-reduzierende Vorteil des vorhandenen
Elektroantriebs verloren geht und am Ende lediglich ein schweres Fahrzeug mit Diesel oder Benzinmotor und
einem entsprechend hohen Treibstoffverbrauch bleibt.

Den Kommunen kommt bei der Einfihrung der Elektromobilitat eine tragende Rolle zu. Durch die Erfullung
ihrer Vorreiterrolle erfahren alternative Techniken, wie Elektroantriebe, eine breitere gesellschaftliche
Akzeptanz. Daher sollen mit dieser Mallinahme alle Fahrzeuge des Fuhrparkes mit Verbrennungsmotoren
(Diesel und Benzin) sukzessive auf Elektro- oder Hybridfahrzeuge umgestellt werden. Der Landkreis verfligt
derzeit (ber zehn Leasing-Fahrzeuge und ist in Besitz von drei weiteren Fahrzeugen. Von den Leasing-
Fahrzeugen wurden bereits vier auf Hybride und finf auf Elektrofahrzeuge umgestellt, von den eigenen
Fahrzeugen wurde eins auf ein Elektrofahrzeug umgestellt. Es bedarf somit noch einer Umstellung von drei
weiteren Fahrzeugen.

Zusatzlich verfigt der Landkreis Gber zwei Blitzerfahrzeuge, die mit fossilen Brennstoffen betrieben
werden. Eine Umstellung gestaltet sich jedoch aufgrund der notwendigen Standheizung in den
Fahrzeugen schwierig. Ein Elektroauto kann die Anforderungen der Standheizung nach aktuellem
Kenntnisstand nicht erfdllen. Ein Hybrid-Fahrzeug kénnte dies, jedoch gab es bisher kein Angebot in der
erforderlichen Wagenklasse. Daher gilt diese MaRnahme fir die Blitzerfahrzeuge lediglich unter
Vorbehalt eines passenden Angebotes. Ausgenommen von dieser Mallnahme sind aulRerdem die
Sonderfahrzeuge fir Bauhof und andere.

Ziele

Reduzierung des CO2-AusstofRes von Dienstfahrten mit den Fahrzeugen des Fuhrparkes gegentber dem
Jahr 2019

Positives Praxisbeispiel zur Verbreitung von Elektromobilitdt im Landkreis Wittmund

Langfristig reduzierte Kosten fiir den Benzin- und Dieselverbrauch durch vergleichsweise ginstigere
Stromkosten (vgl. Aufwandabschatzung)

Erfolgsindikator
Die genannten Fahrzeuge des Fuhrparkes sind auf Elektro- oder Hybridfahrzeuge umgestellt




SUSTAINABLE MOBILITY DEVELOPMENT IN PUBLIC ADMINISTRATIONS 152

Erste Schritte
Fordermittelcheck
Beschaffung / Leasing von Elektro- oder Hybridfahrzeugen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Externe Anbieter Bis 2030 umzusetzen
FB 40

FB 10

Aufwandabschatzung

Investitionsmittel zu Beginn werden nétig sein. Beim Leasing kann mit Mehrkosten von ca. 150 Euro
netto pro Monat pro Fahrzeug gerechnet werden (Tendenz steigend). Gleichzeitig ist jedoch der Strom
flr die Elektro- und Hybridautos zwischen 58 Prozent und 77 Prozent glnstiger als das Benzin fir den
Verbrenner.

Die Anschaffung und Installation zusatzlicher Wallboxen fir den Fuhrpark wird nétig sein. Beim
Kreishaus sind bereits alle Garagen mit Wallboxen ausgestattet (7 Stlick). Eine weitere Station ist beim
Parkplatz des Landrates installiert. Derzeit gibt es also 8 Stationen fiir die Fahrzeuge des Fuhrparkes am
Verwaltungsgebaude |. Beim Verwaltungsgebaude VI sollen in naher Zukunft zwei weitere Wallboxen
installiert werden, sodass alle Dienstfahrzeuge geladen werden kénnen.

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten

Forderrichtlinie Elektromobilitat des BMDV
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/elektromobilitaet-
bund.html

Kredit IKK - Nachhaltige Mobilitdt

https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-
Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/

Weitere Hinweise

BMUV: Warum Uberhaupt Elektromobilitat?
https://www.bmuv.de/themen/Iuft-laerm-mobilitaet/verkehr/elektromobilitaet

Bei Plug-in-Hybriden gilt es, diese zum GroRteil oder ausschlieRlich elektrisch zu betreiben, um zu einer
Reduzierung der CO2-Emissionen beizutragen. Fahrt das Fahrzeug nur mit Benzin oder Diesel, fihrt dies
zu einer hoheren Klimabilanz, da so der CO2-reduzierende Vorteil des vorhandenen Elektroantriebs
verloren geht und am Ende lediglich ein schweres Fahrzeug mit Diesel oder Benzinmotor und einem
entsprechend hohen Treibstoffverbrauch bleibt. Die meisten Einsparpotenziale bietet der Umstieg auf

vollelektrische Fahrzeuge.

E2: Ausbau der offentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge an

den Verwaltungsgebauden

Prioritat
Mit dem Mobilitdtsteam abzustimmen

Beschreibung

Der Ausbau der Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge ist entscheidend fir die Forderung der
Elektromobilitdt. Insgesamt gibt es derzeit an allen Verwaltungsgebduden des Landkreises zusammen
lediglich einen 6ffentlich zuganglichen Ladepunkt fir Elektrofahrzeuge (Stand Juni 2023). Dieser befindet sich
vor dem Kreishaus und wird betrieben von der Energiegenossenschaft fir Wittmund eG. Mit nur einem
Ladepunkt kénnen die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung ihre Elektro- und Hybridfahrzeuge wahrend der
Dienstzeit nur bedingt unmittelbar an den Verwaltungsgebauden laden. Insbesondere tagsiber wére jedoch
der Anteil von Solarstrom am Strommix am groRten, sodass das Laden der Fahrzeuge zu diesem Zeitpunkt



https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/elektromobilitaet-bund.html
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/elektromobilitaet-bund.html
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/
https://www.bmuv.de/themen/luft-laerm-mobilitaet/verkehr/elektromobilitaet
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mit erneuerbaren Energien moglich wéare. Die Ladesituation soll sich kiinftig verbessern, um die Attraktivitat
und Akzeptanz der Elektromobilitat weiter zu starken und vor allem eine durchgehende Nutzbarkeit der
privaten Elektrofahrzeuge der Verwaltungsmitarbeitenden zu gewahrleisten. Konkret sollen mit dieser
MalRknahme alle Verwaltungsgebdude mit mindestens einem Ladepunkt auf den dazugehérigen Stellplatzen
ausgestattet werden.

Der Landkreis Wittmund erstellt derzeit ein Ladeinfrastrukturkonzept fir den gesamten Landkreis und ist
sich seiner Vorbildfunktion insbesondere beim eigenen Ausbau bewusst, die mit dieser MaRnahme zusétzlich
unterstitzt wird. Die interne Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass 5 Prozent der Teilnehmenden bereits ein
Elektrofahrzeug und weitere 2,0 Prozent ein Hybridfahrzeug fahren. Knapp 55 Prozent derjenigen, die ein
Elektrofahrzeug fahren sowie 100 Prozent derjenigen, die ein Hybridfahrzeug fahren, wiinschen sich mehr
Ladepunkte am Arbeitsplatz. Weitere 48 Prozent der Teilnehmenden haben angegeben, dass sie derzeit
noch ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor fahren, jedoch planen, sich in Zukunft ein Elektro- oder
Hybridfahrzeug anzuschaffen und sich daflr mehr Ladepunkte am Arbeitsplatz wiinschen. Vor diesem
Hintergrund besteht eine groRe Nachfrage an Ladepunkten an den Verwaltungsgebauden. Die Ladepunkte
sollen den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des Landkreises ebenso wie Besucherinnen und Besuchern der
Kreisverwaltung zur Verfligung stehen.

Das Gesetz zum Aufbau einer gebdudeintegrierten Lade- und Leitungsinfrastruktur fir die Elektromobilitat
(Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz — GEIG) vom 18. Marz 2021 (BGBI. | S. 354) verpflichtet die
Eigentimerinnen und Eigentimer von Wohn- und Nichtwohngebauden zur Errichtung von Leitungs- und
Ladeinfrastruktur, abhdngig von der Anzahl an zugehorigen Stellpldtzen. Demnach muss bei bestehenden
Nichtwohngeb&duden mit mehr als 20 Stellplatzen nach dem 1. Januar 2025 ein Ladepunkt errichtet werden
(§ 10). Fur den Landkreis Wittmund bedeutet dies, dass auf mindestens zwei Stellpldtzen (zwischen dem
Ordnungs- und Bauamt sowie am Jobcenter) jeweils ein 6ffentlich zugdnglicher Ladepunkt errichtet werden
muss. Diese Standorte wurden von den Teilnehmenden der internen Mobilitdtsumfrage fiir die Schaffung
von E-Lademaglichkeiten fir Autos am ehesten bevorzugt. Der sogenannte Quartiersansatz (§ 10 Abs. 2)
ermoglicht es Eigentimerinnen und Eigentimern von mehreren betroffenen Gebauden, diese Pflicht an
einer oder mehreren Liegenschaften zu bindeln. Dabei gilt es lediglich dem bestehenden oder tatsachlichen
Bedarf Rechnung zu tragen.

Diese MafRRnahme basiert maflgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- Die Verbreitung von Elektromobilitdt wird durch den Ausbau einer bedarfsorientierten
Ladeinfrastruktur an den Verwaltungsgebdauden des Landkreises gefordert
- Bis 2024 wurde die Pflicht des GEIG erfillt
- Nach 2024 werden die Ladepunkte sukzessive erweitert, sodass mittelfristig alle Gebaude
mit mindestens einem Ladepunkt ausgestattet sind

Erfolgsindikator
Alle Verwaltungsgebaude sind mit mindestens einem Ladepunkt auf den dazugehorigen Stellplatzen

ausgestattet

Erste Schritte
- Fordermittelcheck
- Geeignete Standortauswahl fir die Ladepunkte
- Errichtung der Ladepunkte

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung - Klimaschutzmanagement Kurz-mittelfristig
- FB40 (z.B. Unterstiitzung bei umzusetzen

- FB10 Recherche passender (<1-3Jahre)
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Anbieter und
Ausschreibung der Pldtze)
- Netzbetreiber
- Energieversorger

Aufwandabschatzung

Nach Angaben des Deutschen Bundestages muss fur eine Wallbox mit Anschaffungskosten ab 400/500
EUR bis Gber 2500 EUR gerechnet werden. Bei den Installationskosten wird von einer Preisspanne
zwischen 500 EUR und 2000 EUR ausgegangen.

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Forderprogramm ,Offentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge in

Deutschland” des BMDV
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/ladeinf
rastruktur-elektrofahrzeuge-in-deutschland.htmi

- Forderrichtlinie Elektromobilitdt des BMDV
https://www.foerderdatenbank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Bund/BMVI/elektro
mobilitaet-bund.html

- Kredit IKK - Nachhaltige Mobilitat
https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-
Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/

Weitere Hinweise

Einfach laden in der Kommune: Leitfaden zur Vergabe und Genehmigung von Ladeinfrastruktur fir
kommunale Akteure:
https://nationale-leitstelle.de/wp-content/uploads/2022/07/Leitfaden-Ladeinfrastruktur-
Kommunen_web.pdf

E3: Akku-Aufladung von Elektrofahrradern im Bliro

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung

Um CO2 im Bereich der Mobilitdt einzusparen, muss der Anteil der Elektrofahrzeuge deutlich gesteigert
werden. Dies gilt auch fiur Elektrofahrrader, deren Einsatz das Auto auf zahlreichen Strecken ersetzen kann.
Mit dieser MalRnahme soll das Laden von Akkus von Elektrofahrradern am Arbeitsplatz moglich gemacht
werden.

In diesem Zusammenhang hat das Bundesministerium fir Finanzen am 29. September 2020 ein Schreiben
zum Gesetz zur steuerlichen Forderung von Elektromobilitat im StraRenverkehr vom 7. November 2016
(BGBI. | Seite 2498, BStBI 2016 | Seite 1211) und Gesetz zur weiteren steuerlichen Férderung der
Elektromobilitdt und zur Anderung weiterer steuerlicher Vorschriften vom 12. Dezember 2019 (BGBI. | Seite
2451, BStBI 2020 | Seite 17) veroffentlicht. Nach diesem Schreiben gelten die folgenden Grundsatze fir die
Anwendung der einkommenssteuerlichen und lohnsteuerlichen Vorschriften der genannten Gesetze:

Mit dem Gesetz zur steuerlichen Forderung von Elektromobilitat im StraRenverkehr vom 7. November 2016
(a.a.0.) wurden vom Arbeitgeber gewdahrte Vorteile flir das elektrische Aufladen eines Elektrofahrzeugs oder
Hybridelektrofahrzeugs im Betrieb des Arbeitgebers oder eines verbundenen Unternehmens und fir die
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zeitweise zur privaten Nutzung Uberlassene betriebliche Ladevorrichtung von der Einkommensteuer befreit
(§ 3 Nummer 46 EStG).

Der Arbeitgeber hat auch die Méglichkeit, die Lohnsteuer fiir geldwerte Vorteile aus der Ubereignung einer
Ladevorrichtung sowie fiir Zuschisse zu den Aufwendungen des Arbeitnehmers flir den Erwerb und fur die
Nutzung einer Ladevorrichtung pauschal mit 25 Prozent zu erheben (§ 40 Absatz 2 Satz 1 Nummer 6 EStG).
Voraussetzung ist jeweils, dass die geldwerten Vorteile und Leistungen sowie die Zuschisse zusatzlich zum
ohnehin geschuldeten Arbeitslohn erbracht werden, vgl. Rdnr. 34.

Die Regelungen gelten seit dem 1. Januar 2017 und ihr Anwendungszeitraum wurde mit dem Gesetz zur
weiteren steuerlichen Férderung der Elektromobilitdt und zur Anderung weiterer steuerlicher Vorschriften
vom 12. Dezember 2019 (a.a.0.) bis zum 31. Dezember 2030 (§ 52 Absatz 4 Satz 14 und Absatz 37c EStG)
verlangert, vgl. Rdnr. 37.

Somit ist das steuerfreie Laden von Akkus von Elektrofahrradern am Arbeitsplatz moglich. Auf den
Lgewdahrten Vorteil” abzufihrende Einkommens- und Lohnsteueranteile fallen nicht Ianger an. Dies gilt auch
flr Pedelecs. Diesem Schreiben will der Landkreis nachkommen und seinen Angestellten das Akku laden am
Arbeitsplatz gewahren. Fir das Laden von Akkus von Elektrofahrradern und Pedelecs reicht eine
gewohnliche Wandsteckdose.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- den Verwaltungsmitarbeitenden ermdglichen, die Akkus ihrer Elektrofahrrader wahrend der
Dienstzeit im Blro aufzuladen
- mehr Fahrten mit dem E-Bike statt mit dem Auto und daraus resultierende
Emissionseinsparungen

Erfolgsindikator
Es wurde eine Mdglichkeit zur Aufladung der Akkus von Elektrofahrradern fur die
Verwaltungsmitarbeitenden bis 2024 geschaffen (ja/nein)

Erste Schritte

- Prifung der Moglichkeiten zur Umsetzung in jedem Verwaltungsgebaude
- Einleitung entsprechender MaRnahmen zur Umsetzung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig
- FB10 umzusetzen (< 1
- FB63 Jahr)
(Klimaschutz)
- FB40
Aufwandabschatzung

- Gering, vorausgesetzt das einfache Laden an Steckdosen unter Beachtung geltender
Sicherheitsvorkehrungen ist moglich

- Der Aufwand steigt deutlich, wenn es der Anschaffung spezieller Ladevorrichtungen wie
Schrénken bedarf

Unterstlitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
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Schreiben vom Bundesministerium der Finanzen vom 29. September 2020 zum Gesetz zur steuerlichen
Forderung von Elektromobilitdt im Stralenverkehr und Gesetz zur weiteren steuerlichen Férderung der
Elektromobilitdt und zur Anderung weiterer steuerlicher Vorschriften:

https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Downloads/BMF_Schreiben/Steuerarten/Lohnst
euer/2020-09-29-steuerbefreiung-nach-paragraf-3-nummer-46-EStG-und-pauschalierung-der-
lohnsteuer-nach-paragraf-40-absatz-2-Satz-1-nummer-6-EStG.pdf?__ blob=publicationFile&v=2

Handlungsfeld 2: OPNV

O1: Erweiterte Fahrplanibersicht im Intranet

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung

Flr die Reduktion der Emissionen im Bereich behérdliche Mobilitat ist es wichtig, dass moglichst viele
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fur ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf den
offentlichen Personennahverkehr umsteigen. Mit dieser Malknahme soll fir eine bessere Sichtbarkeit
bestehender und neuer Angebote und Verbindungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs eine erweiterte
Fahrplanibersicht fur die Mitarbeitenden im Intranet eingerichtet werden.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.
Ziele

- Erhohter Anteil der Mitarbeitenden, die den 6ffentlichen Personennahverkehr fir Arbeits- und
Dienstwege nutzen
- Reduzierung des CO2-Ausstolles der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von

privaten Fahrzeugen auf 6ffentliche Verkehrsmittel
Erfolgsindikator
- Eine erweiterte Fahrplantbersicht im Intranet ist bis 2024 eingerichtet (ja/nein)
Erste Schritte

- Einrichtung einer erweiterten Fahrplantbersicht im Intranet
- Mitarbeitende Uber die Erweiterung informieren

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig

FB 01 OPNV umzusetzen
(<1 Jahr)

Aufwandabschatzung

Gering

Unterstitzende Finanzierungsmaglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise
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02: Erfassung potenzieller Arbeitsweglinien fiir den 6ffentlichen

Personennahverkehr

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung

Flr die Reduktion der Emissionen im Bereich behérdliche Mobilitat ist es wichtig, dass viele Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter fur ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf den 6ffentlichen
Personennahverkehr umsteigen. Auf einigen Arbeitswegstrecken ist das Angebot des offentlichen
Personennahverkehrs jedoch unzureichend ausgebaut.

Mit dieser MaRnahme zur Erfassung potentieller neuer Linien fir die Arbeitswege der Mitarbeitenden
soll eine entsprechende Umfrage durchgefiihrt werden, in der erfasst wird, wie viele Mitarbeitende auf
welchen konkreten Arbeitswegstrecken (Start- und Zielpunkt) bereit waren, den 6ffentlichen
Personennahverkehr zu nutzen, wiirde dieser zur Verfligung stehen. Bei Bedarf kann die Umfrage
offentlich — Gber die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung hinaus — durchgefihrt werden.

Ziel

Reduzierung des CO2-AusstoRes der Arbeitswege durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf

offentliche Verkehrsmittel

Erfolgsindikatoren

- die Umfrage wurde durchgefihrt und ausgewertet (ja/nein)

- aus der Umfrage abgeleitete MaRnahmen wurden eingeleitet (ja/nein)
Erste Schritte

- Erstellung und Durchfihrung der Umfrage
- Auswertung der Umfrage und Ableitung von MaRnahmen
- Umsetzung der MaRnahmen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Zustandiges Busunternehmen Mittelfristig umzusetzen
- FBO0O1OPNV (1-3 Jahre)
- FB68
(Klimaschutz)

Aufwandabschatzung
- Geringer Aufwand fir die Erstellung, Durchfiihrung und Auswertung der Umfrage

- Aufwand fir die Umsetzung der Mallnahmen erst anhand der zu entwickelnden
MaRnahmen abschatzbar

Unterstlitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Keine unterstitzenden Finanzierungsmoglichkeiten fir eigenwirtschaftliche

Busunternehmen

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

03: Veranstaltungshinweise zu Verbindungen des 6ffentlichen

Personennahverkehrs
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Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Durch eine Sensibilisierung fir die Anreise mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr vor Veranstaltungen
kann fir eine klimafreundliche Anreise motiviert und so der CO2-FuRRabdruck verringert werden.

Mit dieser MaRnahme soll bei kiinftigen Veranstaltungen, die von Verwaltungsmitarbeitenden geplant
werden, auf Verbindungen des 6ffentlichen Personennahverkehrs fir die An- und Abreise aufmerksam
gemacht werden. Dies kann zum Beispiel in Form einer Fahrplanibersicht, eines Abfahrtsmonitors, oder
weiterfihrenden Links erfolgen.

Ziele

- Vermehrte Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
- Reduzierung des CO,-AusstoRes durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf 6ffentliche
Verkehrsmittel

Erfolgsindikator
Alle Anklndigungen fir die von den Mitarbeitenden geplanten Veranstaltungen sind mit einem Hinweis

zu OPNV-Verbindungen fir die An- und Abreise versehen (ja/nein)

Erste Schritte
- Format fir die Kennzeichnung von OPNV-Verbindungen fir die An- und Abreise festlegen
- Die Mitarbeitenden Uber die Hinweispflicht informieren
- FB 01 Offentlicher Personennahverkehr gibt Auskunft iber OPNV-Verbindungen

Verantwortlich fir die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Verwaltungsmitarbeite Kurzfristig umzusetzen (< 1 Jahr), dann
FB 01 OPNV nde fortlaufend

Aufwandabschatzung

Gering

Unterstiitzende Finanzierungsméglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

O4: Reduzierter OPNV-Tarif fir Mitarbeitende

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung

Flr die Reduktion der Emissionen im Bereich behérdliche Mobilitat ist es wichtig, dass viele Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter fir ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf den 6ffentlichen
Personennahverkehr umsteigen. Mit einem giinstigen OPNV-Tarif kann dafir ein Anreiz geschaffen werden.
(Finanzielle) Anreize zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel gehoren zu den wichtigsten
Einflussmoglichkeiten, um eine Verlagerung vom privaten Pkw auf 6ffentliche Verkehrsmittel anzustolRen.
Gleichzeitig kann dadurch ein Anreiz fir potentielle neue Mitarbeitende geschaffen werden. Mit dieser
MaRnahme soll daher ein Jobticket oder die Subventionierung des Deutschlandtickets eingefiihrt werden.
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Einen Zuschuss zum 49 Euro Ticket gibt es beim Landkreis noch nicht und ist zum jetzigen Zeitpunkt auch
tarifrechtlich nicht moglich. Weder im Besoldungsgesetz noch im Tarifvertrag ist ein Zuschuss des
Arbeitgebers vorgesehen. Allerdings steht das Prasidium des Kommunalen Arbeitgeberverbandes einer
freiwilligen Bezuschussung des OPNV (keine Begrenzung auf das 49 Euro Ticket) mit 20,00 Euro monatlich
durch kommunale Arbeitgeber grundsatzlich positiv gegeniber. Eine Losung konnte sich in naheliegender
Zukunft abzeichnen. Neben der Klarung der rechtlichen Fragestellungen sind aulerdem noch die
abschlieRenden Handlungsempfehlungen des Kommunalen Arbeitgeberverbandes in dieser Sache
abzuwarten.

Diese MaRnahme basiert maRgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziel
Reduzierung des CO,-AusstoRRes der Arbeitswege durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf
offentliche Verkehrsmittel

Erfolgsindikator
Ein reduzierter OPNV-Tarif steht den Mitarbeitenden zur Verfiigung (ja/nein)

Erste Schritte
- RegelmaRige Prifung der Finanzierungs- und Umsetzungsmoglichkeiten
- Einfihrung eines reduzierten OPNV-Tarifes fir die Mitarbeitenden unter Vorbehalt einer
rechtlichen Grundlage
- Information der Mitarbeitenden Uber die Neueinfihrung im Intranet

Verantwortlich fir die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Keine Mittelfristig umzusetzen (1 -3 Jahre)
- FB10 Partner/Beteiligte
- FB 01 OPNV

Aufwandabschatzung

Bei einem Mindestarbeitgeberanteil von 25 Prozent belduft sich der Arbeitgeberanteil bei der
Subventionierung des Deutschlandtickets auf 12,25 Euro pro Ticket pro Monat.

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Keine weiteren unterstiitzenden Finanzierungsmaoglichkeiten

Weitere Hinweise
Informationen zum Deutschlandticket als Jobticket:
https://www.bahn.de/bahnbusiness/tickets-und-angebote/business-tarife/d-ticket-jobticket

Handlungsfeld 3: Radverkehr

R1: Jéhrliche Teilnahme am Wettbewerb ,Stadtradeln” und der Mitmachaktion
,Mit dem Rad zur Arbeit”

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Flr Kurzstrecken bietet das Fahrrad eine klimafreundliche Alternative zum Auto. Das Radfahren kann

durch Wettbewerbe und Kampagnen attraktiver gestaltet werden. STADTRADELN ist dabei ein




SUSTAINABLE MOBILITY DEVELOPMENT IN PUBLIC ADMINISTRATIONS 160

internationaler Wettbewerb, bei dem es darum geht, 21 Tage lang mdoglichst viele Alltagswege
klimafreundlich mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Laut Angaben des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung lieRen sich in Deutschland um die 7,5 Millionen Tonnen CO, vermeiden, wenn
etwa 30 Prozent der Kurzstrecken bis zu sechs Kilometern mit dem Fahrrad statt mit dem Auto gefahren
werden wirden.

Im Jahr 2022 hat der Landkreis Wittmund zum ersten Mal beim STADTRADELN teilgenommen. Von den
740 Teilnehmenden aus dem Kreisgebiet wurden insgesamt stolze 105.206 Kilometer zurtickgelegt und
damit rund 16 Tonnen CO2 vermieden. Somit hatte man die Erde mehr als zweieinhalbmal

umradelt. Neben zahlreichen Schulklassen haben auch viele Verwaltungsmitarbeitende an dem
Wettbewerb teilgenommen und somit ihre Dienst- und Arbeitswege mit dem Fahrrad statt mit dem
Auto zuriickgelegt.

Auch die Sommeraktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” des ADFC und der AOK fordert seit Gber 20 Jahren das
Fahrradfahren auf Arbeitswegen. Der Landkreis Wittmund bewirbt jahrlich die Teilnahme an der
Mitmachaktion unter den Mitarbeitenden.

Mit dieser MalRnahme sollen die erfolgreichen Teilnahmen auch in den kommenden Jahren
weitergefihrt werden.

Ziele
- Reduzierung des CO,-AusstolRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf das Fahrrad (insbesondere fur Kurzstrecken)
- Verstarkung der Prasenz des Fahrradfahrens im Landkreis Wittmund

Erfolgsindikatoren
- Der Landkreis Wittmund hat jahrlich am Wettbewerb ,Stadtradeln” teilgenommen (ja/nein)

- Der Landkreis Wittmund hat jahrlich die Mitmachaktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” beworben
(ja/nein)
- Jahrliche Steigung der Nutzerzahlen

Erste Schritte
- Anmeldung des Landkreises Wittmund zum Wettbewerb ,Stadtradeln
- Begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Teilnahme am Wettbewerb , Stadtradeln” und an der
Mitmachaktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” und 6ffentlicher Aufruf zum Mitmachen

- Auswertung der Ergebnisse und Durchfihrung der Siegerehrung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Verwaltungsmitarbeitende, Kurzfristig umzusetzen
- FB68 Presse, Vereine und (<1 Jahr), dann fortlaufend
(Klimaschutz) Unternehmen
Aufwandabschatzung

- Die Kosten fir die Teilnahme am Wettbewerb ,Stadtradeln” belaufen sich auf 2.235 Euro. Eine
Forderung der Gesamtsumme durch das Land Niedersachsen ist moglich, kann jedoch nicht
garantiert werden.

- Far die Bewerbung der Mitmachaktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit” entsteht kein finanzieller
Aufwand.

Unterstlitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Forderung durch das Land Niedersachsen
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Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

R2: EinfUhrung Fahrradleasing flir Beamte (unter Vorbehalt einer gesetzlichen

Grundlage)

Prioritat
Mit dem Mobilitdtsteam abzustimmen

Beschreibung
Fahrradleasing ist bereits fur die Angestellten des Landkreises Wittmund moglich und wird bereits von

Vielen in Anspruch genommen. Dabei greifen die Angestellten fast ausschliefslich auf E-Bikes zurick, die
auch flr weitere Strecken eine Alternative zum Auto darstellen. Beamte sind von dieser Moglichkeit
jedoch aufgrund des Tarifvertrages bisher ausgeschlossen. Mit dieser MaRnahme soll Fahrradleasing in
Zukunft auch fir Beamte maoglich sein. Die MaRnahme wird jedoch lediglich unter Vorbehalt einer
gesetzlichen Grundlage vom Landtag umgesetzt, da erst eine Anpassung des Besoldungsgesetzes
notwendig ist. Die Landesregierung plant die zeitnahe Vorlage eines entsprechendes Entwurfes. Sind die
gesetzlichen Hirden genommen, darf der Landkreis Fahrradleasing fir Beamte anbieten.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- Reduzierung des CO,-AusstoRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf das Fahrrad
- Gleichberechtigung von Angestellten und Beamten hinsichtlich der Moglichkeit,
Fahrradleasing in Anspruch nehmen zu kénnen
Erfolgsindikator
Fahrradleasing fir Beamte moglich (ja/nein)
Erste Schritte
- Prifung der Anderung der gesetzlichen Grundlage
- Fahrradleasing fir Beamte unter Vorbehalt einer gesetzlichen Grundlage vom Landtag
politisch beschlieRen lassen
Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Abhadngig vom Zeitpunkt der
- FB 10 Personal Partner/Beteiligte Einfiihrung einer gesetzlichen
und Finanzen Grundlage, wenn maglich kurzfristig
umzusetzen (< 1 Jahr)
Aufwandabschatzung

Es entstehen fir den Landkreis dadurch keine direkten Kosten.

Unterstiitzende Finanzierungsmdglichkeiten
Keine unterstitzenden Finanzierungsmoglichkeiten bekannt

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

R3: Sukzessiver Ausbau der Fahrradabstellplatze an den Verwaltungsgebauden




SUSTAINABLE MOBILITY DEVELOPMENT IN PUBLIC ADMINISTRATIONS 162

Prioritat
Mit dem Mobilitdtsteam abzustimmen

Beschreibung

Um die Attraktivitdt das Radverkehrs fiir den Arbeitsweg weiter zu steigern, kommt der Bereitstellung von
ausreichenden und den Standards entsprechenden Fahrradabstellplatzen an den Verwaltungsgebauden eine
bedeutende Rolle zu. Moderne Radabstellanlagen sollten schnell und bequem zuganglich, sicher und
witterungsgeschitzt sein.

Mit dieser MalRnahme sollen daher vorhandene, nicht mehr zeitgemalZe Abstellanlagen mit sicheren, den
heutigen Standards entsprechenden Fahrradabstellplatzen ausgetauscht werden. Dabei sollten gednderte
Nutzungsanspriiche bertcksichtigt werden.

Der GroRteil der bisherigen Fahrradabstellanlagen an den Verwaltungsgebduden weist einen
unzureichenden Standard auf. Diese Fahrradabstellplatze bieten weder die Mdglichkeit, die Fahrrader an
einem Anlehnblgel am Fahrradrahmen anzuschlieSen, noch einen sicheren Diebstahlschutz. Insbesondere
vor dem Hintergrund der vermehrten Nutzung von Elektrofahrradern spielen sichere Fahrradabstellpldtze
eine immer grélere Rolle. Zudem weisen die vorhandenen Anlagen einen unzureichenden Wind- und
Wetterschutz auf. Die Ergebnisse der internen Mobilitatsumfrage weisen in dieser Hinsicht eine deutliche
Tendenz seitens vieler Mitarbeitender auf: Sichere, wind- und wettergeschiitzte Fahrradabstellpldtze stellen
eine grundlegende Voraussetzung dar, um mit dem eigenen (Elektro-)Fahrrad zur Arbeit zu fahren. Auch
Uber das Fahrradleasing des Landkreises greift der Groiteil der Angestellten auf Elektrofahrrader zurick. Die
Schaffung entsprechender Abstellplatze sollte im nachsten Schritt als logische Konsequenz erfolgen.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziele
- Reduzierung des CO,-AusstolRes der Arbeitswege und Dienstfahrten durch den Umstieg von
privaten Fahrzeugen auf das Fahrrad
- Gesteigerte Sicherheit und Attraktivitat des Fahrradfahrens durch moderne
Fahrradabstellplatze
- Ausbau der Vorreiterrolle im Radverkehr

Erfolgsindikator
Alle Verwaltungsgebaude sind mit sicheren, den heutigen Standards entsprechenden

Fahrradabstellpldtzen ausgestattet
Erste Schritte
- Prifung der Fordermoglichkeiten
- Analyse bestehender Fahrradabstellplatze und Priorisierung der Ausbaumaoglichkeiten

- Sukzessiver Ausbau der Fahrradabstellpldatze an den Verwaltungsgebauden

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

Projektumsetzung Externe Fachplaner / Langfristig umzusetzen (> 3 Jahre)
- FB40 Dienstleister
- FB60

Aufwandabschatzung

Kosten erst nach Auswahl entsprechender Modelle abschatzbar
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Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
- Kredit IKK - Nachhaltige Mobilitat

https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/%C3%96ffentliche-
Einrichtungen/Kommunen/F%C3%B6rderprodukte/Nachhaltige-Mobilit%C3%A4t-(267)/

- Forderung von Modellvorhaben des Radverkehrs (investiv) vom Bundesamt fiir Logistik und
Mobilitat
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme
_Foerderfibel/22208 foerderung_von_modellvorhaben_des_radver.html

- Sonderprogramm ,Stadt und Land” vom Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat
https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Foerderungen/Foerderfibel/Foerderprogramme
_Foerderfibel/Sonderprogramm_stadt_und_land.html

- Kommunalrichtlinie vom Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz: Verbesserung
des ruhenden Radverkehrs und dessen Infrastruktur
https://www.klimaschutz.de/de/foerderung/foerderprogramme/kommunalrichtlinie/ma%C
3%9Fnahmen-zur-foerderung-klimafreundlicher-mobilitaet/verbesserung-des-ruhenden-
radverkehrs-und-dessen-infrastruktur

- Mittel aus der LEADER-F6rderung im Rahmen der Regionalen Entwicklungskonzepte der
LEADER-Region Nordseemarschen und Mittleres Ostfriesland

Weitere Hinweise
Der nationale Radverkehrsplan bietet mit seiner Foérderfibel einen Uberblick Gber Férder- und

Finanzierungsmoglichkeiten: https://nationaler-radverkehrs-plan.de/de/foerderfibel

R4: Anschaffung von Dienstradern mit E-Antrieb

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Die interne Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass knapp 10 Prozent der Teilnehmenden fir die

Dienstwege

zwischen den Verwaltungsgebduden zumindest teilweise auf den Firmenwagen zurickgreifen. Weitere
13 Prozent geben an, dafiir auch das eigene Auto zu nutzen. Der Pkw wird in vielen Fallen fur kurze
Dienstwege (5-10km) genutzt. Dabei handelt es sich um Distanzen, die sich mit einem Elektrofahrrad
problemlos zurticklegen lielRen. Dienstrader mit Elektroantrieb stellen eine geeignete Alternative zum
Auto flr die Wege zwischen den Verwaltungsgebduden sowie flr Dienstreisen von geringer Distanz dar.
Die Umfrage sowie der Probezeitraum fir Dienstrader ohne Elektroantrieb im Jahr 2022 haben deutlich
gezeigt: Es besteht eine grolRe Nachfrage nach Dienstradern mit Elektroantrieb.

Daher soll mit dieser MaRRnahme die Anschaffung von Dienstradern mit E-Antrieb ermdglicht werden.
Kurz-mittelfristig sollen vorerst zwei Elektrofahrrader (normale Elektrofahrrader oder Elektro-
Lastenfahrrader) als Dienstrader angeschafft. Bei Bedarf soll der Bestand sukzessive erweitert werden.
Die Dienstrader sollten einfach und unkompliziert auszuleihen sein und die Schlissel sollten sich in dem
selben Gebaude befinden wie die entsprechenden Dienstrader.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
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entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.
Ziel
Reduzierung des CO,-AusstoRes bei Dienstwegen zwischen den Verwaltungsgebauden und Dienstreisen

von geringer Distanz durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf Dienstrader

Erfolgsindikator
Es wurden zwei Elektrofahrrader (normale Elektrofahrrader oder Elektro-Lastenfahrrader) als

Dienstrader angeschafft
Erste Schritte
- Priufung der Fordermittel
- Anschaffung von Dienstradern
- Information der Mitarbeitenden Gber Nutzungsmoglichkeiten

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum

PrOJEktUmSEtZUng K“maSChUthanagement Kurz_m]tte|fristig umzusetzen
FB 10 Personal und Finanzen (< 1-3 Jahre)
Aufwandabschatzung

Die Anschaffungskosten schwanken je nach Elektrofahrrad-Typ. Es kann mit Kosten von ca. 1.500 EUR
bis 2.500 EUR pro Elektrofahrrad gerechnet werden.

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Uber die Richtlinie zur Férderung von E-Lastenfahrradern férdert das BAFA die Anschaffung von E-

Lastenfahrradern und E-Lastenanhangern. Antrage auf Forderung kénnen noch bis zum 29.02.2024

gestellt werden:
https://www.bafa.de/DE/Energie/Energieeffizienz/E-Lastenfahrrad/e-lastenfahrrad_node.html

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

R5: Zurverfligungstellung von Radausstattung

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Flr die Reduktion der Emissionen im Bereich behdérdliche Mobilitat ist es wichtig, dass viele

Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fir ihre Arbeits- und Dienstwege vom Individualautoverkehr auf das
Fahrrad umsteigen. Ein Anreiz daflir kann die Subvention von Radausstattung wie Helmen,
Warnwesten, Reparatursets, Fahrradpumpen und Fahrradtaschen sein. Die interne Mobilitdtsumfrage
hat gezeigt, dass sich viele Mitarbeitende eine solche Subvention von Radausstattung wiinschen
wirden. Mit dieser MalBnahme soll den Mitarbeitenden bestimmte Radausstattung zur Verfligung
gestellt werden.

Diese MaRnahme basiert maligeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitdtsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.
Ziele

- Reduzierung des CO,-AusstoRes der Dienstwege zwischen den Verwaltungsgebduden und
Dienstreisen von geringer Distanz durch den Umstieg von privaten Fahrzeugen auf das
Fahrrad

- Schaffung von Anreizen fiir das Fahrradfahren
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Erfolgsindikator
Verschiedene Radausstattungen (z.B. Warnwesten) wurden den Mitarbeitenden zur Verfligung gestellt

(ja/nein)

Erste Schritte
- Prufung der Finanzierungsmoglichkeiten
- Zurverfigungstellung von Radausstattung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig umzusetzen (< 1
- FB68

Jahr), dann fortlaufend
(Klimaschutz)

- FB 10 Personal
und Finanzen

Aufwandabschatzung
Gering

Warnwesten kdnnen beispielsweise ab 3,66 pro Stlick beschafft werden:
50 Stiick — 8,16 EUR (netto), 200 Stlick —4,52 EUR (netto), 500 Stiick — 3,66 EUR (netto)

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Keine weiteren unterstiitzenden Finanzierungsmoglichkeiten

Weitere Hinweise
- Moglichkeiten zur Kombination mit o6ffentlichkeitswirksamen Kampagnen wie dem
Stadtradeln sind zu prifen
- Nachhaltigkeitskriterien sollten in die Beschaffung einflieRen

Handlungsfeld 4: Kommunikation, Organisationsstruktur und

Digitalisierung

K1: Starkung der Internetprasenz zum Thema ,,Nachhaltige Mobilitat”

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Kommunikation ist ein zentrales Werkzeug fir die Klimaschutzarbeit und damit auch fir die Arbeit im
Bereich der nachhaltigen Mobilitat. Daher stellen auch nicht-investive Malnahmen zur Information der
Offentlichkeit und Verbesserung des Bewusstseins fiir die Thematik wichtige Bausteine fiir der
Forderung der nachhaltigen Mobilitdt dar. Dies wird durch eine Starkung der Internetprasenz zur
nachhaltigen Mobilitdt angestrebt. Dazu zahlen insbesondere die Homepage des Landkreises und die
Social Media Accounts (z.B. Facebook, Instagram), aber auch das Intranet fir die Mitarbeitenden, in
denen kinftig regelmalig aktuelle Projekte des Landkreises und Themen der nachhaltigen Mobilitat
beleuchtet werden sollen. Auf einer Ubersichtlichen, aktuellen Internetseite zur nachhaltigen Mobilitat
kann zielgruppenspezifisch tUber aktuelle Fordermoglichkeiten informiert und Erfolge kénnen 6ffentlich
sichtbar gemacht werden. Insgesamt kann durch eine starkere Internetprasenz mehr Aufmerksamkeit
und Zustimmung flr nachhaltige Mobilitdt generiert werden. Mit dieser MaRnahme soll daher die
Internetprasenz zur nachhaltigen Mobilitat sowohl fiir die Mitarbeitenden als auch von den
Mitarbeitenden fiir die Offentlichkeit, gestérkt werden. Als passende Anlédsse kénnen auch regelmaRige
Events wie die Europaische Woche der Mobilitat und das Stadtradeln dienen.
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Ziel
Sensibilisierung der Mitarbeitenden und der Offentlichkeit fiir nachhaltige Mobilitit durch eine
verstdrkte Internetprasenz des Landkreises zu verschiedenen Mobilitdtsthemen

Erfolgsindikator
- Eine Unterseite zum Thema , Nachhaltige Mobilitdt” wird auf der Homepage des Landkreises

eingerichtet
- Uber das Thema nachhaltige Mobilitit wird regelmaRig und zielgruppenspezifisch berichtet
Erste Schritte
- Erstellung einer Unterseite ,,Nachhaltige Mobilitat” auf der Homepage des Landkreises und
Veroffentlichung des internen Mobilitdtskonzepts des Landkreises
- Planerstellung: Wann soll iber welche Themen berichtet werden?

- Vorbereitung der einzelnen Beitrdge
- Veroffentlichung der Beitrdge

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig umzusetzen (< 1
- Koordination Jahr), dann fortlaufend
durch FB 68

(Klimaschutz)

- in Kooperation
mit
Mobilitatsteam

und Pressestelle

Aufwandabschatzung
Gering / abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung innerhalb des Klimaschutzmanagements,

des Mobilitatsteams und der Pressestelle

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

K2: Digitale Broschure fiir die Mitarbeitenden mit allen nachhaltigen

Mobilitatsoptionen fir Arbeits- und Dienstwege

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Mit dieser MaRnahme soll eine digitale Broschre fur die Mitarbeitenden mit allen nachhaltigen

Mobilitatsoptionen fir die Arbeits- und Dienstwege entstehen. Durch die Biindelung der nachhaltigen
Mobilitatsoptionen werden diese flr die Mitarbeitenden besser sichtbar gemacht und klimafreundliche
Wegketten werden attraktiver. Die digitale Broschire sollte in Anbetracht kinftiger nachhaltiger
Entwicklungen im Mobilitatsbereich regelmaRig fortgeschrieben werden kénnen, sodass stets auf
aktuelle Mobilitdtsangebote aufmerksam gemacht werden kann. Enthalten sein sollten unter anderem
OPNV-Verbindungen zum Arbeitsplatz im Umreis, E-Ladesaulen im Umkreis, Informationen zum
geplanten Fahrgemeinschaftsportal und vieles mehr.

Ziel
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Schaffung einer digitalen Ubersicht aller nachhaltigen Mobilitdtsangebote fiir Arbeits- und Dienstwege
Erfolgsindikator
Eine Ubersicht aller nachhaltigen Mobilitatsangebote fir Arbeits- und Dienstwege steht allen
Mitarbeitenden zur Verfiigung (ja/nein)
Erste Schritte

- Bundelung und grafische Gestaltung aller nachhaltigen Mobilitatsangebote in einer digitalen

Broschire
- Veroffentlichung und Verteilung auch unter den Gemeinden
- Fortschreibung der Broschiire bei Erweiterung des nachhaltigen Mobilitdtsangebotes

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Mobilitdtsteam und Langfristig umzusetzen (> 3
- Koordination Gemeinden Jahre), dann fortlaufend
durch FB 68

(Klimaschutz)

- in Kooperation
mit
Mobilitatsteam

Aufwandabschatzung
Abdeckbar mit entsprechender Schwerpunktsetzung innerhalb des Klimaschutzmanagements und des

Mobilitdtsteams

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Landkreistbergreifende Pendelstrome sind zu beachten

K3: Starkung des Mobilitatsmanagements in der Verwaltung

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Das Mobilitdtsmanagement beim Landkreis Wittmund ist mit keiner expliziten Stelle besetzt. Umso

wichtiger ist es, alle fiir das Thema Mobilitat zustédndigen Bereiche innerhalb der Kreisverwaltung
miteinander zu verknipfen. Der Landkreis hat daflr ein internes Mobilitatsteam aufgestellt. Mit dieser
MaRnahme soll die Arbeit des internen Mobilitdtsteams in Zukunft verstarkt werden.

Nach Beschluss des vorliegenden Konzeptes ist ein regelmaRiger Austausch Uber den Stand der
MalRknahmenumsetzung und mogliche Hindernisse wichtig. Dadurch kann auch auf verdnderte
Rahmenbedingungen (Forderkulisse, Technologiespriinge usw.) zeitnah reagiert werden. In diesem
Zusammenhang soll auch die Einrichtung einer Koordinationsstelle kommunales Mobilitdétsmanagement
geprift werden. Darliber hinaus sollen die Mitarbeitenden aus dem Mobilitatsteams die Moglichkeit
bekommen, sich durch die Teilnahme an und den Besuch von Fortbildungen, Vortragen und Messen in
ihren jeweiligen Mobilitatsbereichen weiterbilden zu kénnen.

Ziel

Starkung des Mobilitdtsmanagements in der Verwaltung

Erfolgsindikatoren
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- Esfinden halbjdhrige Runden mit dem internen Mobilitdtsteam zur Besprechung des
Umsetzungsstandes der MaRnahmen aus diesem Konzept statt (ja/nein)

- Die Moglichkeiten zur Einrichtung einer Koordinationsstelle kommunales
Mobilitdtsmanagement wurden geprift und ggf. entsprechende MalRnahmen zur
Einrichtung der Stelle eingeleitet (ja/nein)

- Teilnahme an bzw. Besuch von jeweils 1 Fortbildung/Vortrag/Messe zu den jeweils
relevanten Mobilitdtsthemen pro im Mobilitatsteam verankerten Fachbereich (ja/nein) und
entsprechende Zusammenfassung der Inhalte und Streuung im Mobilitdtsteam (ja/nein)

Erste Schritte

- Planung und Durchfihrung der ersten Besprechungsrunden mit dem internen
Mobilitdtsteam nach Beschluss dieses Konzeptes

- Prifung der Moglichkeiten zur Einrichtung einer Koordinationsstelle kommunales
Mobilitdtsmanagement

- Planung und Durchflhrung darauffolgender Besprechungsrunden mit dem internen
Mobilitdtsteam

- Ausfindigmachen von und Teilnahme der Mitarbeitenden aus dem Mobilitdtsteam an
Fortbildungen/Vortragen/Messen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Kurzfristig-mittelfristig
- Koordination umzusetzen (1-3 Jahre), dann
durch FB 68

fortlaufend
(Klimaschutz)

- in Kooperation
mit
Mobilitatsteam

Aufwandabschatzung
Gering / abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung der Mitarbeitenden des Mobilitatsteams
Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten

Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

K4: Einrichtung einer digitalen Mitfahrzentrale

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Die interne Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass 8,4 Prozent aller Teilnehmenden bereits an

bestimmten Arbeitstagen eine Fahrgemeinschaft fir ihren Arbeitsweg nutzen. Fiir weitere 13,5 Prozent
der Teilnehmenden, die fir den Arbeitsweg bisher ausschlieRlich auf das eigene Auto zurickgreifen,
wirde eine Fahrgemeinschaft grundsatzlich in Frage kommen. Weitere 8,7 Prozent wiirden vom
Individual-Autoverkehr zu einer Fahrgemeinschaft wechseln, wenn die Strecken und Arbeitszeiten mit
den Mitfahrern Gbereinstimmen und die Mitfahrer zuverldssig und zugleich flexibel im Hinblick auf
Familienfreundlichkeit sind. Damit kommt neben den bestehenden 8,4 Prozent fir weitere 22,2 Prozent
der Teilnehmenden, die bisher fir ihren Arbeitsweg ausschlielich das eigene Auto nutzen, eine
Fahrgemeinschaft grundsatzlich als Alternative in Frage, wenn auf die genannten BedUrfnisse
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eingegangen wird. Mit dieser MalRnahme soll eine digitale Mitfahrzentrale eingerichtet werden. Weitere
Potenziale ergeben sich, wenn die Mitfahrzentrale landkreisweit verflgbar bzw. 6ffentlich zuganglich
ware. FUr die Organisation von Fahrgemeinschaften besteht seitens der Mitarbeitenden eine grol3e
Nachfrage an einer digitalen Mitfahrzentrale.

Diese MaRRnahme basiert maRgeblich auf den Ergebnissen der internen Mobilitatsumfrage und
entspricht damit den Winschen vieler Mitarbeitender.

Ziel
Verbreitete Nutzung von Mitfahrgemeinschaften fir Arbeitswege

Erfolgsindikator
Eine digitale Mitfahrzentrale fir die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung wurde eingerichtet (ja/nein)

Erste Schritte

- Prifung und Recherche verschiedener Optionen
- Einrichtung einer digitalen Mitfahrzentrale
- Die Mitarbeitenden Uber die Einrichtung informieren

Verantwortlich flr die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Gemeinden, Unternehmen Kurzfristig, bis Ende 2024
- FB68 der Region, Mitarbeitende umzusetzen

(Klimaschutz)

- FB 01 Steuerung
und
Kreisentwicklung

- FB 10 Personal
und Finanzen

Aufwandabschatzung
Gering bis mittel, erst nach Auswahl einer geeigneten Plattform konkret abschatzbar

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

K5: Sukzessiver Desk-Sharing Ausbau

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Durch die Arbeit im Homeoffice und Desk-Sharing Modelle kann durch den Wegfall von Arbeitswegen

CO2 eingespart werden. Die Mitarbeitenden des Landkreises haben bereits die Moglichkeit, an drei von
flnf Arbeitstagen im Homeoffice zu arbeiten. Nach Absprache mit den Vorgesetzten sind auch mehr
Homeoffice-Tage mdglich. Durch die starke Homeoffice Nutzung haben sich Desk-Sharing Biros bereits
als sinnvoll erwiesen. Bisher gibt es jedoch nur vereinzelt Desk-Sharing Blros. Mit dieser MaRnahme soll
die Anzahl an Desk-Sharing Biros kinftig zunehmen.

Ziel
Erweiterung von Desk-Sharing Angeboten

Erfolgsindikator
100 Prozent der in einer Analyse fir sinnvoll erachteten Desk-Sharing Bliros wurden eingerichtet
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Erste Schritte
- Analyse, in welchen Verwaltungsgebauden und auf welchen Etagen Desk-Sharing Blros
sinnvoll sind

- Einrichtung der entsprechenden Desk-Sharing Bliros

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Keine Partner/Beteiligte Mittelfristig umzusetzen (1-3
- FB 01 Steuerung Jahre)
und

Kreisentwicklung
- FB 10 Personal
und Finanzen
Aufwandabschatzung
Gering

Unterstltzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise

K6: Schulung zum digitalen Zusammenarbeiten

Prioritat
Mit dem Mobilitdtsteam abzustimmen

Beschreibung
In vielen Fallen hat sich die Nutzung von Video- und Webkonferenzen als geeignete Malknahme

herausgestellt, um Arbeits- und Dienstwege und damit einhergehende CO2-Emissionen zu reduzieren.
Die Anzahl an Tools zur Unterstitzung digitaler Zusammenarbeit steigt dabei stetig. Durch Schulungen
zum digitalen Zusammenarbeiten sollen die Mitarbeitenden mit dieser MalRnahme kinftig die
Moglichkeit erhalten, sich die erforderlichen Fachkompetenzen und Fahigkeiten im Umgang mit neuen
Tools und Kommunikationswegen anzueignen.

Ziel

Verbreitung von Kenntnissen und Fahigkeiten zum digitalen Zusammenarbeiten

Erfolgsindikator
Mindestens eine Inhouse -Schulung wurde durchgefihrt

Erste Schritte
- Organisation durch FB 01 Digitalisierung

- Die Mitarbeitenden Uber anstehende Schulung informieren
- Durchfuhrung der Schulung

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung FB 68 (Klimaschutz) Kurzfristig umzusetzen (< 1
FB 01 Digitalisierung Jahr)
Aufwandabschatzung

Gering / abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung des FB 01 Digitalisierung

Unterstitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise
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K7: RegelmaRige Uberprifung der CO,-Bilanz

Prioritat
Mit dem Mobilitatsteam abzustimmen

Beschreibung
Um einen Ausgangswert flr einen regelmaligen Vergleich zu schaffen, wurde im Rahmen dieses

Konzeptes eine erste CO,-Bilanzierung fur die Mobilitdt der Mitarbeitenden vorgenommen. Mit dieser
MaRnahme soll sichergestellt werden, dass die CO,-Bilanz alle 3 Jahre fortgeschrieben wird. So kann
regelmaRig geprift werden, ob die MobilitatsmaRnahmen ihren gewlinschten Effekt erzielen. Bei einer
unerwlnschten Entwicklung bedarf es einer entsprechenden Anpassung der Mobilitdtsmalnahmen.
Ziel

Prifung der CO,-Bilanz alle 3 Jahre

Erfolgsindikatoren
- Die COy-Bilanz wird alle 3 Jahre gepruft (ja/nein)

- BeiBedarf werden MalRinahmen angepasst (ja/nein)
Erste Schritte
- Sammlung aller notwendigen Daten

- Erstellung der CO,-Bilanz
- Abgleichung mit vorheriger CO,-Bilanz
- BeiBedarf Anpassung von MalRnahmen

Verantwortlich fur die Partner/Beteiligte Zeitraum
Projektumsetzung Mobilitdtsteam Alle 3 Jahre
FB 68 (Klimaschutz)

Aufwandabschatzung

Mittel (Personaleinsatz), abdeckbar durch entsprechende Schwerpunktsetzung des
Klimaschutzmanagements

Unterstiitzende Finanzierungsmoglichkeiten
Nicht notwendig

Weitere Hinweise
Keine weiteren Hinweise
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8.5 Appendix E: Changes Made to the Measures After Participation Step 3 (German Version)

172

MafRnahme aus dem ersten Entwurf des
Malinahmenkataloges

Veranderungen nach der
Fokusgruppendiskussion

E1: Sukzessive Umstellung des Fuhrparkes auf
Elektro- und Hybridfahrzeuge

o Diese MaRnahme wurde aus dem
Malnahmenkatalog gestrichen.

E2: Ausbau der 6ffentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge an den
Verwaltungsgebauden

o Dies ist nun MaBBnahme ,,E1¢.
o Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
,hoch® eingestuft.

E3: Akku-Aufladung von Elektrofahrrédern im Biiro

o Dies ist nun MaBBnahme ,,E2.
o Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
,.mittel eingestuft.

O1: Erweiterte Fahrplaniibersicht im Intranet

o Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
mittel* eingestuft.

02: Erfassung potenzieller Arbeitsweglinien fiir den
Offentlichen Personennahverkehr

o Die Prioritét dieser Manahme wurde als
,.mittel” eingestuft.

o Am Ende der Beschreibung wurde folgender
Satz eingefiigt: ,,Die Erfassung potenzieller
neuer Arbeitsweglinien fur den 6ffentlichen
Personennahverkehr soll vorerst maligeblich als
Datengrundlage dienen.*

o Der Zeitraum wurde geéndert zu ,,Langfristig
umzusetzen (> 3 Jahre)*

03: Veranstaltungshinweise zu Verbindungen des
offentlichen Personennahverkehrs

o Die Prioritét dieser Manahme wurde als
,,mittel“ eingestuft.

o Am Ende der Beschreibung wurde folgender
Satz eingefiigt: ,,So kann beispielsweise als
Veranstaltungshinweis ein Link eingefligt
werden, der auf einen Abfahrtsmonitor
weiterleitet, in dem die Zielhaltestelle festgelegt
und der Abfahrtsort frei wahlbar ist. Bei der
Umsetzung unterstiitzt der FB 01 Offentlicher
Personennahverkehr.*

0O4: Reduzierter OPNV-Tarif fur Mitarbeitende

o Die Prioritat dieser MalRnahme wurde als
,.hoch® eingestuft.

o Inder Beschreibung wurde das ,,49-Euro
Ticket durch das ,,.Deutschlandticket* ersetzt.

o Der Zeitraum wurde geéndert zu ,,Mittel- bis
langfristig umzusetzen (1 bis > 3 Jahre)™.

R1: Jahrliche Teilnahme am Wettbewerb
,Stadtradeln® und der Mitmachaktion ,,Mit dem Rad
zur Arbeit

o Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
,.mittel” eingestuft.

R2: Einflhrung Fahrradleasing fiir Beamte (unter
Vorbehalt einer gesetzlichen Grundlage)

o Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
,,mittel eingestuft.

R3: Sukzessiver Ausbau der Fahrradabstellplatze an
den Verwaltungsgebauden

o Die Prioritét dieser Manahme wurde als
,.hoch® eingestuft.

o Bei den Verantwortlichen fur die
Projektumsetzung wurde der Fachbereich 10
hinzugefligt.

o Der Zeitraum wurde geéndert zu: ,,Mittelfristig
umzusetzen (1-3 Jahre)*.
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R4: Anschaffung von Dienstraddern mit E-Antrieb

Die Prioritat dieser Manahme wurde als
,.mittel eingestuft.

In der Beschreibung wurde hinzugefigt, dass
zwei Elektrofahrrader (einfache Elektrofahrrader
oder Elektro-Lastenfahrréder) vorerst im
Rahmen einer Testphase als Dienstrader
angeschafft werden sollen. Den ersten Schritten
wurde entsprechend vorangesetzt:
,Durchfiihrung der Testphase, Evaluierung der
Testphase und bei erfolgreicher Testphase
sukzessive Erweiterung des Bestands. Dem
Zeitraum wurde hinzugefligt: ,,Bei erfolgreicher
Testphase langfristig beibehalten®.

R5: Zurverfligungstellung von Radausstattung

Die Prioritat dieser MalRnahme wurde als
hiedrig® eingestuft.

Den weiteren Hinweisen wurde hinzugefigt:
,Kostenintensivere Radausstattung konnen die
Mitarbeitenden Uber das Fahrradleasing
beantragen*

Handlungsfeld 4: ,,Kommunikation,
Organisationsstruktur und Digitalisierung*

Handlungsfeld 4 wurde umbenannt zu
,,Organisation und Digitales®

K1: Starkung der Internetprasenz zum Thema
»Nachhaltige Mobilitét*

K1 wurde gedndert zu ,,01°.
Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
,.mittel” eingestuft

K2: Digitale Broschure fur die Mitarbeitenden mit
allen nachhaltigen Mobilitatsoptionen fur Arbeits-
und Dienstwege

,,K2“ wurde gedndert zu ,,02°.
Die Prioritéat dieser Manahme wurde als
,hiedrig® eingestuft

K3: Starkung des Mobilitdtsmanagements in der
Verwaltung

,,K3“ wurde gedndert zu ,,03“.
Die Prioritat dieser Mallnahme wurde als
,.mittel” eingestuft

K4: Einrichtung einer digitalen Mitfahrzentrale

,,K4“ wurde gedndert zu ,,04*.

Die Prioritat dieser MalRnahme wurde als
,.hoch® eingestuft.

In der Beschreibung wurde der Satz ,,Weitere
Potenziale ergeben sich, wenn die
Mitfahrzentrale landkreisweit verfligbar bzw.
offentlich zugénglich wére.” gedndert zu:
,»Weitere Potenziale ergeben sich, wenn die
Mitfahrzentrale auf lange Sicht landkreisweit
erweitert bzw. 6ffentlich zugénglich wird.“

Neu hinzugefligte Mallnahme

Die Malinahme ,,05: Erweiterung der
Homeoffice-Vereinbarung® wurde neu in den
MaRnahmenkatalog aufgenommen.

Die Prioritat dieser Manahme wurde als
,.mittel” eingestuft.

K5: Sukzessiver Desk-Sharing Ausbau

,,K5“ wurde gedndert zu ,,06%.

Die Prioritat dieser Manahme wurde als
,.mittel“ eingestuft.

Die Beschreibung wurde gedndert zu: ,,Mit der
zunehmenden Homeoffice Nutzung hat sich das
moderne Arbeitsmodell des Desk-Sharing, also
geteilte Arbeitsplétze, als sinnvoll erwiesen.
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Durch Desk-Sharing kdnnen Ressourcen optimal
genutzt und der gesamte Flachenbedarf reduziert
werden, sodass Emissionen eingespart und
gleichzeitig dem Problem der geringen
Verfligbarkeit von Buroflachen entgegengewirkt
werden kann. Beim Landkreis Wittmund gibt es
bisher lediglich vereinzelt Desk-Sharing Buros.
Mit dieser MaRnahme soll die Anzahl an Desk-
Sharing Biiros kiinftig zunehmen.*

Der Erfolgsindikator wurde geéndert zu
,»-~Anzahl an eingerichteten Desk-Sharing Biiros®.
Den Partnern und Beteiligten wurde
hinzugefiigt: ,,FB 40 Raumanalyse®.

Der Zeitraum wurde geéndert zu: ,,Kurzfristig
zu beginnen (< 1 Jahr) und fortlaufend
weiterzufiihren®.

Den weiteren Hinweisen wurde hinzugefigt:
,,Verschiedene Arbeitszeitmodelle sollten im
Einsatz gepriift werden.*

K6: Schulung zum digitalen Zusammenarbeiten

,,K6“ wurde gedndert zu ,,07.

Die Prioritat dieser MalRnahme wurde als
,hiedrig® eingestuft.

Bei den ersten Schritten wurde ,,Organisation
durch FB 01 Digitalisierung* gedndert zu
,,Organisation durch FB 10 Personal und
Finanzen®.

Die Verantwortlichkeit fir die
Projektumsetzung wurde gedndert zu ,,FB 10
Personal und Finanzen®.

Den Partnern und Beteiligten wurde der
Datenschutz hinzugefgt.

K7: RegelmaRige Uberpriifung der CO2-Bilanz

,K7¢ wurde gedndert zu ,,08*.
Die Prioritat dieser Manahme wurde als
,hoch® eingestuft
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8.6 Appendix F: Changes Made to the Measures After Participation Step 4 (German Version)

MafRnahme aus dem zweiten Entwurf des
Malinahmenkataloges

Veranderungen nach dem Treffen mit der
Verwaltungsspitze

E1: Ausbau der 6ffentlich zuganglichen
Ladeinfrastruktur fur Elektrofahrzeuge an den
Verwaltungsgebauden

o Beiden Zielen wurde der Satz ,,Nach 2024
werden die Ladepunkte sukzessive erweitert,
sodass mittelfristig alle Gebdaude mit mindestens
einem Ladepunkt ausgestattet sind ” gedndert zu
,Nach 2024 werden die Ladepunkte sukzessive
erweitert, sodass mittelfristig alle zu den
Verwaltungsgebauden zugehérigen Stellplatze
mit mindestens einem Ladepunkt ausgestattet
sind”

o Der Erfolgsindikator wurde gedndert zu ,,Alle
zu den Verwaltungsgebduden zugehdérigen
Stellplétze sind mit mindestens einem Ladepunkt
ausgestattet

E2: Akku-Aufladung von Elektrofahrradern im Biiro

o Der Name der MalRnahme wurde geandert zu
,-"Akku-Aufladung von Elektrofahrradern am
Arbeitsplatz*

o Der Beschreibung wurde das Wort
entgeltliche™ in folgendem Satz hinzugefiigt:
,,Mit dieser Mallnahme soll das entgeltliche
Laden von Akkus von Elektrofahrradern am
Arbeitsplatz moglich gemacht werden.*

o Das Ziel ,,den Verwaltungsmitarbeitenden
ermdglichen, die Akkus ihrer Elektrofahrrader
wiahrend der Dienstzeit im Biiro aufzuladen® wurde
gedndert zu ,,den Verwaltungsmitarbeitenden
ermdglichen, die Akkus ihrer Elektrofahrrader
wahrend der Dienstzeit am Arbeitsplatz aufzuladen*

o Dem ersten Schritt ,,Priifung der Moglichkeiten zur
Umsetzung in jedem Verwaltungsgebdude® wurde
hinzugefiigt: ,,unter Beriicksichtigung der
Arbeitssicherheit*

03: Veranstaltungshinweise zu Verbindungen des
oOffentlichen Personennahverkehrs

Der Name der Mafinahme wurde gedndert zu
,LOPNV-Hinweise fiir Veranstaltungen der
Kreisverwaltung*

R2: Einfuhrung Fahrradleasing flir Beamte (unter
Vorbehalt einer gesetzlichen Grundlage)

o ,,Unter Vorbehalt einer rechtlichen Grundlage*
wurde aus dem Titel entfernt

O5: Erweiterung der Homeoffice-Vereinbarung*

o Die MaBinahme wurde geéndert zu ,,Aufklarung
Uber bestehende Homeoffice-Moglichkeiten®

o Die Beschreibung der MalRnahme lautet:
,.Die Arbeit im Homeoffice und die damit
einhergehende Vermeidung von Arbeitswegen
bietet ein groRes Potential zur Minderung von
CO2 Emissionen. Laut einer Studie, an der das
Potsdamer Institut fir Klimafolgenforschung
beteiligt war, gingen die Emissionen im
Verkehrssektor wahrend der Corona-Pandemie
im Jahr 2020 vor allem durch Homeoffice
weltweit um 40 Prozent zurlck (vgl. weitere
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Hinweise). Zusétzlich steigern Homeoffice-
Mdglichkeiten die Attraktivitat des Arbeitgebers.
Die Mitarbeitenden des Landkreises Wittmund
haben bereits die Mdglichkeit, an drei von funf
Avrbeitstagen im Homeoffice zu arbeiten. Nach
Absprache mit den Vorgesetzten sind auch mehr
Homeoffice-Tage mdglich. Die interne
Mobilitatsumfrage hat ergeben, dass rund 37
Prozent der Teilnehmenden mit der derzeitigen
Anzahl an Arbeitstagen aus dem Homeoffice
zufrieden sind, wéhrend ca. die Halfte (51
Prozent) das Homeoffice in Zukunft gerne
h&ufiger nutzen wirde. Die bisherigen
Mdoglichkeiten im Rahmen der Homeoffice-
Vereinbarung sind nicht allen Beschaftigten
bekannt. Mit dieser MalRnahme soll daher Gber
die bestehenden Homeoffice-Mdglichkeiten
aufgeklart werden.“

o Das Ziel lautet:
,»Vermeidung nicht notwendiger Wege zur
Arbeitsstatte*

o Der Erfolgsindikator lautet:
,,Die Mitarbeitenden der Kreisverwaltung
wurden Uber die bestehenden Homeoffice-
Maoglichkeiten aufgeklirt (ja/nein)*

o Die ersten Schritte sind:

- Vorbereitung eines Schreibens zur
Aufklarung Uber die bestehenden
Homeoffice-Mdglichkeiten

- Ernennung einer zustandigen Person fir
Beratungen hinsichtlich der
Arbeitsalltagsgestaltung

- Den Mitarbeitenden das Schreiben
zukommen lassen

o Verantwortlich fir die Projektumsetzung ist:
,,FB 10 Personal und Finanzen*
Partner und Beteiligte gibt es keine

o Der Zeitraum lautet:
Kurzfristig umzusetzen (> 1 Jahr)“
Die Aufwandsabschétzung ist ,,gering*

o Unterstitzende Finanzierungsmdoglichkeiten
sind ,,nicht notwendig®

o Den weiteren Hinweisen wurde hinzugefigt:
Studie des Potsdam-Institut fur
Klimafolgenforschung:
https://www.pik-
potsdam.de/de/aktuelles/nachrichten/groesster-
co2-rueckgang-echtzeit-daten-zeigen-die-
massiven-auswirkungen-von-covid-19-auf-die-
globalen-emissionen?set_language=de




