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Ausgangslage und Zielsetzung

1. Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Im Angesicht der drohenden Klimakatastrophe haben 2015 fast 190 Lander das Ubereinkommen von
Paris beschlossen mit dem Ziel, die Klimaerwarmung auf deutlich unter 2° Celsius zu beschranken.
Dazu sieht es bindende Emissionsreduktionsziele vor. Auch die Schweiz hat das Abkommen ratifiziert
und sich verpflichtet, bis 2030 ihre Emissionen im Vergleich zu 1990 zu halbieren. Sie ist allerdings noch
einen Schritt weitergegangen: 2019 hat der Bundesrat das Ziel von Netto-Null Emissionen bis 2050
beschlossen. Um diese Energiewende und die Abkehr von fossilen Energien herbeizufiihren, wird eine
Verbesserung der Energieeffizienz (z.B. bei Gebauden und Verkehrsmitteln) und eine Erhéhung des
Anteils erneuerbarer Energien angestrebt.! Andere Lander stiitzen sich zur Erreichung ihrer
Energieziele in ihrer Politik ebenfalls hauptsachlich auf verbesserte Energieeffizienz (optimierter
Energieeinsatz) und Konsistenz (Einsatz erneuerbarer Energien). Eine derartige Nachhaltigkeitspolitik
ist aber voraussichtlich nicht ausreichend, um die erforderliche Energiewende zu schaffen (Linz und
Scherhorn, 2011). Als dritte Saule wird daher oftmals Energiesuffizienz genannt. Suffizienz kann dabei
definiert? werden als «das Bemilhen um einen moglichst geringen Rohstoff-, Energie- und
Flachenverbrauch sowie die Anerkennung naturlicher, 6kologischer sowie sozialvertraglicher Grenzen»
(BUND, 2018). Damit bezieht sich Energiesuffizienz im Gegensatz zu Effizienz und Konsistenz nicht auf
technische Machbarkeiten, sondern auf die Anpassung individueller Verhaltensweisen hin zu einer
Verringerung des Energieverbrauchs.

Als eine der dramatischen Begleiterscheinungen der Coronakrise und insbesondere der Phase des
globalen Lockdowns verschiedener Lander fiel die Abnahme des Energieverbrauchs auf. So lag
beispielsweise der Elektrizitdtsverbrauch in einem Jahr-zu-Jahr Vergleich im Marz 2020 dber 15% unter
dem Vorjahresniveaus des gleichen Monats in Deutschland (IEA, 2020). In der Tat ahnelte der
Stromverbrauch wahrend des Lockdowns dem typischen ‘Sonntags-Stromverbrauch’. Die Verringerung
im Industrie- und Dienstleistungsbereich wurde nur geringfligig durch den Anstieg des privaten
Elektrizitdtsverbrauch ausgeglichen (IEA, 2020).

Die — wenn auch unfreiwilligen — gesellschaftlichen Verhaltensdnderungen in Zeiten der Coronakrise
fuhrten demnach zu einer verbesserten Energiesuffizienz. Dies dank eines Wandels des
Mobilitatsverhaltens (z.B. verstarkte Velonutzung), verringerten Konsum, eine reduzierte Anwesenheit
im Biro durch Homeoffice etc.

Es konnte gelingen, diese aus Nachhaltigkeitssicht positiv zu beurteilenden Veranderungen mit
entsprechender Anreizsetzung auch nach der Coronakrise beizubehalten, ohne dass ein als negativ
wahrgenommener “Verzicht” in der Gesellschaft die Folge ist. Im Angesicht der mdglichen
Energiereduktionen ware eine politische Unterstiitzung derartiger bereits bestehender Energiesuffizienz
sinnvoll und nétig. Selbst wenn ein Teil der Bevolkerung plant, auch ohne Massnahmen langerfristig an
positiven Verhaltensanderungen festzuhalten, so sind auch im Kontext der Energiesuffizienz oftmals
politische Instrumente nétig, um eine weit- und ausreichende Veranderung zu gewahrleisten und zu
verankern. Dies dient zudem dazu, «dass die ohnehin Engagierten motiviert und unterstitzt werden und
politisch bessere Bedingungen geschaffen werden, um einen suffizienten Lebenswandel zu fiihren»
(Korte und Linz, 2016: S. 73).

" Das bereits 2016 beschlossene Energiegesetz (EnG) sieht beispielsweise eine sparsame und effiziente Energienutzung (Kapitel
8) mit Auflagen fiir serienmassig hergestellte Anlagen, Fahrzeuge und Geréte vor.

2 Andere Definitionen beziehen sich noch verstarkter auf die individuelle Verhaltens- und Handlungsebene, wie z.B. von Fischer
und GrieRhammer (2013: S. 10): «Unter Suffizienz verstehen wir Anderungen in Konsummustern, die helfen, innerhalb der
okologischen Tragfahigkeit der Erde zu bleiben, wobei sich Nutzenaspekte des Konsums &ndern». Burger et al. (2019)
klassifizieren diese Verhaltensanpassungen als «Anderungen (De-Materialisierung) der Praferenzen» (S. 2).
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Die Schweizerische Energie-Stiftung hat Ruitter Soceco mit einer Literaturstudie zur Anreizentwicklung
fur einen suffizienteren Energieverbrauch nach der Coronakrise beauftragt. Die Studie wird von der
Stiftung Mercator Schweiz gefordert.

1.2 Ziel des Projektes

Das Ziel dieses Projekts ist die Ermittlung und Ausarbeitung ausgewahlter Beispiele von wahrend der
Coronakrise eingefiihrten Verhaltensveranderungen, die ein hohes Potenzial fiir eine gesteigerte
Energiesuffizienz besitzen. Zusétzlich sollen Vorschlage fiir eine politische Anreizsetzung zur
dauerhaften Verhaltensanderung hin zu einer energiesuffizienteren Lebensweise herausgearbeitet
werden. Der Fokus der Analyse liegt dabei auf der nationalen und internationalen Literatur, die bis
August 2020 publiziert worden waren, und den daraus abzuleitenden politischen Massnahmen.

1.3 Aufbau des Berichts

Der vorliegende Bericht ist wie folgt aufgebaut:

Kapitel 2 beschreibt die in Studien, Umfragen und Positionspapieren wiederholt auftretenden
Themenbereiche, von denen

Kapitel 3 zwei Themen vertiefend untersucht und ausarbeitet. Der Fokus liegt dabei auf einer Synthese
existierender Literatur. Wo vorhanden, werden zusatzlich durch den Wandel des Verhaltens der
Bevolkerung induzierte Veranderungen bezlglich Energiesuffizienz néher betrachtet. Jedes Beispiel
schliesst mit Vorschlagen zu politischen Massnahmen ab, die die gewinschte Verhaltensanderung
unterstitzen kdnnten.

Kapitel 4 zieht ein Fazit zu den beobachteten Verhaltensanderungen und zum Thema Energiesuffizienz
zu Zeiten der Coronakrise und dariiber hinaus.
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2. Erarbeitung von wiederkehrenden Themen
wahrend Corona

In diesem Kapitel werden kurz die verschiedenen Themen mit Bezug zur Coronakrise und
Energiesuffizienz vorgestellt, die wiederholt in Studien, Umfragen oder Positionspapieren angeschnitten
oder diskutiert worden sind.

Zukunft der Arbeit

Wahrend des Lockdowns veranderte sich gemass Studien und Befragungen die Arbeitsweise vieler
Berufsgruppen. So arbeitete beispielsweise ein Grossteil der Arbeitnehmerinnen verstarkt im
Homeoffice (s. z.B. Alipour, Falck und Schiiller, 2020b); Besprechungen und Konferenzen wurden per
Video abgehalten. Dadurch verringerte sich das Verkehrsaufkommen, auch gerade zu den Stosszeiten.
Als mogliche Konsequenz kdnnte sich der Energieverbrauch durch zukiinftiges Homeoffice oder andere
Formen von Telearbeit wie Coworking Spaces insgesamt verringern; insbesondere, wenn weniger
Buroflachen bendétigt werden. Kapitel 3.1 beschreibt die Veranderungen in Bezug auf Telearbeit, die
damit verbundenen moglichen Auswirkungen auf Energiesuffizienz und Vorschlage zur politischen
Anreizsetzung genauer.

Mobilitatsverhalten

Abgesehen von dem veranderten Mobilitatsverhalten durch eine Verringerung des Pendlerverkehrs
wegen zunehmenden Homeoffice, ergaben sich wahrend des Lockdowns und mdglicherweise auch
darliber hinaus weitere Veranderungen im Mobilitdtsverhalten (Molloy et al., 2020). So nahm die
Nachfrage nach Velos und insbesondere E-Bikes wahrend der Coronakrise stark zu (Briick, 2020), die
Nachfrage nach Fern- und Flugreisen ab. Dieses veranderte Mobilitdtsverhalten, einschliesslich
maoglicher Folgen fiir den Energieverbrauch und unterstiitzende politische Massnahmen, wird genauer
im Kapitel 3.2 betrachtet.

Konsumverhalten

Auch das Konsumverhalten der Bevélkerung anderte sich wahrend des Lockdowns zwangslaufig, da
Geschafte teilweise nicht getffnet werden konnten®. So verringerte sich zum einen der Konsum absolut,
zum anderen verlagerte er sich verstarkt in den Online-Bereich. Umfragen ergaben allerdings auch,
dass Konsumenten bewusster eingekauft haben und auch in Zukunft weiterhin bewusster einkaufen
wollten (Georgi et al., 2020). Ebenfalls wichtig fiir Konsumenten schien in dieser Zeit die Verlagerung
des Konsums hin zu regionalen Produkten zu werden, auch online. Dies zeigte sich in der Schweiz z.B.
durch die hohe Umsatzsteigerung von farmy.ch (Handelszeitung, 2020). Auch nach der Coronakrise
mochten Verbraucher weiterhin regional online einkaufen kénnen. Damit kénnte sich vielleicht ein
nachhaltiges Konsumverhalten etablieren (Cohen, 2020). Es konnte sich daher anbieten, mdgliche
Veranderungen im Energieverbrauch* durch den bewussteren Konsum und durch regionale online
Einkaufe naher zu untersuchen (Franke, Gussenberg und Kuna, 2020).

(Nachhaltige) Wertschopfungsketten

Einhergehend mit dem verstarkten Wunsch von Verbrauchern nach regionalen Produkten kdnnten sich
auch die Wertschopfungsketten von global zu lokal andern. Die Coronakrise hat die Fragilitat des
derzeitigen globalen Lieferkettensystems aufgezeigt (Seric, 2020). Verlagert sich ein Teil der
Wertschdpfungsketten von global nach lokal, kdnnte sich dies auch positiv auf den Energieverbrauch

3 Allerdings schien sich der Konsum auch relativ schnell wieder auf ein Vor-Corona Niveau in der Schweiz einzustellen (Benz et
al., 2020).

4 Scherf und Kampffmeyer (2020) untersuchen z.B. die Nachhaltigkeitseffekte von digitalen Plattformen im Bereich Ernahrung.



Erarbeitung von wiederkehrenden Themen wahrend Corona

auswirken. Gleichzeitig zeigen verschiedene Perspektivenpapiere (Sarkis et al., 2020) die steigende
Bedeutung von Kreislaufwirtschaft und Right to Repair als Alternative zur heutigen Konsumgesellschaft
auf.

Tourismus

Durch den Lockdown und die Grenzschliessungen konnten Touristinnen natirlich auch nicht mehr
international reisen. Hingegen wurde der inldndische Tourismus wieder attraktiver (Minder, 2020).
Weitere Alternativen waren ‘staycations’ und virtuelle Realitéat als Reiseersatz (Zwanka, 2020). Eine
Verringerung von Flugreisen und Kreuzfahrten wirkt sich natirlich positiv auf die Energiebilanz aus.
Fraglich dabei ist allerdings, wie lange die Abkehr vom ‘traditionellen’ und Zuwendung zum nachhaltigen
Tourismus anhalt. Als eine Folge vom (erzwungenen) Verzicht bildet sich bereits der ‘Revenge Travel’
(Shadel, 2020) heraus, d.h. ein gesteigerter Nachholbedarf an Urlaubsreisen, teilweise mit offizieller
Aufforderung von Seiten des Staates (z.B. in China) zur Ankurbelung der Wirtschaft in einzelnen
Landern (Kuo, 2020).
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3. Ausarbeitung ausgewahlter Beispiele

Das folgende Kapitel untersucht zwei der in Kapitel 2 vorgestellten Bereiche, in denen durch das Setzen
politischer Anreize Verhaltensanderungen mit positiver Wirkung auf die Energiesuffizienz nach der
Coronakrise beibehalten werden kénnten. Die Auswahl der Beispiele war u.a. abhangig von der bereits
vorliegenden Literatur, insbesondere mit Bezug zur Schweiz, existierenden Studien zu Energiekonsum
und moglichen -einsparungen sowie Uberlegungen zu unterstiitzenden politischen Massnahmen.

Die folgenden Bereiche wurden untersucht: die Zunahme von Homeoffice wahrend des Lockdowns und
das veranderte Mobilitatsverhalten hin zu vermehrtem Velofahren.

3.1 Zukunft der Arbeit — Homeoffice

Wahrend des Lockdowns als Massnahme zur Eindammung von Corona hat sich die Arbeitssituation fiir
viele Berufstatige verandert, sei es durch verstarktes Arbeiten von zu Hause aus, durch eine veranderte
Work-Life-Balance, den Wegfall von Geschéaftsreisen und eine Zunahme an Videokonferenzen (u.a.
Georgi et al., 2020). Das Kapitel fokussiert sich auf die Zunahme von Homeoffice als Teilbereich der
Telearbeit, einen Trend, der in einigen Berufszweigen bereits vor Corona bestand (s. z.B. Melian und
Zebib, 2020), sich aber durch die Krise deutlich verstarkte. Neben Homeoffice zahlt auch ein weiterer
Trend zur Telearbeit — Coworking Spaces.® Coworking Spaces haben ebenfalls das Potenzial zur
Energiesuffizienz beizutragen, da sie Arbeitswege verkiirzen und sich mindernd auf Stosszeiten des
motorisierten Individualverkehrs bzw. des 6ffentlichen Nahverkehrs auswirken kénnten. Einige der im
Folgenden betrachteten Studien zu Energie- und Treibhausgasreduktionen beziehen sich auf Telearbeit
und nicht ausschliesslich nur auf Homeoffice.

3.1.1 Situation Homeoffice — vor, wahrend und «nach» Corona

Gemass des Policy Briefs des Joint Research Centres der Europaischen Union lagen vor der
Coronakrise erhebliche Lander- und Branchenunterschiede beziiglich Telearbeit in Europa vor, von
unter 5% in Bulgarien bis zu tiber 35% in Schweden; unter 10% im Verkauf zu tUber 40% bei IKT und
Lehrpersonen.® Wahrend der Coronakrise verlagerten dann gemass der Befragung von Eurofound 37%
der Beschaftigen EU-weit ihre Tatigkeit in Telearbeit, wobei die nordischen Lander und Benelux Staaten
den hdchsten Anteil aufwiesen (bis zu 60%) (Eurofound, 2020).

Auch in der Schweiz hat sich der Anteil, der im Homeoffice Beschéaftigten wahrend der Coronakrise
erheblich erhéht. Die Statistik der Arbeitskrafteerhebung (SAKE) erfasst regelmassig die Verbreitung
von Teleheimarbeit in der Schweiz. Die SAKE zeigt, dass sich die Anzahl der Beschéaftigten, die mehr
als 50% ihrer Arbeitszeit in Teleheimarbeit tatig sind, bereits vor Corona, zwischen 2001 und 2019, von
31'000 auf 136'000 erhéht hat. Dazu kommen noch 476'000 Beschéftigte, die regelmassig, aber weniger
als 50% ihrer Arbeitszeit und 496'000 Beschéaftigte, die gelegentlich in Teleheimarbeit tatig sind (im
Vergleich zu 217'000 gelegentlich (oder regelmassig weniger als 50%) in Teleheimarbeit tatigenden
Beschaftigten in 2001) (Bundesamt fiir Statistik, 2020a). Golder et al. (2020) schéatzen, dass wahrend
der Coronakrise zusatzlich 335'000 Beschaftigte mehr als sechs Stunden im Homeoffice tatig gewesen

5 Coworking spaces sind definiert als «neutrale Orte, welche von Privaten, der offentlichen Hand oder eine Public-Private
Partnership betrieben werden und wo angestellte und unabhdngige Erwerbstatige Seite an Seite oder kollaborativ
zusammenarbeiten. Die Raumlichkeiten werden durch Individuen, Teams oder organisationsiibergreifende Gruppen wahrend
einer bestimmten Projektphase oder auf unbestimmte Dauer genutzt, als ausschliessliches oder erganzendes Arbeitsszenario»
(Josef und Back, 2019: S. 782).

8 Unterschiedliche Branchen und Berufszweige weisen von sich aus ein unterschiedliches Potenzial fiir Homeoffice auf. Alipour,
Falck und Schiiller (2020) berechnen das Homeoffice Potenzial pro Branche in Deutschland insgesamt, sowie das ungenutzte
Potenzial wahrend der Pandemie.
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sind (S. 8). Gemass der Befragung von Deloitte (Melian und Zebib, 2020) hat der Anteil der
Beschaftigten, die von zu Hause aus gearbeitet haben, bei 50% gelegen. Und auch das BFS gibt die
Anzahl der zumindest gelegentlich in Heimarbeit arbeitenden Beschaftigten mit knapp 50% im 2. Quartal
2020 an (Bundesamt fiir Statistik, 2020b).

Neben diesen beiden Studien gibt es weitere Befragungen, die die Situation bzgl. Homeoffice wahrend
der Coronakrise’ durch verschiedene Befragungen in der Schweiz erfasst haben (Tabelle 1). Zum Teil
fokussieren sich die Umfragen auf die direkte Veranderung wahrend des Lockdowns, zum Teil gehen
sie in weiteren Befragungswellen Uber diesen Zeitraum hinaus, so dass auch etwaige — wahrend des
Lockdown — gedusserten Wiinsche nach Fortsetzung des Homeoffice liber Corona hinaus in der
anschliessenden Realitat betrachtet werden. Georgi et al. (2020) haben bereits zwei Befragungswellen
zu verandertem Konsumverhalten wahrend und «nach» Corona (d.h. wahrend des Lockdowns und nach
dem Lockdown) durchgefiihrt. Zusatzlich dazu haben sie die Teilnehmerinnen gefragt, aus welchen
Grunden nachhaltigeres Verhalten flr sie nur schwer umsetzbar ist. Insgesamt haben wahrend des
Lockdowns 61% der Befragten zumindest «ab und zu» im Homeoffice gearbeitet (Georgi et al. 2020: S.
21). Die Befragung von Golder et al. (2020) hat ergeben, dass sich wahrend der Coronakrise die Zahl
der im Homeoffice geleisteten Stunden knapp verdreifacht hat (von 10.5 Stunden vor Lockdown auf ca.
32 Stunden) (S. 9).

Tabelle 1: Befragungen zu Homeoffice in der Schweiz (seit Beginn der Coronakrise)

Autor (Affiliation) Titel Zeitraum Stichpro- Aspekte zu Homeoffice
bengrosse
Bosshardt et al. Die Schweiz und die WE 22.3.20 30460 Anteil Homeoffice, Bedurf-
(Sotomo) Corona-Krise: Monitoring WE 5.4.20 29’891 nisse bzgl. Homeoffice
der Bevolkerung WE 5.5.20 32’485
WE 8.6.20 31011
Georgi et al. SUSBECT — SUStainable 9.-16.4.20 1’003 Anteil von und Wunsch
(HSLU) BEhavior during and after 19.-26.6.20 1’004 nach Homeoffice zu
Corona Time verschiedenen Zeitpunkten
Golder, L. et al. Lockdown als Katalysator 23.4-10.5. 20 1126 Bewertung von
(gfs.bern) zur Ausweitung von (im Home- Homeoffice, Vor-,
Homeoffice office tatig) Nachteile, Massnahmen,
Work-Life, Erwartungen
Melian, V., Zebib, = Corona-Krise beschleunigt 10.-15.04.20 1’500 Anteil Homeoffice,
A. (Deloitte) die Verbreitung von Home- Homeoffice und
Office Produktivitat,
Herausforderungen
Schulte, V. et al. Studie zur Umstellung auf Bis 11.04.20 333 Fokus auf Wohlbefinden
(ZHAW) Homeoffice in der Schweiz und Belastung wahrend
wahrend der Covid19 Krise Homeoffice

Wahrend der Coronakrise wird bereits davon ausgegangen, dass auch danach Beschaftigte im
Homeoffice tatig sein wiirden (u.a. Guyot und Sawhill, 2020; Melian und Zebib, 2020; ILO, 2020). Auch
in der Schweiz scheint der Wunsch bei vielen Arbeitnehmenden zu bestehen, nach der Coronakrise
weiterhin im Homeoffice zu arbeiten. Bei der Umfrage von Deloitte (Melian und Zebib, 2020) erklarten
34% der Befragten, Homeoffice fortflihren zu wollen. In der Studie von Georgi et al. (2020) gaben knapp
40% der Befragten an, mehr von zuhause aus arbeiten zu wollen (mit 27%, die bereits eine Veranderung
der Arbeitssituation wahrend Corona erfahren hatten, und 8% Wunsch nach zukinftiger Veranderung).
Und auch die Befragung von Sotomo (Bosshardt et al., 2020) ergab, dass von den zurzeit im Homeoffice

7 'Wahrend der Coronakrise’ bezieht sich in vielen Studien auf die Zeit des Lockdowns, aber teilweise auch dariiber hinaus. Es
bietet sich daher an, den Befragungszeitraum naher zu betrachten.
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arbeitenden Beschaftigten (selbststdndig und unselbststdndig) 69% zumindest teilweise, 11%
vollstandig und nur 20% nicht mehr im Homeoffice arbeiten wollen (S. 31). Als Griinde wurden u.a. die
eigene gestiegene Arbeitsproduktivitat, der eingesparte Arbeitsweg und eine bessere Vereinbarkeit von
Beruf und Familie genannt (DaK Gesundheit, 2020).

Auf Arbeitgeberseite scheint ebenfalls eine positive Einstellung zum Homeoffice zu tGiberwiegen. In einer
Umfrage im Mai 2020 bei knapp 500 Unternehmen in Deutschland untersuchte das Fraunhofer Institut
IAO in Kooperation mit der Deutschen Gesellschaft fir Personalfiihrung den Ubergang zu Homeoffice
wahrend der Coronakrise aus Unternehmenssicht (Hofmann, Piele und Piele, 2020). 42% der Befragten
maochten das Angebot zu Homeoffice auch nach der Coronakrise ausweiten, so dass zukinftig flexible
und hybride Arbeitsformen entstehen kdnnten.

Die «Flexible Working Studie», die alle zwei Jahre von Deloitte Osterreich und den Universitaten Graz
und Wien durchgefiihrt wird, ergibt ein noch positiveres Bild: 85% der 300 befragten Unternehmen
erwarten, dass Homeoffice auch «nach» Corona weiter umgesetzt wird (Kellner et al., 2020: S. 16).

In jungster Zeit hat sich die Lage zum Homeoffice anscheinend jedoch wieder verandert. Gemass der
Mannheimer Corona Studie (Méhring et al., 2020) verringerte sich beispielsweise der Anteil der komplett
oder Uberwiegend im Homeoffice Beschéftigten in Deutschland von 26% zu Beginn der Befragung
(Ende Méarz 2020) auf knapp 7% in der ersten Juliwoche, 22% arbeiten noch teilweise im Homeoffice.

3.1.2 Homeoffice und Energiesuffizienz

Auch wenn die Energieersparnisse und Treibhausgasreduktionen insbesondere durch Verringerung des
Pendlerverkehrs stets als ein Vorteil des Homeoffice bzw. der Telearbeit genannt werden (u.a. Guyot
und Sawhill, 2020), sind die Ergebnisse aus Studien und Untersuchungen nicht immer eindeutig
(O’Brien und Aliabadi, 2020; Hook et al. 2020). In einer systematischen Literaturanalyse untersuchen
Hook et al. (2020) 39 Studien zu Energieeinsparungen und Treibhausgasreduktionen durch Telearbeit.
26 dieser Studien zeigen eine Abnahme des Energieverbrauchs an, acht zeigen einen zunehmenden
bzw. neutralen Einfluss auf. Die grossten Energieeinsparungen erfolgen durch die Reduktion des
Pendlerverkehrs und durch einen geringeren Energieverbrauch von Bilrogebduden. Andere
moglicherweise wichtige Veranderungen durch Telearbeit, wie eine Zunahme des Energiekonsums zu
Hause oder eine Zunahme des Verkehrs fir den Privatverbrauch werden nicht oft bestimmt. Zu einem
ahnlichen Ergebnis kommen auch O’Brien und Aliabadi (2020), die in ihrer Literaturanalyse vier
Bereiche der Telearbeit berlcksichtigen: Verkehr, Biros, Wohnungen und Informations- und
Kommunikationstechnologien. Dabei heben sie insbesondere mogliche Rebound Effekte, die durch
Telearbeit entstehen koénnten, hervor. Beispielsweise werden kirzere Strecken zum Einkaufen, das
zuvor wahrend des Pendelns zur Arbeit erledigt worden ist, gesondert mit dem Auto zurtickgelegt.

Dennoch, beide Literaturanalysen zeigen bereits, dass Telearbeit und Homeoffice unter gewissen
Bedingungen durchaus Potenzial zu einer langfristigen Energiereduktion haben, auch wenn Studien
teilweise zu unterschiedlichen Ergebnissen gelangen.

Im Zuge des verstarkten Homeoffices wahrend der Coronakrise werden die mdglichen Vor- und
Nachteile aktuell wieder kritisch betrachtet, da nun auch das zumindest kurzfristige Potenzial von
Telearbeit deutlich geworden ist. Crow und Millot (2020) modellieren die mdglichen Energie- und COz-
Einsparungen flr drei Weltregionen: USA, China und die Européische Union, jeweils fiir den Winter und
den Sommer. Dabei wird die Reduktion des Verbrauchs von Erdélerzeugnissen im individuellen Verkehr
der Zunahme des Energieverbrauchs bei Wohngebauden gegenibergestellt. Das Einsparpotenzial ist
in den USA am hochsten, da dort die durchschnittlichen Pendlerdistanzen, die mit dem Auto
zuriickgelegt werden, vergleichsweise am langsten sind und zudem weniger treibstoffeffiziente
Fahrzeuge verwendet werden. Doch auch in Landern der Europaischen Union I&sst sich sowohl beim
Energiekonsum als auch bei den CO2-Emissionen eine Nettoeinsparung verwirklichen. Unter der
Annahme, dass ca. 20% aller beruflichen Tatigkeiten auf globaler Ebene im Homeoffice durchgefiihrt

10



Ausarbeitung ausgewahlter Beispiele

werden konnten, schatzen Crow and Millot (2020), dass der jahrliche Energieverbrauch um 8.5 Mtoe
abnehmen kdnnte.

Buttner und Breitkeuz (2020) haben im Auftrag von Greenpeace die mdgliche CO2-Emissionsminderung
durch Homeoffice in Deutschland untersucht. Unter Berlicksichtigung der Gesamtemissionen des
Pendlerverkehrs im Jahr 2017 schatzen sie ein konservatives Szenario mit einem Homeoffice-Anteil
von 25% und ein fortschrittliches Szenario mit einem Anteil von 40% mit jeweils einem bzw. zwei
Homeoffice-Tagen. Je nach Szenario kdnnten in Deutschland 1,6-5,4 Mio. t CO2 pro Jahr durch eine
Abnahme der Verkehrsleistung eingespart werden.

Wahrend die genauen Implikationen fiir die Schweiz nach der Coronakrise im Detail noch naher
untersucht werden mussten, gibt es bereits Anzeichen, dass eine Zunahme an Telearbeit sich auch
hierzulande positiv auf die Energiebilanz und Treibhausgasemissionen auswirken konnte. Giovanis
(2018) hat den Zusammenhang zwischen Telearbeit, Verkehr und Luftverschmutzung mithilfe des
Schweizer Haushaltspanels fiur die Jahre 2002-2013 untersucht. Gemass dieser Analyse fihrt
Telearbeit durch ca. 8.4% der Schweizer Bevdlkerung tatsachlich zu einer Verkehrsabnahme um 1.9%
und damit zu einer Reduktion von verschiedenen Luftschadstoffen. Allerdings konnten die oben
angesprochenen Rebound-Effekte durchaus auch in der Schweiz auftreten. Diese ergeben sich u.a.
dadurch, dass das Homeoffice zusatzlich zu dem personlichen Arbeitsplatz im Biiro eingerichtet wiirde,
also keinerlei Biroflache und somit keinerlei Energie, die zur Beheizung und Beleuchtung der
Biroflache nétig ist, eingespart wird. Ravalet und Rérat (2019) zeigen in ihrer Studie zu Telearbeit und
Pendlerdistanzen in der Schweiz einen weiteren Reboundeffekt auf, der sich direkt auf die
zuruckgelegten Verkehrswege bezieht. Zum einen kann der Weg zum Arbeitsplatz durch kirzere
Strecken (aus anderen Grinden — wie z.B. Einkaufen, das sonst auf dem Arbeitsweg erledigt wird)
ersetzt werden, und zum anderen wohnen Telearbeiter vergleichsweise weiter entfernt von ihrem
Arbeitsplatz, so dass sie dann zwar seltenere, aber dafiir langere Pendlerwege zuriicklegen.

Derartige kompensatorische Effekte sind in einer friiheren Studie im Auftrag des Bundesamts fir
Energie (BFE) zu den Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf Mobilitdt und Energieverbrauch in der
Schweiz bereits untersucht worden (Perch-Nielsen et al., 2014). Dabei sind die direkten
Energieeinsparungen durch Homeoffice, mobiles Arbeiten und Desk-Sharing in drei verschiedenen
Szenarien (mit geringen bis hohen Kompensationseffekten) ermittelt worden. Die Autoren kommen zum
Schluss, dass bei einer Verringerung von insgesamt 200 Mio. km Pendelwegen (140 Mio.
Autokilometern) pro Jahr 136 GWh eingespart werden. Der Grossteil dieser Einsparungen fallt mit 70
GWh bei der Reduktion des Pendelverkehrs durch Homeoffice an, wenn keine Kompensationseffekte
vorliegen, bei starken Kompensationseffekten sind es immerhin 50 GWh (S. 48). Aber auch das Desk-
Sharing im Biro kann (ohne Kompensationseffekte) zu hohen Energieeinsparungen fiihren. Dartiber
hinaus ermittelte die Studie ein Einsparpotenzial von fast 1'000 GWh beim direkten Energieverbrauch
unter «realistischen» Annahmen und rund 1'500 GWh maximal (jeweils ohne Kompensationseffekte)
fur die Schweiz (S. 55).

Ausblick: Coworking Spaces

Zuséatzlich zum Homeoffice besteht auch die Mdglichkeit, Telearbeit durch den Ausbau von Coworking
Spaces auszuweiten. Einige der beschriebenen Herausforderungen fiir Arbeitnehmerinnen (soziale
Isolation, Verschwimmen von Berufs- und Privatleben) werden durch Coworking Spaces abgemildert,
wahrend potenzielle Energieeinsparungen erhalten bleiben wurden, insbesondere unter der
Voraussetzung, dass die Coworking Spaces von Arbeitnehmerlnnen mit z.B. dem Velo oder zu Fuss
erreicht werden konnen.

3.1.3 Politische Anreizsetzung fiir Homeoffice

Das Potenzial fiir das Arbeiten im Homeoffice ist in vielen Berufssegmenten gegeben (Grunau, Wolter
und Steffes, 2020; Alipour, Falck und Schdller, 2020). Es bestand bereits vor der Coronakrise (Kellner
et al.,, 2020), wurde aber nur im geringen Masse umgesetzt, u.a. aufgrund von Vorbehalten von
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Fihrungskraften, der Bedeutung von Anwesenheitszeiten und auch aus technischen Gegebenheiten.
Der Lockdown wahrend der Coronakrise hat jedoch gezeigt, dass eine Verlagerung ins Homeoffice
maoglich ist. Da Homeoffice zudem durchaus zu einer Reduktion von Emissionen und zu einer
Verringerung des Energieverbrauchs filhren kénnte (vgl. Kapitel 3.1.2), bietet es sich an, politische
Anreize fiir einen Ausbau in der Schweiz zu schaffen. Die Anreizsetzung muss dabei sowohl auf der
Arbeitgeber- als auch auf der Arbeitnehmerseite erfolgen, allenfalls gestiitzt durch eine ibergeordnete
gesetzliche Verankerung. Aufgrund der aktuellen weltweiten Betroffenheit von Arbeitnehmerinnen durch
verstarkte Tatigkeit im Homeoffice hat auch die International Labour Organisation (ILO) einen
pragmatischen Guide fiir Arbeitgeberlnnen und politischen Entscheidungstragerinnen herausgegeben
(ILO, 2020). Dieser beinhaltet nicht nur Empfehlungen zur aktuellen Situation, sondern auch zu der
voraussichtlich Gber Corona hinausgehenden verstarkten Hinwendung zu Homeoffice.

Arbeitgeberinnenseite

Die vermehrte Arbeit im Homeoffice traf nicht nur die Arbeitnehmerinnen unerwartet, sondern auch
Unternehmen mussten sehr schnell reagieren. Bei einem Grossteil der Unternehmen gab es in der Zeit
vor Corona nicht die Méglichkeit, im Homeoffice zu arbeiten (Hofmann, Piele und Piele, 2020). Die
plotzliche Umstellung erforderte deshalb eine grosse Anpassungsfahigkeit auf Arbeitgeberseite.
Gleichzeitig konnten sich so aber auch die tatsachlichen Herausforderungen herauskristallisieren, die
Uber vorher wahrgenommene Hindernisse hinausgingen. Als gréssere Herausforderung erschienen
dabei nicht unbedingt die technischen Mdglichkeiten, sondern die fehlende Infrastruktur fir den
Arbeitsplatz zuhause (Hofmann, Piele und Piele, 2020); in einigen Studien gaben fast 60 Prozent der
Befragten mangelnde technische Ausstattung (Hardware, Bildschirme, Telefone) an (s. z.B. Kunze,
Hampel und Zimmermann, 2020).

Die vorhandene Ausstattung erlaubt vielerorts das phasenweise «mobile» Arbeiten, aber keine
langfristige Tatigkeit im Homeoffice. Fir das Problem der mangelnden Ausristung koénnten sich
finanzielle Anreize zum Ausbau von Homeoffice oder Telearbeit der Mitarbeitenden anbieten. Dies
kénnte u.a. in Form einer Direktzahlung an KMUs geschehen, damit diese die bendtigte Ausriistung fur
ihre Mitarbeitenden besorgen kénnen (ILO, 2020) oder allgemein als steuerliche Massnahme (EY und
Wuppertal Institut, 2020; ILO, 2020).

Weitere Hemmnisse fiir den Ausbau der Telearbeit bestehen seitens der Arbeitgeber in Vorbehalten
von Fihrungskraften und der Geschéftsfihrung (Hofmann, Piele und Piele, 2020: S. 7). Derartige
Vorbehalte lassen sich vielleicht durch die bestehenden Kenntnisse neuerer Studien und die eigenen
Erfahrungen im Homeoffice wahrend der Coronakrise abbauen. So antworten bei einer Befragung durch
die Universitat Konstanz 45% der Befragten, dass sie im Homeoffice besser und effektiver waren
(Kunze, Hampel und Zimmermann, 2020).

Als ein schwerwiegendes Hindernis wird jedoch der «Schulungs- und Kulturentwicklungsbedarf»
angesehen (Hofmann, Piele und Piele 2020: S. 19). Dabei besteht selbst bei Offenheit gegentiber
Telearbeit ein Nachholbedarf an Flihrungskompetenzen im Bereich Telearbeit sowie an Medien- und
Kommunikationskompetenzen (Hofmann, Piele und Piele, 2020).

Arbeitnehmerlnnenseite

Auch kann nicht nur auf Arbeitgeber-, sondern auch auf Arbeitnehmerseite ein Nachholungsbedarf im
Bereich digitaler Kompetenzen bestehen (Hofmann, Piele und Piele, 2020). Fir Geringverdiener
kénnten auch von staatlicher Seite kostenlose Weiterbildungsmdglichkeiten helfen, den digitalen Gap
zu Uberbriicken (ecos, 2020).

Daneben wurden auf Seiten der Arbeitnehmerinnen wiederholt die Bereiche Gesundheit, Entgrenzung
von Privat- und Berufsleben sowie Ausstattungskosten als Herausforderungen fiir Homeoffice
angesehen. Hier kdnnte ebenfalls eine politische Anreizsetzung greifen, um Homeoffice langerfristig zu
etablieren. Einen Teil der beschrieben gesundheitlichen Probleme scheinen aufgrund fehlender oder
mangelhafter ergonomischer Ausstattung (Hofmann, Piele und Piele, 2020) im Homeoffice zu bestehen.
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Dafir bieten sich auch auf Arbeitnenmerlnnenseite finanzielle Anreize zum Ausbau von Homeoffice an,
z.B. in der Form von verbesserter steuerlicher Anrechenbarkeit von Ausgaben fiir Homeoffice (EY und
Wuppertalinstitut, 2020).

Weitere gesundheitsrelevante Probleme kénnten sich aus der Gefahr von Uberbelastung und zu starker
Uberlappung von Berufs- und Privatleben und dem Gefiihl der stdndigen Erreichbarkeit ergeben
(Hofmann, Piele und Piele, 2020; Kellner et al., 2020) und daraus folgender emotionaler Erschépfung
und sozialer Isolierung (Kunze, Hampel und Zimmermann, 2020). Arbeitnehmerinnenvertretungen
kénnten derartige gesundheitliche Probleme in den Mittelpunkt von betriebsinternen Verhandlungen fur
mobiles Arbeiten stellen, so dass diese keine Hiirden mehr fir Homeoffice darstellen. Allgemein warnen
Kunze, Hampel und Zimmermann (2020) allerdings vor zu starker Birokratisierung und schlagen u.a.
als Handlungsempfehlung vor: «Betriebsvereinbarungen sollten lediglich einen breiteren Rahmen fiir
das mobile Arbeiten vorgeben, innerhalb dessen Fihrungskrafte und Mitarbeitende Spielraume fiir
individuelle Losungen bendtigen» (S. 8).

Auch als problematisch erwiesen sich fehlende Betriebsvereinbarungen bzw. eine unsichere
Rechtslage zu Homeoffice in Deutschland (Hofmann, Piele und Piele, 2020). In der Schweiz scheint die
rechtliche Lage zu Homeoffice ebenfalls mit Unsicherheiten verbunden zu sein (s. Forderungen von
parlamentarischen Vorstssen; Tabelle 3 im Anhang), selbst wenn «Heimarbeit» gesetzlich geregelt ist;
diese bezieht sich jedoch eher auf gewerbliche oder industrielle Arbeit® (Domenig, 2020; Griter, 2011,
SECO, 2019). Auch die Direktion fiir Arbeit des Staatssekretariats fiir Wirtschaft (SECO) erklart: «Weder
das Obligationenrecht noch das Arbeitsgesetz erwahnen die Arbeitsform Homeoffice explizit. Deshalb
werden die geltenden Bestimmungen dieser beiden Gesetzte in Analogie fiir die Homeoffice-Arbeit
beigezogen» (SECO, 2019: S. 4).

In Deutschland hat das Bundesministerium fir Arbeit und Soziales (BMAS) im Oktober 2020 einen
Gesetzentwurf  fUr mobiles Arbeiten vorgeschlagen.® Gemass diesem Entwurf hatten
Arbeitnehmerinnen ein Anrecht auf 24 Tage Homeoffice im Jahr. In anderen Landern gibt es bereits
eine gesetzliche Grundlage fir Homeoffice. Bonin et al. (2020) vergleichen in ihrer Kurzexpertise die
unterschiedlichen Regelungen fiir Homeoffice in Schweden, Danemark, USA, Frankreich,
Grossbritannien und den Niederlanden. Wahrend in Schweden, Danemark und den USA informelle und
individuell unterschiedliche Vereinbarungen zwischen Arbeithehmerinnen und -geberlnnen Uberwiegen,
haben Frankreich, Grossbritannien und die Niederlande gesetzliche Regelungen zu Homeoffice bzw.
mobilem Arbeiten (Niederlande) (Bonin et al., 2020, S. 63). Insbesondere in den Niederlanden ist das
individuelle Anrecht auf Homeoffice besonders bestarkt, da zum einen 2012 das Arbeitsschutzgesetz
um die «lokal unabhangige Arbeit» erweitert wurde und zum anderen seit 2016 Arbeithehmerlnnen in
Betrieben mit mindestens zehn Beschéftigten einen Antrag zur Anderung der Arbeitszeit und des
Arbeitsortes stellen diirfen. Der Antrag muss vom Arbeitnehmenden mindestens zwei Monate vor dem
gewiinschten Anderungsdatum eingereicht und vom Arbeitgeber mindestens einen Monat zuvor
bearbeitet worden sein. Versaumt der Arbeitgeber diese Frist, ist der Antrag automatisch genehmigt
(Bonin et al. 2020).

Die Niederlande verzeichneten entsprechend 2017 einen der hdchsten Anteile an Homeoffice innerhalb
der EU, wobei sich dies nicht unbedingt auf die gesetzlichen Regelungen von 2016 zuriickzufiihren
liess. Diese wurden aus Expertensicht durchaus als «potenzielles Hindernis» angesehen, da
Arbeitgeber die héhere Verantwortung bei den nun formalen Vereinbarungen nicht wirden tragen
wollen. Vielmehr schienen informelle Vereinbarungen in den Niederlanden verbreiteter zu sein. Folglich
«schatzen die Experten die Effekte der Gesetzesanpassung im Jahr 2016 als marginal ein» (Bonin et
al. 2020, S. 55).

Die gesetzliche Grundlage in Frankreich aus dem Jahr 2018 fangt bereits einige der Hirden zu
Homeoffice vonseiten der Arbeitnehmerinnen auf; bspw. gelten Unfalle auch im Homeoffice als

8 Eine detaillierte juristische Aufarbeitung zu Homeoffice in der Schweiz ist im Rahmen dieser Studie nicht mdglich. Die Angaben
beziehen sich daher ausschliesslich auf die in der Literatur gefundenen Aussagen.

° Fiir weitere Landerbeispiele, s. z.B. eine frihere Studie von Eurofound und International Labour Office (2017).
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Betriebsunfalle und Telearbeitende haben die gleichen Rechte wie andere Beschaftigte. Auch ein
Gesetz aus dem Jahr 2016 konnte sich fordernd flir Homeoffice auswirken, da es die Trennung von
Berufs- und Privatleben auch im Homeoffice unterstutzt. Das «Recht zum Abschalten» verlangt von
Arbeitgebern in Betrieben mit mehr als 50 Mitarbeitenden, «auf jahrlicher Basis die Mechanismen zur
Regulierung der Nutzung digitaler Informations- und Kommunikationstechnologien zu verhandeln, um
die Achtung der Ruhe- und Urlaubszeiten sowie des Privat- und Familienlebens zu gewahrleisten»
(Bonin et al., 2020: S. 57).

Das politische Interesse am Ausbau von Telearbeit scheint auch in der Schweiz gegeben zu sein.
Tabelle 3 im Anhang zeigt eine Ubersicht der parlamentarischen Vorstésse zu Homeoffice, Telearbeit
und Coworking Spaces. Im Bereich von Homeoffice liegen u.a. Anfragen zu Kosten und steuerlichen
Vergunstigen sowie zu den gesundheitlichen Folgen vor. Bei vielen Vorstdssen beantragte der
Bundesrat die Ablehnung, da entweder eine ausreichende gesetzliche Grundlage in der Schweiz
bestehe oder es zu moglichen Fehlanreizen kommen kdnnte.

Fir Coworking Spaces wurde z.B. ein Postulat zur «Férderung von regionalem Coworking» im Friihjahr
von Nationalraten von sieben Parteien eingereicht.'® In dem Postulat wurde der Bundesrat aufgefordert,
«marktwirtschaftliche Ldsungen von regionalem Coworking zu prifen» (20.3641 Postulat), um
Coworkingplatze zu schaffen, die u.a. einen 6kologischen Nutzen stiften. Allerdings beantragte der
Bundesrat die Ablehnung des Postulates am 26.08.2020 auf der Grundlage, dass zum einen die in dem
Postulat vorgegeben Anzahl von 100'000 Gemeindearbeitsplatzen zu Fehlallokationen fihren konnte,
zum anderen bereits Forderprogramme zu Coworking-Angeboten auf Bundesebene bestehen
(Stellungnahme des Bundesrates, 26.08.2020.)

3.2 Mobilitatsverhalten — Zunahme von Velofahrten

Wie in Kapitel 2 beschrieben, liegen weitere Verhaltensanderungen wahrend des Lockdowns in der
Coronakrise im Bereich Mobilitat vor. Dazu zahlt neben dem Verzicht auf Flug- und Fernreisen auch die
verstarkte Hinwendung zum Velo. Zudem ist der Bereich Mobilitdt stark mit den Veranderungen in der
Arbeitswelt (Homeoffice) verkniipft. Daher bietet es sich an, Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl
wahrend des Lockdowns und auch darlUber hinaus naher zu betrachten.

3.2.1 Verandertes Mobilitatsverhalten — vor, wahrend, «<nach» Corona

Wahrend der Coronakrise @nderte sich das Verkehrsverhalten in der Bevolkerung. Vielerorts wurde das
Fahrrad als bedeutendes Verkehrsmittel (wieder)entdeckt, sowohl international (s. z.B. Eisenmann,
Kolarova und Nobis, 2020, Deutsche Krankenversicherung, 2020; Bryant, 2020) als auch in der
Schweiz. Die verstarkte Nachfrage nach Fahrradern bezog sich dabei sowohl auf «traditionelle»
Fahrrader als auch auf E-Bikes (Briick, 2020; Velosuisse, 2020).

Georgi et al. (2020) untersuchten in ihrer Studie zu verandertem Konsumverhalten in der Schweiz
ebenfalls das (veranderte) Mobilitdtsverhalten, sowohl im privaten als auch im beruflichen Bereich. Im
privaten Bereich ergab sich eine eindeutige Zunahme an Velofahrten, die auch nach dem Lockdown
weiter fortgefiihrt wurden, bzw. die auch zukiinftig geplant sind. Nach dem Lockdown nahm der Anteil
der Befragten, die das Fahrrad haufig nutzten, um 10 Prozentpunkte zu (von 18% auf 28%). Auch war
der Anteil der Befragten, die das Velo wahrend des Lockdowns «haufig» nutzten, héher als der Anteil
der «haufigen» Autofahrer (18% zu 14%), wobei insgesamt betrachtet das Auto 6fter verwendet wurde
(S. 14). Georgi et al. (2020) berechneten aus den Antworten «niey», «selten», «ab und zu» und «haufig»
einen Haufigkeitsindex. Dieser lag bei Autofahrten sowohl vor als auch wahrend, nach dem Lockdown

10's. Postulat 20.3641, eingereicht von L. Studer am 16.06.2020. (https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-
vista/geschaeft?Affairld=20203641)
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und «in Zukunft geplant» Uber der Haufigkeit der Velonutzung. Die Velonutzung hat aber starker
zugenommen. Auch die berufliche Mobilitat hat sich gedndert und verzeichnete wiederum einen Anstieg
von Velofahrten, insbesondere beim geplanten zukilnftigen Verhalten (Georgi et al., 2020). Der
Einbruch bei der Benutzung des o6ffentlichen Nahverkehrs wahrend des Lockdowns hat sich relativiert
bzw. ist im Vergleich zu vor dem Lockdown gestiegen.

Als problematisch aus Nachhaltigkeitssicht kénnte sich die Zunahme bei der Nutzung des Autos (wenn
auch gering) im Vergleich zum Zeitpunkt vor dem Lockdown erweisen.

Vergleichbare Ergebnisse erzielte auch eine von Sotomo durchgefiihrte Befragung (Bosshardt et al.,
2020): Die Nutzung von Velos, E-Bikes und/oder Scootern nahm in den Monaten Marz bis Juni stetig
zu und lag im Juni mit einem Anteil von 34% deutlich GUber dem Niveau von «vor Corona» (21%).
Gleichzeitig stieg auch die Verwendung von Auto/Motorrad um insgesamt 8 Prozentpunkte.!' Diese
Zunahme des motorisierten Individualverkehrs zeigte sich auch in einer Umfrage unter 1'500 in der
Schweiz lebenden Personen, durchgefiihrt von Deloitte Mitte April (Roth und Rohr, 2020).

Insbesondere in der Altersgruppe unter 30 Jahren wird eine Nettozunahme erwartet; aber auch bei
anderen Personengruppen. Dies konnte u.a. auf das als erhdht wahrgenommene Risikogefiihl bezgl.
Corona im 6ffentlichen Nahverkehr zuriickzufiihren sein. Beim 6ffentlichen Nahverkehr ist gemass der
Befragung von Deloitte denn auch eine Nettoabnahme zu erwarten (Roth und Rohr, 2020). Die
Befragten planen auch eine verstarkte Nutzung der Velos. Allerdings sagen — und dies gilt fur alle
Umfragen — voraussichtliche Veranderungen bei der Nutzungshaufigkeit noch nichts liber die Léange der
zuruickgelegten Strecken aus.

Eine genaue Untersuchung der tatsachlichen Verhaltensanderung in der Wahl der Verkehrsmittel
inklusive Streckenlangen bietet die Fortflihrung der Studie MOBIS der ETHZ und der Universitat Basel
zum Mobilitdtsverhalten in der Schweiz (Molloy et al., 2020). Die Studie zeigt, dass unter den
Teilnehmenden die tagliche Distanz, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt wird, im Vergleich zu anderen
Verkehrsmitteln prozentual am starksten zugenommen hat (Abbildung 1).
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Abbildung 1: Change in kilometers travelled by transport mode
(Quelle: libernommen aus: Molloy et al. 2020, S. 8)

" Es wurde jeweils nach den Verkehrsmitteln gefragt, die ein Befragter «in den letzten sieben Tagen mehrmals genutzt hat».
Somit sagt die Befragung nichts lber die Intensitat der Nutzung aus (Bosshardt et al, 2020: S.52).
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Gemass den Studienautoren lasst sich diese Zunahme nicht nur durch saisonale Veranderungen
erklaren, obwohl es sich vermutlich bei den Velofahrten hauptsachlich um Freizeitaktivitaten handelt
(Molloy et al., 2020: S. 5). Betrachtet man die jeweilige Etappenlange, die mit den einzelnen
Verkehrsmitteln zurlckgelegt wird, so liegen Zuge und Autostrecken weit Uber der Lange der
Fahrradstrecken, obwohl diese absolut zugenommen haben (Abbildung 2).
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Abbildung 2: Average stage length by transport mode (km)
(Quelle: libernommen aus: Molloy et al. (2020): S.15)

Die Studienautoren weisen auch auf die verringerte Nutzung des offentlichen Nahverkehrs hin, die
andere Befragungen ebenfalls ansprechen (Molloy et al., 2020: S. 5). Falls der 6ffentliche Nahverkehr
auch nach einer (teilweisen) Riickkehr aus dem Homeoffice weiterhin nicht in gleichem Umfang genutzt
und auf den motorisierten Individualverkehr, insbesondere das Auto, ausgewichen wird, kdnnte sich das
veranderte Mobilitdtsverhalten negativ auf die Energiebilanz auswirken. Auch international kénnte sich
eine derartige Veranderung des Mobilitdtsverhaltens — zumindest kurzfristig — ergeben. Fahrrad und
Auto konnen als «Gewinner» der Krise betrachtet werden, «o&ffentliche Verkehrsmittel brauchen
Unterstiitzung» (Lenz, zit. n. Eisenmann, Kolarova und Nobis, 2020).

3.2.2 Verandertes Mobilitatsverhalten und Energiesuffizienz

Das herkébmmliche Fahrrad ist unbestritten eines der energiefreundlichsten Verkehrsmittel,
insbesondere natirlich im Vergleich zum Auto.'? Aber auch das E-Bike kdnnte durchaus ein
wesentlicher Bestandteil eines energiesuffizienteren Lebensstils sein. Dabei haben E-Bikes den Vorteil,
dass auf ihnen langere Strecken auch im Alltagsverkehr zuriickgelegt werden kdnnten. D.h. sie kénnten
in Zukunft eine verstarkte Rolle im Pendelverkehr spielen. Zum einen kénnten sie zu einer absoluten
Verringerung des Autoverkehrs beitragen, zum anderen aber auch den 6ffentlichen Nahverkehr in den
Hauptverkehrszeiten entlasten (Roth und Rohr, 2020)"3.

2 s, zB. UN Environment Programme (2019) (Zugang: 12.10.2020: https://www.unenvironment.org/news-and-
stories/story/cycling-better-mode-transport).

3 Die Verlagerung des 6ffentlichen Nahverkehrs hin zu mehr Velo, bzw. die Verringerung des 6ffentlichen Nahverkehrs aufgrund
von Homeoffice, hat (wirtschaftlich betrachtet) méglicherweise auch negative Konsequenzen, (s. z.B. Roth und Rohr, 2020). Aber
auch die wirtschaftlichen Folgen benétigen eine genauere Untersuchung, denn die negativen Auswirkungen sind nicht zwingend
gegeben. So hat Ecoplan (2015) in einer friiheren Studie ermittelt, dass eine mdgliche Entlastung zu Hauptverkehrszeiten durch
flexiblere Arbeitsformen eben auch die Mehrkosten verringern kdnnten, die durch die Versorgung von Spitzenzeiten entstehen.
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Mehrere Studien haben sich bereits der Frage des Energiesparpotenzials fir verschiedene Lander und
unterschiedlichen Szenarien durch E-Bikes angenommen. Beispielsweise modellierten Pierce, Nash
und Clouter (2013) in einer Fallstudie zum National Health Service (NHS) in Grossbritannien die
maoglichen Energieeinsparungen beim Wechsel von Auto zu E-Bikes sowohl fur den Pendelverkehr als
auch fir Hausbesuche. Diese erreichten bei Entfernungen von bis zu drei Meilen eine jahrliche
Energieeinsparung von 35%. In einer aktuellen Simulation fiir England zeigen Philips, Anable und
Chatterton (2020) auf, dass bis zu 50% der jahrlichen CO2-Emissionen von Autos mithilfe von elektrisch
unterstitzen Fahrrader als Ersatz fir das Auto eingespart werden koénnten.

Fuir die Schweiz modellieren Bucher et al. (2019), wie sich eine verstarkte Verwendung von E-Bikes fur
Arbeitswege unter verschiedenen Szenarien und Wetterbedingungen auf Energieeinsparungen im
Vergleich zum Pendeln mit dem Auto auswirken konnte. Dabei ergeben sich fiir Arbeitswege von bis zu
einer Stunde Energieeinsparungen von bis zu 45% unter der Annahme, dass Pendler das Fahrrad
unabhangig von Wetterbedingungen wahlen (Bucher et al., 2020: S. 8). Und selbst bei realistischeren
Annahmen zu Pendlern, Temperaturen und Niederschlag ergabe sich, wenn alle Pendlerstrecken bis
zu 30 Minuten mit dem E-Bike anstelle des Autos zurtickgelegt wirden, noch eine Verringerung der
Energienachfrage um ca. 8% (S. 8). In einer friheren Studie im Auftrag des Bundesamtes fir Energie
untersuchten Ecoplan (2014) neben den Kauferprofilen von E-Bike Besitzerlnnen auch mdgliche
energetische Wirkungen. Dabei ergaben sich die berechneten Einsparungen im Jahr 2013 von ca.
42'000 CO2-Aquivalenten hauptséchlich durch die Substitution des Autos durch das E-Bike (S. 9).

Eine weitere Nutzungsmdglichkeit von E-Bikes gegenuber Autos im Alltag ergibt sich nattrlich auch
ausserhalb des Pendlerverkehrs. Das Projekt Pro E-Bike (2013-2016), das von Intelligent Energy
Europe (IEE) finanziert wurde, unterstiitzte neben der Verwendung von E-Bikes als Transportmittel fir
den Personenverkehr auch den Einsatz von E-Bikes beim Transport von Lasten. Dazu wurden mehrere
Pilotprojekte durchgefiihrt (www.pro-e-bike.org/) und evaluiert (s. Nocerino et al. (2016) flr Italien).

Die beschriebenen Beispiele aus der akademischen Literatur zeigen deutlich, dass eine vermehrte
Nutzung von E-Bikes als Ersatz fir das Auto im Pendlerverkehr (und dariiber hinaus) zu
Energieeinsparungen fiihren kdnnen.

3.2.3 Politische Massnahmen fiir Substitution der Verkehrsmittel

Anhnlich wie beim Homeoffice stellt sich die Frage, wie die in der Coronakrise (wahrend des Lockdowns)
aufgetretenen positiven Verhaltensweisen im Mobilitdtsbereich auch langerfristig beibehalten werden
konnen. Gerade bei der haufigeren Nutzung von Velos als Verkehrsmittel kdnnten politische Anreize zu
einer langerfristigen Veranderung des Verhaltens fiihren, insbesondere, wenn bekannt ist, warum nicht
bereits ofters das Fahrrad als Verkehrsmittel verwendet wird. Fir eine verbesserte Energiebilanz ist
natlrlich auch die Frage der Substitution entscheidend — dabei wére es wichtig, dass das Velo
insbesondere den motorisierten Individualverkehr und weniger den &ffentlichen Nahverkehr ersetzt.

Ausgehend von der Coronakrise hat die ECF eine Liste an Empfehlungen angefiihrt, wie die
Fahrradnutzung in Zukunft geférdert werden konnte. Dies sind im Einzelnen der Ausbau der
Fahrradinfrastruktur ~ (langfristig, Uber die Coronakrise hinaus), eine Erhéhung der
Geschwindigkeitsbegrenzung in Stadten, ein zentralisierter (EU) Subventionsfonds fiir E-Bikes und
eine veranderte Logistik-Struktur in Stadten unter Berlicksichtigung von Cargo-Fahrradern wie z.B. das
EU-finanzierte Projekt «City Changer Cargo Bike» (Panozzo, 2020). Ahnliche Forderungen stellt auch
Greenpeace in Deutschland (Greenpeace, 2020). So kénnten durch Mobilitdtspramien auch private
Lastenrader gefordert werden und mithilfe einer City Maut kdnnte z.B. die Anzahl der Autos verringert
werden, was wiederum zu einer Zunahme des Fahrradverkehrs fiihren kdnnte.

Mit diesen Forderungen werden bereits einige der Hiirden fiir eine starkere Velonutzung abgebaut. Die
Hemmnisse, vermehrt das Velo als Verkehrsmittel zu nutzen, lassen sich allgemein betrachtet grob in
vier Kategorien unterteilen: infrastrukturbezogene, verkehrsbezogene, Umwelt- und demografische
Faktoren (Shaaban, 2020). Die Coronakrise hat gezeigt, dass trotz bestehender Hemmnisse vermehrt
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auf das Fahrrad zuriickgegriffen worden ist, und dass (ber die Krise hinaus auch das Fahrrad weiterhin
vermehrt als Verkehrsmittel in Betracht kommt. Daher kdnnten durch geeignete politische Massnahmen
bestehende Hirden abgebaut werden, um tatsachlich die «guten Vorsatze» auch nach Corona zu
unterstitzen.

Infrastruktur

Als eines der wesentlichen Hemmnisse zur Verwendung des Velos als Hauptverkehrsmittel wird oftmals
die mangelnde Infrastruktur angegeben. Die Zeit wahrend der Coronakrise und insbesondere wahrend
des Lockdowns hat auch auf globaler Ebene gezeigt, dass kurzfristig politische Massnahmen getroffen
werden koénnen, die eine verstarkte Velobenutzung unterstiitzen. Dabei stehen insbesondere der (auf
lange Frist angelegte) Ausbau der Fahrradwege (Greenpeace, 2020), breitere bestehende
Fahrradwege und die kurzfristige Einrichtung von «Pop-Up» Radwegen (s. z.B. Gétting und Becker,
2020) im Vordergrund. Die Europaische Cyclists’ Federation (ECF) hat die verschiedenen
angekiindigten und durchgefiihrten Massnahmen européischer Lander und Stadte zusammengestellt.™
Gemass ECF wurden insgesamt ca. 2°320 km an neuen Fahrradstrecken und Gehwegen angekiindigt,
von denen bereits 1’056 km befahrbar sind (Stand 06.10.2020). Kraus und Koch (2020) untersuchten
in einer Studie die Wirkungen (= tagliche Anzahl von Fahrradfahrern) dieser Pop-Up Fahrradwege in
europaischen Stadten. Im Durchschnitt konnte ein zusétzlicher Kilometer an Radwegen die Benutzung
von Fahrradwegen um 0.6% erhohen, was umgerechnet einem durchschnittlichen Gesamtanstieg um
7%, hervorgerufen durch Pop-Up Radwege, entspricht. Diese Ergebnisse scheinen die haufig gestellte
Forderung nach erweiterter Fahrradinfrastruktur zur Férderung des Fahrradfahrens in Stadten zu
unterstltzen (s. z.B. CIVITAS, 2010).

Vermehrte Parkplatze fir Fahrrader zeichnen ebenfalls eine gute Fahrradinfrastruktur aus. Amsterdam
besitzt beispielsweise bereits tUber 255'000 Fahrradparkplatze und plant diese zukiinftig noch weiter
durch Tiefgaragen fur Fahrrader und die multifunktionale Nutzung bestehender Platze (wie Ladezonen)
auszubauen.'

Verkehr

Im Bereich Verkehr wird zudem oftmals die fehlende Sicherheit als ein Hindernis zum Velofahren
genannt (Shaaban, 2020). Diese Hirde Iasst sich hauptsachlich durch ein erweitertes Fahrradnetz und
einer verbesserten Infrastruktur abbauen. Zu den weiteren Massnahmen zahlt auch die Verringerung
der erlaubten Hochstgeschwindigkeit auf den Strassen. Wie Panozzo (2020) anmerkte, hat sich bei der
Abnahme des Autoverkehrs wahrend des Lockdowns ein «false sense of security» eingestellt: «While
fewer cars on the road means fewer accidents, countries are reporting increased levels of speeding,
putting pedestrians and cyclists at risk» (p. 3). In verschiedenen Stadten (z.B. Mailand, Briissel) wurden
daher bereits wahrend des Lockdowns die Geschwindigkeitsbegrenzungen angepasst (ETSC, 2020).
Verringerte Hochstgeschwindigkeiten gelten auch ber die Coronakrise hinaus als eine zusatzliche
Massnahme, die den Veloverkehr férdern kdnnte (CIVITAS, 2010; Burger et al, 2019).

Einige Stadte setzen bereits auf die aktive Beteiligung von Verkehrsteilnehmerinnen zur Verbesserung
der Sicherheit. Bspw. sollen Velofahrerlnnen in Minchen noch dieses Jahr auf einer Plattform direkt
maogliche  Gefahrenstellen melden koénnen. In  Wien unterhdlt die Radlobby einen
«Radkummerkasten»'®,», dessen Meldungen sie an die zustandigen Abteilungen der Stadt Wien
weiterleitet.

Neben der Steigerung der Attraktivitat von Velofahrten kann auch die Verringerung der Attraktivitat von
Autofahrten zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl beitragen (Burger et al. 2019). Eine
Veranderung der Verkehrsplanung wie z.B. das Umwandeln von Strassen in verkehrsberuhigte Zonen

14 Siehe das Dashboard von ECF (https://ecf.com/dashboard).
15 https://handshakecycling.eu/solutions/cycle-parking#AMS10AMS18.(Stand 06.10.2020)
"6 hittps://www.radkummerkasten.at/ (Stand 06.10.2020)
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zu Zeiten des Lockdowns oder Verringerungen von Parkmdglichkeiten in Innenstadten kdnnten zu einer
Abnahme des Autoverkehrs fiihren.

Auch die aktuell wieder von Greenpeace (2020) vorgeschlagene City-Maut (bzw. congestion charge)
konnte zur Praferenz fir das Velo beitragen. Haubold (2016) untersuchte die City-Maut in vier
europdischen Stadten (London, Mailand, Goéteborg, Stockholm) und deren Verwendung fir
Massnahmen fir das Radfahren. Dabei werden insbesondere in London und Mailand ein Teil der
Einnahmen verwendet, um verschiedene Massnahmen wie den Ausbau der Infrastruktur, verbesserte
Verkehrssicherheit und den Ausbau des Sharing Systems fiir Fahrrader zu finanzieren.

Demografische Faktoren

Ein haufig wiederkehrender Faktor bei Studien zur Frage nach der Fahrradnutzung ist das Einkommen
der Befragten. Allerdings ergibt sich aus der bestehenden Literatur keine eindeutige Korrelation (s. z.B.
Dill und Voros, 2007). Pucher und Buehler (2008) zeigen in ihrer Studie zu Landern mit einem hohen
Anteil an Fahrradfahrern, dass alle Einkommensgruppen eine ahnliche Fahrradnutzung aufweisen.
Dennoch kdnnte der vergleichsweise hohe Preis bei fir E-Bikes prohibitiv wirken (McQueen, MacArthur
und Cherry, 2019). Um die E-Bike-Nutzung zu erhdhen, haben daher viele Lander bzw. Stadte
Anreizsysteme eingefiihrt, die den Kauf von E-Bikes unterstltzen sollen. Diese reichen von (nationalen)
Subventionsprogrammen fiir den Kauf eines E-Bikes in Schweden Uber zinsfreie Kredite in Schottland
bis hin zu einer 6ffentlich-privaten Partnerschaft in Colorado, in der private Fahrradverkaufer die Rabatte
auf E-Bikes finanzierten aber der Bezirk die Kosten fiir das Marketing Gibernahm (McQueen, MacArthur
und Cherry, 2019). Dass diese Art von Subventionen durchaus erfolgreich sein kénnen, belegen bereits
verschiedene Studien. Newson und Slomann (2019) fassen in ihrer Ubersicht der
Subventionsprogramme in verschiedenen Landern die Wirkungen wie folgt zusammen: «around half
(40-60%) of e-bike trips replaced car trips, although the proportion can be as low as 16% or as high as
70% depending on local conditions and previous travel patterns» (S. 6).

In der Schweiz existieren verschiedene Subventionsprogramme und andere Anreizsysteme fir E-
Fahrzeuge auf Gemeindeebene.'”” Zudem gibt es bereits ein nationales Programm Bike4Car der
Klimaorganisation myblueplanet, unterstiitzt vom Bundesamt fur Energie, in dem Autofahrer fir zwei
Wochen ein E-Bike kostenlos testen kdnnen. Moser, Blume und Hille (2018) haben die
Langzeitwirkungen des jahrlichen Bike4Car Programms analysiert und zeigen, dass diese zweiwdchige
Unterbrechung im normalen Verhalten dazu fiihrt, dass Teilnehmerlnnen auch nach den zwei Wochen
vermehrt auf das Auto verzichten und sich zudem auch teilweise ein E-Bike kaufen mochten.

Umweltfaktoren

Selbstverstandlich spielen auch Umweltfaktoren wie Topografie und Wetter eine Rolle bei der Wahl
eines Verkehrsmittels. Eine hiigelige Landschaft bzw. viele Hohenmeter lassen sich bspw. einfacher mit
E-Bikes bewaltigen. Um den Einfluss des Wetters ein wenig zu verringern, hat die Stadt Odense 2016
einen Regensensor an den Ampeln entlang von Velobahnen eingebaut, so dass bei Regen die griine
Ampelphase verlangert wird (Merit, 2016). Auch in den Niederlanden werden zunehmend «intelligente»
Lésungen eingesetzt, um das Fahrradfahren zu erleichtern. Beispielsweise soll mithilfe von
Warmesensoren an Ampeln stark frequentierter Kreuzungen die Fahrradnachfrage vorhergesagt
werden, so dass Ampelphasen angepasst werden kénnen.' Auch in der Schweiz gibt es Vorstdsse fiir
IT-Lésungen im Verkehrsbereich, wie beispielhaft das Projekt «Selbststeuerung Lichtsignalanlagen» in
Luzern zeigt, das u.a. eine starkere Priorisierung des Langsamverkehrs anstrebt und von der
Koordinationsstelle fiir nachhaltige Mobilitat (KOMO) mitfinanziert wird.

7 Fiir eine Ubersicht s. NewRide: https://www.newride.ch/foerderbeitraege.php. (Stand 06.10.2020)

"8 Fir eine genauere Ubersicht s. https://handshakecycling.eu/solutions/intelligent-transport#AMS15. (Stand 06.10.2020)

19



Ausarbeitung ausgewahlter Beispiele

Wie die kurze Ubersicht zeigt, lasst sich auch im Bereich Mobilitat durch geschickte Anreizsetzung
energiefreundlicheres Verhalten gezielt férdern und auch Uber die Coronakrise hinaus langerfristig
durchsetzen. Auf politischer Ebene gab es ebenfalls Vorstdsse in der Schweiz im Verkehrsbereich seit
Beginn der Coronakrise. Die Interpellation von Trede (20.3895) vom 19.06.2020 stellte u.a. Fragen zu
weitergehenden Sensibilisierungskampagnen fiir Sicherheit im Strassenverkehr und temporaren
autofreien Strassenabschnitten wahrend der Sommerzeit. In seiner Stellungnahme vom 26.08.2020
verwies der Bundesrat auf das sich zu dem damaligen Zeitpunkt in Vernehmlassung befindende neue
Veloweggesetz, auf den Fonds flr Verkehrssicherheit und auf die Zustandigkeit anderer Behdrden
bezgl. temporarer Strassensperrungen.

Auch die Motion von Suter (20.4037) vom 21.09.2020 bezieht sich auf eine in der Literatur anerkannte
Massnahme zur Férderung des Veloverkehrs: Forderung des kombinierten Bahn- und Veloverkehr. In
der Motion wird die SBB aufgefordert, in der nachsten Strategieperiode die Kombination von Velo und
Bahn aktiv zu fordern (durch z.B. Veloabstellplatzen, Transportkapazitaten).
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4. Fazit — Lehren aus der Coronakrise

Die Coronakrise hat einschneidende Veranderungen in viele Lebensbereichen mit sich gebracht.
Insbesondere wahrend des Lockdowns musste auch das Alltagsverhalten den bestehenden
Massnahmen angepasst werden. Dies fiihrte zu individuellen Verdnderungen im Arbeitsleben, bei
globalen Lieferstrukturen und -ketten und im Mobilitdts-, Reise- und Konsumverhalten. In der
vorliegenden Studie wurden Befragungen und Analysen zu Veranderungen in den Bereichen Mobilitat
und Telearbeit aufgearbeitet und mdgliche Auswirkungen auf die Energiebilanz aufgezeigt. Gleichzeitig
wurden politische Massnahmen, die sowohl wahrend der Coronakrise umgesetzt wurden als auch in
einigen Landern sich bereits unterstitzend auf energiesuffizientere Verhaltensweisen auswirken,
vorgestellt.

Als Begleiterscheinung der Krise, Massnahmen und Verhaltensanderungen liessen sich sowohl global
als auch lokal — zum Teil drastische — Verringerungen im Energieverbrauch und bei den Emissionen
feststellen (Haxhimusa und Liebensteiner, 2020; Le Quéré et al., 2020). Teilweise waren diese
Reduktionen so stark, dass als ehemals unwahrscheinlich angesehene nationale Klimaziele fir 2020
doch noch erreicht werden koénnten. Beispielsweise kdonnten in Deutschland die Emissionen noch
mindestens um die im angestrebten Klimaziel der deutschen Bundesregierung festgelegten 40% im
Vergleich zu 1990 verringert werden. Ohne Corona lag die im Marz geschatzte Verringerung fiir 2020
bei 37% (Agora Energiewende, 2020)."°

Selbst wenn diese Zielerreichung als moglicher positiver Nebeneffekt von Corona angesehen wird,
bedeutet es nicht eine generell gute Ausgangslage fiir den Klimaschutz. Nur durch Coronamassnahmen
erreichte Klimaziele zeigen eindeutig die Defizite bestehender nationaler Klimastrategien auf. « COVID-
19 reduced economic activity to a minimum, depressing electricity demand in a scope which energy
efficiency policies [...] may not be achieving in the coming years» (Haxhimusa und Liebensteiner, 2020:
S. 6). Eine Erweiterung der politischen Instrumente zur Umsetzung von Klimazielen um z.B.
Massnahmen zur Steigerung der Energiesuffizienz scheint angemessen — insbesondere, wenn, wie in
der vorliegenden Studie aufgezeigt, Verhaltensanderungen durchaus mdglich sind und auch ohne
Coronaauflagen in Zukunft weiterhin angestrebt werden.

Ausgehend von den vorliegenden internationalen und nationalen Studien wiirde es sich einerseits
anbieten, die Energieeinsparungen, die durch die Verhaltensanderungen erreicht werden konnen,
genauer fur die Schweiz zu untersuchen. Dies gilt sowohl fiir die verstarkte Homeofficezeit wahrend des
Lockdowns und dariiber hinaus als auch fir eine aktualisierte Abschatzung des Homeoffice- und
Energieverbrauchspotenzials in der Schweiz. Es kdnnte auch sinnvoll sein, eine genauere
Untersuchung der «Best Practices» im Bereich Velonutzung in der Schweiz und in anderen
Landern/Stadten vorzunehmen und ebenfalls mdgliche weitere Potenziale fir die Schweiz
abzuschatzen.

" Fir die Schweiz scheint jedoch die Erreichung ihres Klimaziels gemass eines Interviews mit Andrea Burkhardt durch den SRF
im April 2020 weiterhin nicht méglich (SRF, 2020).
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Anhang

Tabelle 2: Studien mit Bezug zu Homeoffice und Coronakrise (Auswahl)

Auto (Affiliation) Titel Datum Studienart Auftraggeber Bezugsland Thema
Bosshardt et al. Die Schweiz und die Corona-Krise: ~ 05/2020  Befragung SRG SSR Schweiz Verschiedene Themen wie
(Sotomo) Monitoring der Bevélkerung (periodisch) Massnahmen, Behdrden,

Gesundheit, Mobilitat,
Homeoffice, Alltag

Georgi et al. (HSLU) SUSBECT — SUStainable BEhavior 2020 Befragung NA Schweiz Nachhaltiges Konsumverhalten
during and after Corona Time (periodisch)
Golder, L. et al. Lockdown als Katalysator zur 05/2020 Befragung Syndicom Schweiz Erfahrungen, Vor-, Nachteile,
(gfs.bern) Ausweitung von Homeoffice (Arbeitnehmende) Herausforderungen von
Homeoffice
Meier, R., Ott, W. COVID-19 Klimakrise: 04/2020  Impulsstudie Greenpeace Schweiz Konjunkturprogramm -
(ETH) Impulsprogramm 2020/2030 Fur Vorschlage
Beschaftigung — Nachhaltige
Entwicklung
Melian, V., Zebib, A. Corona-Krise beschleunigt die 2020 Befragung NA Schweiz Anteil Homeoffice
(Deloitte) Verbreitung von Home-Office Beschaftigte, Produktivitat,
Herausforderungen
Schulte, V. et al. Studie zur Umstellung auf 2020 Befragung NA Schweiz Schwerpunkt liegt auf
(ZHAW) Homeoffice in der Schweiz wahrend Wohlbefinden, Homeoffice und
der Covid19 Krise Resilienz
CAlgemein
Alipour, J.-V., Falck, O., Homeoffice wahrend der Pandemie = 07/2020  Working Paper NA Deutschland  Homeoffice Potenzial in
Schilller, S. (ifo) und die Implikationen fiir eine Zeit Deutschland
nach der Krise
Alipour, J.-V., Fadinger, My home is my castle — The 06/2020 Working Paper NA Deutschland  Auswirkung von Homeoffice
H., Schymik, J. (ifo) benefits of working from home (6ffentliche Gesundheit,
Wirtschaft)
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Deutschland wahrend des Corona
Lockdowns

2020

03/2020

04/2020

07/2020

2020

2020

07/2020

07/2020

Befragung

Kurzexpertise

Artikel

Unternehmensbef
ragung

NA

Umfrage
(mehrjahrige
wiederkehrende
Studie)
Befragung

Befragung:
German Internet
Panel  (tagliche
Befragung)

NA

NA

NA

NA

NA

Deutschland

Deutschland

Fokus USA

Deutschland

Allgemein

Osterreich

Deutschland

Deutschland

Befragung zu Homeoffice

Statistische Auswertung zu
Potenzial fiir Homeoffice in
verschiedenen Berufs-
segmenten

Situation in den USA, inklusive
Vor- und Nachteile

Situation zu Homeoffice — inkl.
Herausforderungen

Praktische Empfehlungen fur
Telearbeit fuir Arbeitgeber und
politische Entscheidungstrager
Angaben zu Homeoffice

Allgemeine
Bedingungen/Situation
Homeoffice, Rahmen fur
mobiles Arbeiten
Beschaftigungssituation und
Einschatzung zu Recht auf
Homeoffice
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O’Brien, W., Aliabadi, Does telecommuting save energy? 2020
F.Y. A critical review of quantitative

studies and their research methods
Stirz, R, et al. (Biadt) Digitalisierung durch Corona? 2020

Verbreitung und Akzeptanz von
Homeoffice in Deutschland
Quelle: Zusammenstellung Rutter Soceco

Studientibersicht

Befragung
(Arbeitnehmende)

NA

NA

Allgemein

Deutschland

Energieersparnisse durch
Telearbeit

Nutzung, Zufriedenheit und
Akzeptanz von Homeoffice
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Tabelle 3: Parlamentarische Vorstésse zu Homeoffice/Telearbeit/Coworking Spaces seit Corona (Auswahl)

Vorstoss Bereich

Interpellation 20.3308 Homeoffice in der
Romano Bundesverwaltung
Interpellation 20.3522 Steuerliche

Regazzi Anreize/Berufskosten
Postulat 20.3529 Chancen/Schutz fur
Reynard Arbeitnehmerinnen

und Arbeitnehmer

Postulat 20.3646 Gesundheitliche
Wettstein Folgen der
Telearbeit

5.5.20

4.6.20

4.6.20

16.6.20

Datum Forderung/Frage

«Covid-19. Eine Grundlage, um in der
Bundesverwaltung die Verbreitung von

Homeoffice zu beschleunigen?»

«1. Teilt der Bundesrat das Ziel, die vermehrte
Nutzung des Homeoffice auch mittels steuerlicher

Anreize zu fordern?
2. Falls ja, ist er bereit, die

Berufskostenverordnung (SR 642.118.1),
namentlich Artikel 7, so anzupassen, dass ein
privates Arbeitszimmer als "Berufskosten"
einfacher in Abzug gebracht werden kann?»
«Der Bundesrat wird beauftragt, in einem Bericht
die zunehmende Nutzung der Telearbeit infolge
der Corona-Krise durch Arbeitnehmerinnen und
Arbeitnehmer und im Rahmen anderer

Arbeitsverhaltnisse darzulegen.

Es ist auch die Moglichkeit zu prifen, einen
"Arbeitsvertrag flr Telearbeit" im Privatrecht zu
schaffen, d. h. die Telearbeit nur im Arbeitsvertrag
zu regeln und die jeweiligen Rechte und Pflichten
von Arbeitgeber sowie Arbeitnehmerinnen und

Arbeitnehmern festzulegen.»

«Der Bundesrat wird beauftragt, tiber die
gesundheitlichen Auswirkungen von Telearbeit
Bericht zu erstatten und in seinen
Schlussfolgerungen allféllige zu ergreifende
Massnahmen zu nennen, die geeignet sind,
einerseits umfassend aufzuklaren, andererseits
drohende Belastungen abzuwenden.»

Stand

Diskussion
verschoben
NR: Erledigt

BR: beantragt
Ablehnung

BR: beantragt
Ablehnung

Riickmeldung (Auswahl)

Steuerrecht sollte neutral
gegenliber verschiedener
Arbeitsformen sein und keine
Arbeitsformentscheidung
beeinflussen. Allerdings hat
Bundesrat das Eidgendssische
Finanzdepartment Prifauftrag
zu Berufskosten erteilt. (BR)
Verweis auf Postulat 20.3646,
kein Bedarf fiir zusatzlichen
Bericht

BR: bestehende
Schutzmassnahmen sind
ausreichend.
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Motion 20.3864
Grossen

Interpellation  20.3860
Burgherr

Interpellation 20.4029
Gysin

Homeoffice/Telearb
eit ausbauen und
vereinfachen

Foérderung von
Homeoffice/unterne
hmerischer Freiheit

Homeoffice —
Massnahmen fiir
eine bessere
Regelung und zum
Gesundheitsschutz
der Angestellten

19.6.20

19.6.20

21.09.2

«Der Bundesrat wird beauftragt: BR: beantragt
1. in der Bundesverwaltung dauerhaft mehr Ablehnung
Homeoffice und Telearbeit zu erméglichen als vor
Beginn der Corona-Krise.

2. die notwendigen technischen und rechtlichen
Voraussetzungen zu schaffen, damit
Mitarbeitende der Bundesverwaltung soweit es
ihre Aufgaben objektiv erlauben, im Homeoffice
oder mobil arbeiten kénnen.

3. Dafiir zu sorgen, dass im Einklang mit den
Punkten 1 bis 2 dieses Vorstosses eine Erhéhung
der Stellenprozente pro Biroarbeitsplatz und
damit einer Reduktion des Burobedarfs resultiert»
Fragen zu: gesetzlichen Grundlagen (Forderung, NR: Erledigt
Arbeitsrecht), gesundheitlichen Folgen,
Effizienz/Produktivitat, digitale Kontrolle,
Coworking

«1. Welche Massnahmen hat der Bundesrat
getroffen, um die bestehenden arbeitsrechtlichen
Bestimmungen in Bezug auf Homeoffice und die
aktuelle Situation (Vermehrte Verlagerung der
Arbeit ins Homeoffice) weiterzuentwickeln und zu
erganzen?

2. Plant der Bundesrat konkrete Massnahmen zur
Weiterentwicklung und Erganzung dieser
arbeitsrechtlichen Bestimmungen?

3. Hat der Bundesrat die Auswirkungen des
Homeoffice auf die psychische und kérperliche
Gesundheit der Arbeitnehmenden und auf das
soziale Umfeld umfassend und ausreichend
gepriift? Wenn ja, in welcher Form hat diese
Prifung stattgefunden und was waren die
Erkenntnisse?

Anliegen bereits erfiillt; bzw.
Priifung der Umsetzung wurde
begonnen
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4. Sieht der Bundesrat konkrete Massnahmen vor,
um die mit dem Homeoffice verbundenen Risiken
abzuwenden und den Gesundheitsschutz der
Arbeitnehmenden zu verbessern? Ist eine
Information an die aktive Bevélkerung und an die

Arbeitgeber geplant?»

CoworkingSpace
Postulat 20.3638 — Forderung von 16.6.20 «Der Bundesrat wird beauftragt, BR: beantragt Bis Ende 2020 wird dem BR
Postulat 20.3643 regionalem marktwirtschaftliche Losungen zur Foérderung von  Ablehnung eine «Konzept fiir die

Coworking regionalem Coworking zu prifen. Ein Bericht soll Einflhrung kollektiver
Massnahmen aufzeigen, welche die Schaffung Arbeitsplatze (Desksharing) fur
von mindestens 100 000 regionalen die Bundesverwaltung»
Gemeinschaftsarbeitsplatzen bis 2030 vorliegen.
ermoglichen, die einen wirtschaftlichen, Aufbau von 100'000
okologischen und gesellschaftlichen Nutzen Gemeinschaftsarbeitsplatzen
stiften.» birgt Risiko von Fehlallokation

Quelle: Iten, T., (2020): Zusammenstellung aktuelle Vorstdsse zu Thema Telearbeit, Ziirich: Schweizerische Energie-Stiftung.; Bearbeitung: Riitter Soceco
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Tabelle 4: Studien mit Bezug zu Mobilitat (Velo) und Coronakrise (Auswahl)

Auto (Affiliation)

Bosshardt, L. et al.
(Sotomo)

Georgi et al. (HSLU)

Molloy, J. et al. (ETHZ)

Roth, P., Rohr, D.
(Deloitte)

Titel

Die Schweiz und die Corona-Krise:
Monitoring der Bevdlkerung

SUSBECT - SUStainable BEhavior

during and after Corona Time

MOBIS-COVID 19/17: Results as of

03/08/2020

Mobilitat nach der Corona-Krise —
die Stunde des Individualverkehrs

Auftraggeber

SRG SSR

Datum Studienart

06/2020 Befragung
(periodisch)

2020 Befragung NA
(periodisch)

08/2020 GPS NA
Datenanalyse
und Befragung

2020 Befragung NA

Bezugsland Thema

Schweiz

Schweiz

Schweiz

Schweiz

Verschiedene Themen wie
Massnahmen, Behorden,
Gesundheit, Mobilitat,
Homeoffice, Alltag
Nachhaltige Konsumverhalten

Mobilitatsverhalten anhand von
GPS Daten

Befragung zu
Mobilitatsverhalten

Agora Energiewende,
Agora Verkehrswende

DKV

Eisenmann et al. (DLR)

European Cyclists’
Federation

Gibis, C. et al.
(Umweltbundesamt)

Der doppelte Booster: Vorschlag fur

ein zielgerichtetes 100-Milliarden-
Wachstums-und
Investitionsprogramm
Kurzbefragung «Corona &
Gesundheit»

DLR-Befragung: Wie verandert
Corona unsere Mobilitat?
Verkehrsmittelnutzung, Einkaufs-,
Arbeits- und Reiseverhalten
European COVID-19 Cycling
Measures Tracker

Nachhaltige Wege aus der
Wirtschaftskrise: Umwelt und Klima
schitzen, Beschaftigung sichern,

05/2020

07/2020

05/2020

2020

05/2020

Impulspapier

Befragung

Befragung

Dashboard

Positionspapier

NA

NA

NA

NA

Deutschland

Deutschland

Deutschland

Europa

Deutschland

Energierelevante
Konjunkturmassnahmen

Gesundheitsrelevante Fragen,
inkl. Mobilitat

Schwerpunkt auf
Verhaltensanderungen im
Bereich Verkehrsmittelwahl

Informationen zu Initiativen in
Europa fiir Ausbau der
Infrastruktur fir Fahrrader
Nachhaltige Wege aus der
Krise
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Goecke, H., Puls, T.,
Wendt, J.

Gotting, K., Becker, S.

(IASS)

Greenpeace

Kraus, S., Koch, N.

sozialvertragliche Transformation
einleiten

Vollbremsung: Die Folgen von
Corona fur den Strassenverkehr

Pop-Up-Radwege in Berlin:
Ergebnisse einer explorativen
Umfrage zur temporaren
Radinfrastruktur im Kontext der
Covid-19 Pandemie

Stadtische Mobilitat nach Corona:
Auto-Kollaps oder Fahrrad-Boom?
Effect of pop-up bike lanes on
cycling in European cities

Quelle: Zusammenstellung Rutter Soceco

05/2020

06/2020

05/2020

08/2020

IW Kurzbericht

Empirische
Studie/Befragung

Studie

Studie

NA

NA

NA

NA

Deutschland

Deutschland

Fokus
Deutschland
Stadte mit
Pop-up
Fahrrad-
wegen

Empirische Analyse zum
Strassenverkehr, insbesondere
Auto und LKWs
Akzeptanz/Umsetzung von
Pop-Up-Radwegen

Diskussion der aktuellen Lage
und Forderungen
Veranderung des
Fahrradfahrverhaltens
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