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Das Berufsfeld Verkehr und
Transport in der automatisierten
Mobilitätsumgebung von morgen

Wie verändern sich verkehrs(sicherheits)- und mobilitätsbezogene Berufs-
gruppen und Berufe durch neue Mobilitätstrends?

Neue Mobilitätstrends, allen voran die zunehmende Automatisierung, Digitalisierung
und Sharing Economy, werden die Berufe der Mobilitäts- und Logistikbranche
verändern. Es ist schwer zu sagen, welche Qualifikationen und Kompetenzen in
einer digitalisierten Welt noch relevant sein werden, in der selbstfahrende Autos
alltäglich geworden sind. Im Rahmen dieses Beitrags wird durch die Entwicklung
verschiedener Szenarien und Berufsbildpersonas aufgezeigt, wie sich allen voran
verkehrs(sicherheits)- und mobilitätsbezogene Berufsgruppen und Berufe durch die
zunehmende Automatisierung von Mobilität, Digitalisierung und Sharing Economy
verändern und welche neuen Berufsbilder sich ergeben könnten.
Von Philipp Blass, Susanne Kaiser, Florian Schneider und Aggelos Soteropoulos
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A. Einleitung
Die zunehmende Automatisierung des Verkehrs, der
technologische Fortschritt und der gesellschaftliche
Wandel lassen zukünftig nicht nur eine Veränderung
der Mobilität von Personen und Gütern, sondern auch
eine Veränderung der Berufe der Mobilitäts- und Lo-
gistikbranche sowie auch der Berufe außerhalb des
Mobilitätssektors erwarten.1) Einige bestehende Ar-

1) Ritz, Mobilitätswende – autonome Autos erobern unsere Straßen.
Ressourcenverbrauch, Ökonomie und Sicherheit (2018).
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beitsplätze können neue Formen annehmen, und an-
dere, völlig neue Arbeitsplätze können entstehen. Da-
mit einhergehen werden vermutlich aber auch zuneh-
mend veränderte Arbeitsmodelle, wie zB Homeoffice
und mobile Arbeit, die sich schon heute bemerkbar
machen und gesetzlich geregelt werden müssen, was
dieses Thema auch aus juristischer Sicht äußerst rele-
vant erscheinen lässt.2)

Im Rahmen einer Studie blickte das KFV gemein-
sammit dem Ars Electronica Futurelab deshalb sowohl
auf die potenziellen Veränderungen durch die Auto-
matisierung der Mobilität sowie durch Digitalisierung
und Sharing Economy für verkehrs(sicherheits)- und
mobilitätsbezogene Berufsgruppen – und darunter
bspw auch für JuristInnen im Bereich Verkehrsrecht
– als auch auf die potenziellen Quellen neuer Arbeits-
plätze und Berufsprofile. Hierdurch sollen Arbeitgebe-
rInnen und ArbeitnehmerInnen, Einzelpersonen, poli-
tische EntscheidungsträgerInnen, BildungsanbieterIn-
nen und JuristInnen anschauliche Beispiele möglicher
Zukunftsbilder dargeboten und letztlich ein Diskurs
bzw eine Debatte über Investitionen in Qualifikationen
in den Bereichen Verkehr & Verkehrssicherheit,
Transport & Logistik und (Personen-)Mobilität ange-
regt werden.

B. Methodik
Die oben angeführten Fragestellungen wurden mit ei-
nem interdisziplinären Forschungsansatz untersucht:
Zukunftsbilder und Szenarien wurden aufbauend auf
einer umfassenden Literaturrecherche hinsichtlich
Trends und genereller Tendenzen sowie in enger An-
lehnung an technologische Innovationen entworfen
und auf mögliche gesellschaftliche Implikationen un-
tersucht. Zusätzlich wurden auch Berufsbildpersonas
geschaffen, da diese ein deutlich höheres Identifika-
tionspotential aufweisen und damit die Diskussion –
anstatt im Meta-Diskurs zu verharren – auf eine
menschliche Ebene bringen. Die entwickelten Szena-
rien und Personas wurden zusätzlich anhand von In-
terviews mit einer Vielzahl von ExpertInnen aus unter-
schiedlichen Bereichen reflektiert und adaptiert.

1. Szenario & Persona Development

Die Szenarien-Entwicklung ist eine der am häufigsten
verwendeten Methoden der Zukunftsforschung. Sze-
narien sind Darstellungen möglicher zukünftiger Si-
tuationen und der Entwicklungen, die zu diesen Situa-
tionen geführt haben.3) Für die Entwicklung der Szena-
rien wurden aktuelle Wunschbilder und Zukunftsvi-
sionen aus der Literaturrecherche aufgegriffen und
weiterentwickelt. Die entwickelten Szenarien fungieren
dabei als Ökosysteme bzw neue Mobilitätsumgebun-
gen, welche die exemplarischen Berufsbilder bedingen.

Ergänzt werden diese Szenarien durch Personas,
also fiktive Personenbeschreibungen, welche in der Re-
gel die typischen AnwenderInnen einer Zielgruppe re-
präsentieren. Im vorliegenden Beitrag wurden mittels
Personas die archetypischen VertreterInnen der mobi-
litätsbezogenen Berufsgruppen (Berufsbildpersonas)
entwickelt, anhand derer die Auswirkungen, Verände-

rungen und Bedürfnisse der Menschen innerhalb der
Szenarien diskutiert und die zukünftigen Berufsbilder
mit näheren Beschreibungen dargestellt werden.

2. ExpertInnen-Interviews

Unter Berücksichtigung der entwickelten Szenarien
und Personas wurden zudem Interviews mit verschie-
denen ExpertInnen, dh VertreterInnen aus der Mobi-
litäts-, Verkehrs- und Logistikbranche, Sozialwissen-
schafterInnen und TechnologieexpertInnen (automa-
tisiertes Fahren, Digitalisierung) sowie Fachleuten aus
den Bereichen Arbeitsmarkt, Politik und Verwaltung
geführt. Die Erkenntnisse dieser Interviews wurden
wiederum in die Erarbeitung der Szenarien und Per-
sonas miteinbezogen und weiterentwickelt. Die Ex-
pertInnen-Interviews dienten dazu sicherzustellen,
dass die jeweiligen Szenarien und Personas funktio-
nieren, relevant sind und unterschiedliche Meinun-
gen sowie Blickwinkel in die Studie einfließen.

C. Szenarien und Berufsbildpersonas

1. Grundannahmen
Bei der Entwicklung der Szenarien wurden zwei An-
nahmen vorausgesetzt: 1) Vollautomatisiertes Fahren
(SAE-Level 54)) ist technisch möglich und 2) nachhal-
tige, CO2-reduzierte Antriebsformen haben sich flä-
chendeckend durchgesetzt. Abgesehen von diesen Ge-
meinsamkeiten unterscheiden sich die einzelnen Sze-
narien vor allem in den Besitzverhältnissen, der Tech-
nologieakzeptanz, dem Sicherheitsempfinden sowie
der Verbreitung von Ride- und Car-Sharing-Angebo-
ten. Auf Basis dieser Parameter wurden die Szenarien
narrativ ausgeformt und weiterentwickelt sowie mit
Illustrationen versehen.

Die Berufsbildpersonas wurden unter Berücksichti-
gung der Szenarien entwickelt und basieren auf drei
Haupttrends in Bezug auf zukünftige Arbeitsfähigkei-
ten: 1) auf dem wachsenden Bedarf an fortgeschritte-
nen kognitiven und emotionalen Fähigkeiten, 2) auf
einem sich verringernden Bedarf an Tätigkeiten mit
großem Wiederholungscharakter und 3) auf der stei-
genden Nachfrage nach einer Kombination unter-
schiedlicher Fähigkeiten.

2. Szenarien5)

Unter der Anwendung der oben beschriebenenMetho-
dik und Annahmen wurden insgesamt vier unter-
schiedliche Szenarien entwickelt. Die vier Szenarien
bilden den Nährboden, um in verschiedene Richtun-
gen zu denken, was die Vielfalt an möglichen Berufen
und veränderten Job-Profilen betrifft. Ü
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2) Däubler, Digitalisierung und Arbeitsrecht. Internet, Arbeit 4.0 und
Crowdwork (2018).

3) Sieber/Stoiber/Haefeli/Matti, Forschungspaket Verkehr der Zukunft
2060: Initialprojekt. Forschungsprojekt SVI 2011/021 (2015).

4) Die SAE Levels (0–5) wurden von der SAE International entwickelt
und sind in der Norm J3016 definiert. Sie sind eine international
gängige Klassifizierung, um den Automatisierungsgrad von straßen-
gebundenen Kfz zu beschreiben.

5) Für alle Abbildungen: KFV, Berufe der Zukunft in einer automatisier-
ten Mobilitätsumgebung, in Sicher Leben #18 (2019).
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a) Humans in Control (privat & unterstützt)
Dieses Szenario veranschaulicht eine zunehmend kon-
servative und technologieskeptische Welt, in der sich
vollautomatisiertes Fahren nicht durchsetzen konnte.
Der Pkw im Privatbesitz bleibt für jene, die es sich nicht
leisten können, das Fortbewegungsmittel Nummer eins.
Die Gesellschaft ist geprägt von einer konservativen und
protektionistischen Haltung, die sich in stark kontrol-
lierten Grenzen, proprietären Systemen und einer nach
innen gerichteten Perspektive manifestiert. Auch im
Kleinen orientieren sich die Menschen zunehmend pri-
vat. Das Sicherheitsbedürfnis ist groß, die Menschen le-
ben bevorzugt in Gated Communities. Der Personen-
verkehr steigt zunehmend. Der Pkw ist ein wichtiges
persönliches Statussymbol im Privatbesitz. Er wird für
Arbeit, Freizeit, Pendeln und Einkaufen verwendet. Fast
jeden Tag im Einsatz haben die Fahrzeuge hochentwi-
ckelte Assistenzfunktionen, um die Fahrsicherheit zu

erhöhen. Aber nur unter bestimmten Bedingungen
können die FahrerInnen ihre Hände vom Lenkrad neh-
men und vollautomatisiert fahren – es gibt eigene Fahr-
streifen für automatisierte Fahrzeuge. Der öffentliche
Verkehr auf der Schiene (Zug, U-Bahn, Straßenbahn)
und öffentliche Busse fahren vollautomatisiert. An Bord
sind aber stets auch verantwortliche Personen der Mo-
bilitätsdienstleister anwesend, die die Passagiere be-
treuen und im Problemfall eingreifen können. Car-
und Ride-Sharing konnten sich nicht flächendeckend
durchsetzen – die Handhabe für die NutzerInnen ist
kompliziert und die Kostenersparnis relativ gering, da
die Sharing-Dienste nicht in das öffentliche Verkehrs-
system integriert wurden und auch untereinander in
Konkurrenz stehen. Zu Fuß oder mit dem Fahrrad be-
wegen sich nur wenige Menschen fort, da das hohe Ver-
kehrsaufkommen und der kompliziert ablaufende
Mischverkehr im Vergleich gefährlich sind.

Abb 1: Humans in Control

b) Private Autonomy (automatisiert & individuell)
Dieses Szenario skizziert eine materialistische Welt, in
welcher der Führerschein schon vor Jahren abgeschafft
wurde. Denn vollautomatisiertes Fahren ist sicher, be-
quem und überall im Einsatz; das eigene „Auto-Auto“
ist ein wichtiges Statussymbol in einer Gesellschaft aus

IndividualistInnen. Mehr denn je ist die Welt vomMa-
terialismus geprägt: Wachstum und Fortschritt gehen
Hand in Hand mit Konsum und dem Wunsch nach
Besitz. Allen Car- und Ride–Sharing-Initiativen zum
Trotz haben sich die Menschen nicht von ihren Pkw
trennen können – vielmehr haben sie über die Jahre
ihre Familienwagen durch vollautomatisierte Fahr-
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zeuge ersetzt. Weil gerade am Land die öffentlichen
Verkehrsmittel schlecht ausgebaut sind, ist den Men-
schen das automatisierte Fahren mit dem eigenen
Fahrzeug sehr wichtig. Daher nimmt der Personenver-
kehr auch zu. In den Stadtzentren herrscht teilweise
Autosperre, große Parkplätze in der Peripherie umge-
ben die Städte. Es werden verschiedene Anreize ge-
setzt, um innerstädtischen Verkehr und Fernreisen
zu reduzieren. Da der Pkw ein wichtiges Statussymbol

ist, sind diese Fahrzeuge in Bezug auf Design und Aus-
stattung individualisiert und werden häufig neuen
Software-Updates unterzogen. Das Auto ist ein Com-
puter auf Rädern, in dem sich auch die Innenausstat-
tung anpasst und mit mobilen Devices verknüpft ist. So
wird auch das Leihauto sofort zum eigenenWagen. Ein
hoher Grad an Konnektivität mit maximaler Datensi-
cherheit sorgt für möglichst gute Routenführung.

Abb 2: Private Autonomy

c) On Demand City (geteilt & multimodal)
Dieses Szenario beschreibt eine Gesellschaft, in der Er-
lebnisse und Emotionen übermateriellen Gütern stehen
und deren Maxime „Nutzen statt Besitzen“ lautet. Mo-
bilität ist eine Dienstleistung von vielen, für die eine
Fülle an personalisierten Angeboten auf Abruf zur Ver-
fügung steht. Der erwachende Sharing-Trend der
2010er Jahre hat sich durchgesetzt. Flexibilität, Adapta-
bilität und Aktualität als Maximen, gepaart mit hoher
Technologieakzeptanz, geringem Sicherheitsbedürfnis
und einer stetig wachsenden Anzahl an hochspeziali-
sierten Dienstleistungen, haben die Wende zur „Abo-
Kultur“ ermöglicht. Die Menschen identifizieren sich
nicht über Besitz, sondern über Erlebnisse, sie bezahlen
nicht mehr für Güter, sondern für den Nutzen. Erleb-
nisse (Experiences) werden über soziale Netzwerke ge-
teilt und bewertet. Ein eigenes Auto hat eigentlich nie-

mand mehr, es wird als unflexibel, teuer, aufwendig er-
lebt. Modernste Kommunikationstechnologien ko-
ordinieren das Mobilitätserlebnis der KundInnen:
Innerhalb weniger Minuten kann ein Wunschfahrzeug
bestellt werden, das die/den PassagierIn abholt. Dabei
kann aus verschiedenen Anbietern gewählt werden –
je nach Nutzungsvariante (CO2-Ausstoß, Single- oder
Gruppenfahrt, Entertainment, Werbung usw) gestaltet
sich der Preis und Social-Credit-Punkte in den Konten
der NutzerInnen werden verzeichnet. Die Menschen
steigen an flexiblen, virtuellen Haltestellen ein, um
und aus, um von A nach B zu kommen – die Umstiegs-
zeit ist aber sehr kurz. Auch fixe Ampeln und Zebra-
streifen gibt es schon seit Jahren nicht mehr – die Fahr-
zeuge selbst teilen anderen VerkehrsteilnehmerInnen
mittels Projektion und Außendisplays mit, wo es sicher
ist, die Straße zu überqueren. Ü



Abb 3: On Demand City

d) A brave new Green (nachhaltig & sozial)
Dieses Szenario skizziert eine Welt, in der veränderte
Werte (geteilt, regional, nachhaltig und sauber) zu ei-
ner Gesellschaft geführt haben, die bereit ist, Kompro-
misse einzugehen und soziale Teilhabe und regulierten
Verbrauch über unbegrenzte Möglichkeiten und stän-
dige Verfügbarkeit stellt.

Klimaschutz und Nachhaltigkeit sind gesellschaftli-
che Normen, die auch von den Regierungen umgesetzt
werden. Der Personenverkehr ist vollständig automati-
siert. Es gibt keine Fahrzeuge im Privatbesitz mehr, da-
für verlässliche und schnelle, automatisierte, öffentli-
che Verkehrsmittel. Diese neuen öffentlichen Ver-
kehrsmittel sind die Grundlage für einen integrierten
Verkehr in der Personenmobilität. Mobility-on-de-
mand-Systeme konnten sich nicht durchsetzen – zu in-
effizient war die Auslastung, zu hoch war der Ver-
kehrsanstieg und zu häufig gab es Staus in den ersten
Testphasen. Stattdessen spielen Ride- und Car-Sharing
die Hauptrolle im Individualverkehr. Neben den klas-
sischen „Öffis“ wie Bus, Straßenbahn und Nahver-
kehrszügen ist die geteilte Nutzung von automatisier-
ten öffentlichen Kleinfahrzeugen die Norm für alle Ge-
nerationen und Gesellschaftsschichten. Der öffentliche

Verkehr ist sehr verlässlich und folgt einem fixen Fahr-
plan. Das Netz aus verschiedenen Fahrzeugtypen ist
gut ausgebaut und wird über digitale Plattformen
(Routenplanung, Smart Ticketing usw) nutzbar ge-
macht – Flexibilität, Individualisierung und On-De-
mand-Logik spielen dabei aber keine Rolle. Der Ver-
kehr ist, genauso wie andere Faktoren, über strenge
Deckelungen geregelt und überwacht – so wird insge-
samt nur eine bestimmte Anzahl an Fahrzeuglizenzen
pro Region vergeben. Personen verfügen außerdem
über ein individuelles Mobilitätskonto, das die gesam-
ten zurückgelegten Kilometer und den CO2-Verbrauch
über das Jahr deckelt – wenn man also öfters zu Fuß
oder mit dem Fahrrad unterwegs ist, macht dies eine
Fernreise möglich.

Tabelle 1 gibt nochmals einen Überblick über die
vier entwickelten Szenarien.
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Abb 4: A brave new Green

1. Humans in Control 2. Private
Autonomy 3. On Demand City 4. A brave newGreen

Prämissen Es gibt keine Verbrennungsmotoren mehr; alternative Antriebsstoffe und Elektromotoren sind in
der CO2-Bilanz derart ausgereift, dass sie flächendeckend eingesetzt werden. Level-5-Automati-
sierung von Fahrzeugen ist technisch möglich.

Technologie Technologieskepsis Hohe Technologie-
akzeptanz

Hohe Technologie-
akzeptanz

Mittlere Technologie-
akzeptanz

Sicherheit HohesSicherheitsbe-
dürfnis – Verkehrssi-
cherheit etwas höher

als heute

Mittleres Sicherheits-
bedürfnis – Verkehrs-
sicherheit höher als

heute

Geringes Sicherheits-
bedürfnis – Verkehrs-
sicherheit etwas höher

als heute

Hohes Sicherheitsbe-
dürfnis – Verkehrssi-
cherheit höher als

heute

Automatisie-
rung

SAE-Level 4 bis 5 – voll-
automatisiertes Fahren
nur unter bestimmten

Bedingungen

Ausschließlich SAE-
Level 5 – nur noch
vollautomatisiertes
Fahren ist erlaubt

Ausschließlich SAE-
Level 5 – nur noch
vollautomatisiertes
Fahren ist erlaubt

Ausschließlich SAE-
Level 5 – nur noch
vollautomatisiertes
Fahren ist erlaubt

Besitz Überwiegend Fahr-
zeuge in Privatbesitz

Überwiegend Fahr-
zeuge in Privatbesitz

sowie Leasing

Vollautomatisierte
Flotten von Unterneh-
men betrieben, Mobi-

lity-as-a-Service

Vollautomatisierte Flot-
ten in öffentlicher Hand
sowie in dezentralen

Mobility-Koops

On Demand Gering Mittel Hoch Gering

Sharing Eco-
nomy

Gering, wenn dann
Car-Sharing, wenig

Ride-Sharing

Gering, wenn dann
Car-Sharing, wenig

Ride-Sharing

Hoch Hoch

Tab 1: Überblick über die vier entwickelten Szenarien

3. Berufsbildpersonas

Auf Basis der beschriebenen Szenarien wurden zahlrei-
che exemplarische Berufsbildpersonas entwickelt, die

in kurzen individuellen Statements Einblick in die Zu-
kunftsberufe im automatisierten Mobilitätssektor ge-
ben. Einige dieser Berufsbildpersonas und Tendenzen
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hinsichtlich der entwickelten Berufsbilder werden im
Folgenden vorgestellt. Da die Szenarien nicht als exklu-
sive Einheiten gedacht sind, können die Berufe gleich-
wertig nebeneinander betrachtet werden: Während ei-
nige Berufe „endemische Arten“ darstellen, die sich de-
zidiert einem bestimmten Szenario zuordnen lassen,
sind viele der Tätigkeiten in mehreren Szenarien mög-
lich.

a) Berufe mit IKT-Kenntnissen und
Programmierung als Kernkompetenz in den
Mobilitätsberufen (Digital Skills)

Solche Berufe, wie bspw FacharbeiterInnen für Senso-
rik, NetzwerkadministratorInnen für Mobilitätsinfra-
struktur und Vernetzung, Logistik-AnalystInnen, Au-
tomotive ProgrammiererInnen, Smart-Tolling Develo-
perInnen, KI-Daten-TrainerInnen oder Mobility-App-
DesignerInnen umfassen Menschen, die sprichwört-
lich „über“ dem Algorithmus arbeiten, digitale Systeme
entwerfen und erschaffen. Diese Berufe gibt es zwar
zum Großteil schon heute, sie werden in Zukunft aber
zunehmend auch im Mobilitätssektor angesiedelt sein.
Wesentliche Erfordernisse für diese Berufe sind
Grundkenntnisse und Verständnis für das komplexe
System „Mobilität“ und die Kenntnis darüber, dass
die Gestaltung der Hardware und Software sowie die
technologische Systemarchitektur auch direkten Ein-
fluss auf das Zusammenleben von Menschen im öf-
fentlichen Raum und somit eine breite gesellschaftliche
Relevanz haben.

Beispiel
Persona NetzwerkadministratorIn für
Mobilitätsinfrastruktur und Vernetzung
„Ich entwickle und betreue vor allem Systeme im Be-
reich V2I – also ‚Vehicle-to-Infrastructure‘, damit ist
der Datenaustausch zwischen Fahrzeug und Ver-
kehrsinfrastruktur gemeint – im Stadtzentrum. Der
Verkehr heutzutage ist ja stark darauf aufgebaut,
dass die Fahrzeuge auf Informationen zugreifen kön-
nen und auch selbst wieder welche einspeisen. Das
fängt bei einfachen Dingen an, wie Geschwindigkeits-
begrenzung, Fahrbahneigenschaften, Ampeln usw.
Aber die Fahrzeuge melden auch, wenn sich ein Stau
bildet, und so können schnell Umfahrungsmöglich-
keiten angezeigt werden. Ich muss also stets dafür
sorgen, dass die Netzwerkverbindungen instand ge-
halten werden.“

b) Berufe im Bereich neuer Mobilitätsservices mit
Kombination von Human Skills (Social Skills)

Diese Berufe, wie bspw LieferantInnen, Essenszustel-
lerInnen, Tech-VermittlerInnen bei den öffentlichen
Verkehrsmitteln oder LeiterInnen einer Mobilitäts-
Kooperative, entstehen insb aus einem verstärktem
Servicegedanken im Mobilitätssektor. Hierbei sind je-
doch vermehrt hybride Kompetenzen bestehend aus
vorhandenen sozialen Human Skills einerseits und
Kenntnissen im Umgang mit bzw in der Anwendung
von Technologie andererseits wichtig. Es geht dabei
um eine Erweiterung von Fachberufen im Mobilitäts-

bereich, um eine verstärkt soziale, kommunikative
Komponente (soziale Kompetenz), welche sich ge-
meinsam mit dem gesteigerten Servicegedanken im
Mobilitätssektor auch in den Ausbildungsformaten wi-
derspiegeln sollte.

Beispiel
Persona Professionelle BegleitfahrerIn
„Sie können mich als persönliche Begleitung für Ihre
Reise buchen – egal, ob Wochenendtrip oder Stadt-
fahrt. Dabei können Sie wählen, ob und über welches
Thema Sie sich unterhalten wollen, oder ob wir ge-
meinsam Video spielen, einen Film anschauen oder
Karaoke singen; und auch, ob ich beim Ein- oder
Aussteigen schon behilflich sein soll. Meine Dienst-
leistung nehmen vor allem Eltern für ihre Kinder,
die noch nicht allein unterwegs sein sollen, in An-
spruch oder auch ältere Menschen oder Menschen
mit besonderen Bedürfnissen. Aber auch immer mehr
Personen, die allein leben, haben gerne jemanden an
ihrer Seite, mit dem sie sich kurz austauschen können
oder mit dem sie einfach gemeinsam beim Fenster
hinausschauen und die Häuser und Straßen an sich
vorüberziehen lassen. Es geht um freundschaftliche
Intimität, darum, eine Nähe zu erleben, die mit
dem/der SitznachbarIn im öffentlichen Verkehrsmit-
tel einfach nicht so rüberkommt.“

c) Berufe rund um die Wertschöpfungskette
aus gewonnener Zeit im Fahrzeug
(Mobilitätsservices)

Durch die technische Möglichkeit des vollautomati-
sierten Fahrens (SAE-Level 5) entstehen ebenso Berufe
rund um die Wertschöpfungskette, die aus der gewon-
nenen Zeit im Fahrzeug entspringt. Dies umfasst so-
wohl die Bereiche rund um das In-Car Entertainment
als auch das „Büro-auf-Rädern“, die mobile Arztpraxis,
Teilzeitkuriere oder FlottenmanagerInnen. Zudem ist
hier zu erwarten, dass bestehende Fachberufe in den
Mobilitätssektor Einzug halten.

Beispiel
Persona Flottenmanagerin bei Mobiflix
„Wir bei Mobiflix haben uns darauf spezialisiert,
unseren KundInnen erstklassiges Video-Entertain-
ment anzubieten. Früher hätte man vielleicht gesagt,
wir sind ein Kino auf Rädern, aber wir sind ja viel
mehr als das. Wir bieten eine große Filmauswahl
und haben auch Ihre Lieblingsserien im Programm
sowie die spannendsten Sportereignisse und eine
große Auswahl an Stand-up-Comedies. Wenn Sie ei-
nen Wagen benutzen, greifen wir Ihr individuelles
Profil ab und legen Ihnen eine personalisierte Aus-
wahl an Empfehlungen vor, die auf Ihre Fahrtzeit
abgestimmt sind. Besonders beliebt ist auch unser
generatives Angebot, das eine individuelle Ge-
schichte mit der vorbeiziehenden Szenerie kombi-
niert: Sie sehen Ihre Lieblingshelden in der Land-
schaft, die am Fenster vorbeizieht, und die Story
ist auf Ihr Fahrziel abgestimmt.“
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d) Mobilitätsberufe in Schnittstellenbereichen
mit technologischen Aspekten als Teil des
Joballtags (Services für Mobilität)

In den Mobilitätsberufen in diesen Bereichen sind die
technologischen Aspekte schlicht Teil des Joballtags
und der Ausbildung – egal, ob Universitätsstudium,
Lehre oder Fachausbildung. Die Personen in diesen Be-
rufen sind jedoch keine Technologie-ExpertInnen per
se, sondern immer noch ExpertInnen auf ihrem Fachge-
biet. Dies kann die Fachgebiete Verkehr, Logistik, Fahr-
zeugherstellung oder Verkehrsrecht, wie bspw Transit-
Hub-MitarbeiterInnen, Mobility-Information-Model-
ManagerInnen, Mobility-Service-ProviderInnen, Ener-
gie-TankwartInnen, Flotten-Maintainance, Automa-
ted-Train-OperatorInnen oder JuristInnen im Bereich
Verkehrsrecht, umfassen. Hierzu gehören aber auch Be-
rufe, die sich um die physische und administrative Ver-
kehrsinfrastruktur kümmern, wie bspw Verkehrspoli-
zistInnen, Beschilderungs-DesignerInnen, Straßenar-
beiterInnen, FahrerInnen, MobilitätstrainerInnen oder
AbteilungsleiterInnen für Mobilitätskontos. Und auch
Berufsfelder, die eher an den Randbereichen des Mobi-
litätssektor angesiedelt sind und einerseits mehr in Rich-
tung Administration, Infrastruktur und rechtlicher Rah-
men gehen, andererseits an Bereiche und Umstände
anknüpfen, die sich aufgrund des automatisierten
Verkehrs erst ergeben, wie bspw Versicherungsvertre-
terInnen, Complicance&Security-EvaluatorInnen, Au-
tomotive-EthikerInnen, LandschaftsplanerInnen für
Wiederbegrünung, Stadt-LandwirtInnen, Incentive-De-
signerInnen, Ökologie-Coaches oder Nachhaltigkeits-
EvaluatorInnen. Besonders bei den Berufen, die sich
hierbei auf „Services für Mobilität“ konzentrieren, ist
es wichtig, dass die Akteure/-innen über ihr Fachgebiet
hinaus miteinander kooperieren und sich vernetzen,
wobei dies auch die Kooperation zwischen öffentlicher
Hand, Unternehmen und Forschungseinrichtungen
miteinschließt.

Beispiel
Persona JuristIn im Bereich Verkehrsrecht
„Als FachjuristIn für Verkehrsrecht erstelle ich Rechts-
gutachten und bin auch immer wieder in ExpertIn-
nenteams tätig, wenn es darum geht, das Ministerium
bei Gesetzesentwürfen zu unterstützen. So habe ich in
den letzten 20 Jahren an zahlreichen Gesetzen, die das
automatisierte Fahren betreffen, mitgearbeitet. Dabei
hilft mir vor allem, dass ich mich im zweiten Bildungs-
weg intensiv mit der technologischen Seite des auto-
matisierten Verkehrs auseinandergesetzt habe. Ich er-
innere mich noch gut daran, wie wir zu Beginn alles
hinterfragt haben: Haftungen, Strafen, Zulassungs-
verfahren, Versicherung, Datenschutz etc. Wo darf
man automatisiert fahren? Welche Verantwortungen
tragen die Netzwerkprovider? Wem gehören die Da-
ten, die bei der Fahrt entstehen? Das volle Programm.
Die rechtlichen Rahmenbedingungen waren ja teil-
weise schon da, in der StVO genauso wie in puncto
Umgang mit Maschinen. Aber es ergaben sich so viele
neue Anwendungsgebiete und Unsicherheiten, dass ei-
nige Gesetze komplett neu aufgestellt wurden.“

D. Fazit
Die Ergebnisse der durchgeführten Studie zeigen auf,
dass die verschiedenen Faktoren des Wandels die Ar-
beit im Mobilitätssektor in Zukunft wohl immer wie-
der neu definieren werden. Alle vier entwickelten Sze-
narien bieten Raum für neue Berufsbilder und fordern
von bestehenden Berufen neue Kompetenzen ein. Es
wurde jedoch auch deutlich, dass jene Eigenschaften,
die den Menschen einzigartig machen, also jene Fertig-
keiten, die Maschinen nicht haben, unser größtes Ka-
pital sind. Bildung und Initiativen, um den „Skills-
Gap“ zu schließen, sollten sich daher nicht nur auf
den technischen Sektor (Digital Skills) fokussieren.
Um in einer Umgebung zu arbeiten, in der man Sys-
teme begreifen muss, die über das eigene fachliche Feld
hinausgehen, Maschinen Routinetätigkeiten erledigen
und Datenverständnis eine Grundkompetenz darstellt,
benötigen ArbeitnehmerInnen Kompetenzen, die über
technologische Fachkenntnisse und „Programmieren
können“ hinausgehen. Es gilt ebenso verstärkt an den
geisteswissenschaftlichen und sozialen Kompetenzen
anzusetzen (Social Skills) und ganz allgemein Lernen
als einen andauernden, lustvollen Prozess zu begreifen.

Um dies zu erreichen, müssen Bedingungen ge-
schaffen werden, die es ArbeitnehmerInnen ermögli-
chen, ohne Angst, Frustration und finanzielle Not neue
Kompetenzen zu erwerben. Die verschiedenen Stake-
holder, die imMobilitätssektor arbeiten und ausbilden,
müssen sich ihrer Vorstellung von zukünftiger Mobi-
lität bewusstwerden und Initiativen setzen. Diese Ini-
tiativen sollten jedoch nicht nur neue Studienrichtun-
gen und Lehrberufe umfassen, sondern auch Verände-
rungen in der Unternehmenskultur und Beschäftigung
miteinbeziehen.

Hier wird ebenso ersichtlich, dass insb der öffent-
lichen Hand und der Mobilitäts- und Verkehrspolitik
eine tragende Rolle bei ökologischen, Nachhaltig-
keits- und Sicherheitsaspekten zukommt. Automati-
sierung und Digitalisierung der Mobilität bergen gro-
ßes Potenzial. Dieses kann aber nur in Verknüpfung
mit breiter gefassten Zielen ausgeschöpft werden.
Hierbei ist nicht nur ein sorgfältiges Abwiegen zwi-
schen Komfort, nachhaltiger Nutzung und Wirt-
schaftlichkeit notwendig, sondern ebenso zukunfts-
orientiertes Denken, das über kurzfristige Wirkungs-
effekte hinausgeht. Denn um automatisierten Ver-
kehr sicher und nachhaltig zu gestalten, ist eine
Verhaltensänderung der NutzerInnen unumgänglich.
Und um eine veränderte Nutzung zu erreichen, ist es
notwendig, gleichermaßen bei den Bedürfnissen, An-
sprüchen und Erwartungen der NutzerInnen von
Mobilität als auch bei jenen der ArbeitnehmerInnen
und Unternehmen, welche die Mobilität bereitstellen,
anzusetzen. Um solche Veränderungen strategisch zu
lenken, bedarf es Ressourcen, die wissenschaftliche
Erkenntnisse an die breite Öffentlichkeit vermitteln
und BürgerInnen als handlungsfähige, informierte In-
dividuen begreifen.6) Ü
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6) Leitner/Bacher/Humpl/Kasztler/Millonig/Rhomberg/Wagner, Be-
rufsbilder und Chancen für die Beschäftigung in einem automati-
sierten und digitalisierten österreichischen Mobilitätssektor 2040
(2018).
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Ü

Ü In Kürze
Mit der zunehmenden Automatisierung des Verkehrs, der
Digitalisierung und der Sharing Economy verändern sich
nicht nur die Mobilität, sondern auch die Berufe der Mo-
bilitäts- und Logistikbranche und deren Arbeitsmodelle.
Im Rahmen der Studie wurde mittels der Entwicklung
verschiedener Szenarien und Berufsbildpersonas unter-
sucht, wie sich verkehrs(sicherheits)- und mobilitätsbe-
zogene Berufsgruppen und Berufe durch diese neuen
Mobilitätstrends verändern könnten. Die Ergebnisse der
Studie zeigen, dass die Arbeit im Mobilitätssektor durch
die verschiedenen Faktoren des Wandels immer wieder
neu definiert wird (neue Berufsbilder, neue Kompetenzen
bei bestehenden Berufen). Zudem wurde deutlich, dass
insb jene Fertigkeiten, die den Menschen einzigartig ma-
chen, also jene, die Maschinen nicht haben, das größte
Kapital darstellen. Es wird in Zukunft also nicht nur darum
gehen, Bildung und Initiativen rund um die Erlangung von
Digital Skills zu fördern. Vielmehr braucht es in zukünfti-
gen Umgebungen, in der man Systeme begreifen muss,
die über das eigene fachliche Feld hinausgehen oder
Maschinen Routinetätigkeiten erledigen, neben techno-
logischen Fachkenntnissen (Digital Skills) verstärkt auch
soziale und geisteswissenschaftliche Kompetenzen (So-
cial Skills). Hier werden Initiativen benötigt, die es Arbeit-
nehmerInnen im Mobilitätsbereich ermöglichen, in kom-
fortabler Form (dh ohne Angst und finanzielle Not) neue
Kompetenzen zu erwerben. Die Automatisierung und die
Digitalisierung der Mobilität bergen insgesamt großes
Potenzial, dieses kann aber nur mit breiter gefassten
Zielen und zukunftsorientiertem Denken sowie einem
sorgfältigen Abwiegen zwischen Komfort, nachhaltiger
Nutzung und Wirtschaftlichkeit ausgeschöpft werden.
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