PROJEKTE UND KONZEPTE

Handlungsoptionen fir eine Integration von Arbeitsmarkt- und Verkehrspolitik

Zwei Politikwelten?

Der wirtschaftliche Strukturwandel und die Trends zur Flexibilisierung der
Arbeitswelt sind mit tief greifenden Wirkungen auf die Mobilitiitsnachfrage
und -organisation verbunden. Diese materialisieren sich im Verkehr. Planungs-
verfahren und Politik, die avf traditionellen ,starren” Beziehungsmustern
avfbaven und auf den Verkehrsbereich begrenzt bleiben, werden dadurch
zunehmend in Frage gestellt. Neve Losungswege miissen gesucht werden (1).

Von Heike Fldmig und Ingo Einacker

Die Organisation der Arbeitswelt hat er-

hebliche Auswirkungen auf das
Verkehrssystem. Zu den iiberwiegend beeinfluss-
baren Grofen gehoren die Ausgestaltung von Ar-
beit in Zeit, Inhalt, Organisation und Erwerbsform
sowie die berufliche Qualifikation.
Hinsichtlich der Mobilitidtswirkungen spielt vor
allem der Wandel von Erwerbsformen durch zeit-
politische Entwicklungslinien eine wichtige Rolle.
Erstens wird die Arbeitszeit kiirzer und flexibler.
Zweitens tritt eine Pluralisierung der Arbeitszeit-
muster auf: Das traditionelle Normalarbeitsver-
hiltnis geht weiter zuriick, flexible Arbeitszeitmo-
delle, Teilzeitarbeit und selbstindige Erwerbsfor-
men gewinnen an Bedeutung. Drittens haben die
Zeitarbeit und — bis zur Neuregelung im April
1999 — die Anzahl der Scheinselbstindigen und
geringfiigig Beschiftigten stark zugenommen.
Neben den Arbeitszeitstrukturen hingt das Mobi-
litdtsverhalten stark von der Bereitschaft der Men-
schen ab, weite Arbeitswege in Kauf zu nehmen,
um einen Arbeitsplatz zu erhalten oder zu sichern.
Da die Bindung an den Wohnort meist langfristi-
ger ist als die Bindung an einen Arbeitsplatz, neh-
men die zuriickgelegten Entfernungen im Berufs-
verkehr zu.

» Ambivalente Wirkungen

Gleichzeitig sind die Verdnderung der Arbeitswelt
in ihrer Wirkung auf den Verkehrsbereich ambi-
valent zu beurteilen, wie die folgenden Beispiele
illustrieren:

@ Eine steigende Flexibilisierung der tiglichen
bzw. wochentlichen Arbeitszeit senkt die Spitzen-
nachfrage im Berufsverkehr und bildet individu-
elle Mobilititsbediirfnisse aus. Durch die Aufls-
sung kollektiver Zeitmuster wird die Nutzung des
OPNV und die Bildung von Fahrgemeinschaften
erschwert und im heutigen Verkehrssystem der
Pkw begiinstigt.
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@ Die zunehmende Frauenerwerbstitigkeit und
die vielfach anzutreffenden Teilzeitarbeitsplitze
sowie die Doppelbelastung der Frauen (Koordi-
nierung Haushalt-Familie-Arbeit) tragen zu einer
erhohten Mobilititsnachfrage und verinderten
Mobilititsorganisation bei, die noch verstirkt
wird, wenn mehreren (geringfiigigen) Beschifti-
gungsverhiltnissen nachgegangen wird.

@ Die inhaltliche Verinderung der Arbeitswelt
(Dienstleistungsgesellschaft) fiihrt zu veridnderten
rdumlichen und zeitlichen Arbeitsrhythmen.

@ Hoher Qualifizierte sind in der Regel mobiler
— sowohl im tdglichen Mobilitdtsverhalten als
auch bezogen auf Betriebswechsel.

@ Durch neue Informations- und Kommunikati-
onstechniken entstehen neue Formen der Be-
schiftigung und Arbeitsorganisation (Telearbeit,
Telekonferenzen usw.). Diese wirken in unter-
schiedlicher Richtung auf das Mobilititssystem.
Einerseits konnen sie teilweise physischen Ver-
kehr substituieren. Andererseits verindert sich
beispielsweise bei der weit verbreiteten alternie-
renden Telearbeit das Mobilititsverhalten, was in
der Regel die Mobilititsnachfrage und die Flexibi-
lititsanforderungen an das Verkehrssystems er-
hoht.

Hier gibt es dariiber hinaus einen weiteren Zu-
sammenhang mit der Branchenstruktur bzw. mit
Berufen, in denen laut Pendlerstatistik stark aus-
differenzierte Mobilititsstile vorzufinden sind. Im
Durchschnitt aller Berufsgruppen pendelten 1998
in Nordrhein-Westfalen rund 48 Prozent aller am
Arbeitsort beschiftigten Personen. Die hichste
Einpendlerquote wurde dabei mit fast 70 Prozent
fiir die Berufsgruppe der Ingenieure, Chemiker,
Physiker und Mathematiker festgestellt. Hingegen
pendeln nur rund ein Drittel derjenigen, die in
Reinigungs-, Korperpflege- und Hauswirtschafts-
berufen titig sind. Eine detailliertere Analyse der
Pendlerverflechtungen von vier nordrhein-westfi-
lischen Stidten hat auerdem gezeigt, dass es

einen deutlichen Zusammenhang von Mobilitits-
nachfrage und der Einwohnerzahl einer Stadt,
ihrer zentralortlichen Bedeutung einschlielich
ihrer Standortattraktivitit und Beschiftigungspro-
gnose gibt. Neben verinderten Arbeitszeiten,
-inhalten und -organisationen spielen demnach
auch Faktoren auflerhalb der eigentlichen Er-
werbsarbeit eine bedeutende Rolle fiir Mobilitéits-
nachfrage und -organisation.

» Handlungsoptionen

Inzwischen gibt es eine Vielzahl an Beispielsamm-
lungen fiir mogliche Manahmen, Instrumente
und Ansitze im Handlungsfeld Verkehr und Mobi-
litit (2). Diese beziehen sich schwerpunktmifig
auf die Verbesserung des Verkehrssystems selbst,
wie die qualitative Verbesserung im Umweltver-
bund, die Verbesserung der Giiterverkehrsinfra-
struktur und die Forderung des Mobilititsma-
nagements.

Die grof3ten Potenziale zur Realisierung von posi-
tiven Beschiftigungs- oder Verkehrseffekten lie-
gen unseres Erachtens im Bereich derjenigen
Ansiitze, die eine an der Reduzierung bzw. Ein-
dimmung des Verkehrswachstums orientierte
Verkehrs- und Mobilititspolitik in andere Politik-
felder hineintragen. Dazu gehoren vor allem
strukturelle Ansitze, die die auf Raum, Zeit und
Bauten Einfluss nehmen, sowie organisatorische
Ansitze, die zum Beispiel zur Stirkung regionaler
Wirtschaftskreisldufe beitragen. Ankniipfend an
den Ergebnissen der Wirkungsanalyse zum Pro-
blembereich Arbeit und Mobilitit (1) handelt es
sich einerseits um Handlungsoptionen zur Beein-
flussung der Ansiedlung von Haushalten und Un-
ternehmen und anderseits um Ansitze im Bereich
der Arbeitsmarktpolitik.

» Standortwahl beeinflussen

Magliche Instrumente zur Reduzierung von Dis-
tanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort sind eine
von der Berufsverkehrsdistanz abhingige Eigen-
heimforderung und eine vom Gesamtverkehrsauf-
wand abhingige regionale Wirtschaftsforderung
(3). Diese Instrumente miissen durch ein ent-
sprechendes Quartiersmanagement flankiert wer-
den: durch ein verkehrssparsames Belegungsma-
nagement fiir Wohnungen und durch eine ver-
kehrssparsame Ansiedlungspolitik fiir
Unternehmen. Gefordert sind daher

@ die Forcierung einer innovationsorientierten
Bestandspolitik, schwerpunktmifig bezogen auf
lokale und regionale Netzwerke kleinerer und
mittlerer Unternehmen.



@ die Uberarbeitung bzw. Erginzung der Forder-
grundsitze und -voraussetzungen der regionalen
Wirtschaftsforderung um verkehrliche Kriterien.
@ cine friihzeitige Beriicksichtigung aller Ver-
kehre (Mitarbeiter, Kunden, Besucher, Lieferan-
ten, Entsorger) bei der Gewerbestandortplanung,
beispielsweise durch eine rechtzeitige Verzahnung
mit einem Mobilitdtsmanagement oder durch
ABC-Planung.

Dafiir ist es notwendig, dass die Reduzierung ne-
gativer verkehrlicher Wirkungen als Folge von
Entscheidungen, Regelwerken und Mainahmen
auf allen politischen Ebenen erkldrter politischer
Wille wird. Ein Instrument ist die vom Verkehrs-
auswirkungspriifung, die seit 1996 als vom Bun-
desverkehrsministerium herausgegebene ,,Priif-
fragen zur Verkehrsauswirkung von Gesetzes und
Verordnungsvorhaben des Bundes* vorliegt.

» Arbeitsmarktpolitik

Die allgemeine Entwicklung am Arbeitsmarkt, die
Ausgestaltung von Erwerbstitigkeit und die Flexi-
bilisierung von Arbeitszeitsystemen hat eine hohe
Bedeutung fiir die Mobilititsnachfrage und die
Mobilititsorganisation. Der Arbeitsmarktpolitik
kommt somit eine wichtige Rolle bei der Mobili-
titsgestaltung zu, die sie durch verschiedene
Handlungsstringe fiillen kann:

Regionalisierte Arbeitsmarktpolitik: Durch
eine wesentlich verstirkte regionale und lokale
Ausrichtung der arbeitsmarktpolitischen Maf3-
nahmen kann es gelingen, von Arbeitslosigkeit
bedrohten Arbeitnehmern und arbeitlosen Perso-
nen eine Beschiftigung in der eigenen Region zu
sichern bzw. zu schaffen, um so unerwiinschte
Effekte auf die Mobilitit durch Pendlerstrome zu
vermeiden.

Integrierte Arbeitsmarktpolitik: Die Wirk-
samkeit arbeitsmarktpolitischer Mafinahmen
kann durch eine enge Verzahnung der Arbeits-
marktpolitik mit Maf¥nahmen und Konzepten aus
anderen Politikfeldern erhcht werden, beispiels-
weise konnen durch Nutzungsvorbereitung und
Vermarktung ehemaliger Industrieflichen Syner-
gieeffekte im Sinne einer nachhaltigen Aufwertung
des Wirtschaftsstandortes genutzt werden, mit
positiven Rahmensetzungen fiir die Mobilitits-
nachfrage.

Forderung neuer Arbeitszeitmodelle: Die
Wirkungsanalyse hat deutlich gemacht, dass neue
Arbeitszeitmodelle unterschiedliche Implikatio-
nen fiir die Mobilitit besitzen. Diese teilweise
sehr deutlichen Auswirkungen auf den Verkehrs-
sektor miissen im Rahmen politischer Maf3nah-

men zur Flexibilisierung der Arbeitszeit mitge-
dacht werden. Sie sollten in Tarifvertrigen und
Vereinbarungen beriicksichtigt werden.
Forderung neuer Mobilititsdienstleistun-
gen: Vor dem Hintergrund sich wandelnder Rah-
menbedingungen scheint die Durchsetzung mo-
derner Dienstleistungen im Verkehr ein vielver-
sprechender Ansatz zur umweltfreundlichen
Abwicklung des beschiftigungsbedingten Ver-
kehrs und zur intermodalen Verkniipfung der
verschiedenen Verkehrstriger zu sein. Die Ein-
fiihrung, Forderung und Stirkung des Mobilitits-
managements sollte nicht nur Aufgabe von Ar-
beitsmarkt- und Verkehrspolitik des Landes sein,
sondern vor allem auch der Betriebspolitik.

» Schlussfolgerungen

Arbeitsmarkt- und Verkehrspolitik sind beide ab-
geleitete GrofSen. Viele Bestimmungsgrofien, die
Einfluss auf die Entwicklung der Arbeitswelt und
der Mobilititsnachfrage und -organisation neh-
men, sind Ergebnisse komplexer Wirkungsgebil-
de. Daher ist eine treffsichere Vorhersage einer
zukiinftigen Ausgestaltung der Arbeitswelt und
von Mobilitit kaum moglich.

Die Begrenztheit der direkten Steuerungspotenzi-
ale von Verkehrswachstum und Verkehrserzeu-
gung geht nicht nur auf direkte verkehrssystem-
interne Zusammenhinge von Verkehrsinfrastruk-
tur, Verkehrsangeboten, Verkehrskosten und
daraus resultierenden Verkehrsverhalten zuriick.
Sie resultiert vor allem aus externen, indirekten
Wachstumsimpulsen und Wirkungszusammen-
hingen, vor allem im Bereich der Arbeit aber
auch im Bereich von Stidtebau und Umweltpla-
nung sowie der Wirtschaftsforderung und der
Ansiedlungspolitik, insbesondere der raumlichen
Planung. Gesucht sind daher auch Gestaltungs-
moglichkeiten aulerhalb des Verkehrssystems,
im so genannten Verkehrsumfeld (4).
Verkehrspolitik wirkt in andere Politikbereiche
ein und muss dies auch tun, will sie etwas bewe-
gen. Dies bedeutet aber auch, dass die Ziele der
Verkehrspolitik mit den Zielen anderer Politikbe-
reiche in Einklang gebracht werden miissen, und
dies moglichst auf allen Ebenen. Mobilititspolitik
muss daher als Querschnittspolitik und
-planung verstanden werden. Dies gilt nicht nur
fiir eine aktive Beeinflussungsplanung von Sied-
lungs- und Standortentwicklung. Dies wiirde eine
einseitige Konzentration auf baulich-rdumliche
Rahmenbedingungen bedeuten. Vielmehr besteht
die Notwendigkeit, bereits am Ort der Entschei-
dung anzusetzen, also dort, wo iiber eine rium-
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lich-zeitliche Arbeitsteilung entschieden wird, die
die Siedlungsentwicklung beeinflusst und die Mo-
bilitdtsnachfrage und -organisation nachhaltig
bestimmt.

Anmerkungen

(1) Der Beitrag beruht auf Ergebnissen einer Studie des
|OW fir die Enquéte-Kommission , Zukunft der Mobilitit*
des Landtags Nordrhein-Westfalen. Vgl. Flamig, Heike/ Ein-
acker, Ingo/ Petschow, Ulrich/ Schumacher, Giinter: Arbeit
und Mobilitiit — zukiinftige Handlungsoptionen in Nordrhein-
Westfalen. Die Zukunft der Arbeit als Ausgangspunk fiir
Verinderungen in der Mobilititsnachfrage und der Mobili-
titsorganisation. I0W-Schriftenreihe 153,/00, Berlin 2000.
(2) Vgl. z.B. Hans-Bickler-Stiftung/ Deutscher Gewerk-
schaftsbund (Hrsg.): Strategien fiir die Mobilitit der Zu-
kunft. Handlungskonzepte fiir lokale, regionale und betrieb-
liche Akteure, Diisseldorf 2001 und Verkehrsclub Deutsch-
land (Hrsg.): Mobilitdtsmanagement in Betrieb und
Verwaltung. Bonn 1996. Eine aktuelle Sammlung von Kurz-
beispielen des Deutschen Instituts fiir Urbanistik findet sich
im Internet unter http://www.difu.de/stadtoekologie/pra-
xis (Stichwort Mobilitiit/Verkehr).

(3) Die Grundlage bilden die Ergebnisse eines Forschungs-
vorhabens des Umweltbundesamtes, das gemeinsam vom
Biro filr Integrierte Planung (BIP) und dem IOW durchge-
fishrt wurde. Vgl. UBA (Hrsg.): Quantifizierung der Verkehrs-
entstehung und deren Umweltauswirkungen durch Entschei-
dungen, Regelwerke und MaBnahmen mit indirektem Ver-
kehrshezug. UBA-Texte 35,/00, Berlin 2000.

(4) Vgl. auch die Beitriige des Schwerpunkts , Stidtische
Nutzung und Verkehr” der Ausgabe 5-6,/99 von Okologi
sches Wirtschaften.
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