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D� Von Heike Flämig und Ingo Einacker 
ie Organisation der Arbeitswelt hat er-
hebl iche Auswirkungen auf  das 

Verkehrssystem. Zu den überwiegend beeinfluss-
baren Größen gehören die Ausgestaltung von Ar-
beit in Zeit, Inhalt, Organisation und Erwerbsform 
sowie die berufliche Qualifikation. 
Hinsichtlich der Mobilitätswirkungen spielt vor 
allem der Wandel von Erwerbsformen durch zeit-
politische Entwicklungslinien eine wichtige Rolle. 
Erstens wird die Arbeitszeit kürzer und flexibler. 
Zweitens tritt eine Pluralisierung der Arbeitszeit-
muster auf: Das traditionelle Normalarbeitsver-
hältnis geht weiter zurück, flexible Arbeitszeitmo-
delle, Teilzeitarbeit und selbständige Erwerbsfor-
men gewinnen an Bedeutung. Drittens haben die 
Zeitarbeit und – bis zur Neuregelung im April 
1999 – die Anzahl der Scheinselbständigen und 
geringfügig Beschäftigten stark zugenommen. 
Neben den Arbeitszeitstrukturen hängt das Mobi-
litätsverhalten 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 zurückgelegten Entfernungen im Berufs-
verkehr zu. 

 Ambivalente Wirkungen
Gleichzeitig sind die Veränderung der Arbeitswelt 
in ihrer Wirkung auf den Verkehrsbereich ambi-
valent zu beurteilen, wie die folgenden Beispiele 
illustrieren:
● Eine steigende Flexibilisierung der täglichen 
bzw. wöchentlichen Arbeitszeit senkt die Spitzen-
nachfrage im Berufsverkehr und bildet individu-
elle Mobilitätsbedürfnisse aus. Durch die Auflö-
sung kollektiver Zeitmuster wird die Nutzung des 
ÖPNV und die Bildung von Fahrgemeinschaften 
erschwert und im heutigen Verkehrssystem der 
Pkw begünstigt.

● Die zunehmende Frauenerwerbstätigkeit und 
die vielfach anzutreffenden Teilzeitarbeitsplätze 
sowie die Doppelbelastung der Frauen (Koordi-
nierung Haushalt-Familie-Arbeit) tragen zu einer 
erhöhten Mobilitätsnachfrage und veränderten 
Mobilitätsorganisation bei, die noch verstärkt 
wird, wenn mehreren (geringfügigen) Beschäfti-
gungsverhältnissen nachgegangen wird. 
● Die inhaltliche Veränderung der Arbeitswelt 
(Dienstleistungsgesellschaft) führt zu veränderten 
räumlichen und zeitlichen Arbeitsrhythmen.
● Höher Qualifizierte sind in der Regel mobiler 
– sowohl im täglichen Mobilitätsverhalten als 
auch bezogen auf Betriebswechsel. 
● Durch neue Informations- und Kommunikati-
onstechniken entstehen neue Formen der Be-
schäftigung und Arbeitsorganisation (Telearbeit, 
Telekonferenzen usw.). Diese wirken in unter-
schiedlicher Richtung auf das Mobilitätssystem. 
Einerseits können sie teilweise physischen Ver-
kehr substituieren. Andererseits verändert sich 
beispielsweise bei der weit verbreiteten alternie-
renden Telearbeit das Mobilitätsverhalten, was in 
der Regel die Mobilitätsnachfrage und die Flexibi-
litätsanforderungen an das Verkehrssystems er-
höht.
Hier gibt es darüber hinaus einen weiteren Zu-
sammenhang mit der Branchenstruktur bzw. mit 
Berufen, in denen laut Pendlerstatistik stark aus-
differenzierte Mobilitätsstile vorzufinden sind. Im 
Durchschnitt aller Berufsgruppen pendelten 1998 
in Nordrhein-Westfalen rund 48 Prozent aller am 
Arbeitsort beschäftigten Personen. Die höchste 
Einpendlerquote wurde dabei mit fast 70 Prozent 
für die Berufsgruppe der Ingenieure, Chemiker, 
Physiker und Mathematiker festgestellt. Hingegen 
pendeln nur rund ein Drittel derjenigen, die in 
Reinigungs-, Körperpflege- und Hauswirtschafts-
berufen tätig sind. Eine detailliertere Analyse der 
Pendlerverflechtungen von vier nordrhein-westfä-
lischen Städten hat außerdem gezeigt, dass es 

einen deutlichen Zusammenhang von Mobilitäts-
nachfrage und der Einwohnerzahl einer Stadt, 
ihrer zentralörtlichen Bedeutung einschließlich  
ihrer Standortattraktivität und Beschäftigungspro-
gnose gibt. Neben veränderten Arbeitszeiten,  
-inhalten und -organisationen spielen demnach 
auch Faktoren außerhalb der eigentlichen Er-
werbsarbeit eine bedeutende Rolle für Mobilitäts-
nachfrage und -organisation. 

 Handlungsoptionen
Inzwischen gibt es eine Vielzahl an Beispielsamm-
lungen für mögliche Maßnahmen, Instrumente 
und Ansätze im Handlungsfeld Verkehr und Mobi-
lität (2). Diese beziehen sich schwerpunktmäßig 
auf die Verbesserung des Verkehrssystems selbst, 
wie die qualitative Verbesserung im Umweltver-
bund, die Verbesserung der Güterverkehrsinfra-
struktur und die Förderung des Mobilitätsma-
nagements. 
Die größten Potenziale zur Realisierung von posi-
tiven Beschäftigungs- oder Verkehrseffekten lie-
gen unseres Erachtens im Bereich derjenigen 
Ansätze, die eine an der Reduzierung bzw. Ein-
dämmung des Verkehrswachstums orientierte 
Verkehrs- und Mobilitätspolitik in andere Politik-
felder hineintragen. Dazu gehören vor allem 
strukturelle Ansätze, die die auf Raum, Zeit und 
Bauten Einfluss nehmen, sowie organisatorische 
Ansätze, die zum Beispiel zur Stärkung regionaler 
Wirtschaftskreisläufe beitragen. Anknüpfend an 
den Ergebnissen der Wirkungsanalyse zum Pro-
blembereich Arbeit und Mobilität (1) handelt es 
sich einerseits um Handlungsoptionen zur Beein-
flussung der Ansiedlung von Haushalten und Un-
ternehmen und anderseits um Ansätze im Bereich 
der Arbeitsmarktpolitik.

 Standortwahl beeinflussen 
Mögliche Instrumente zur Reduzierung von Dis
tanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort sind eine 
von der Berufsverkehrsdistanz abhängige Eigen-
heimförderung und eine vom Gesamtverkehrsauf-
wand abhängige regionale Wirtschaftsförderung 
(3). Diese Instrumente müssen durch ein ent-
sprechendes Quartiersmanagement flankiert wer-
den: durch ein verkehrssparsames Belegungsma-
nagement für Wohnungen und durch eine ver-
kehrssparsame Ans ied lungspol i t ik  für 
Unternehmen. Gefordert sind daher
● die Forcierung einer innovationsorientierten 
Bestandspolitik, schwerpunktmäßig bezogen auf 
lokale und regionale Netzwerke kleinerer und 
mittlerer Unternehmen.

Handlungsoptionen für 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 Mobilitätsnachfrage  
und -organisation verbunden. Diese materialisieren sich im Verkehr. Planungs-
verfahren und Politik, die auf traditionellen „starren“ Beziehungsmustern  
aufbauen und auf den Verkehrsbereich begrenzt bleiben, werden dadurch 
zunehmend in Frage gestellt. Neue Lösungswege müssen gesucht werden (1). 
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● die Überarbeitung bzw. Ergänzung der Förder-
grundsätze und -voraussetzungen der regionalen 
Wirtschaftsförderung um verkehrliche Kriterien.
● eine frühzeitige Berücksichtigung aller Ver-
kehre (Mitarbeiter, Kunden, Besucher, Lieferan-
ten, Entsorger) bei der Gewerbestandortplanung, 
beispielsweise durch eine rechtzeitige Verzahnung 
mit einem Mobilitätsmanagement oder durch 
ABC-Planung.
Dafür ist es notwendig, dass die Reduzierung ne-
gativer verkehrlicher Wirkungen als Folge von 
Entscheidungen, Regelwerken und Maßnahmen 
auf allen politischen Ebenen erklärter politischer 
Wille wird. Ein Instrument ist die vom Verkehrs-
auswirkungsprüfung, die seit 1996 als vom Bun-
desverkehrsministerium herausgegebene „Prüf-
fragen zur Verkehrsauswirkung von Gesetzes und 
Verordnungsvorhaben des Bundes“ vorliegt.

 Arbeitsmarktpolitik
Die allgemeine Entwicklung am Arbeitsmarkt, die 
Ausgestaltung von Erwerbstätigkeit und die Flexi-
bilisierung von Arbeitszeitsystemen hat eine hohe 
Bedeutung für die Mobilitätsnachfrage und die 
Mobilitätsorganisation. Der Arbeitsmarktpolitik 
kommt somit eine wichtige Rolle bei der Mobili-
tätsgestaltung zu, die sie durch verschiedene 
Handlungsstränge füllen kann:
Regionalisierte Arbeitsmarktpolitik: Durch 
eine wesentlich verstärkte regionale und lokale 
Ausrichtung der arbeitsmarktpolitischen Maß-
nahmen kann es gelingen, von Arbeitslosigkeit 
bedrohten Arbeitnehmern und arbeitlosen Perso-
nen eine Beschäftigung in der eigenen Region zu 
sichern bzw. zu schaffen, um so unerwünschte 
Effekte auf die Mobilität durch Pendlerströme zu 
vermeiden. 
Integrierte Arbeitsmarktpolitik: Die Wirk-
samkeit arbeitsmarktpolitischer Maßnahmen 
kann durch eine enge Verzahnung der Arbeits-
marktpolitik mit Maßnahmen und Konzepten aus 
anderen Politikfeldern erhöht werden, beispiels-
weise können durch Nutzungsvorbereitung und 
Vermarktung ehemaliger Industrieflächen Syner-
gieeffekte im Sinne einer nachhaltigen Aufwertung 
des Wirtschaftsstandortes genutzt werden, mit 
positiven Rahmensetzungen für die Mobilitäts-
nachfrage.
Förderung neuer Arbeitszeitmodelle: Die 
Wirkungsanalyse hat deutlich gemacht, dass neue 
Arbeitszeitmodelle unterschiedliche Implikatio-
nen für die Mobilität besitzen. Diese teilweise 
sehr deutlichen Auswirkungen auf den Verkehrs-
sektor müssen im Rahmen politischer Maßnah-

men zur Flexibilisierung der Arbeitszeit mitge-
dacht werden. Sie sollten in Tarifverträgen und 
Vereinbarungen berücksichtigt werden. 
Förderung neuer Mobilitätsdienstleistun­
gen: Vor dem Hintergrund sich wandelnder Rah-
menbedingungen scheint die Durchsetzung mo-
derner Dienstleistungen im Verkehr ein vielver-
sprechender Ansatz zur umweltfreundlichen 
Abwicklung des beschäftigungsbedingten Ver-
kehrs und zur intermodalen Verknüpfung der 
verschiedenen Verkehrsträger zu sein. Die Ein-
führung, Förderung und Stärkung des Mobilitäts-
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 Größen. Viele Bestimmungsgrößen, die 
Einfluss auf die Entwicklung der Arbeitswelt und 
der Mobilitätsnachfrage und -organisation neh-
men, sind Ergebnisse komplexer Wirkungsgebil-
de. Daher ist eine treffsichere Vorhersage einer 
zukünftigen Ausgestaltung der Arbeitswelt und 
von Mobilität kaum möglich. 
Die Begrenztheit der direkten Steuerungspotenzi-
ale von Verkehrswachstum und Verkehrserzeu-
gung geht nicht nur auf direkte verkehrssystem
interne Zusammenhänge von Verkehrsinfrastruk-
tur, Verkehrsangeboten, Verkehrskosten und 
daraus resultierenden Verkehrsverhalten zurück. 
Sie resultiert vor allem aus externen, indirekten 
Wachstumsimpulsen und Wirkungszusammen-
hängen, vor allem im Bereich der Arbeit aber 
auch im Bereich von Städtebau und Umweltpla-
nung sowie der Wirtschaftsförderung und der 
Ansiedlungspolitik, insbesondere der räumlichen 
Planung. Gesucht sind daher auch Gestaltungs-
möglichkeiten außerhalb 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 müssen, und 
dies möglichst auf allen Ebenen. Mobilitätspolitik 
muss daher als Querschnittspolitik und  
-planung verstanden werden. Dies gilt nicht nur 
für eine aktive Beeinflussungsplanung von Sied-
lungs- und Standortentwicklung. Dies würde eine 
einseitige Konzentration auf baulich-räumliche 
Rahmenbedingungen bedeuten. Vielmehr besteht 
die Notwendigkeit, bereits am Ort der Entschei-
dung anzusetzen, also dort, wo über eine räum-

lich-zeitliche Arbeitsteilung entschieden wird, die 
die Siedlungsentwicklung beeinflusst und die Mo-
bilitätsnachfrage und -organisation nachhaltig 
bestimmt.

Anmerkungen
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Büro für Integrierte Planung (BIP) und dem IÖW durchge-
führt wurde. Vgl. UBA (Hrsg.): Quantifizierung der Verkehrs-
entstehung und deren Umweltauswirkungen durch Entschei-
dungen, Regelwerke und Maßnahmen mit indirektem Ver-
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