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Zu diesem Text 

In diesem Bericht werden die Ergebnisse der ersten Arbeitsschritte im Projekt Pendel-
Labor vorgestellt. In einer weitreichenden Literaturrecherche und einem integrativen 
Prozess aller beteiligten Projektpartner wurden der Status quo, der Forschungsstand 
sowie die Perspektiven von Pendelmobilität erarbeitet. Daraus konnte ein gemeinsames 
Verständnis des Projektteams zu den Wirkzusammenhängen des Pendelns abgeleitet 
werden, welches im weiteren Projektverlauf eine wichtige Rolle einnimmt und damit 
eine wesentliche Grundlage zur inter- und transdisziplinären Zusammenarbeit dar-
stellt. Im Rahmen der Erstellung dieses Arbeitspapiers fanden zwei Expert*innen-
Workshops statt, in denen die erarbeiteten Ergebnisse zur Literaturrecherche sowie 
mögliche Entwicklungsperspektiven des Pendelns in der Region Frankfurt Rhein-Main 
verdichtet und angereichert wurden. Dieser Text hatte aber nicht nur zum Ziel, eine 
Grundlage für die Zusammenarbeit im Projektteam zu bieten. Darüber hinaus sollte 
Pendeln als Forschungsgegenstand aus einer ganzheitlicheren Perspektive betrachtet 
werden, um damit neue Lösungen für eine nachhaltige Gestaltung von Pendelmobilität 
aufzuzeigen. 

Schlagworte: Pendeln, Forschungsstand, nachhaltige Mobilität 

 

About this text 

In this report, the results of the first working steps of the PendelLabor project are 
introduced. With the help of extensive literature research and an integrative process 
that included all project partners involved, the status quo, the state of research, and 
the perspectives of commuting mobility were elaborated. Subsequently, a common un-
derstanding of the project team on the effects of commuting could be derived, which 
plays an important role in the further course of the project and is thus an essential 
basis for inter- and transdisciplinary cooperation. In connection with the preparation 
of this working paper, two expert workshops were held in which the results of the 
literature research and potential development perspectives of commuting in the Frank-
furt Rhine-Main region were summarized and enhanced. However, this text was not 
only intended to provide a basis for the cooperation within the project team. Commut-
ing as a research subject was also supposed to be viewed from a more holistic perspec-
tive, thereby indicating new solutions for the sustainable shaping of commuting mo-
bility. 
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1 Einleitung: Das Projekt PendelLabor 

Die Zahl der Pendler*innen in Deutschland wuchs in den letzten Jahren stetig – auch 
im Rhein-Main-Gebiet. Dies prägt nicht nur das Verkehrsgeschehen, sondern hat weit-
reichende Auswirkungen auf die Pendler*innen selbst, die Ein- und Auspendlerkom-
munen sowie die lokale und globale Umwelt. Vor diesem Hintergrund untersucht im 
BMBF-geförderten Forschungsvorhaben „PendelLabor“ ein interdisziplinäres Team aus 
Wissenschaftler*innen und Fachakteuren aus der Praxis am Beispiel der Rhein-Main-
Region, wie Pendeln nachhaltiger werden und die Veränderung des Pendelverkehrs 
einen Beitrag zur Mobilitätswende leisten kann.  

Projektziel ist es, neue Handlungsoptionen für die Veränderung von Pendelmobilität 
zu entwickeln, zu erproben sowie mit Akteuren der Region zu diskutieren. Dabei soll 
über bisherige Ansätze hinausgegangen werden, die Pendelwege und deren Ursachen 
als gegeben ansehen und lediglich die Linderung des Symptoms des unverträglichen 
Pendelverkehrs, z. B. über eine veränderte Verkehrsmittelwahl, adressieren. Für das 
Vorhaben relevant sind deshalb drei Ebenen: die der Pendler*innen selbst, die der Un-
ternehmen und Arbeitsplätze und die der Kommunen, in denen die Pendler*innen woh-
nen. Folgende Ergebnisse sollen durch das Projekt, unter anderem durch qualitative 
Interviews und ein Reallabor, entstehen: 

– Besseres Verständnis von Pendel- und Planungspraktiken und Wissen darüber, wie 
nachhaltige Stadt-Umland-Mobilität gefördert werden kann 

– Neue, bedürfnisorientierte Ideen für Maßnahmen zur Veränderung des Pendelns 
– Beitrag zu einem geteilten Problemverständnis der Akteure im Untersuchungsraum.  

Aus diesen Ergebnissen werden Handlungsempfehlungen für verkehrliche und nicht-
verkehrliche Maßnahmen für Pendler*innen, für kommunales Handeln und für Unter-
nehmen gegeben. 

 

Abbildung 1: Die Untersuchungsregion des Vorhabens PendelLabor. Viele der für das Pendeln 
relevanten Daten liegen nicht explizit für diese Region, sondern nur für Teilgebiete, wie dem 
Regionalverband, oder für größere Regionen vor. Im Text und in Grafiken wird jeweils auf den 
räumlichen Bezug der Daten verwiesen. (Quelle: eigene Darstellung von ivm GmbH) 
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Der erste Schritt im Projekt ist die Erarbeitung des Status quo des Pendelns in der 
Untersuchungsregion (Abbildung 1) sowie des Forschungsstandes bezüglich der Rah-
menbedingungen und Wirkungen des Pendelns. Auf Grundlage dieser Erarbeitung 
werden Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Aspekten des Pendelns und zu 
anderen Bereichen identifiziert. Weiterhin werden die Entwicklungsperspektiven des 
Pendelns bis 2050 anhand von narrativ-explorativen Szenarien skizziert, um diese im 
weiteren Projektverlauf zu berücksichtigen und als Grundlage zur Diskussion mit regi-
onalen Stakeholdern nutzen zu können. 

Die Erarbeitung der Inhalte dieses Berichtes erfolgte durch drei miteinander verbun-
dene Arbeitsschritte:  

1) Eine breit angelegte Literatur- und Datenrecherche zum Forschungsstand bildet den 
Kern der erarbeiteten Inhalte. Innerhalb von vier Themenbereichen (Mobilitätsan-
gebote und -dienstleistungen, siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen, arbeits-
strukturelle Rahmenbedingungen und Wirkungen sowie Ausprägung des Pendelns) 
wurden Literatur und Daten mit Bezug zum Pendeln recherchiert und aufbereitet 
und somit der Status quo und Ausgangspunkt des Forschungsvorhabens erarbeitet. 

2) Als Bindeglied zwischen den Recherchen und der Szenarienentwicklung wurden 
zwei Workshops mit insgesamt 18 Expert*innen aus Wissenschaft und Praxis durch-
geführt. Im ersten Workshop wurden die erarbeiteten Inhalte aus den Themenberei-
chen verdichtet sowie deren Wechselwirkungen diskutiert.  

3) Weiterhin wurden im ersten Workshop Entwicklungstendenzen des Pendelns für das 
Jahr 2050 gesammelt und diskutiert, welche zur Vorbereitung der Szenarienbildung 
dienten. Diese Szenarien wurden im zweiten Expert*innen-Workshop verdichtet. 

Mit diesem Bericht werden die Ergebnisse dieser Arbeiten zusammengefasst und prä-
sentiert. Zum einen soll damit die Vielschichtigkeit der Pendelthematik aufgezeigt und 
beschrieben werden. Zum anderen wird durch die Darstellung des Pendelns in seiner 
Komplexität auch sein Entstehungsprozess betont und zugänglich gemacht. Somit las-
sen sich die vielfältigen Veränderungspotenziale und Stellschrauben, im verkehrlichen 
Bereich und darüber hinaus, aufzeigen. 

Zum Begriff des Pendelns 

Im Folgenden gehen wir auf bekannte Definitionen des Pendelns ein und entwickeln 
daraus eine Arbeitsdefinition. Die in Deutschland meist verwendete statistische Defini-
tion von Pendeln bzw. Pendler*innen stützt sich auf Erhebungen der Bundesagentur 
für Arbeit. In diesen werden Pendler*innen als „alle sozialversicherungspflichtig Be-
schäftigten, deren Arbeitsgemeinde sich von der Wohngemeinde unterscheidet“ (Bun-
desagentur für Arbeit 2021: 47) beschrieben. Häufigkeit, Distanz, Dauer, Verkehrsmittel 
oder Wegeketten des Pendelweges werden damit nicht einbezogen. An dieser Definition 
wird häufig kritisiert, dass auch andere Erwerbstätige, z. B. geringfügig Beschäftigte, 
Beamte und Selbständige, Wege zu ihrem Arbeitsort zurücklegen. Ebenso sollten Be-
rufsschüler*innen und Studierende, die ihre Ausbildungsorte aufsuchen, eingeschlos-
sen werden. Zudem haben auch innergemeindlich Pendelnde in Großstädten zum Teil 
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substanzielle Pendelentfernungen. Die statistische Definition wird deshalb häufig als 
unzureichend bezeichnet, da sie das reale Pendelgeschehen nur bedingt erfasst (Bohne 
2019; Follmer 2019). Das Schweizer Bundesamt für Statistik nutzt dagegen eine breite 
Definition, die Arbeitspendler*innen als „erwerbstätige Person[en] ab 15 Jahren, die 
einen fixen Arbeitsort au[ß]erhalb ihres Wohngebäudes [haben]“ bezeichnet, und er-
fasst zusätzlich Ausbildungspendler*innen (Bundesamt für Statistik 2019). Auch der 
deutsche Mikrozensus arbeitet mit dieser Unterscheidung (Deutscher Bundestag 2020). 
Deshalb wird in den Verkehrs- und Planungswissenschaften meist der Begriff Pendel-
mobilität verwendet, die als „Wege zwischen Wohnung und Arbeitsstätte oder Ausbil-
dungsstätte“ (Kley 2016: 485) definiert und üblicherweise nach Entfernung bzw. Dauer 
differenziert wird. Folgt man allerdings einem Verständnis von Mobilität als „Potenzial 
der Beweglichkeit zur Bedürfniserfüllung“ (Götz/Deffner/Klinger 2014: 1) und von Ver-
kehr als dessen Realisierung, bezeichnet der Begriff Pendelmobilität eigentlich nur den 
Pendelverkehr. 

Allen bisher genannten Definitionen ist gemein, dass sie Pendeln als Wege zwischen 
dem Wohnstandort und dem Arbeitsstandort verstehen. Die physische Raumüberwin-
dung, deren Erfordernis sich aus der räumlichen Trennung von Wohnen und Arbeiten 
ergibt, steht hierbei im Vordergrund. Unserer Einschätzung nach umfasst ‚Pendeln‘ 
mehr als eine Bewegung von A nach B. Vielmehr ist Pendeln, insbesondere mit Blick 
auf die starken Veränderungen von Arbeitswelt und privatem Alltag, auch als eine 
Schnittstelle zwischen Arbeit und Privatleben zu verstehen. In diesem Sinne lässt sich 
Pendeln in einer ersten Arbeitsdefinition als räumlicher und/oder zeitlicher Übergang 
zwischen Privatsphäre und Berufssphäre beschreiben. Diese Beschreibung erweitert 
den Blick auf das Pendeln in zwei grundlegenden Aspekten: 

1) Neben der Überwindung von räumlicher Distanz zwischen Wohnstandort und Ar-
beitsstandort ist Pendeln auch als zeitliche Trennung zwischen Privatsphäre und 
Berufssphäre zu verstehen. Der Einbezug der zeitlichen Dimension rückt das Ver-
ständnis von Pendeln als eine Beziehung stärker in den Blick, berücksichtigt men-
tale Aspekte und verknüpft Pendeln neben der räumlichen Mobilität mit diversen 
anderen Mobilitäten. 

2) Die Begriffe Privatsphäre und Berufssphäre sind im Gegensatz zu Wohnort und 
Arbeitsort weniger räumlich und stärker funktional zu verstehen, sodass Ver-
schränkungen und Überlagerungen beider Sphären besser beschreibbar werden. 
Der Begriff Privatsphäre betont, dass Pendeln im Alltag oft mit anderen Zwecken 
und Wegen verbunden wird, sodass neben dem Wohnstandort auch andere Aspekte 
des Privatlebens/Alltags (z. B. Kinderbetreuung, Einkaufen, Freizeit) mit der Berufs-
sphäre (Erwerbsarbeit und Ausbildung) in einer räumlichen und/oder zeitlichen 
Beziehung stehen. 

Das Verständnis von Pendeln als räumlichen und/oder zeitlichen Übergang zwischen 
Privatsphäre und Berufssphäre soll ermöglichen, dessen Komplexität und Vielgestal-
tigkeit beschreiben zu können. Neben der in verkehrlichen Betrachtungen häufig do-
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minierenden physischen Dimension des Pendelns (u. a. Raumüberwindung, Verkehrs-
mittelwahl) finden hierbei auch soziale (u. a. Wegeketten, Sorgearbeit), psychologische 
(u. a. Wechseln zwischen Sphären, Entspannung), gesundheitliche (u. a. Stress) und di-
gitale (u. a. mobiles Arbeiten, Zeitnutzung) Dimensionen Berücksichtigung und werden 
folglich als Teil des Pendelns verstanden.  

Die obige Arbeitsdefinition erweitert damit zunächst den Blick auf Dimensionen des 
Pendelns über Standorte und Verkehrsmittel hinaus. Weiterhin wird Pendeln als eine 
Beziehung verstanden, die die Verbindung von Privatleben und Erwerbsarbeit über-
haupt erst ermöglicht. Hierin spiegelt sich das Verständnis von Mobilität als Potenzial 
der Beweglichkeit zur Bedürfniserfüllung wider, womit auch der Unterschied zum Pen-
delverkehr deutlich wird. Dadurch wird der Kontext des Pendelns, d. h. welches Be-
dürfnis Pendeln erfüllt, betont. Pendeln bzw. Pendelmobilität im Sinne der Arbeits-
definition trägt damit zur gesellschaftlichen Teilhabe bei, auch wenn die derzeitige 
Gestaltung des Pendelverkehrs, die tatsächliche physische Raumüberwindung, über-
wiegend auf eine sozial und ökologisch unverträgliche Art und Weise gestaltet ist. 

Zusätzlich ist es wichtig, die Bedingungen für das Pendeln zu betrachten: Siedlungs-
strukturen und deren Planung, die Entwicklung technischer und sozialer Infrastruktu-
ren, die Arrangements innerhalb der Privat- und Berufssphäre (z. B. Reproduktionsar-
beit, Arbeitszeiten und Betriebskultur), individuelle Handlungsorientierungen (z. B. 
Mobilitätsorientierungen, Wohnpräferenzen), aber auch übergreifende gesellschaftli-
che Entwicklungen (z. B. demografischer und sozialer Wandel) sowie anthropogene 
Umweltveränderungen (z. B. Klimawandel, Pandemien). 

Pendeln kann deshalb weder als ausschließlich individuelle Entscheidung noch als un-
mittelbare Folge räumlicher Gegebenheiten verstanden werden. Vielmehr legt die er-
arbeitete Arbeitsdefinition nahe, dass Pendeln in einem Geflecht aus gesellschaftlichen 
und materiellen Arrangements kontinuierlich hervorgebracht wird und selbst zur Auf-
rechterhaltung dieser Arrangements beiträgt. Damit tritt Pendeln als eine Handlungs-
weise hervor, die in vielfältiger Weise veränder- und beeinflussbar ist und auch selbst 
zur Veränderung der strukturierenden Gegebenheiten beiträgt. Dieses Begriffsverständ-
nis und die damit verbundene Perspektive auf Pendeln haben folglich neben den be-
grifflichen Konsequenzen, d. h. was unter Pendeln zu verstehen ist und welche Funk-
tionen es hat, auch weitreichende Auswirkungen darauf, wo Möglichkeiten gesehen 
werden, wie Pendeln verträglicher gestaltet werden kann. 

Die nächsten Kapitel beschäftigen sich vor allem mit der Darstellung der vielfältigen 
Aspekte und Rahmenbedingungen, aus denen Pendeln hervorgebracht wird. Zur ein-
facheren Lesbarkeit wird dabei vereinfacht vom Pendeln gesprochen, womit Pendeln 
als der räumliche und/oder zeitliche Übergang zwischen Privatsphäre und Berufssphäre 
und dessen Situierung im Geflecht aus gesellschaftlichen und materiellen Arrange-
ments gemeint ist. 
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2 Ausprägungen des Pendelns 

Im folgenden Kapitel wird die verkehrliche und soziodemografische Ausprägung des 
Pendelns in Deutschland und der Untersuchungsregion anhand zentraler Kennzahlen 
und Daten dargestellt. Bevor ausführlich auf die Ergebnisse der drei Arbeitsschritte 
eingegangen und damit die unterschiedlichen Rahmenbedingungen, Wirkungen und 
Entwicklungsperspektiven eines verträglicheren Pendelns beleuchtet werden, ist eine 
Übersicht über die verkehrliche und demografische Ausprägung des Pendelns in 
Deutschland im Allgemeinen und in der Untersuchungsregion im Speziellen sinnvoll. 
Damit sollen zum einen zentrale Kenngrößen von Pendeln eingeführt und zum anderen 
die Problemlage der Unverträglichkeit des Pendelns für die Untersuchungsregion zu-
gespitzt und verdeutlicht werden. 

2.1 Verkehrliche Ausprägungen des Pendelns 

In Deutschland pendelten von den 41,4 Millionen Erwerbstätigen im Jahr 2016 ca. 
19,6 Millionen über die Gemeindegrenze hinweg. Ein knappes Viertel der Erwerbstäti-
gen legte weniger als 5 km für den einfachen Arbeitsweg zurück (Destatis 2017). Auf 
Grundlage der Daten zu pendelnden sozialversicherungspflichtig Beschäftigten (SvB) 
ist die mittlere Pendeldistanz, d. h. der durchschnittliche Weg zwischen zu Hause und 
dem Arbeitsplatz, zwischen den Jahren 2000 und 2014 um 21 % von 8,7 km auf 
10,5 km gestiegen. Insbesondere längere Pendeldistanzen über 20 km haben zugenom-
men (Dauth/Haller 2018). Ebenso hat die mittlere Pendeldauer zwischen 1991 und 2016 
deutlich zugenommen, sodass inzwischen 26,8 % der SvB mehr als 30 Minuten pen-
deln. 1991 waren es noch 20,4 % (Rüger/Sander/Skora 2018). 

Laut der Studie Mobilität in Deutschland (MiD), in der zurückgelegte tatsächliche Ar-
beitswege erhoben werden, betrug die durchschnittliche Pendeldistanz im Jahr 2017 in 
Deutschland sogar 16 km, wobei die Distanz in kleinstädtischen und dörflichen Räu-
men etwas länger ausfällt (19 km) als in Großstädten und zentralen Städten in ländli-
chen Regionen (14 km) (Nobis/Kuhnimhof 2018: 103). Jeden Tag werden laut MiD 
42 Millionen Arbeitswege bzw. 18 Millionen Ausbildungswege mit einer Verkehrsleis-
tung von 674 Millionen Personenkilometern (Pkm) bzw. 131 Millionen Pkm zurückge-
legt. Dies entspricht einem Anteil von 16 % bzw. 7 % an den Gesamtwegen und 21 % 
bzw. 4 % an der Gesamtverkehrsleistung (ebd.). Berufsbezogene Wege machen über die 
Hälfte der von Erwerbstätigen im Alltag zurückgelegten Kilometer aus. Zudem sind 
viele Überlastungen im Verkehrssystem auf zeitlich und räumlich konzentrierte berufs-
bedingte Verkehrsströme zurückzuführen (ebd.). Dabei machen die Wege zwischen zu 
Hause und dem Arbeitsplatz etwa die Hälfte der berufsbedingten Mobilität aus. Die 
andere Hälfte sind Wege während der Ausübung des Berufs, z. B. bei Taxifahrer*innen, 
Pflege- oder Lieferdiensten sowie im Rahmen von Dienstreisen (ebd.: 103). Insbeson-
dere bei den Arbeitswegen ist das private Auto mit 64 % das dominante Verkehrsmittel, 
womit Arbeitswege, d. h. das Pendeln, für 25 % der verkehrsbedingten CO2-Emissionen 
verantwortlich sind, aber 21 % der Gesamtverkehrsleistung darstellen (ebd.; Sche-
lewsky/Follmer/Dickmann 2020). 
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Auch in der Untersuchungsregion stieg die Zahl der Pendelnden an. So hat sich die 
Anzahl der einpendelnden SvB nach Frankfurt seit der Jahrtausendwende von ca. 
300.000 auf fast 390.000 dynamisch entwickelt (Abbildung 2). Es ist allerdings anzu-
merken, dass diese Zahlen auch Wochenendpendler*innen beinhalten und keine Aus-
sagen über die Häufigkeit des Pendelns treffen. 

 

Abbildung 2: Einpendelnde SvB nach Frankfurt am Main (eigene Darstellung mit Daten von 
HSL, Stadt Frankfurt am Main 2020) 

Ausgehend von der obigen Erläuterung zum Pendelbegriff ist es sinnvoll, neben den 
SvB sowohl die innergemeindlich Pendelnden als auch andere Erwerbstätige sowie in 
Ausbildung befindliche Personen bei der Ausprägung des Pendelgeschehens zu berück-
sichtigen. In Hessen pendelt die Hälfte der Erwerbstätigen übergemeindlich, 41 % pen-
deln innerhalb einer Gemeinde und 9 % pendeln über 80 km und sind damit vermutlich 
als Wochenendpendler zu betrachten (Dettmer/Kull 2018). Die SvB bilden zwar die 
größte Gruppe bei den beruflich Pendelnden (85 %), allerdings pendeln auch andere 
Erwerbstätige, z. B. Beamte (3 %), Selbstständige (7 %) und geringfügig Beschäftigte 
(5 %) und tragen damit zum Aufkommen von Pendelverkehr bei (ebd.; HSL; Stadt 
Frankfurt am Main 2020). Auch ein wesentlicher Anteil der Studierenden pendelt zu 
den Universitäten und Fachhochschulen, z. B. legen an der Frankfurter Goethe-Univer-
sität ca. 66 % der Studierenden mehr als 5 km zurück, ca. 50 % sogar mehr als 10 km 
(Schubert 2016). Hessenweit betrachtet pendeln ca. 35,5 % der in Ausbildung befind-
lichen, d. h. Schüler*innen und Student*innen, über eine Gemeindegrenze hinweg 
(Dettmer/Wolf 2018).  

Unter Berücksichtigung dieser Kenngrößen und der verfügbaren Daten1 beläuft sich 
die Zahl der nach Frankfurt einpendelnden und in Frankfurt pendelnden Erwerbstäti-

                                                        

1  Pendlerverflechtungsstatistiken der Bundesagentur für Arbeit, Auswertungen des Mikrozensus,  
Personalstandstatistik (Statistisches Bundesamt Fachserie 14 Reihe 6), Statistiken des Hessischen  
Statistischen Landesamtes (Pendlerrechnung 2015, Hessische Kreiszahlen, Arbeitnehmer*innen (AVI5), 
Personalstand, Studierende an Hochschulen (BIII), iABE (BII)), Statistische Jahrbücher der Stadt Frank-
furt am Main. 
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gen und in Ausbildung befindlichen Personen (Studium und berufsqualifizierende Bil-
dung) auf ca. 740.000 im Jahr 2015. Hinzu kommen 102.000 auspendelnde Erwerbs-
tätige, 2.500 Auspendelnde in der berufsqualifizierenden Bildung und eine unbekannte 
Anzahl auspendelnder Studierender. Die Einpendelnden nach Frankfurt am Main stel-
len mit ca. 427.000 Personen die größte Gruppe der Pendelnden dar und weisen durch-
schnittlich längere Entfernungen auf (25,6 km durchschnittlicher Pendelweg, 19,1 km 
bei Auspendelnden), womit sie den größten Anteil am Pendelgeschehen haben (Stein 
2019). Aufgrund der vorhandenen Datenlage ist die Betrachtung der Pendelverflech-
tungen in der Untersuchungsregion auf die SvB beschränkt. 

Um in der weiteren Betrachtung des Pendelgeschehens in der Untersuchungsregion den 
stadtregionalen Pendelverflechtungen in ihrer Verwobenheit gerecht zu werden, wird 
die räumliche Herkunft der Pendelnden einbezogen (Abbildungen 3 und 4). Es wird 
ersichtlich, dass ein Großteil der Pendelnden jeweils zwischen benachbarten Landkrei-
sen bzw. kreisfreien Städten pendelt (Abbildung 3). Darüber hinaus weisen die kreis-
freien Städte, insbesondere Frankfurt, eine starke Sogwirkung auf. Aus der Untersu-
chungsregion stammten im Jahr 2017 ca. 245.000 der nach Frankfurt einpendelnden 
SvB, das entspricht 68 % der insgesamt nach Frankfurt pendelnden SvB. Eine Erklä-
rung für diese hohe Zahl, gemessen an der Einwohnerzahl Frankfurts, ist die Bran-
chenstruktur der Stadt Frankfurt und der Region (siehe Kapitel 3.3). 
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Abbildung 3: Pendelverflechtungen (Summe ein- und auspendelnde SvB) zwischen den Kreisen 
und kreisfreien Städten der Untersuchungsregion im Jahr 2020 (Quelle: Regionalverband 
FrankfurtRheinMain mit Daten der Bundesagentur für Arbeit) 
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Abbildung 4: Pendelsaldo in der Untersuchungsregion (eigene Darstellung basierend auf  
Daten der Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung INKAR des BBSR, 
Bezugsjahr 2017) 

Neben Frankfurt weisen in der Untersuchungsregion auch Darmstadt, Mainz und Wies-
baden einen positiven Pendelsaldo auf (Abbildung 4). Offenbach hat als einzige Groß-
stadt in der Untersuchungsregion einen negativen Pendelsaldo. Neben den Großstädten 
sind eine Vielzahl weiterer Städte und Gemeinden durch einen positiven Pendelsaldo 
gekennzeichnet – darunter Städte und Gemeinden jeder Größenordnung im engeren 
Umland von Frankfurt und dem Flughafen sowie einzelne Kreisstädte und Mittelzen-
tren in den umliegenden Landkreisen. Städte und Gemeinden mit einem hohen Aus-
pendlerüberschuss finden sich dagegen vor allem im Taunus sowie im Wetteraukreis, 
dem Main-Kinzig-Kreis und dem Kreis Darmstadt-Dieburg.  

Zur Betrachtung der Pendelwege an sich, deren Dauer, Länge und genutzten Verkehrs-
mittel liegen keine Daten bezogen auf die Untersuchungsregion vor, weshalb auf Daten 
der MiD-Studie für den Geltungsbereich der Mobilitätsstrategie des Regionalverbands 
FrankfurtRheinMain zurückgegriffen wird.2  

                                                        

2  https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilität-in-der-Region/Mobilitätsstra-
tegie-/; Der Geltungsbereich der Mobilitätsstrategie umfasst den Wetteraukreis, den Landkreis Offen-
bach, den Hochtaunuskreis, den Main-Taunus-Kreis, den Kreis Groß-Gerau und den Main-Kinzig-Kreis 
sowie die kreisfreien Städte Frankfurt am Main und Offenbach. Die Mobilitätsstrategie des Regional-
verbands FrankfurtRheinMain umfasst damit abweichend von der Untersuchungsregion nicht den 
Rheingau-Taunus-Kreis, den Kreis Darmstadt-Dieburg sowie die kreisfreien Städte Wiesbaden, Mainz 
und Darmstadt. 

https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Mobilit%C3%A4tsstrategie-/
https://www.region-frankfurt.de/Unsere-Themen-Leistungen/Mobilit%C3%A4t-in-der-Region/Mobilit%C3%A4tsstrategie-/
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Die durchschnittliche einfache Pendeldistanz, d. h. die Länge des durchschnittlichen 
Arbeitsweges, in diesem Bereich beträgt 13,9 km und ist damit etwas kürzer als der 
bundesdeutsche (16 km) bzw. hessische (16,4 km) Durchschnitt. Dabei sind 33 % der 
einfachen Pendelwege in der Region kürzer als 5 km, 63 % sind zwischen 5 km und 
50 km lang und nur 4 % sind länger als 50 km. Die einfache Pendeldauer liegt mit 
29 Minuten in etwa im bundesdeutschen (28,6 Minuten) bzw. hessischen (29 Minuten) 
Durchschnitt (Follmer/Gruschwitz 2020; Nobis/Kuhnimhof 2018). In der Region sind 
18 % der einfachen Pendelwege kürzer als 15 Minuten, 70 % dauern zwischen 15 und 
60 Minuten und 12 % der Wege nehmen mehr als eine Stunde in Anspruch (Abbil-
dung 7, oberster Balken). Zusammengenommen zeigt sich, dass viele der Pendelwege, 
die kürzer als 50 km sind, über eine Stunde Zeit in Anspruch nehmen, was unter an-
derem auf die hohe Verkehrsdichte im Ballungsraum von Frankfurt am Main zurück-
zuführen ist. 

Der Modal Split der Arbeitswege im Bereich der Mobilitätsstrategie wird in Abbildung 5 
in der obersten Zeile gezeigt. Der private Pkw wird zwar für 50 % aller Arbeitswege 
genutzt, dieser Wert liegt jedoch deutlich unter dem deutschlandweiten Durchschnitt 
von 64 %. Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung entlang der Wegelängen, so zeigt 
sich die Dominanz des Pkw vor allem auf Pendelwegen mit einer Länge von über 5 km.  

 

Abbildung 5: Modal Split der Arbeitswege nach Distanz des einfachen Pendelwegs  
(Quelle: Mobilität in Deutschland 2017 (MiD), Studie im Auftrag des BMVI sowie des  
Regionalverbands FrankfurtRheinMain, stellvertretend für die Aufstocker in Hessen) 
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Quelle: MiD 2017, ausgewertet durch den Regionalverband FrankfurtRheinMain 
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Eine weitere Differenzierung der Arbeitswege lässt sich anhand der regionalstatisti-
schen Raumtypologie (RegioStaR) vornehmen. Diese Typologie unterscheidet zwischen 
Stadtregionen und ländlichen Regionen sowie innerhalb dieser Regionen zwischen un-
terschiedlichen Raumtypen, d. h. Metropolen, Großstädten, Mittelstädten und städti-
schen Räumen sowie kleinstädtischen und dörflichen Räumen (Nobis/Kuhnimhof 2018: 
22). Deutschlandweit betrachtet zeigt sich, dass beispielsweise der Anteil der mit dem 
motorisierten Individualverkehr (MIV) als Fahrer*in zurückgelegten Weg zwischen 
28 % in den Metropolen und 56 % in ländlich gelegenen kleinstädtischen und dörfli-
chen Räumen variiert. Der Anteil der mit dem Öffentlichen Verkehr (ÖV) zurückgeleg-
ten Weg variiert zwischen 20 % in den Metropolen und 5 % in ländlich gelegenen 
kleinstädtischen und dörflichen Räumen (ebd.: 47). 

Für den Modal Split der Arbeitswege ergibt sich ein sehr ähnliches Bild: Je ländlicher 
eine Region und je kleinstädtischer bzw. dörflicher der Raum geprägt ist, desto häufiger 
wird der private Pkw für den Weg zur Arbeit genutzt (Abbildung 6). In dem Bereich 
der Mobilitätsstrategie des Regionalverbands FrankfurtRheinMain werden 34 % der re-
gelmäßigen beruflichen Wege (ohne Wirtschaftsverkehr) mit dem MIV als Fahrer*in 
zurückgelegt. In der Metropole Frankfurt liegt der Anteil bei nur 18 %, in innerhalb 
der Stadtregion liegenden Mittelstädten und städtischen Räumen bei rund 39 % und in 
ländlich gelegenen Städten und Gemeinden bei über 45 %. Der Anteil der regelmäßigen 
beruflichen Wege (ohne Wirtschaftsverkehr), die mit dem ÖV zurückgelegt werden, 
liegt im Bereich der Mobilitätsstrategie bei durchschnittlich 12 %, wobei der Anteil in 
der Metropole Frankfurt mit 22 % am höchsten ist. 

 

Abbildung 6: Modal Split der Arbeitswege nach unterschiedlichen Regionstypen  
(Quelle: Mobilität in Deutschland 2017 (MiD), Studie im Auftrag des BMVI sowie des 
Regionalverbands FrankfurtRheinMain, stellvertretend für die Aufstocker in Hessen)  
*Übrige Kategorien entspricht der Summe der Wege in den kleinstädtischen, dörflichen Räu-
men in Stadtregionen sowie den Mittelstädten und städtischen Räumen und kleinstädtischen, 
dörflichen Räumen in ländlichen Regionen. 
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Quelle: MiD 2017, ausgewertet durch den Regionalverband FrankfurtRheinMain 
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Bei der Betrachtung der Pendeldauern nach Regions- und Raumtyp zeigt sich eine 
zweigeteilte Tendenz. Außerhalb der Stadtregion und in kleinstädtisch bzw. dörflich 
geprägten Räumen sind sowohl die langen Pendeldauern ab 60 Minuten als auch die 
kurzen Pendeldauern bis 15 Minuten überproportional vertreten. Nicht ganz so stark 
ausgeprägt ist diese Tendenz zudem in der Metropole (Abbildung 7). 

 

Abbildung 7: Wegdauer der Arbeitswege nach unterschiedlichen Regionstypen  
(Quelle: Mobilität in Deutschland 2017 (MiD), Studie im Auftrag des BMVI sowie des 
Regionalverbands FrankfurtRheinMain, stellvertretend für die Aufstocker in Hessen)  
*Übrige Kategorien entspricht der Summe der Wege in den kleinstädtischen, dörflichen Räu-
men in Stadtregionen sowie den Mittelstädten und städtischen Räumen und kleinstädtischen, 
dörflichen Räumen in ländlichen Regionen. 

Aus der Betrachtung der verkehrlichen Ausprägung des Pendelns in Deutschland und 
der Region lässt sich zunächst schließen, dass zumindest bis vor Beginn der Sars-CoV-
2-Pandemie die Zahl der Pendelnden sowie die Pendeldistanzen und Pendeldauern zu-
genommen haben. Ein Rückgang der Pendelwege ist durch die Verbreitung mobilen 
Arbeitens denkbar, aber auch gegenläufige Tendenzen durch eine veränderte Wohn-
standortwahl sind möglich. 

Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte stellen den größten Anteil an den Pendeln-
den dar, allerdings pendeln auch Beamte, Selbstständige, geringfügig Beschäftigte und 
Studierende substanzielle Strecken und prägen das Pendelgeschehen mit. Die Pendel-
verflechtungen in der Region sind vielschichtig und vielfältig, jedoch zeichnen sich die 
kreisfreien Städte, insbesondere Frankfurt, durch eine starke Sogwirkung aus. Hierdurch 
findet eine Konzentration der Pendelströme innerhalb bestimmter Korridore statt. 

Zuletzt ist festzustellen, dass der private Pkw das dominierende Verkehrsmittel auf 
Arbeitswegen ist, jedoch einen geringeren Anteil an den Arbeitswegen aufweist als im 
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bundesdeutschen Durchschnitt. Dies ist auf den urbanen Charakter und den vergleichs-
weise stark ausgebauten öffentlichen Nahverkehr der Region zurückzuführen. Wie zu 
erwarten, nimmt die Dominanz des Pkw bei längeren Pendeldistanzen und in ländli-
cheren Regionen stark zu. Interessanterweise scheint es in den ländlicheren Regionen 
im Untersuchungsgebiet eine Polarisierung der Pendeldistanzen mit überdurchschnitt-
lich vielen sehr kurzen und sehr langen Pendeldauern zu geben, was sich aber nicht in 
der Verkehrsmittelnutzung niederschlägt. 

2.2 Soziodemografische Merkmale der Pendelnden 

Die Ausprägung des Pendelns unterscheidet sich ebenfalls entlang soziodemografischer 
Aspekte. In vielen Studien und Metastudien wurde eine Assoziation zwischen dem 
Pendeln bzw. der Länge des Pendelwegs und den Aspekten des Einkommens, dem er-
langten Bildungsabschluss, der Branche des Arbeitsplatzes, der Arbeitszeit, dem Ge-
schlecht, dem Alter und der Haushaltskonstellation nachgewiesen. 

Grundsätzlich steigt mit höheren Einkommen und höheren Bildungsabschlüssen die 
Anzahl an Pendelnden sowie die Länge der Pendelwege (Dauth/Haller 2018; Nobis/ 
Kuhnimhof 2018; Paridon 2012; Steinmann et al. 2018). Höhere Bildungsabschlüsse 
bedingen eine spezifischere Arbeitsplatzsuche in einem entsprechend größeren Radius 
um den Wohnort. Sie gehen meist mit einem höheren Einkommen einher, was Pendeln 
und den längeren Pendelweg oftmals erst ermöglicht. Allerdings steigen auch die Pen-
deldistanzen im niedrigen bis mittleren Qualifikationsbereich (Dauth/Haller 2018). 

Dieser Zusammenhang bildet sich auch ab, wenn man Pendeln entlang der unter-
schiedlichen Branchen betrachtet. In Branchen, in denen tendenziell ein hoher Bil-
dungsabschluss benötigt wird und in denen tendenziell höhere Einkommen gezahlt 
werden (z. B. informationsbasierte Dienstleistungen), wird auch mehr und weiter ge-
pendelt (Abbildung 8).  
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Abbildung 8: Ausprägung des Pendelns nach Branche (eigene Darstellung mit Daten von 
Steinmann et al. (2018)) 

Im Zusammenhang hiermit stellen auch Beamte eine besonders pendelintensive Er-
werbstätigengruppe dar (Dettmer/Kull 2018). Wenig überraschend ist, dass das Pendeln 
bei Vollzeitbeschäftigten stärker ausgeprägt ist, d. h. es wird häufiger und weiter ge-
pendelt als bei Teilzeitbeschäftigten (Steinmann et al. 2018). Jedoch gibt es auch Hin-
weise darauf, dass ein gewisser Pendelweg unabhängig vom Beschäftigungsumfang 
grundsätzlich in Kauf genommen wird. In einer Studie von 2002 wurde gezeigt, dass 
bis zu einer Tagesarbeitszeit von 4 Stunden eine Pendeldauer von durchschnittlich 
15 Minuten akzeptiert wird. Danach steigt die Pendeldauer mit zunehmender Tagesar-
beitszeit an und erreicht ihr Maximum von durchschnittlich 30 Minuten bei 8 Stunden 
Tagesarbeitszeit (Schwanen/Dijst 2002). 
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Betrachtet man das Pendeln entlang der Merkmale Alter und Geschlecht, zeigen sich 
starke Unterschiede zwischen Männern und Frauen (Dauth/Haller 2018). Im jungen 
Erwachsenenalter ist Pendeln bei Frauen und Männern sehr ähnlich ausgeprägt, aller-
dings gehen die Entwicklungen mit zunehmenden Alter auseinander (Abbildung 9). Im 
Durchschnitt pendeln Frauen ab 25 Jahren weniger und kürzere Wege. Dieser Unter-
schied ist vermutlich auf die größere Verantwortung von Frauen für Haushalt, Familie 
und die Pflege von Angehörigen zurückzuführen. In Studien zeigt sich zum Beispiel 
eine deutlich reduzierte Pendeldistanz bei Müttern (Skora/Rüger/Schneider 2015; 
Skora/Rüger/Stawarz 2020). Möglicherweise setzt sich diese Rollenverteilung und da-
mit verbundene Nahraumorientierung nach der Phase der Mutterschaft fort. 

 

Abbildung 9: Ausprägung des Pendelns nach Alter und Geschlecht (eigene Darstellung mit 
Daten von Steinmann et al. (2018)) 

Pendeldauer und Pendelentfernung unterscheiden sich folglich stark nach Geschlecht. 
In der Literatur wird dies als „gender commute gap“ bezeichnet: Frauen pendeln sta-
tistisch gesehen deutlich kürzere Strecken als Männer (Augustijn 2018; Chidam-
baram/Scheiner 2020; Hjorthol/Vågane 2014; Lien 2017; Scheiner 2016).3 Weiterhin 
hat die Haushaltskonstellation einen wichtigen Einfluss auf die Ausprägung des Pen-
delns. Auf Grundlage der Zeitverwendungsstudie von 2012/2013 haben Chidambaram 
und Scheiner (2020) die Differenz der Pendeldistanz (Pendeldifferenz) zwischen Män-
nern und Frauen in verschiedenen Haushaltskonstellationen ausgewertet (Tabelle 1). 

  

                                                        

3  Diese binäre Betrachtung wird der Geschlechtervielfalt nicht gerecht. Die verfügbaren statistischen 
Auswertungen erlauben allerdings keine andere Differenzierung als die zwischen „Männern“ und 
„Frauen“. 
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Tabelle 1: Pendelentfernungen von Männern und Frauen und Pendeldifferenz in  
unterschiedlichen Haushaltskonstellationen (eigene Darstellung mit Daten von  
Chidambaram/Scheiner 2020) 

Je nach Haushaltskonstellation beträgt die Pendeldifferenz zwischen Männern und 
Frauen zwischen 1,8 km bei Singlehaushalten und 9,6 km bei Partnerhaushalten mit 
Einzelverdienenden und kleinen Kindern. Der große Unterschied in der Pendelentfer-
nung zwischen Single- und Paarhaushalten legt nahe, dass die Pendelentfernung nur 
bedingt eine individuelle Entscheidung darstellt, sondern unter den Haushaltsmitglie-
dern verhandelt wird (Abraham/Schönholzer 2012; Beck/Hess 2016; Chidambaram/ 
Scheiner 2020; Kley/Feldhaus 2018; Roberts/Taylor 2016; Rüger/Sander/Skora 2018; 
Scheiner 2016; Stenpaß 2020; Stenpaß/Kley 2020). Somit haben nicht nur individuelle 
Faktoren wie Einkommen, Bildung, Wohnpräferenzen und Verkehrsmittelverfügbar-
keit, sondern auch deren Zusammenspiel mit den Voraussetzungen und Bedürfnissen 
von Haushaltsmitgliedern und die Aufteilung der Verantwortlichkeiten zwischen den 
Haushaltsmitgliedern einen Einfluss auf die Ausprägung des Pendelns (Augustijn 2018; 
Hjorthol/Vågane 2014; Hofmeister/Hünefeld/Proch 2010; Lien 2017; Stenpaß/Kley 
2020).  

Haushaltskonstellation Pendel- 
entfernung 
Mann 

Pendel- 
entfernung  
Frau 

Pendel- 
differenz 

Partnerhaushalt (Doppelverdiener) ohne Kinder  
unter 10 Jahren 

16,5 km 11,6 km 4,9 km 

Partnerhaushalt (Einzelverdiener) ohne Kinder  
unter 10 Jahren 

17,7 km 11,4 km 6,3 km 

Singlehaushalt 9,0 km 7,2 km 1,8 km 

Partnerhaushalt (Doppelverdiener) mit Kindern  
unter 10 Jahren 

19,4 km 13,6 km 5,8 km 

Partnerhaushalt (Einzelverdiener) mit Kindern  
unter 10 Jahren 

21,5 km 11,9 km 9,6 km 

Alleinerziehende 14,9 km 9,4 km 5,5 km 
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3 Forschungsstand: Angebote, Rahmenbedingungen und 
Wirkungen des Pendelns 

Es wird deutlich, dass Pendeln ein vielschichtiges Phänomen ist, dessen statistische 
Erfassung weder eindeutig noch einfach ist. Im Folgenden werden der Status quo und 
Forschungsstand zum Thema Pendeln entlang von vier Themenbereichen aufgespannt: 
1) Mobilitätsangebote, 2) raumstrukturelle Rahmenbedingungen, 3) arbeitsstrukturelle 
Rahmenbedingungen und 4) ökonomische, ökologische und soziale Wirkungen.  

Diese Themenbereiche greifen nur teilweise die zentralen Kategorien der vorgeschla-
genen Arbeitsdefinition des Pendelns auf und stellen nicht alle aufgeworfenen Bedin-
gungen in einer gleichwertigen Tiefe dar, da zunächst stark auf den Pendlerverkehr 
fokussiert wurde. Die zentralen Ankerpunkte Privatsphäre und Berufssphäre finden 
sich in den ökonomischen und sozialen Wirkungen sowie den arbeits- und raumstruk-
turellen Rahmenbedingungen wieder. Die physisch-räumliche Dimension des Über-
gangs findet sich in den Mobilitätsangeboten und den raumstrukturellen Rahmenbe-
dingungen wieder, die zeitliche teilweise bei den sozialen Wirkungen. Übergreifende 
gesellschaftliche Entwicklungen und Veränderungen stellen keinen eigenen Themen-
bereich dar, werden aber jeweils aufgegriffen.  

Mit diesen Ergebnissen soll ein Überblick zum State of the Art der Forschung zum 
Thema Pendeln dargestellt sowie ein ganzheitliches Verständnis des Pendelns erarbeitet 
werden. Dies dient als Basis für die weitere Arbeit im Forschungsvorhaben, insbeson-
dere für die experimentelle Lösungsentwicklung und die Abschätzung von Wirkungen 
von Maßnahmen sowie für die sozial-empirische Untersuchung von Praktiken des Pen-
delns und Planens. Es stellt einen Versuch dar, einen ganzheitlichen Blick einzuneh-
men, der noch offene Fragen und unbefriedigende Antworten aufweist.  

3.1 Integrierte Planung und Mobilitätsmaßnahmen 

Vom Anpassen zum Gestalten 

Der tägliche Weg zur Arbeit hängt in erheblichem Maße vom bestehenden Verkehrs-
angebot ab, das vor Ort nutzbar ist. Dieser kausalen Logik folgend, adressiert die ge-
genwärtige Verkehrsplanung auf der operativen Ebene das Verkehrsangebot: Verkehrs-
systeme werden durch infrastrukturelle und dienstleistungsbezogene Angebote be-
darfsorientiert an die Verkehrsnachfrage angepasst. Dieses reagierende Verständnis 
von Verkehrsplanung bezeichnen Gertz und Holz-Rau (2020) auch deshalb als Anpas-
sungsplanung. Anpassung heißt im verkehrsplanerischen Kontext oft: die Ausweitung 
der Kapazität bestehender Verkehrsanlagen und der Ausbau von Mobilitätsdienstleis-
tungen mit allen Folgewirkungen durch Lärm, Schadstoffe und Treibhausgase (ebd.). 

Da Pendeln nicht als unmittelbare Folge von lokalen Gegebenheiten verstanden werden 
kann, sollten individuelle Entscheidungen in der Verkehrsplanung mitberücksichtigt 
werden. Hier ist die Definition der individuellen Mobilität von Schwedes und Rammert 
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(2020) hilfreich. Nach ihnen kann individuelle Mobilität als „subjektive Möglichkeits-
räume für Ortsveränderungen“ (ebd.: 20) verstanden werden, welche von „räumlichen 
und demografischen, aber auch von sozialen und kulturellen Rahmenbedingungen 
konstituiert“ (ebd.) werden und die vielfältigen Chancen beschreiben, „die einem Indi-
viduum oder einem Kollektiv zur Verfügung stehen, um zwischen Orten zu wechseln 
oder an der Gesellschaft teilzuhaben“ (ebd.). Die subjektive Wahrnehmung von Ver-
kehrsteilnehmer*innen kann dabei als Anknüpfungspunkt für Handlungsansätze fun-
gieren. Im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung sollten zusätzlich zu rahmenge-
benden Faktoren auch personenspezifische Faktoren in den Blick genommen werden, 
wie etwa Einstellungen, Erfahrungen, bestehende Routinen, Budgets und Entscheidun-
gen von Akteuren (Beckmann 2016; Hunecke 2015; Wilde et al. 2017). 

Einerseits wird dadurch eine akteurszentrierte Perspektive zur Planungslogik: Es geht 
darum, die individuelle Mobilität der Verkehrsteilnehmer*innen in den Blick zu neh-
men und sie zum Ausgangspunkt für die Gestaltung konkreter Maßnahmen zu nutzen. 
Ausgehend hiervon haben Ansätze des Mobilitätsmanagements eine zunehmende Ver-
breitung erfahren. Mobilitätsmanagement wird von der Forschungsgesellschaft für 
Straßen- und Verkehrswesen FGSV als „zielorientierte und zielgruppenspezifische Be-
einflussung des Mobilitätsverhaltens mit koordinierenden, informatorischen, organisa-
torischen und beratenden Maßnahmen, in der Regel unter Einbeziehung weiterer Ak-
teure über die Verkehrsplanung hinaus“ (FGSV 2018: 5) definiert. Als mögliche Hand-
lungsansätze nennen Schwedes und Rammert (2020) sowohl Kommunikations-, Infor-
mations- und Subventionsstrategien als auch ordnungs- und preispolitische sowie 
steuerliche Lenkungsmaßnahmen.  

Andererseits werden die strategischen Maßnahmenfelder der Anpassungsplanung er-
weitert (Gertz/Holz-Rau 2020). Das Maßnahmenspektrum geht insofern weit über den 
Ausbau von Verkehrsangeboten hinaus, die in der Anpassungsplanung dominant war. 
Zum einen müssen Infrastrukturen und Verkehrsdienstleistungen vorhanden sein, wel-
che die erwünschten Verhaltensweisen im Rahmen der individuellen Mobilität ermög-
lichen. Diese Verkehrsangebote, verstanden als die für „Ortsveränderung[en] von Per-
sonen und/oder Gütern notwendige Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienstleistun-
gen“ (FGSV 2017: 3), müssen den erforderlichen Rahmen schaffen, um Ortsverände-
rung zu ermöglichen, und sind damit die Grundlage für die Befriedigung von Raum-
überwindungsbedarfen. Zum anderen müssen Maßnahmen auch das Verhalten der 
Verkehrsteilnehmer*innen adressieren, das bedeutet personenspezifische Einflussfakto-
ren miteinbeziehen, um auf Entscheidungsprozesse einwirken zu können (Bamberg/ 
Köhler 2018). Entsprechende Maßnahmen sind als verhaltensbezogene Interventionen 
zu verstehen, das heißt als Maßnahmen, die ein bestimmtes Verhaltensmuster adres-
sieren, um ein erwünschtes Zielverhalten zu stimulieren (Michie/van Stralen/West 
2011). Dabei lassen sich Maßnahmen in der Regel nach ihrem Wirkungsprinzip diffe-
renzieren. Maßnahmen, die gewünschte Handlungsweisen fördern, werden als Pull-
Maßnahmen bezeichnet, Maßnahmen, die unerwünschte Handlungsweisen erschweren, 
als Push-Maßnahmen (Gertz/Holz-Rau 2020). 



 

23 | 

Als sozusagen Gegenentwurf zur Anpassungsplanung gilt die integrierte Verkehrspla-
nung, die der Akteurszentrierung, der Erweiterung strategischer Maßnahmenfelder und 
den Folgewirkungen verkehrsbedingter Emissionen eine hohe Bedeutung beimisst 
(ebd.). Im Sinne einer Maßnahmenintegration bezieht die integrative Mobilitäts- und 
Verkehrsplanung eine Vielfalt unterschiedlicher Maßnahmenebenen ein (ebd.). Es 
müssen nicht nur grundlegende Möglichkeiten und Gelegenheiten geschaffen werden, 
Verkehrsangebote nutzen zu können, sondern auch die Verkehrsteilnehmer*innen phy-
sisch und psychologisch dazu befähigt und motiviert werden, ihr Mobilitätsverhalten 
zu ändern. Integrierter Verkehrsplanung geht es also nicht nur um das Reagieren auf 
Nachfrageveränderungen, sondern auch um die aktive Gestaltung der Nachfrage und 
somit die gezielte Förderung der Nutzung des Umweltverbundes (Bamberg/Köhler 
2018). 

Tabelle 2: Übersicht über Maßnahmen und Best Practices in der Untersuchungsregion  
(eigene Darstellung) 

Kategorie Maßnahmenklasse Maßnahme Beispiele aus der Region 

Verkehrs- 
infrastruktur 

Rad-/Fußverkehrsanlagen,  
ÖV-Infrastruktur,  
Multimodale  
Verknüpfungsanlagen 

z. B. Fußwege, Radwege,  
Radschnellverbindungen,  
Fahrradabstellanlagen,  
Schieneninfrastruktur, 
Haltstellen, Park + Ride, 
Bike + Ride, Mobilitätsstationen 

Regionaltangente West, 
Radschnellverbindungen 
(FRM1-9), eMobil-Station  
(Offenbach am Main) 

Mobilitäts- 
dienstleistung 

Produkt/Verkehrsmittel Linienverkehre,  
Mitfahrsysteme,  
Verleihsysteme, 
On-Demand-Verkehre 

Schnellbuslinien,  
MVGmeinRad,  
Hopper (KVG Offenbach) 

 Information digitale Routenplaner,  
digitale Tarifauskunft 
elektronische Fahrplanauskunft 

P+R Hessen,  
Radroutenplaner Hessen 

 Tarife/Preise und Vertrieb Buchung-, Bezahl- und Abrech-
nungsservice, eTicketing,  
Mobilitätsplattformen 

RMV App (und weitere),  
eTicket RheinMain 

Mobilitäts- 
management 

Beratung Standort- und zielgruppenspezi-
fische Beratung, z. B. betriebli-
ches Mobilitätsmanagement 

Besser zur Arbeit 

 Kommunikation und 
Information 

Öffentlichkeitskampagnen,  
Neubürger-Marketing, 
Wettbewerbe 

Stadtradeln 

 Lenkungsmaßnahmen Zielgruppenspezifische  
Subventionen, Anreizsysteme, 
City-Maut 

JobTicket, Semesterticket,  
Landesbedienstetenticket, 
Schülerticket, RMVsmiles 

 Ordnungspolitische 
Maßnahmen 

Parkraumanagement,  
Umweltzonen 

Parkraumbewirtschaftung 
in Frankfurt am Main 
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Ein Blick in die Untersuchungsregion 

Im Folgenden wird untersucht, welche Rahmenbedingungen in der Untersuchungs-
region gesetzt werden, um Pendelverkehre nachhaltiger zu gestalten, da die Nutzung 
des eigenen Pkw dominanter Verkehrsmodus in der Region ist (siehe Kapitel 2.1). So 
werden erstens Maßnahmen in den Blick genommen, die effektiv und auf direkte (und 
indirekte) Art auf die Vermeidung, Verlagerung oder die verträgliche Gestaltung von 
nicht-nachhaltigen Pendelverkehren Bezug nehmen. Zweitens werden in diesem Kapi-
tel Maßnahmen berücksichtigt, welche die Rahmenbedingungen des Pendelwegs ad-
ressieren, d. h. die gesamte Wegekette von Tür zu Tür einbeziehen. Drittens werden im 
Sinne einer Maßnahmenintegration sowohl Maßnahmen im Bereich Verkehrsinfra-
struktur und Mobilitätsdienstleistungen, zusammengefasst als Verkehrsangebot (FGSV 
2017), als auch im Bereich Mobilitätsmanagement (FGSV 2018; Schwedes/Rammert 
2020) betrachtet (Tabelle 2). 

3.1.1 Verkehrsangebot 

Verkehrsinfrastruktur 

Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ist das Rückgrat einer intermodalen We-
gekette. Ausschließlich die erste und letzte Meile werden meist zu Fuß oder mit anderen 
Verkehrsmitteln zurückgelegt. In der Untersuchungsregion ist insbesondere der Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) zentral für das Pendeln zwischen Wohn- und Arbeits-
ort. Im Umkreis von Frankfurt von 50 km sind auf Schienenachsen oft mehr als 10.000 
Reisende pro Werktag anzutreffen, im Zulauf zu anderen Oberzentren der Region 
Darmstadt, Mainz, Offenbach und Wiesbaden 5.000 bis 10.000 Reisende (RMV 2014). 
In Entfernung zu den Zentren sinkt die Anzahl der Reisenden pro Werktag. Im SPNV 
des Rhein-Main-Verkehrsverbund ist die Verkehrsnachfrage kontinuierlich gestiegen. 
Die Anzahl der Fahrten wuchs zwischen 2004 und 2015 von 634 auf 727 Millionen  
an. Auf Schienenachsen, die zur Verbindung zwischen Ballungsraum und Umland die-
nen, wird eine Steigerung der Nachfrage von 12 % erwartet (HMWEVL 2016). Auf-
grund bestehender Engpässe werden die prognostizierten Engpässe nicht aufzunehmen 
sein, ohne dass die Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit des Schienenverkehrs sinkt 
(RMV 2014). 

Seit 2002 kooperieren Bund, Land Hessen, Stadt Frankfurt, RMV und DB im Projekt 
Frankfurt RheinMain plus4, um den Ausbau des Schienennetzes voranzutreiben. Im 
Rahmen dieses Infrastrukturprogramms wurden Grundlagen für ein Gesamtkonzept 
entwickelt, mit dem bestehende Engpässe des Schienenknotens Frankfurt am Main 
(siehe Bundesverkehrswegeplan 2030 und Bundesschienenwegeausbaugesetz 
(BSWAG)) aufgelöst werden sollen. Das Programm kann als Masterplan für den Ausbau 
des Schienenverkehrs in der Region Frankfurt Rhein-Main gesehen werden, in dem 
regionale und Vorhaben mit überregionaler Bedeutung gebündelt sind. Dazu gehören 

                                                        

4  www.frmplus.de  

http://www.frmplus.de/


 

25 | 

u. a. der S-Bahn-Ausbau Frankfurt (Main) West – Bad Vilbel – Friedberg, die Nord-
mainische S-Bahn, die zukünftige Schienenanbindung des Terminals 3 des Flughafens 
Frankfurt und der Fernbahntunnel Frankfurt. Zudem soll mit der Regionaltangente 
West (welche den Taunus über den Flughafen mit dem Kreis Offenbach verbindet) eine 
zusätzliche Tangentialverbindung zwischen den bestehenden konzentrischen Schie-
nenverbindungen umgesetzt werden, die den Schienenknoten Frankfurt entlasten und 
die Reisezeit reduzieren soll. 

Im Zu- und Abgang des ÖPNV sowie bei Pendelwegen im Nahbereich wird das Fahrrad 
als geeignetes Verkehrsmittel zur Raumüberwindung betrachtet. Das Radwegenetz der 
Region, sowohl vorhandene Strecken als auch die heutigen Lücken im Netz, wird im 
regionalen Flächennutzungsplan der Region Frankfurt Rhein-Main erfasst. Hiernach 
sind rund 600 Kilometer des insgesamt 2.500 Kilometer umfassenden Netzes noch nicht 
realisiert. Bislang sind nur 11 % der Landesstraßen mit einem Radweg ausgestattet 
(HMWEVL 2016). Im Zeitraum von 2016 bis 2022 ist der Neubau von rund 60 Radwe-
gen an Landesstraßen geplant (ebd.). In einer Studie des Hessischen Ministeriums für 
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen wurde für den Radverkehr erstmals eine 
systematische Netzplanung initiiert (HMWEVW 2019). Dieses Radhauptnetz bildet die 
hessenweite Planungsgrundlage für das Radverkehrsnetz mit dem Ziel, Lücken zu 
schließen und die Qualität der Infrastruktur zur erhöhen. In der Studie wurden verstärkt 
die Raddirektverbindungen zwischen Städten betrachtet und daran anknüpfend Poten-
zialkorridore für Radschnellverbindungen5 (RSV) in Hessen definiert – wobei das 
größte Potenzial in der Region Frankfurt Rhein-Main identifiziert wurde. Hier wird 
insbesondere das Potenzial betont, den Anteil von Radfahrenden auf Arbeitswegen in 
der Region erhöhen zu können. Ausgehend von dieser Studie hat der Regionalverband 
FrankfurtRheinMain neun Korridore6 identifiziert, in denen Radschnellwege realisiert 
werden können (Regionalverband FrankfurtRheinMain 2021).  

Neben infrastrukturellen Problemen ist der Zustand von Radverkehrsanlagen (RVA) für 
die Radnutzung hinderlich. In einer Studie der Hochschule Mainz bemängelten 56 % 
der Befragten die fehlenden Informationen über den Zustand von RVA; 39 % wünsch-
ten sich die Möglichkeit, gezielt auf Missstände von RVA hinweisen zu können (Hoch-
schule Mainz 2021). In Hessen bietet der Radroutenplaner Hessen (www.radroutenpla-
ner.hessen.de) der ivm GmbH Informationen über bestehende Radinfrastruktur (Ser-
vicestationen und Verleihstationen sowie Bett+Bike-Betriebe) und die Möglichkeit, ei-
gene Routen zu planen. Über die angebundene „Meldeplattform Radverkehr“ haben 
Radfahrer*innen die Möglichkeit, Gefahrenstellen, Störungen oder Schäden an RVA 
bei den betreffenden Stellen zu melden (ivm 2021). 

                                                        

5  Nach der FSGV sind Radschnellverbindungen „Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune 
oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen über 
größere Entfernungen verknüpfen und durchgängig ein sicheres und attraktives Befahren mit hohen 
Reisegeschwindigkeiten ermöglichen“ FGSV (2014: 4). 

6  Für eine detailliertere Betrachtung der Korridore siehe Regionalverband FrankfurtRheinMain (2020). 
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Mobilitätsdienstleistung 

Öffentliche Verkehre, insbesondere Linienverkehre, sind essenziell für intermodale 
Wegketten, da sie aufgrund ihrer Kapazität relativ große und bündelbare Nachfrage-
ströme abdecken können (FGSV 2020). Abseits des flächendeckenden MIV ist die Mo-
bilitätsausstattung in der Untersuchungsregion heterogen und polarisiert. Der SPNV ist 
ausgehend von den Oberzentren Frankfurt am Main, Wiesbaden, Mainz und Darmstadt 
polyzentrisch entwickelt. Zudem gibt es auf regionalen Verkehrsachsen abseits des 
SPNV kein einheitliches Verkehrsangebot, das den Anforderungen von Pendler*innen 
in Hinsicht auf attraktive Fahrtzeiten auch über längere Distanzen und guten Umstei-
gebeziehungen gerecht wird (HMWVL 2013). Um die bisher fehlenden Tangentialver-
bindungen auszugleichen, werden 22 Expressbuslinien (X-Busse) eingesetzt, die nicht 
wie die Schienenstrecken sternförmig nach Frankfurt ausgerichtet sind, sondern ring-
förmig im Nahbereich Frankfurts fahren. 

Als Bestandteile des Verkehrsangebotes können Mitfahrsysteme, Verleihsysteme und 
On-Demand-Angebote ein multimodales Verkehrsverhalten fördern, auch vonseiten 
der Privatwirtschaft (FGSV 2020). Zum einen kann der Zu- und Abgang zu Linienver-
kehren erleichtert werden. Zum anderen können Zeiten und Räume mit Erschließungs-
lücken durch ergänzende Angebote den Einzugsbereich erweitern und eine Alternative 
zum eigenen Pkw darstellen (ebd.).  

Zur Bewältigung der ersten und letzten Meile haben sich Verleihsysteme etabliert – zu 
nennen sind Fahrradverleihsysteme (FVS, auch Bikesharing), Carsharing und Ridesha-
ring. Eine Nutzerevaluation im Rahmen der Modellprojekte „Innovative öffentliche 
Fahrradverleihsysteme“ zeigte, dass 86 % (e-Call a Bike, Stuttgart) bzw. 61 % (metro-
polradruhr, Ruhrgebiet) der Nutzer*innen von FVS zwischen 20 und 39 Jahren alt sind 
(Koska et al. 2013). Das Altersspektrum der Nutzer*innen deutet auf eine überwiegende 
Nutzung durch Erwerbstätige und Studierende hin, sodass Leihfahrräder ein potenziel-
les Verkehrsmittel für den Arbeitsweg sind (BMVBS 2012). In der Untersuchungsregion 
gibt es in Darmstadt, Frankfurt, Mainz und Wiesbaden, aber auch in Mittel- und Klein-
städten (z. B. Dreieich, Langen, Rüsselsheim) Fahrradverleihsysteme. In Frankfurt, 
Darmstadt, Wiesbaden und Rüsselsheim kooperiert der Allgemeine Studierenden Aus-
schuss (AStA) mit der DB Rent (Klinger et al. 2016). Hierdurch haben Studierende ver-
günstigte Nutzungskonditionen bei Leihfahrrädern von Call a Bike. Zudem wurden in 
Frankfurt zusätzliche Stationen in der Nähe von studentischen Wohnanlagen, Mensen 
und den Universitätsgebäuden eingerichtet (AStA Frankfurt 2013). Neben privaten 
Unternehmen wie Call a Bike, nextbike oder limebike können FVS von öffentlichen 
Trägern organisiert werden. Gemeinsam mit der Stadt Mainz hat die Mainzer Verkehrs-
gemeinschaft (MVG) das eigene FVS MVGmeinRad umgesetzt, das aufgrund der Be-
treiberkonstellation als Tochtergesellschaft der MVG eine gute Grundlage für die In-
tegration in das ÖPNV-Angebot darstellt und zum Anschluss von Stadtrandgebieten 
genutzt wird. 
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Carsharing-Angebote sind in der Region Frankfurt Rhein-Main vornehmlich in Groß-
städten über 100.000 Einwohner*innen zu finden (Darmstadt, Frankfurt, Mainz, Offen-
bach und Wiesbaden). Hier nimmt die Zahl der Anbieter, Fahrzeuge und Stationen 
sowie der Nutzenden stetig zu (Reutter et al. 2014). Auch in kleineren Großstädten und 
Mittelstädten wie Hanau (sechs Fahrzeuge), Bad Homburg (sieben Fahrzeuge) und Rüs-
selsheim (zwei Fahrzeuge) bestehen Angebote. In Kommunen mit weniger als 50.000 
Einwohner*innen sind Angebote nur in wenigen Kommunen zu finden (Klinger et al. 
2016). Auch weitere Verleihsysteme, insbesondere im Bereich Mikromobilität (z. B.  
E-Tretroller), finden sich überwiegend in Großstädten. 

In Zeiten und Räumen mit Erschließungslücken können Fahrgemeinschaften den Zu-
gang zum ÖV erleichtern oder zumindest Pkw-Verkehre verträglicher gestalten. In Räu-
men mit einem lückenhaften ÖV-Angebot kann die Integration von Ridesharing in den 
ÖV zu einer Steigerung von Ridesharing-Fahrten führen. Bei einer Integration sollten 
Grundmerkmale des ÖV (Taktfahrpläne, Haltestellen (P+R), Beförderungs- und Tarif-
pflicht) genutzt werden, da integrierte Ridesharing-Systeme hierdurch eine höhere Ver-
lässlichkeit im Vergleich zu Mitfahrportalen erreichen würden (FGSV 2020). Ähnlich 
sind On-Demand-Verkehre zu betrachten. So bietet beispielsweise der On-Demand-
Dienst Hopper der Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach, deren ASTplus Großraumvans 
über eine App gebucht werden können, eine Ergänzung zum bestehenden ÖPNV. Diese 
Angebote können die Mobilität von Pendler*innen ohne eigenes Auto verbessern (Klin-
ger et al. 2016). 

Verknüpfung des Verkehrsangebots 

Um die Nutzung nachhaltiger Verkehrsangebote zu erhöhen, ergeben sich Anforderun-
gen an eine Verknüpfung von Angeboten an Haltepunkten des ÖV und an die über-
greifende Information, Buchung und Bezahlung (RMV 2014). Nach Glotz-Richter 
(2012) werden Verkehrsangebote zu einer Alternative zum eigenen Pkw, wenn sie mit-
einander verknüpft sind und die gesamte Wegekette abdecken. Dies setzt bei Verkehrs-
unternehmen ein Umdenken voraus, dass ergänzende Angebote weniger als Konkur-
renz, sondern als Chance für ein erweitertes Angebotsportfolio gesehen werden (Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen 2013). Aus dem regionalen Nahverkehrsplan 
2014-2019 des RMV geht hervor, dass das Kerngeschäft mit dem Angebot von Leih-
fahrrädern, E-Bikes, P+R-Anlagen, Carsharing und e-Carsharing verknüpft werden soll 
(RMV 2014). 

Räumliche Verknüpfung: Hierzu gehören Park-and-Ride-Anlagen (P+R) und Bike-and-
ride-Anlagen (B+R), die der Verknüpfung des ÖV mit privaten Verkehrsmitteln dienen. 
Diese Anlagen bieten in unmittelbarer Nähe einer ÖV-Haltestelle Abstellmöglichkeiten 
für Pkw (P+R) sowie für Fahrräder, E-Bikes oder Pedelecs (B+R). So kann der räumliche 
Einzugsbereich von ÖV-Haltestellen gegenüber der fußläufigen Erreichbarkeit verviel-
facht werden, sodass Pendler*innen ein Zugang zu Angeboten des ÖV und insbeson-
dere des SPNV ermöglicht wird (FGSV 2020; RMV 2014). Im RMV-Gebiet können P+R-
Anlagen an Bahnhöfen und S-Bahnstationen von fast überall in unter 15 Minuten mit 
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dem Pkw erreicht werden. Auch an einigen U-Bahn- und Tramstationen gibt es ent-
sprechende Angebote. Damit die Angebote auch wahrgenommen werden, sind geeig-
nete Informationskanäle und Medien vorzuhalten. Auf der von der ivm betriebenen 
Auskunftsseite P+R in Hessen (www.pundr.hessen.de) sind Informationen zu P+R-
Parkplätzen, wie Lage, Ausstattung und Kapazität, in Hessen gesammelt. Insgesamt 
verteilen sich 28.000 Stellplätze auf rund 400 P+R-Anlagen; hinzu kommen Parkmög-
lichkeiten für rund 6.400 Pkw, die nicht als P+R-Anlage ausgewiesen sind, aber als 
solche genutzt werden; etwa die Hälfte der P+R-Anlagen ist voll ausgelastet oder über-
lastet (Arndt/Heller/Vogel 2017; RMV 2014). Mit dem Maßnahmenplan Park + Ride für 
die Region Frankfurt Rhein-Main wurde gemeinsam von RMV und ivm GmbH ein Be-
darfsplan für den Ausbau des Park-and-Ride-Angebots in Südhessen entwickelt (RMV 
2017). Dieser Maßnahmenplan wird derzeit von ivm, RMV, Stadt Frankfurt am Main 
und vom Regionalverband FrankfurtRheinMain in einem regionalen P+R-Konzept zu 
einer Intermodalitätsstrategie weiterentwickelt, durch die insbesondere der intermodale 
Zugang zu SPNV-Stationen gestärkt werden soll. 

P+R- und B+R-Anlagen sind definitionsgemäß noch keine Mobilitätsstationen, son-
dern intermodale Verknüpfungspunkte, an denen individuelle Verkehrsmittel Zubrin-
gerfunktion zum ÖV haben (FGSV 2020). Für ein multimodales Verkehrssystem sind 
Mobilitätsstationen die infrastrukturelle Grundlage für den Wechsel zwischen ÖPNV, 
Sharing-Optionen und ergänzenden Angeboten. Ein Beispiel ist die eMobil-Station in 
Offenbach, die im Rahmen der Modellregion Elektromobilität Rhein-Main initiiert und 
finanziert wurde (Blitz/Klinger/Schubert 2015). Im Auftrag der Betreiber organisiert 
stadtmobil das Carsharing-Angebot mit zwei E-Pkw und 15 Pedelecs (ebd.). Die Eva-
luation der eMobil-Station in Offenbach zeigte, dass Insellösungen, die in vielen Städ-
ten vorliegen, wegweisend sind, aber ihre Wirkung auf ein kleines Gebiet begrenzt ist. 
Um die Verfügbarkeit von Mobilitätsstationen in der Region auszubauen, entwickelt 
der Regionalverband FrankfurtRheinMain derzeit eine Umsetzungsstrategie (Regional-
verband FrankfurtRheinMain 2020). 

Tarifliche Verknüpfung: Um die Nutzerfreundlichkeit zu erhöhen, können die verschie-
denen Verkehrsoptionen in ein tarifliches System integriert werden. Durch eine tarifli-
che Integration kann eine Preisaddition für Nutzer*innen vermieden werden, sodass 
sich durch eine intermodale Mobilität keine ökonomischen Nachteile ergeben (FGSV 
2020). Mobilitätskarten und E-Tickets sind ein Beispiel für die tarifliche und infor-
mationelle Integration verschiedener Optionen, indem sie die Buchung von Sharing-
Angeboten oder den Kauf eines ÖPNV-Tickets mit einer Karte ermöglichen (Frem-
der/Schwieger 2015). Die Karte dient als Nutzeridentifikation, Zahlungsmittel und als 
Schlüssel zur Benutzung von Verkehrsmitteln (Beutler 2004). Seit März 2012 gibt es 
das eTicket des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV), die elektronische Mobilitäts-
karte der Region. Das Ticket ist nicht nur zur Nutzung als ÖPNV-Ticket gedacht, son-
dern auch das Zugangssystem zu anderen Angeboten. Bereits heute ermöglicht das 
Ticket nach vorheriger Registrierung den Zugang zu mehr als 3.000 Autos und 1.000 
Fahrrädern bei stadtmobil, book-n-drive, einfach mobil, Flinkster, MVG meinRad (in 

http://www.pundr.hessen.de/
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Mainz) und eMobil RheinMain. Viele dieser Mobilitätsdienstleister bieten in Koopera-
tion mit dem RMV vergünstigte Konditionen an (Lamprecht 2012; RMV 2014). 

Verknüpfung von Information und Vertrieb: Die Bereitstellung und Bündelung von In-
formationen in einer App ermöglichen nicht nur eine leichtere Nutzung der neuen 
Mobilitätsdienstleistungen, sondern auch eine Integration von ÖPNV-Angeboten, z. B. 
über multimodale Mobilitätsplattformen und -apps (Lanzendorf/Schönduwe 2013). 
Diese Mobilitätsplattformen bündeln nicht nur Informationen zu Mobilitätsdienstleis-
tungen, sondern decken auch den gesamten Prozess der Reise und Kundenverwaltungs-
prozesse ab. Sie können Hemmnisse zur Nutzung des ÖPNV und ergänzende Angebote 
reduzieren, indem sie den Nutzer*innen Echtzeitinformationen während und vor der 
Reise bereitstellen, ein intermodales Routing, sowie die Buchung, Bezahlung und Ab-
rechnung von Fahrkarten des ÖPNV und anderen Angeboten ermöglichen (Klinger et 
al. 2016). In der Region Frankfurt Rhein-Main können Verkehrsteilnehmer*innen die 
RMV-App nutzen, um ÖPNV-Tickets zu kaufen oder eine detaillierte Fahrplanauskunft 
sowie aktuelle Verkehrshinweise zu erhalten. Weitere Mobilitätsapps in der Region sind 
die E-mobil App in Offenbach, die HEAG mobilo App in Darmstadt und die App Main-
zer Mobilität. Verknüpfungen zu ergänzenden Mobilitätsoptionen sind schon verein-
zelt enthalten, bisher aber noch nicht flächendeckend in der Region verfügbar.  

3.1.2 Mobilitätsmanagement 

Maßnahmen des Mobilitätsmanagements können die Wahrnehmung und Bewertung 
von Verkehrsangeboten durch Verkehrsteilnehmer*innen beeinflussen. Das Mobilitäts-
verhalten der Verkehrsteilnehmer*innen kann zielorientiert und zielgruppenspezifisch 
durch beratende, informatorische und kommunikative sowie preis- und ordnungspoli-
tische Maßnahmen beeinflusst werden (FGSV 2018). Um am Wohn- oder Arbeitsort 
Rahmenbedingungen zu ändern oder Anreize zu setzen, haben sich standortbezogene 
und zielgruppenspezifische Beratungen bewährt. Im Kontext des Pendelns bietet das 
betriebliche Mobilitätsmanagement die Möglichkeit, die Mobilität in Unternehmen und 
Verwaltungen nachhaltiger zu gestalten. Rund 40 % der Arbeitsstandorte in der Region 
Frankfurt Rhein-Main haben gute bis sehr gute Rahmenbedingungen für ein betriebli-
ches Mobilitätsmanagement; an diesen Standorten sind rund 60 % aller Erwerbstätigen 
der Region beschäftigt (HMWVL 2013). Bereits über 120 Arbeitgeber*innen in der Re-
gion haben bisher am Beratungsprogramm Besser zu Arbeit (ehemals südhessen effi-
zient mobil; https://effizient.ivm-rheinmain.de/) erfolgreich teilgenommen. In diesem 
Beratungsprogramm erarbeiten Arbeitgeber*innen gemeinsam mit der ivm GmbH ein 
nachhaltiges Mobilitätskonzept. Mit verkehrsmittelübergreifenden Maßnahmen wie 
z. B. der Einführung eines JobTickets können Pkw-Fahrten um bis zu 25 % reduziert 
werden (ebd.). Zudem werden auch bei den Mitarbeiter*innen Anreize geschaffen, Ar-
beitswege mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zurückzulegen. Ein Beispiel 
ist die intermodale Mobilitätsauskunft DeinArbeitsweg (www.deinarbeitsweg.de); 
durch die Pendler*innen ihren optimalen Weg zur Arbeit planen können. Anders als 
bei anderen Auskunftssystemen erhalten Pendler*innen zusätzliche Kennwerte, z. B. 

https://effizient.ivm-rheinmain.de/
http://www.deinarbeitsweg.de/


 

| 30 

über den CO2-Ausstoß einzelner Verkehrsalternativen, die motivieren sollen, ökolo-
gisch nachhaltige Alternativen zu nutzen. 

Maßnahmen des Mobilitätsmanagements werden in der Regel nach dem Wirkungsprin-
zip differenziert: Maßnahmen, die gewünschte Verhaltensweisen fördern (Pull-Maß-
nahmen) und Maßnahmen, die unerwünschte Verhaltensweisen erschweren (Push-
Maßnahmen). Ein Beispiel für Pull-Maßnahmen sind zielgruppenspezifische Fahrpreis-
modelle und Anreizsysteme. Für Erwerbstätige bietet der RMV das JobTicket an, eine 
persönliche Zeitfahrkarte, die an ein bestehendes Arbeits- oder Dienstverhältnis ge-
bunden ist. Während der andauernden Covid-19-Pandemie stieg die Anzahl an teil-
nehmenden Unternehmen von 320 auf 397 (RMV 2021). Gleichwohl beschränken sich 
diese Tickets auf bestehende Tarifgrenzen, sodass derzeit bilaterale Abstimmungen 
zwischen den Verkehrsverbünden nötig sind, um den Gültigkeitsbereich verbundüber-
greifend zu erweitern. Diese Ausgestaltungsform kann für Pendler*innen eine Barriere 
in der Nutzung des ÖV sein und steht insofern der Förderung einer nachhaltigen Pen-
delmobilität entgegen. 

Obwohl beide Wirkungsprinzipien – Push und Pull – im Kontext des Mobilitätsmana-
gements adressiert werden, präferiert die politische Praxis aus Gründen der Akzeptanz 
Pull-Maßnahmen (Gertz/Holz-Rau 2020). Die Stadt Frankfurt am Main wird im Zuge 
einer Klage der Deutschen Umwelthilfe (4 K 1613/15.WI)7 Push-Maßnahmen umsetzen 
müssen. So müssen die Nachrüstung der im Innenstadtbereich verkehrenden Busflotte 
mit SCRT-Filtern, zonenbezogene Fahrverbote und eine Parkraumbewirtschaftung als 
Maßnahmen in den Luftreinhalteplan integriert und verpflichtend umgesetzt werden, 
sollte der gemittelte Grenzwert weiterhin nicht eingehalten werden. Angesichts der 
festgelegten Klimaschutzziele auf Bundes- und europäischer Ebene werden Städte in 
Zukunft gefordert sein, auch ordnungspolitische Rahmenbedingungen zu schaffen, um 
Pendelverkehre verträglicher gestalten zu können. 

Zusammenfassung 

Um die Pendelmobilität in der Region nachhaltiger gestalten zu können, sollten über 
den Ausbau von Infrastrukturen und die Attraktivierung von Verkehrsmitteln des Um-
weltverbundes multimodale Verkehrsangebote geschaffen werden. Begleitet werden 
sollte der Ausbau des Verkehrsangebots von nachfragesteuernden Pull- und Push-
Maßnahmen, die die Verkehrsmittelwahl der Pendler*innen aktiv beeinflussen. Im 
Sinne einer Maßnahmenintegration sollten dabei alle Maßnahmenebenen – Verkehrs-
infrastruktur, Mobilitätsdienstleistungen und -management – mit in die Planung ein-
bezogen werden. Die Umsetzung einer maßnahmenintegrativen Planung führt nicht 
zwangsläufig zu einer nachhaltigen Entwicklung des Pendelns in der Region Frankfurt 
Rhein-Main. Zum einen benötigt die Region eine Strategie für Pendelmobilität, um 
Pendeln in der Region nachhaltig gestalten zu können. Für die Umsetzung von Maß-

                                                        

7  Abrufbar auf: https://www.rv.hessenrecht.hessen.de/bshe/document/LARE190035142 

https://www.rv.hessenrecht.hessen.de/bshe/document/LARE190035142
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nahmen bedeutet dies, dass diese wirkungsvoller sind, wenn sie in eine regionale Stra-
tegie eingebettet sind und deren Zielvorgaben verfolgen. Zum anderen braucht es einen 
Prozess, der die Akteure der Region zusammenbringt, um sich über eine gemeinsame 
Strategie zu verständigen. Während die Zuständigkeiten bei der Bereitstellung und dem 
Betrieb von Verkehrsmitteln über viele Jahre klar zugeordnet war, drängen nun ver-
mehrt privatwirtschaftliche Akteure in den Markt, die ihre Geschäftsmodelle – anders 
als öffentliche Akteure – nicht auf die Aufgaben der Daseinsvorsorge und Nachhaltig-
keit richten müssen (FGSV 2020). Öffentliche Akteure werden in den nächsten Jahren 
einerseits gefordert sein, ihre Rolle als Hauptakteure im Mobilitätssystem zu behaupten, 
und ihren Gestaltungsanspruch zur Gewährleistung nachhaltiger Mobilität zu erfüllen. 
Andererseits sollten alle Akteursebenen in einen regionalen Prozess zur gemeinsamen 
Lösungsfindung integriert werden. Nur durch einen Prozess der gemeinsamen Verstän-
digung auf regionale Strategien und Maßnahmen können umgesetzte Maßnahmen wir-
kungsvoll funktionieren. 

3.2 Raumstrukturelle Rahmenbedingungen 

In Deutschland ebenso wie in der Untersuchungsregion unterscheidet sich das Ver-
kehrsverhalten in siedlungsstrukturell unterschiedlich geprägten Räumen (siehe Kapitel 
2.1). Internationale Studien untersuchen, welchen Einfluss die Siedlungsstruktur, d. h. 
die gebaute Umwelt und deren funktionale Gliederung, auf das Verkehrsverhalten, d. h. 
die Verkehrsmittelwahl und die Länge der zurückgelegten Wege, im Detail hat. Als 
wichtige siedlungsstrukturelle Einflussfaktoren gelten – im Englischen auch als „the 
five Ds“ bezeichnet – die Dichte (density), die Nutzungsmischung (diversity), die Ge-
staltung des Straßennetzes (design), die Erreichbarkeit von Alltagszielen (destination 
accessibility) und die Entfernung zum nächsten ÖV-Anschluss (distance to transit) 
(Aston et al. 2020; Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020). Im Folgenden werden mög-
liche siedlungsstrukturelle Einflussfaktoren auf das Verkehrsverhalten näher beleuch-
tet, in Beziehung zur Untersuchungsregion gesetzt und die Chancen und Grenzen des 
Ansatzes benannt. 

3.2.1 Fünf Ds zur Beschreibung des Zusammenhangs zwischen Siedlungs-
struktur und Mobilitätsverhalten 

Die Bevölkerungs- und Arbeitsplatzdichte – hier dargestellt als Einwohner*innen und 
Beschäftigte je km² – ist in der Untersuchungsregion erwartungsgemäß in den Groß-
städten Frankfurt, Offenbach, Wiesbaden, Mainz und Darmstadt am höchsten (Abbil-
dung 10). Aber auch die unmittelbar an diese Großstädte angrenzenden Städte und 
Gemeinden sowie Kreisstädte und Mittelzentren in den angrenzenden Landkreisen wei-
sen eine vergleichsweise hohe Einwohner- und Arbeitsplatzdichte auf. Im Taunus sowie 
im Osten des Wetterau- und Main-Kinzig-Kreises ist die Einwohner- und Arbeitsplatz-
dichte dagegen vergleichsweise gering. Internationalen Studien zufolge weisen sowohl 
die Bevölkerungsdichte als auch die Arbeitsplatzdichte einen positiven Zusammenhang 
mit der Nutzung des ÖPNV auf (Aston et al. 2020). Eine hohe Bevölkerungsdichte ist 
darüber hinaus mit einem höheren Anteil zu Fuß zurückgelegter Wege und weniger 
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Personenkilometern im MIV assoziiert. Allerdings sind die letztgenannten Effekte ver-
gleichsweise gering (Ewing/Cervero 2010; Stevens 2017). Der nach Raumtypen diffe-
renzierte Modal Split der Arbeitswege (siehe Kapitel 2.1) deutet darauf hin, dass auch 
in der Untersuchungsregion in Städten und Gemeinden mit einer hohen Bevölkerungs-
dichte die ÖPNV-Nutzung höher und die MIV-Nutzung niedriger ausfällt als in Städten 
und Gemeinden mit einer niedrigen Bevölkerungsdichte. Für das Zufußgehen ist keine 
klare Tendenz erkennbar. 

 

Abbildung 10: Bevölkerungs- und Arbeitsplatzdichte in der Untersuchungsregion  
(eigene Darstellung basierend auf Daten der Indikatoren und Karten zur Raum- und  
Stadtentwicklung INKAR des BBSR, Bezugsjahr 2017) 

Die regionale Erreichbarkeit von Alltagszielen – hier dargestellt über die durchschnitt-
liche Pkw-Fahrzeit zum nächsten Oberzentrum – ist in der Untersuchungsregion ins-
gesamt als eher hoch einzuschätzen (Abbildung 11). Es gibt nur wenige Städte und 
Gemeinden am Rand der Untersuchungsregion, von denen das nächste Oberzentrum 
mehr als 30 Minuten mit dem Auto entfernt ist. Erkennbar ist aber auch, dass die 
regionale Erreichbarkeit nach Süden, d. h. in Richtung Offenbach, Darmstadt und Flug-
hafen, etwas besser ist als nach Norden, d. h. in Richtung Taunus. Internationale 
Studien weisen darauf hin, dass die ÖPNV-Nutzung mit steigender Entfernung vom 
Arbeitsplatz- und Geschäftszentrum (CBD) abnimmt (Gruyter et al. 2020). Die ÖPNV-
Nutzung nimmt hingegen zu, wenn viele Arbeitsplätze innerhalb von 30 Minuten mit 
dem ÖPNV erreichbar sind (Park et al. 2020). Eine hohe regionale Erreichbarkeit steht 
zudem mehreren Studien zufolge in einem Zusammenhang mit einer geringeren Auto-
nutzung bzw. einer Reduzierung der mit dem MIV zurückgelegten Strecke (Ewing/ 
Cervero 2010; Lussier-Tomaszewski/Boisjoly 2021; Park et al. 2020). Auch bei stei-
gender Nähe zum CBD reduziert sich die mit dem MIV zurückgelegte Strecke (Stevens 
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2017). Der nach Raumtypen differenzierte Modal Split der Arbeitswege (siehe Kapitel 
2.1) deutet darauf hin, dass sich die Tendenz einer höheren MIV-Nutzung bei größerer 
Entfernung vom nächsten Oberzentrum auch in der Untersuchungsregion bestätigt.  
So ist der Anteil der mit dem Auto zurückgelegten Arbeitswege in den als ländliche 
Region klassifizierten Räumen höher als in den als Stadtregion klassifizierten. Interes-
sant wäre es, der in Abbildung 11 abgebildeten Pkw-Fahrzeit die ÖPNV-Fahrzeit ge-
genüberzustellen. 

 

Abbildung 11: Regionale Erreichbarkeit in der Untersuchungsregion (eigene Darstellung basie-
rend auf Daten der Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung INKAR  
des BBSR, Bezugsjahr 2018) 

Für die Erreichbarkeit von Alltagszielen ist darüber hinaus auch die lokale Erreichbar-
keit von Interesse. Ausgehend von der hier dargestellten einwohnergewichteten Luft-
liniendistanz zum nächsten Supermarkt oder Discounter in Metern variiert sie inner-
halb der Untersuchungsregion deutlich (Abbildung 12). Während ein Supermarkt oder 
Discounter in den Großstädten und vielen unmittelbar angrenzenden Städten und 
Gemeinden durchschnittlich unter 500 Meter entfernt und damit fußläufig erreichbar 
ist, liegen die Entfernungen für tägliche Besorgungen in vielen kleineren und eher 
peripher gelegenen Städten und Gemeinden bei über einem und teils über zwei Kilo-
metern. Einer kanadischen Studie zufolge weist die lokale Erreichbarkeit – in diesem 
Fall abweichend gemessen als Anzahl der fußläufig erreichbaren Ziele – einen positi-
ven Zusammenhang mit dem Zufußgehen auf, d. h. bei einer hohen lokalen Erreich-
barkeit werden mehr Wege zu Fuß zurückgelegt als bei einer niedrigen lokalen Erreich-
barkeit (Lussier-Tomaszewski/Boisjoly 2021). Nicht eindeutig stellt sich in internatio-
nalen Studien der Zusammenhang zwischen der lokalen Erreichbarkeit und der ÖPNV-
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Nutzung dar. So zeigen manche Studien einen positiven Zusammenhang zwischen lo-
kaler Erreichbarkeit und ÖPNV-Nutzung, andere – insbesondere solche, die den Ein-
fluss der regionalen Erreichbarkeit kontrollieren – weisen hingegen auf einen negati-
ven Zusammenhang zwischen der lokalen Erreichbarkeit und der ÖPNV-Nutzung hin 
(Aston et al. 2020; Lussier-Tomaszewski/Boisjoly 2021). Deutlich ist hingegen der po-
sitive Zusammenhang zwischen der Nutzungsmischung – verstanden als Mischung von 
Wohnen, Einzelhandel und öffentlichen Nutzungen – und der ÖPNV-Nutzung (Aston 
et al. 2020; Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020). Die Nutzungsmischung unterstützt 
Wegeketten, z. B. die Erledigung von Besorgungen auf dem Weg von und zur Halte-
stelle (Ewing/Cervero 2010). Auch die Mischung von Wohnen und Arbeit zeigt einen 
positiven Zusammenhang mit der ÖPNV-Nutzung (Aston et al. 2020). Zudem ist eine 
hohe Mischung von Wohnen und Arbeit mit einem hohen Anteil zu Fuß zurückgelegter 
Wege assoziiert (Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020). Eine nach Raumtypen diffe-
renzierte Auswertung der Verkehrsmittelnutzung für Einkaufswege8 zeigt, dass in den 
Großstädten der Untersuchungsregion rund 50 % der Einkaufswege zu Fuß zurückge-
legt werden. In den innerhalb der Stadtregion gelegenen Mittelstädten und städtischen 
Räumen sind es noch rund ein Viertel der Einkaufswege, die zu Fuß zurückgelegt wer-
den. In den kleinstädtisch und dörflich geprägten Räumen sinkt der Anteil weiter. 

 

Abbildung 12: Lokale Erreichbarkeit in der Untersuchungsregion (eigene Darstellung basierend 
auf Daten der Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadtentwicklung INKAR des BBSR, Be-
zugsjahr 2017) 

                                                        

8  Die Daten basieren auf einer Auswertung der MiD-Daten durch den Regionalverband FrankfurtRhein-
Main für das Gebiet der Mobilitätsstrategie (siehe Kapitel 2.1). 
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Weitere siedlungsstrukturelle Einflussfaktoren auf das Verkehrsverhalten, die in inter-
nationalen Studien thematisiert werden, beziehen sich auf die Gestaltung des Straßen-
netzes und die Entfernung zum ÖV-Anschluss. Die Gestaltung des Straßennetzes, ins-
besondere die Konnektivität des Wegenetzes für den Rad- und Fußverkehr, zeigt nicht 
nur einen positiven Zusammenhang mit den zu Fuß zurückgelegten Wegen (Ewing/ 
Cervero 2010; Park et al. 2020), sondern auch mit der ÖPNV-Nutzung (Aston et al. 
2020; Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020). Zudem zeigen Studien einen negativen 
Zusammenhang zwischen der Kreuzungsdichte und den mit dem MIV zurückgelegten 
Personenkilometern (Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020; Stevens 2017). Die Entfer-
nung zum nächsten ÖV-Anschluss weist erwartungsgemäß ebenfalls einen Zusammen-
hang mit der ÖPNV-Nutzung auf. Je höher die Entfernung zur nächstgelegenen Halte-
stelle, desto niedriger ist der Anteil der mit dem ÖPNV zurückgelegten Wege (Gruyter 
et al. 2020), und je höher die Haltestellendichte, desto höher ist auch der Anteil der mit 
dem ÖPNV zurückgelegten Wege (Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020). Zudem steht 
eine hohe Haltestellendichte in Zusammenhang mit einem hohen Anteil zu Fuß zu-
rückgelegter Wege (Ewing/Cervero 2010; Park et al. 2020). 

Insgesamt erweisen sich siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen vor allem in Hin-
blick auf die ÖPNV-Nutzung als bedeutsam. Besonders hervorzuheben sind in dieser 
Hinsicht die Nutzungsmischung und die Konnektivität des Straßennetzes. In Hinblick 
auf die Autonutzung bzw. die mit dem MIV zurückgelegte Strecke stehen – anders als 
bei der ÖPNV-Nutzung – diejenigen Einflussfaktoren im Vordergrund, die eine Au-
tonutzung bzw. die mit dem MIV zurückgelegte Strecke reduzieren. Die Zusammen-
hänge scheinen weniger stark ausgeprägt als bei der ÖPNV-Nutzung. Am stärksten 
ausgeprägt ist der Zusammenhang mit der regionalen Erreichbarkeit, aber auch die 
Gestaltung des Straßennetzes weist einen Zusammenhang mit der Autonutzung auf. 
Das Zufußgehen und das bisher noch nicht thematisierte Radfahren bedürfen einer 
gesonderten Betrachtung, wurden an dieser Stelle aber – mit Ausnahme vereinzelter 
Hinweise auf zu Fuß zurückgelegte Wege – vorerst zurückgestellt. 

3.2.2 Chancen und Grenzen der Betrachtung siedlungsstruktureller  
Rahmenbedingungen 

Der Zusammenhang zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsverhalten bestätigt sich 
in vielen Studien. Die Effekte sind vergleichsweise klein und die Zusammenhänge teils 
unpräzise. Zusammengenommen werden die verschiedenen siedlungsstrukturellen 
Merkmale jedoch durchaus als relevant angesehen (Aston et al. 2020; Ewing/Cervero 
2010; Stevens 2017). Die Betrachtung des Zusammenhangs zwischen Siedlungsstruktur 
und Verkehrsverhalten bietet damit einerseits wichtige Anknüpfungspunkte für eine 
integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (Levin-Keitel/Reeker 2021). Anderer-
seits sollten siedlungsstrukturelle Merkmale nicht als alleiniger Erklärungsansatz für 
das Verkehrsverhalten herangezogen werden und nicht alleiniger Anknüpfungspunkt 
für Maßnahmen zur Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung sein. 
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Insbesondere in Hinblick auf die Verkehrsvermeidung gilt die Betrachtung siedlungs-
struktureller Rahmenbedingungen als unzureichend, weil sie „gesellschaftliche Treiber 
der Verkehrsentwicklung“ (Holz-Rau/Scheiner 2020: 78) ausblendet. Das Verkehrs-
wachstum der vergangenen Jahrzehnte ist demnach nicht allein auf verkehrsinduzie-
rende Siedlungsstrukturen zurückzuführen. Vielmehr haben Wirtschaftswachstum und 
Globalisierung, aber auch Bildungsexpansion und Emanzipation einen wesentlichen 
Anteil daran, dass die zurückgelegten Distanzen sich im Laufe der Jahrzehnte verviel-
facht haben – und aller Voraussicht nach weiter wachsen werden (ebd.). So führen z. B. 
steigender Wohlstand, eine zunehmende Spezialisierung auf dem Arbeitsmarkt und die 
Doppelerwerbstätigkeit zu einer Ausweitung von Aktionsräumen und einer Steigerung 
der zurückgelegten Distanzen (ebd.). 

Die Betrachtung des Zusammenhangs zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitäts-
verhalten steht darüber hinaus dahingehend in der Kritik, dass sie den Einfluss von 
Mobilitätspräferenzen auf die Wohnstandortwahl außer Acht lässt. Die Hypothese, die 
der Kritik zugrunde liegt, ist, dass bereits die Wahl des Wohnstandorts im Sinne einer 
residential self-selection auf Grundlage von Mobilitätspräferenzen erfolgt (Bruns/ 
Matthes 2019; van Coevering et al. 2016). Eine Person, die den ÖPNV bevorzugt, würde 
demnach einen Wohnstandort wählen, der ihren Mobilitätspräferenzen entspricht, d. h. 
in diesem Fall einen Wohnstandort mit ÖPNV-Haltestelle. Demnach wäre nicht die 
Siedlungsstruktur, d. h. die Nähe der ÖPNV-Haltestelle, ausschlaggebend für das Mo-
bilitätsverhalten, sondern die unabhängig vom Wohnstandort bestehende Präferenz für 
den ÖPNV. 

Allerdings ist – gerade auf angespannten Wohnungsmärkten und bei Haushaltskons-
tellationen mit verschiedenen Mobilitätspräferenzen – fraglich, ob es jeder Person ge-
lingt, einen Wohnstandort nach den eigenen Mobilitätspräferenzen zu wählen. Diese 
Nicht-Übereinstimmung der Mobilitätspräferenzen mit dem Mobilitätsangebot am 
Wohnstandort wird auch als spatial dissonance bezeichnet (Bruns/Matthes 2019). 
Bruns und Matthes (2019) zeigen in einer qualitativen Studie in Hamburg, dass sich 
bei Haushalten, die von einem suburbanen Wohnstandort an einen innerstädtischen 
Wohnstandort umziehen, unabhängig von den Mobilitätspräferenzen die mit dem MIV 
zurückgelegte Strecke reduziert. Allerdings trat diese Reduktion nur ein, wenn bei min-
destens einer Person des Haushalts auch der Arbeitsstandort in der Stadt lag (ebd.). 

3.3 Arbeitsstrukturelle Rahmenbedingungen 

Veränderungen der Arbeitswelt, insbesondere durch Informations- und Kommunikati-
onstechnologien, bewirken und ermöglichen neue Arbeitsformen (Arntz/Ben Yahmed/ 
Berlingieri 2019; Bonin et al. 2020). Das Arbeiten wird flexibler dahingehend, dass 
„Arbeit ganz oder teilweise von festen Arbeitszeiten und einem festen Arbeitsplatz ent-
koppelt wird“ (BITKOM 2013: 9). Dies bedeutet eine größere räumliche und zeitliche 
Flexibilität. Arbeitswege fallen weg oder können außerhalb von Stoßzeiten zurück-
gelegt werden und die Vereinbarkeit von Arbeit und privaten Verpflichtungen, z. B. in 
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der Kinderbetreuung, wird erleichtert (Arntz/Ben Yahmed/Berlingieri 2019). Neue Ar-
beitsformen bergen damit ein großes Veränderungspotenzial für die Ausgestaltung be-
rufsbedingter Mobilität. Im Folgenden sind vor allem räumlich flexible Arbeitsformen 
und deren mögliche Auswirkungen auf die (Pendel-)Mobilität von Interesse. Hierbei 
wird auch auf erste Erfahrungen aus der Sars-CoV-2-Pandemie eingegangen. Aufgrund 
von Kontakt- und Mobilitätsbeschränkungen wurde bzw. wird Arbeit während der 
Pandemie vielerorts neu organisiert (Alipour/Falck/Schüller 2020; Bonin et al. 2020). 
Die in der Pandemie erprobten Arbeitsroutinen beschleunigen dabei den Trend zu einer 
Flexibilisierung der Arbeitsformen (Büttner/Breitkreuz 2020). 

Für das räumlich flexible Arbeiten gibt es verschiedene Begrifflichkeiten. So bezeichnet 
das Homeoffice die „Möglichkeit, von zu Hause aus zu arbeiten“ (BITKOM 2013: 9), 
ohne dass hierbei eine Aussage über die Ausstattung des Arbeitsplatzes getroffen wird. 
Telearbeit wiederum bezeichnet angelehnt an §2 Abs. 7 der Arbeitsstättenverordnung 
die Tätigkeit an einem festen Heimarbeitsplatz, der durch den Arbeitgeber eingerichtet 
wurde. Mobiles Arbeiten steht für die „Arbeit an jenen Orten – außerhalb des Büros 
oder der Betriebsstätte – (…) die von den Beschäftigten frei gewählt werden (können)“ 
(Bonin et al. 2020: 15). Sie muss folglich nicht in der eigenen Wohnung stattfinden. 
Eine Alternative zum Arbeitsplatz in der eigenen Wohnung stellen geteilte Arbeits-
räume, wie Coworking-Spaces, dar. Coworking-Spaces sind Orte, an denen gemeinsam, 
aber nicht zwingend zusammen gearbeitet wird (Bähr et al. 2020). 

3.3.1 Homeoffice, mobile Arbeit und Coworking als Formen räumlich  
flexiblen Arbeitens  

Im EU-Durchschnitt arbeiten ca. 15 % der Arbeitnehmer*innen zumindest gelegentlich 
von zu Hause. Besonders hoch sind die Anteile in den Niederlanden, den skandinavi-
schen Ländern sowie in Frankreich und Großbritannien (Bonin et al. 2020: 22). Anga-
ben zur Verbreitung der Nutzung von mobilem Arbeiten und Homeoffice in Deutsch-
land vor der Sars-CoV-2-Pandemie schwanken zwischen 11,8 % laut Mikrozensus 2018 
(ebd.: 18), 13 % laut Auswertung der MiD-Daten (Nobis/Kuhnimhof 2018: 111) und 
24 % laut einer repräsentativen Befragung abhängig Beschäftigter im Auftrag des 
BMAS im Juni 2019 (Bonin et al. 2020: 35f.). Von den Beschäftigten, die räumlich 
flexible Arbeitsformen nutzen, tun dies nur 19 % täglich oder fast täglich. Die Mehrheit 
arbeitet nur einige Male im Monat oder seltener mobil oder von zu Hause (ebd.: 39). 
Zwischen den unterschiedlichen Formen des flexiblen Arbeitens überwiegt das Home-
office gegenüber dem Arbeiten unterwegs, z. B. im Zug, oder an einem anderen festen 
Ort als zu Hause, z. B. im Café (ebd.). Coworking wird vor allem von Selbständigen und 
Freiberufler*innen aus Wissens- und Kreativbranchen genutzt, kann aber auch für ab-
hängig Beschäftigte eine zusätzliche Alternative zum Arbeiten von zu Hause oder im 
Betrieb darstellen (Avdikos/Merkel 2020; Bähr et al. 2020). Geteilt werden beim Cowor-
king nicht nur der Arbeitsplatz und die technische Infrastruktur, sondern auch imma-
terielle Ressourcen wie Wissen und Kontakte (Avdikos/Merkel 2020).  
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Während der Sars-CoV-2-Pandemie kam es zu einer Ausweitung der Nutzung von 
Homeoffice und mobiler Arbeit. Im Juli und August 2020 arbeiteten, einer Befragung 
im Auftrag des BMAS zufolge, rund 36 % der abhängig Beschäftigten ständig oder an 
manchen Tagen von zu Hause oder einem anderen selbstgewählten Ort (Bonin et al. 
2020). Die Mehrheit dieser Personen hat das Homeoffice auch schon vor der Pandemie 
zumindest gelegentlich genutzt. 45 % derer, die im Sommer 2020 im Homeoffice ar-
beiteten, taten dies jedoch zum ersten Mal. Dies trifft vor allem auf geringer qualifi-
zierte abhängig Beschäftigte zu (ebd.). Aber auch Personen, die bereits zuvor im Home-
office gearbeitet hatten, nutzten dies während der Pandemie mehr als zuvor. Die aus 
dem Homeoffice oder mobil geleisteten Arbeitsstunden pro Woche haben sich in 
Summe folglich mehr als verdoppelt (ebd.). Der weit überwiegende Teil der Personen, 
die während der Pandemie im Homeoffice oder mobil arbeiteten, kann sich vorstellen, 
diese Form des Arbeitens nach der Pandemie weiterhin zu nutzen. Allerdings wünschen 
sich 40 % dieser Personen im Vergleich zum Zustand während der Pandemie eine Re-
duzierung der von zu Hause oder mobil geleisteten Arbeitsstunden (ebd.). 

Homeoffice und mobiles Arbeiten wird – vor wie während der Sars-CoV-2-Pandemie 
– vor allem von Personen mit hohem Einkommen und hohem Bildungsabschluss ge-
nutzt (Alipour/Falck/Schüller 2020; Arntz/Ben Yahmed/Berlingieri 2019; Bonin et al. 
2020; Nobis/Kuhnimhof 2018). Besonders verbreitet sind die flexiblen Arbeitsformen 
in akademischen Berufen, bei Führungskräften und in höheren Einkommensklassen 
(Bonin et al. 2020; Brenke 2016; Grunau et al. 2019). Zudem arbeiten überdurch-
schnittlich viele Personen – insbesondere Frauen – mit Kindern von zu Hause oder 
mobil (Arntz/Ben Yahmed/Berlingieri 2019). Eine Auswertung von Daten des sozio-
ökonomischen Panels zeigt, dass sich bei Frauen mit Kindern, die die Möglichkeit ha-
ben, zu Hause zu arbeiten, sowohl die Anzahl der Arbeitsstunden als auch das Gehalt 
erhöhen (ebd.). Gleichzeitig wenden insbesondere Frauen bzw. Mütter mehr Zeit für die 
Kinderbetreuung auf, wenn sie im Homeoffice arbeiten (Bonin et al. 2020). Ob die 
Mehrbelastung durch Arbeit und Kinderbetreuung oder die bessere Vereinbarkeit von 
Arbeit und Familie für Personen mit Kindern überwiegen, ist nicht abschließend zu 
sagen. Die Möglichkeit, von einem selbstgewählten Ort zu arbeiten, wirkt sich insbe-
sondere dann positiv auf die Arbeitszufriedenheit aus, wenn die Tätigkeit nur gele-
gentlich von zu Hause oder mobil ausgeübt wird (ebd.).  

Die Möglichkeit zu Homeoffice und mobiler Arbeit hängt stark von der Branche, dem 
Funktionsbereich und der Art der Tätigkeit ab. Nur rund 40 % der Beschäftigten in 
Deutschland kommen selbst zu der Einschätzung, dass das mobile Arbeiten oder das 
Arbeiten im Homeoffice aufgrund der Art der Tätigkeit für sie überhaupt möglich ist 
(ebd.; Brenke 2016). Alipour et al. (2020) errechnen hingegen, dass 56 % der abhängig 
Beschäftigten in Deutschland zumindest zeitweise von zu Hause arbeiten könnten. Da-
bei ist das Homeoffice-Potenzial in den Branchen Finanz- und Versicherungsdienst-
leistungen sowie Information und Kommunikation mit 85-89 % besonders hoch und 
in Land- und Forstwirtschaft sowie Verkehr und Logistik mit 37 % besonders niedrig 
(ebd.: 31). Auch in der öffentlichen Verwaltung sind Homeoffice und mobile Arbeit 
häufig möglich. Bedienstete in Handel, Verkehr, Gastgewerbe und Gesundheitsberufen 
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können ihre Arbeit hingegen deutlich seltener von einem anderen Ort als dem Arbeits-
platz ausüben (Brenke 2016). Auch innerhalb der Branchen gibt es Unterschiede. So 
haben Beschäftigte in Marketing und Vertrieb mehr Möglichkeiten, flexibel zu arbeiten, 
als Beschäftigte in der Produktion (Bonin et al. 2020; Grunau et al. 2019).  

Die Datenlage zur Verbreitung räumlich flexiblen Arbeitens in verschiedenen Raumty-
pen ist noch sehr dünn. So deuten die Daten der MiD auf eine stärkere Verbreitung von 
Homeoffice und mobiler Arbeit in Metropolen hin (Nobis/Kuhnimhof 2018). Bei der 
Befragung im Auftrag des BMAS war das Arbeiten von zu Hause dagegen unter Be-
schäftigten, die in einem Ort mit unter 20.000 Einwohnern wohnen, signifikant stärker 
verbreitet als unter Beschäftigten mit einwohnerstärkeren Wohnorten (Bonin et al. 
2020). Coworking als Arbeitsform findet zunehmend ebenfalls in Klein- und Mittel-
städten sowie ländlichen Regionen Verbreitung (Avdikos/Merkel 2020; Bähr et al. 
2020). Coworking-Angebote werden dabei im Rahmen der Regionalentwicklung, z. B. 
zur Revitalisierung, Attraktivitätssteigerung und Schaffung neuer Arbeits- und Bil-
dungsangebote, eingesetzt (Avdikos/Merkel 2020). Die Zielsetzungen der Coworking-
Spaces unterscheiden sich je nach Größe der Stadt/Gemeinde und der regionalen Lage. 
Während in zentraleren Orten häufig die Unterstützung Selbständiger im Vordergrund 
steht, werden Coworking-Spaces in peripheren Lagen z. B. mit öffentlichen Angeboten 
zur Arbeitssuche und Weiterbildung, öffentlich nutzbaren Computern oder einer Bib-
liothek kombiniert (ebd.: 351). Dabei sprechen ländlich gelegene Coworking-Spaces 
eine heterogenere Zielgruppe an als Coworking-Spaces in Großstädten. Angestellte und 
Nicht-Akademiker*innen sind in ländlich gelegenen Coworking-Spaces stärker vertre-
ten als in großstädtischen (Bähr et al. 2020).  

Die Untersuchungsregion weist ausgehend von der Branchenverteilung am Arbeitsort 
ein vergleichsweise hohes Potenzial für mobile Arbeitsformen auf. So ist der Anteil der 
Arbeitsplätze in den gut für mobiles Arbeiten geeigneten Branchen Finanz- und Ver-
sicherungsdienstleistungen, freiberufliche und sonstige wirtschaftliche Dienstleistun-
gen sowie Information und Kommunikation in der Untersuchungsregion und insbe-
sondere in Frankfurt höher als im hessischen Durchschnitt (Abbildung 13). Der Anteil 
der Arbeitsplätze in der öffentlichen Verwaltung, die ebenfalls gut für mobiles Arbeiten 
geeignet sind, ist in der Untersuchungsregion und in Frankfurt dagegen geringer als 
im hessischen Durchschnitt. Ebenfalls unterdurchschnittlich vertreten ist in der Unter-
suchungsregion und insbesondere in Frankfurt das nur in geringem Maße für mobiles 
Arbeiten geeignete verarbeitende und produzierende Gewerbe. Auf die ebenfalls nur in 
geringem Maße für mobiles Arbeiten geeignete Branche Handel, Verkehr und Gastge-
werbe entfallen in der Untersuchungsregion – etwa dem hessischen Durchschnitt ent-
sprechend – rund ein Viertel der Arbeitsplätze. Im Gesamteindruck bestätigt sich, was 
Alipour et al. (2020) für alle deutschen Städte über 500.000 Einwohner feststellen: Das 
Homeoffice-Potenzial fällt in diesen Städten mit rund 65 % höher aus als in kleineren 
Städten und Gemeinden sowie ländlichen Regionen. Interessant ist, dass dies in der 
hier zu untersuchenden Region – in geringerem Ausmaß – auch für die umliegende 
Stadtregion gilt. Eine Studie zu Arbeitszeitmodellen in Hessen bestätigt, dass auch die 
betrieblichen Ausgangsbedingungen für mobiles Arbeiten in der Untersuchungsregion 
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vergleichsweise gut sind. So geben in einer Unternehmensbefragung im Jahr 2018  
24 % der Betriebe in Hessen an, dass sie zumindest einem Teil der Beschäftigten das 
mobile Arbeiten ermöglichen – in der Region Rhein-Main sind es 39 % der Betriebe 
(Fischer/Larsen 2019). 

 

Abbildung 13: Branchenverteilung am Arbeitsort für das Bundesland Hessen, die Untersu-
chungsregion und die Stadt Frankfurt am Main im Vergleich (eigene Darstellung basierend  
auf Daten des Hessischen Statistischen Landesamts, Statistische Berichte, Kennziffer A VI 5, 
Stand 2019 und Statistische Informationen zur Stadtentwicklung Landeshauptstadt Mainz 
2019)  
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3.3.2 Chancen und Grenzen der Betrachtung arbeitsstruktureller 
Rahmenbedingungen 

Welche Auswirkungen räumlich flexible Arbeitsformen auf die Mobilität haben, ist 
aufgrund der rasanten Veränderungen der Arbeitswelt Gegenstand laufender For-
schungen. Vielfach wird davon ausgegangen, dass räumlich flexible Arbeitsformen die 
Anzahl der zurückgelegten berufsbedingten Wege und damit das Pendelaufkommen 
insgesamt reduzieren. Auf diese Weise können räumlich flexible Arbeitsformen zu ei-
ner Entlastung von Verkehrsströmen zu Hauptverkehrszeiten sowie zu einer Reduktion 
von verkehrsbedingten CO2-Emissionen, Lärm und Luftschadstoffen beitragen (Bonin 
et al. 2020; Büttner/Breitkreuz 2020). Auch Coworking-Spaces können – sofern sie 
wohnortnah gelegen sind – zu einer Verringerung von Pendeldistanzen (Avdikos/Mer-
kel 2020; Bähr et al. 2020) und Veränderung der Verkehrsmittelwahl, z. B. hin zu Rad 
und Fuß, beitragen (Bieser et al. 2021). Zudem wird es als Chance betrachtet, dass das 
räumlich flexible Arbeiten eine stärkere Nahraumorientierung, z. B. eine wohnortnahe 
Erledigung von Besorgungen und eine wohnortnahe Freizeitgestaltung, begünstigt 
(ebd.; Büttner/Breitkreuz 2020). Aus Sicht des Arbeitsmarkts wird es darüber hinaus 
als positiv gesehen, dass räumlich flexible Arbeitsformen die regional ungleiche Ver-
teilung von Arbeitsplätzen abmildern und den Zugang zu Arbeitsplätzen sowie die 
Suche geeigneter Arbeitnehmer*innen erleichtern können (Vos/Meijers/van Ham 2017). 

Anzunehmen ist, dass es durch räumlich flexible Arbeitsformen an anderer Stelle, z. B. 
durch mehr Datenverkehr, erhöhten häuslichen Heizbedarf zu Hause und eine Auswei-
tung der Wohnfläche zugunsten eines privaten Arbeitszimmers, zu einem steigenden 
Energie- und Ressourcenverbrauch kommt, der jedoch die verkehrsbezogenen Energie-
einsparungen nicht vollständig kompensiert (Büttner/Breitkreuz 2020; Perch-Nielsen 
et al. 2014). Jedoch kommt es auch zu verkehrsbezogenen Kompensationseffekten. So 
deuten erste Untersuchungen darauf hin, dass bei der Möglichkeit zu Homeoffice län-
gere Pendeldistanzen in Kauf genommen werden (Vos/Meijers/van Ham 2017). Für 
Deutschland zeigen die Daten der MiD 2017, dass Berufstätige, die im Homeoffice ar-
beiten, weitere berufsbezogene Wege zurücklegen. Eine Reduzierung der Verkehrsleis-
tung ergibt sich folglich erst, wenn diese Personen mehrere Tage im Homeoffice arbei-
ten. Ob die Möglichkeit zum Homeoffice jedoch Auslöser für die längeren Pendelwege 
ist, kann auf Grundlage der Daten nicht gesagt werden (Nobis/Kuhnimhof 2018). 
Personen mit hohem ökonomischem Status und hohem Bildungsabschluss – die das 
Homeoffice besonders häufig nutzen – haben auch unabhängig von der Möglichkeit 
zum Homeoffice längere Pendelwege (siehe Kapitel 2.2). Darüber hinaus konnten ein-
zelne Studien zeigen, dass es bei einer Reduzierung berufsbezogener Wege zu einer 
Zunahme an anderen Wegen, z. B. zum Einkaufen oder in der Freizeit, kommt (Bieser 
et al. 2021; Büttner/Breitkreuz 2020; Perch-Nielsen et al. 2014). 

Wichtig ist zudem, dass das räumlich flexible Arbeiten nicht für alle Bevölkerungs- 
und Berufsgruppen gleichermaßen infrage kommt. Offen bleibt in der bisherigen Be-
trachtung, wie sich das Arbeiten z. B. in Dienstleistungs- und Pflegeberufen verändert. 
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Diese Berufsgruppen werden tendenziell wachsen und durch den erforderlichen per-
sönlichen Kontakt weiter auf das physische Zurücklegen von Wegen angewiesen sein. 
Offen bleibt zudem, wie sich Digitalisierung und Automatisierung z. B. in Produktion 
und Logistik auswirken und welche Konsequenzen für die Arbeitsplatz- und Arbeits-
zeitgestaltung für die in diesen Branchen Beschäftigten damit einhergehen. Auch von 
denjenigen, die die Möglichkeit zu Homeoffice und mobiler Arbeit haben, nutzen längst 
nicht alle diese Möglichkeit. Das Missverhältnis zwischen Möglichkeit zu mobiler Ar-
beit und deren tatsächlicher Nutzung ist Brenke (2016) zufolge im Finanzdienstleis-
tungssektor und der öffentlichen Verwaltung besonders groß. Eine Studie im Auftrag 
von Greenpeace geht in zwei Szenarien jedoch davon aus, dass ausgehend von den 
Erfahrungen aus der Sars-CoV-2-Pandemie 25 % bis 40 % der Beschäftigten in 
Deutschland zukünftig an einem oder zwei zusätzlichen Tagen im Homeoffice arbeiten 
(Büttner/Breitkreuz 2020). Insgesamt erscheint es als wahrscheinlich, dass sich hybride 
Modelle durchsetzen, in denen sowohl am Arbeitsplatz als auch zu Hause oder an ei-
nem anderen selbstgewählten Ort gearbeitet wird (Alipour/Falck/Schüller 2020). Auch 
bezogen auf die Untersuchungsregion ist davon auszugehen, dass der Anteil von 
Homeoffice auf einem höheren Niveau bleibt als vor der Pandemie. Hieraus können in 
der Untersuchungsregion sowohl ein Rückgang des Pendelverkehrs als auch eine Aus-
weitung der Pendelradien resultieren (Hagen et al. 2020). 

3.4 Ökonomische, ökologische und soziale Wirkungen  
des Pendelns 

Dieser Themenbereich nähert sich dem Forschungsstand zum Pendeln aus der Perspek-
tive der ökonomischen, ökologischen und sozialen Wirkungen. Aufgrund der Vielfäl-
tigkeit der Wirkungen kann an dieser Stelle nur ein stark zusammengefasster Einblick 
gegeben werden. Auf dem Stand der Forschung aufbauend werden die unterschiedli-
chen Wirkungen zueinander in Beziehung gesetzt und das Geflecht dieser Wirkungen 
dargestellt. Zuletzt geben vier Hypothesen einen Ausblick auf die Bedeutung dieser 
Wirkungen für die Veränderungspotenziale des Pendelns. Die Literaturrecherche zum 
Forschungsstand begann breit. Im Laufe der Recherche bildeten sich fünf Wirkungs-
cluster:  

1) ökonomische Wirkungen,  
2) ökologische Wirkungen,  
3) Wirkungen auf die Lebensqualität und das subjektive Wohlbefinden,  
4) soziale Wirkungen und  
5) gesundheitliche Wirkungen.  

Die Cluster 3) bis 5) weisen sehr ähnliche Wirkzusammenhänge auf, weshalb sie als 
soziale Wirkungen zusammenfassend dargestellt werden. Daraus ergibt sich die in Ab-
bildung 14 gezeigte Struktur und Kategorisierung der Wirkungen des Pendelns. 
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Abbildung 14: Wirkungen des Pendelns. Eigene Darstellung 

Aus ökonomischer Perspektive lässt sich Pendeln auf individueller und volkswirt-
schaftlicher Ebene betrachten. Auf beiden Ebenen hat Pendeln sowohl Vor- als auch 
Nachteile. Die Vorteile auf volkswirtschaftlicher Ebene ergeben sich durch Agglome-
rations-, Verteilungs- und Arbeitsmarkteffekte. Arbeitsplatzzentren sind darauf ange-
wiesen, dass Beschäftigte aus der Region dorthin pendeln. Dies ermöglicht gleichzeitig 
eine ökonomische Stärkung nicht nur der urbanen und suburbanen, sondern auch von 
periphereren Räumen durch die Steuereinnahmen (BAKBASEL 2010; Bremer 2017). 
Durch das Pendeln entstehen auch positive Arbeitsmarkteffekte, indem sich der Radius 
erweitert, in dem Arbeitskräfte rekrutiert werden können. Durch diese drei Effekte er-
höhen sich volkswirtschaftlich gesehen die Produktivität und die wirtschaftliche Leis-
tungsfähigkeit, um Wohlfahrtseffekte zu erzeugen. Ökonomische Vorteile auf indivi-
dueller Ebene umfassen neben besseren Einkommensmöglichkeiten und beruflicher 
Entwicklung auch die Vermeidung von Umzugskosten und geringere Wohnkosten. 

Als Nachteile auf volkswirtschaftlicher Ebene sind der Bau und Erhalt der für das Pen-
deln notwendigen Verkehrsinfrastruktur, die geringere Produktivität von Fernpendeln-
den und hohe Immobilienpreise in attraktiven Wohn- und Arbeitsstandorten zu nen-
nen – dieser Effekt trifft für die Untersuchungsregion auch stark zu (van Ommeren/ 
Gutiérrez-i-Puigarnau 2011). Auf individueller Ebene ist der wichtigste ökonomische 
Nachteil die Kosten des Pendelns für die Pendelnden. Auf beiden Ebenen werden öko-
logische und soziale Wirkungen, z. B. Klimawirkungen, Zersiedelung, Zeitknappheit, 
Stress oder reduzierte Lebensqualität in ihrer monetarisierten Form als ökonomische 
Nachteile bzw. Externalisierungen auf volkswirtschaftlicher oder individueller Ebene 
verstanden. Tabelle 3 fasst die Vor- und Nachteile noch einmal übersichtlich zusam-
men. 

Aus ökonomischer Perspektive gibt es folglich ein optimales Maß des Pendelns, bei 
dem sich die ökonomischen Vorteile und die ökonomischen sowie externalisierten 
Nachteile ausgleichen und aufwiegen. Dies bedeutet aber auch, dass ein gewisses Maß 
an Pendeln für eine arbeitsteilige, spezialisierte Wirtschaft notwendig und wünschens-
wert ist (BAKBASEL 2010). 
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Tabelle 3: Effekte des Pendelns (eigene Darstellung nach BAKBASEL 2010, erweitert durch 
Bremer 2017; Stein 2019; van Ommeren/Gutiérrez-i-Puigarnau 2011) 

Die ökologischen Wirkungen lassen sich in drei Bereiche einteilen: Klimawirkungen 
(Treibhausgasemissionen), lokale Emissionen (Luftschadstoffe und Lärm) und Flächen-
verbrauch/Zersiedelung. Für die Betrachtung der ökologischen Wirkungen ist die Ein-
teilung in Vor- und Nachteile wenig hilfreich, da Pendeln einerseits (fast) immer mit 
dem Einsatz klimarelevanter fossiler Brennstoffe verbunden ist sowie andere endliche 
Ressourcen wie Flächen in Anspruch genommen werden und andererseits mit für den 
Menschen und die Natur schädlichen Emissionen verbunden ist. Das Ausmaß dieser 
Ressourcenbeanspruchung entscheidet letztlich, wie stark Pendeln negative ökologi-
sche Wirkungen mit sich bringt.  

Betrachtet man die Klimawirkungen des Pendelns, ist zunächst festzustellen, dass der 
private Pkw den mit Abstand größten Anteil am Pendelverkehr hat, deutschlandweit 
ca. 64 % (Nobis/Kuhnimhof 2018). Zwei unterschiedliche Studien kommen auf Grund-
lage der Daten der Erhebung zur Mobilität in Deutschland (MiD) (ebd.) zu im Detail 
zwar unterschiedlichen, aber in die gleiche Richtung deutenden Ergebnissen bezüglich 
dem Anteil des Pendelverkehrs an den CO2-Emissionen. Eine Studie im Auftrag des 
Umweltbundesamtes bestimmt den Anteil der CO2-Emissionen des Pendelverkehrs, mit-
hilfe der Verkehrsleistung auf Grundlage der MiD, auf 37 Millionen Tonnen im Jahr 
2017. Dies entspricht einem Anteil von 25 % an den Gesamtverkehrsemissionen des 
Personenverkehrs in diesem Jahr (Schelewsky/Follmer/Dickmann 2020). Eine zweite 
Studie legt den durchschnittlichen Pendelweg zugrunde und errechnet, dass der Pen-
delverkehr über alle Verkehrsträger für 21 % der CO2-Emissionen im Personenverkehr 
verantwortlich ist (Büttner/Breitkreuz 2020). Fest steht: Der Pendelverkehr ist für einen 
großen Teil der klimawirksamen Verkehrsemissionen verantwortlich. 

Durch die starke Konzentration des Pendelverkehrs auf den privaten Pkw ist Pendeln 
auch überdurchschnittlich an den negativen Wirkungen des MIV im Bereich der loka-
len Emissionen, dem Flächenverbrauch und der Zersiedelung beteiligt. So lagen die 
Schadstoffkonzentrationen von Ozon, Feinstaub und Stickstoffdioxid in deutschen 

Effekte Ebene Privathaushalte Ebene Volkswirtschaft 

Positiv − Höheres Lohneinkommen 
− Erhalt Wohn-/Lebensumfeld  

(durch weniger Umzüge) 
− Geringere Mietkosten 
− Vermeidung Umzugskosten 
− Höhere Wohnqualität 

− Höheres Matching und Pooling für Unter- 
nehmen (Agglomerationseffekte) 

− Geringere Arbeitslosigkeit 
− Höhere Spezialisierung/Produktivität 
− Höhere Wohlfahrt 
− Vermeidung/Abmilderung Abwanderung 

Negativ − Höhere Mobilitätskosten 
− Mehr Stress (gesundheitliche Auswirkungen)  
− Weniger Zeit (soziale Auswirkungen,  

Lebensqualität) 
− Zusammenhang Pendeldistanzen und  

ökonomischer Status 

− Geringere Produktivität  
(abhängig von Pendeldistanzen) 

− Kosten für Verkehrsinfrastruktur  
− Stau (bei zu starken Agglomerationseffekten) 
− Wohnungsmarkt 
− Externe Effekte: Lärm, Luftverschmutzung,  

Flächenverbrauch, Zersiedelung =  
(externalisierte) ökologische Auswirkungen 
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Ballungsräumen in den vergangenen zwanzig Jahren fast durchgängig über den Emp-
fehlungen der WHO (Umweltbundesamt 2020). Laut der Umweltbewusstseinsstudie 
2018 fühlen sich 75 % der Befragten von Verkehrslärm zumindest etwas gestört 
(BMU/UBA 2019). Das Umweltbundesamt hat für das Jahr 2017 ermittelt, dass 4 % der 
Bevölkerung Deutschlands ganztägig einem Verkehrslärm von über 65 dB(A) ausge-
setzt waren (Umweltbundesamt 2021). Im Jahr 2018 waren in Deutschland allein durch 
Verkehrsflächen über 18.000 km² bedeckt, das entspricht 5 % Prozent der Gesamtfläche 
Deutschlands (BMU 2020). Hierbei ist insbesondere die Zersiedelung ein Problem, da 
sie die verkehrliche Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund erschwert. Im Einzugsge-
biet von Metropolen, aus dem häufig in die Metropolen gependelt wird, ist die Zersie-
delung oft besonders hoch (IÖR 2021). Dies wird durch die Nutzung des privaten Pkw 
gefördert, aber gleichzeitig auch bedingt. Zwar lässt sich bei lokalen Emissionen und 
Flächenverbrauch bzw. Zersiedelung der Einfluss des Pendelverkehrs nicht eindeutig 
bestimmen, allerdings ist davon auszugehen, dass Pendelverkehre durch die starke Nut-
zung des privaten Pkw hieran einen überproportionalen Anteil haben.9 

Unter sozialen Wirkungen sind Wirkungen des Pendelns auf die Lebensqualität, das 
subjektive Wohlbefinden, die Gesundheit und die sozialen Beziehungen der Pendeln-
den zusammengefasst. Diese lassen sich kategorisieren in Pendeldauer und -entfernung 
sowie dem genutzten Verkehrsmittel, den Geschlechterrollen und Familienverhältnis-
sen sowie der Freiwilligkeit und Gestaltungsmöglichkeit des Pendelns.  

Tendenziell verstärken sich die negativen Wirkungen auf Lebensqualität, Wohlbefin-
den, Gesundheit und soziale Beziehungen mit zunehmender Dauer des Pendelns (Fahrt-
zeit pro Tag) und der zurückgelegten Entfernung (Borowsky/Drobnič/Feldhaus 2020; 
Clark et al. 2020; Clark/Chatterjee/Davis 2010; Ducki 2010; Ducki/Nguyen 2016; Pfaff 
2013; Schneider/Rüger/Ruppenthal 2016; Steinmann et al. 2018; Stutzer/Bruno Frey 
2008). Weiterhin treten die negativen sozialen Wirkungen vor allem bei Pendeln mit 
dem Auto oder dem ÖPNV auf, unter anderem, da diese meist mit längeren Pendelwe-
gen in Verbindung stehen (Burns/Brown 2019; Edle von Hoessle 2020; Häfner/Kä-
chele/Zipfel 2007; Hupfeld/Brodersen/Herdegen 2013; Rapp 2003; Rüger et al. 2017). 
Pendeln mit dem Fahrrad oder zu Fuß hat tendenziell positive Wirkungen auf Lebens-
qualität, Wohlempfinden und Gesundheit (Chatterjee et al. 2020; Clark et al. 2020; 
Gatersleben/Uzzell 2007; Martin/Goryakin/Suhrcke 2014; Neumeier et al. 2020; Rüger 
et al. 2017; Ye/Titheridge 2017). 

Die sozialen Wirkungen des Pendelns unterscheiden sich weiterhin deutlich zwischen 
den Geschlechtern und in unterschiedlichen Haushaltskonstellationen (Augustijn 2018; 
Chidambaram/Scheiner 2020; Farré/Jofre-Monseny/Torrecillas 2020; Hofmeister/Hü-
nefeld/Proch 2010). Die Ursache hierfür liegt in den Geschlechterrollen, die sich noch 

                                                        

9  Als Hilfskonstrukt kann der Anteil von Wegen zur Arbeit/Ausbildung (Deutschland: 23 % Personen-
kilometer, im Gebiet des Regionalverbands ca. 25 % und davon 48 % mit dem Auto (Nobis/Kuhnimhof 
2018: 61), Berechnungen Regionalverband FrankfurtRheinMain) herangezogen werden, um sich zu 
vergegenwärtigen, welchen Anteil der Pendelverkehr in etwa an diesen Emissionen hat. 
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immer stark zwischen Männern und Frauen unterscheiden (Kley 2016). Frauen tragen 
in Paarhaushalten deutlich mehr Verantwortung für Haushalt und Reproduktions-
arbeit, weshalb ihnen weniger Zeit für Erwerbsarbeit und Pendeln zur Verfügung steht 
(Hjorthol/Vågane 2014; Rüger/Sander/Skora 2018; Skora/Rüger/Schneider 2015; 
Skora/Rüger/Stawarz 2020). Frauen, insbesondere Mütter, pendeln folglich tendenziell 
kürzere Wege als Männer, leiden aber aufgrund der Mehrfachbelastung durch Repro-
duktionsarbeit, Erwerbsarbeit und Pendeln stärker unter den negativen Wirkungen auf 
Lebensqualität, Wohlbefinden und Gesundheit (Augustijn 2018; Brömmelhaus/Feld-
haus/Schlegel 2020; Chatterjee et al. 2020; Chidambaram/Scheiner 2020; Künn-Nelen 
2016; Lien 2017; Roberts/Hodgson/Dolan 2011; Stenpaß/Kley 2020; Wheatley 2014). 
Lange Pendelwege wirken sich weiterhin oftmals negativ auf Partnerschaften und 
Eltern-Kind-Beziehungen aus und stehen auch im Zusammenhang mit dem Aufschub 
der Verwirklichung eines Kinderwunsches (Abraham/Schönholzer 2012; Borowsky/ 
Drobnič/Feldhaus 2020; Feldhaus/Schlegel 2013; Huinink/Feldhaus 2012; Kley 2012; 
Kley/Feldhaus 2018; Li/Pollmann-Schult 2016; Skora 2018).  

Zuletzt werden die sozialen Wirkungen des Pendelns durch die Freiwilligkeit und Ge-
staltungsmöglichkeit des Pendelns beeinflusst. Stellt langes Pendeln eine freiwillige 
Entscheidung dar, z. B. zur Verwirklichung des Wohnortwunsches oder dem Erhalt des 
sozialen Umfelds, so sind die negativen sozialen Wirkungen tendenziell schwächer 
ausgeprägt (Ducki 2010; Ducki/Nguyen 2016; Hupfeld/Brodersen/Herdegen 2013; Pfaff 
2013; Zoike et al. 2011). Wird pendeln aber als gezwungen wahrgenommen, z. B. durch 
den Standortwechsel eines Unternehmens oder zu teurem Wohnraum, erhöht sich die 
Wahrscheinlichkeit von negativen Wirkungen auf Lebensqualität, Wohlbefinden, Ge-
sundheit und soziale Beziehungen. Auch die Gestaltungsmöglichkeit des Pendelweges 
spielt eine wichtige Rolle. Wenn das Pendeln selbstbestimmt gestaltet werden kann, 
insbesondere bezüglich der Verkehrsmittelwahl und der Nutzung der Pendelzeit, so 
sind negative soziale Wirkungen auch tendenziell schwächer ausgeprägt (Blumen 
2000; Ducki/Nguyen 2016; Meinherz/Binder 2020; Rapp 2003; Roggendorf/Wiegandt 
2018; Schaefer 2005). Ebenfalls kann Pendeln auch als Auszeit von der Familienver-
antwortung, ‚Zeit für sich‘ und notwendiger zeitlicher Übergang zwischen der Berufs- 
und Privatsphäre verstanden werden (Ory et al. 2004; Redmond/Mokhtarian 2001; Wil-
hoit 2017). Der Zwang zu einem ungewünschten Verkehrsmittel oder die Wahrneh-
mung der Pendelzeit als verschwendete Zeit führen tendenziell zu negativen sozialen 
Wirkungen (Ducki/Nguyen 2016; Hupfeld/Brodersen/Herdegen 2013). 

Aus der Betrachtung der Wirkungen des Pendelns aus einer ökonomischen, sozialen 
und ökologischen Perspektive entsteht in der Gesamtschau ein vielschichtiges Bild, das 
auch bereits im Abschnitt zum Begriff des Pendelns (Kapitel 1) skizziert wurde. Neben 
den häufig diskutierten ökonomischen und ökologischen Wirkungen spielen auch eine 
Vielzahl an Aspekten auf sozialer und zwischenmenschlicher Ebene eine Rolle, die in 
der öffentlichen Debatte allerdings kaum präsent sind. Prinzipiell ist Pendeln nicht 
grundsätzlich gut oder schlecht. Wie Pendeln letztlich auf individueller und gesell-
schaftlicher Ebene wirkt, entscheidet sich aus der spezifischen Konstellation der unter-
schiedlichen Teilaspekte der Wirkungen.  
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Pendelwege sind mit geringen ökologischen Wirkungen verbunden, wenn diese mit 
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds mit möglichst kurzen Distanzen zurückgelegt 
werden, was in Agglomerationsräumen möglich ist. Weiterhin sind Pendelwege ten-
denziell mit geringen sozialen Wirkungen verbunden, sofern sie: 

a) in möglichst kurzer Zeit,  
b) idealerweise über aktive Mobilität, bewerkstelligt werden,  
c) dies eine freie und selbstbestimmte Entscheidung darstellt und  
d) die Reproduktionsarbeit nach den zeitlichen Ressourcen der 

Haushaltsmitglieder gleichwertiger verteilt ist,  

wobei die Selbstbestimmtheit den stärksten Einfluss zu haben scheint. Aus ökonomi-
scher Sicht wiederum sind Pendelwege vorteilhaft, wenn sie individuell und/oder ge-
sellschaftlich mehr monetäre Vorteile als monetäre (und monetarisierte) Nachteile mit 
sich bringen. 

Die verschiedenen Wirkungen stehen aber auch durchaus im Widerspruch. So kann 
Pendeln mit starken ökologischen Wirkungen, z. B. lange Wege mit dem privaten Pkw, 
die einzige Möglichkeit sein, um negative soziale Wirkungen wie Stress oder Verlust 
des sozialen Umfelds zu begrenzen. Andererseits geht Pendeln mit geringen ökologi-
schen Wirkungen nicht unbedingt mit positiven sozialen Wirkungen einher, z. B. wenn 
eine Abneigung oder Unsicherheitsgefühle gegenüber dem ÖV und/oder dem Fahrrad-
fahren bestehen. Ebenso ist nicht jede aus ökonomischer Sicht vorteilhafte Form und 
Verkehrsmittelwahl des Pendelns mit positiven ökologischen oder sozialen Wirkungen 
verbunden. Auch umgekehrt ist nicht zwangsweise jedes Pendeln mit positiven ökolo-
gischen oder sozialen Wirkungen aus ökonomischer Sicht vorteilhaft, da dies z. B. 
volkswirtschaftlich die Produktivität durch ein schlechteres Arbeitsplatzmatching ver-
ringern könnte. 

Mit Blick auf die stetige Zunahme der Anzahl an Pendelnden, aber auch der Pendel-
distanzen und Pendeldauer, besteht aber vor allem ein offensichtlicher Widerspruch 
zwischen dieser Entwicklung und den sozialen und ökologischen Wirkungen. Geht man 
davon aus, dass sich die Vorteile und Nachteile des Pendelns ausgleichen sollten, so ist 
festzustellen, dass die Nachteile deutlich schwerer wiegen und immer weiter zunehmen. 
Ziel wäre es allerdings, Pendeln so zu gestalten, dass die negativen ökologischen und 
sozialen Wirkungen nicht immer weiter zunehmen, sondern tendenziell abnehmen. 

Aus diesen Überlegungen wird aber auch deutlich, dass nicht ein Aspekt allein, z. B. 
das Auto als Verkehrsmittel, zu negativen Wirkungen des Pendelns führt, sondern es 
in Zusammenhang mit weiteren Aspekten betrachtet werden muss. Umgekehrt wird 
offensichtlich, dass nicht die Veränderung eines Aspektes allein ausreicht, um Pendeln 
verträglicher zu gestalten. Allerdings ist auch festzuhalten, dass aus ökologischer und 
sozialer Sicht ähnliche Faktoren dazu beitragen, die negativen Wirkungen tendenziell 
zu verringern: die Reduktion der Dauer, Distanz und Häufigkeit des Pendelns sowie der 
selbstbestimmte Wechsel auf ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Hierbei ist aber 
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nicht außer Acht zu lassen, dass diese Veränderungen voraussetzungsvoll und nur un-
ter bestimmten sozialen und räumlichen Bedingungen möglich sind und sie darüber 
hinaus auch unbeabsichtigte negative Wirkungen hervorrufen können. 

In der Literaturrecherche sind auch Lücken im Forschungsstand zu den Wirkungen des 
Pendelns deutlich geworden. Zum einen fehlen gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen-
Betrachtungen des Pendelns, auch aufgrund der dahinterliegenden Komplexität. Au-
ßerdem ist der Beitrag des Pendelns an den ökologischen Wirkungen, mit Ausnahme 
der Klimawirkungen, schwer zu bestimmen. Zuletzt sind die sozialen Wirkungen und 
die unterschiedliche Ausprägung des Pendelns auf die Geschlechter vergleichsweise gut 
untersucht, jedoch gibt es wenig Erkenntnisse darüber, wie sich Pendeln in anderen 
sozialen Gruppen, z. B. Alleinerziehende, migrantische Gruppen oder Studierende, ge-
staltet und auswirkt. 

Als Ergebnis der Literaturrecherche stellen wir einige Arbeitshypothesen zu den Wir-
kungen des Pendelns auf, die die Weiterarbeit in Richtung der Potenziale für Maßnah-
men zur verträglicheren Gestaltung des Pendelns anleiten können: 

1. Die negativen Wirkungen des Pendelns nehmen tendenziell mit der Entfernung und 
Dauer des Pendelweges zu. Eine Verkürzung des Pendelwegs oder eine Reduzierung 
der Häufigkeit bei gleichbleibender Länge des Pendelweges führen damit auch zu 
einer Reduktion der negativen Wirkungen. 

2. Die negativen sozialen und ökologischen Wirkungen des Pendelns sind beim Pen-
deln mit dem Auto oder dem ÖPNV stärker ausgeprägt als bei der Fortbewegung zu 
Fuß, mit dem Fahrrad oder anderen Formen der Mikromobilität. Durch einen Wech-
sel des Verkehrsmittels lassen sich die negativen sozialen und ökologischen Wir-
kungen folglich tendenziell reduzieren. 

3. Die nach wie vor vorherrschende traditionelle Aufteilung der Geschlechterrollen in 
Privathaushalten führt zu einer besonders starken Ausprägung der negativen sozi-
alen Wirkungen bei berufstätigen Frauen. Vor allem in Haushalten mit Kindern hat 
Pendeln aufgrund der hohen Alltagskomplexität und zeitlichen Rahmenbedingun-
gen meist stärkere negative Wirkungen. 

4. Wird Pendeln als fremdbestimmt und nicht gestaltbar wahrgenommen, sind die ne-
gativen sozialen Wirkungen stärker ausgeprägt. Die freiwillige Entscheidung zu 
pendeln und die Möglichkeit, den Pendelweg selbstbestimmt zu organisieren, kön-
nen somit dazu beitragen, Pendeln verträglicher zu gestalten. 
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4 Entwicklungsperspektiven des Pendelns bis 2050 – 
drei narrative Szenarien  

Ziel der narrativen Szenarien ist es, Entwicklungsperspektiven für das Pendeln bis 2050 
zu „verdichten“, verschiedene Entwicklungstrends zu fokussieren und zu skizzieren so-
wie für die Region zu diskutieren. Dabei sollen detaillierte Auswirkungen und Wech-
selwirkungen identifiziert und berücksichtigt werden. Die Szenarien tragen im weiteren 
Forschungsverlauf dazu bei, Transformationspfade und Maßnahmenbündel abzuleiten. 
Die Szenariotechnik wird im Projekt PendelLabor als heuristisches und exploratives 
Instrument genutzt, um sich über Entwicklungsalternativen klar zu werden und für die 
Region zu veranschaulichen: 

• Die Methode wird verkürzt angewendet (kein intensiver Szenarioprozess über eine 
lange Phase, keine Modellierung); es sind narrative Szenarien, in denen Entwick-
lungsmöglichkeiten qualitativ dargelegt werden (keine quantitativen Hochrechnun-
gen) 

• Die Methode wird inter- und transdisziplinär angewendet (im Expert*innenkreis, 
später ggf. im Stakeholder-Kreis des Vorhabens) 

• Die Szenarien sind keine beliebigen „Narrative“, sondern gestützt auf wissenschaft-
liches Wissen und greifen auf den Stand der Forschung zurück 

Ausrichtung und Aufbau der Szenarien 

Die drei Szenarien stellen drei alternative Entwicklungspfade dar, wie sich das Pendeln 
und seine Rahmenbedingungen bis 2050 entwickeln können. Ausgangspunkt ist dabei 
die Frage, wie die Gesellschaft bei gleichzeitigem Andauern der Klimakrise aus der 
Coronakrise herauskommen kann. Den Szenarien liegt jeweils ein anderer Impuls für 
die anstehende Veränderung zugrunde: Szenario 1 setzt auf als bewährt empfundene 
Strukturen, Mechanismen und Verhaltensweisen, Szenario 2 setzt auf soziale Innova-
tionen für mehr Nachhaltigkeit und Gemeinwohlorientierung und Szenario 3 setzt auf 
technologische Innovationen und eine weitreichende digitale Durchdringung der Le-
bens- und Arbeitswelt. Alle drei Szenarien stützen sich auf einige gemeinsame Grund-
annahmen: 

• Bevölkerungsentwicklung: Die Bevölkerungszahl in Deutschland liegt 2050 bei rund 
84 Millionen mit leicht sinkender Tendenz.10 Die Alterung der Bevölkerung wird – 
auch bei hoher Zuwanderung – fortschreiten. Die Bevölkerung im erwerbsfähigen 
Alter wird auf rund 47 Millionen sinken (im Vergleich zu 51,8 Millionen im Jahr 
2018), während die Zahl der Personen über 67 Jahren auf über 20 Millionen steigen 
wird (im Vergleich zu 15,9 Millionen im Jahr 2018). 

                                                        

10  Basierend auf Variante 3 der 14. koordinierten Bevölkerungsvorausberechnung des Statistischen Bun-
desamts (2019) mit einer moderaten Entwicklung der Geburtenhäufigkeit (d. h. 1,55 Kinder/Frau), einer 
moderaten Entwicklung der Lebenserwartung (d. h. 84 Jahre für Männer bzw. 88 Jahre für Frauen) 
sowie einem hohen Wanderungssaldo (d. h. durchschnittlich rund 300.000 Personen/Jahr).  
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• Klimawandel und Klimaschutz: In allen Szenarien werden der Klimawandel und 
seine Folgen als wichtiges Problem wahrgenommen und das Erreichen der Klima-
schutzziele ist deklariertes und verbindliches Ziel der Politik.11 Zwischen den Sze-
narien variieren allerdings die Maßnahmen, wie Klimaziele erreicht werden sollen. 
Dies führt dazu, dass in Szenario 1 keine vollständige Klimaneutralität erreicht wird 
und die Klimafolgen etwas stärker ausgeprägt sind.  

• Im Zusammenhang mit der Anerkennung des Klimaschutzes steht der zwischenzeit-
liche Energiekostenanstieg. Er liegt darin begründet, dass zunächst durch den Aus-
bau erneuerbarer Energien und dem nötigen Umbau des Energiesystems (Netze, 
Speicher) hohe Kosten entstehen, die aber langfristig zu geringeren Kosten der Ener-
gieproduktion und ihren Folgen führen.12 Für die zeitliche Perspektive bis 2050 wird 
in allen Szenarien von einem Anstieg der Energiekosten ausgegangen, der in den 
Szenarien allerdings unterschiedlich gehandhabt wird.  

• Staatliche Finanzen: Grundsätzlich wird davon ausgegangen, dass die staatliche Fi-
nanzpolitik der ‚schwarzen Null‘ und Schuldenbremse fortgeführt wird. Allerdings 
wird in den Szenarien 2 und 3 davon ausgegangen, dass zumindest zeitweise eine 
hohe Neuverschuldung zur Milderung des Klimawandels, im Sinne eines ‚Green New 
Deal‘, in Kauf genommen wird.13 

Die Szenarien werden über drei Deskriptorenfelder (Arbeit/Arbeitsstrukturen, Leben/ 
Wohnen/Alltag und Mobilitätswelt) strukturiert und angeleitet, die im Rahmen eines 
Expert*innen-Workshops gebildet und diskutiert wurden sowie von der Arbeitsdefini-
tion von Pendeln abgeleitet sind. Die einzelnen Deskriptoren sind in den Szenarien 
unterschiedlich ausgeprägt, um die Bandbreite der möglichen Entwicklungen abzubil-
den. Vor dem Hintergrund der Ausprägung der Deskriptoren wurden die Entwicklungs-
perspektiven 2050 für das Pendeln und die regionale Raumentwicklung entwickelt. In 
diesem Bericht werden die Szenarien lediglich in ihrer Kurzfassung ohne eine ausführ-
liche Beschreibung der Deskriptorenfelder und der regionalen Raumentwicklung wie-
dergegeben. 

Szenario 1 – Bewährtes optimieren 

Die bewährten Arbeitsformen und Wirtschaftsweise werden fortgesetzt. Vor der Sars-
CoV-2-Pandemie als bewährt erlebte verkehrspolitische Mechanismen werden sukzes-
sive bis 2030 weitergeführt. Hierbei bleibt es eher bei einer reaktiven politischen Steu-
erung und Gestaltung, auch bei finanzpolitischen Maßnahmen. Es gibt in den 2020ern 

                                                        

11  Beschluss des Ersten Senats des Bundesverfassungsgericht (2021)  
http://www.bverfg.de/e/rs20210324_1bvr265618.html  

12  Burstedde/Nicolosi (2021): Strommarkt und Klimaschutz: Transformation der Stromerzeugung bis 
2050. Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes (UBA). 

13  Pinzler/Ehmann (2021): Interview mit Jens Südekum auf Zeit Online: https://www.zeit.de/wirt-
schaft/2021-05/jens-suedekum-klimakrise-klimapolitik-schulden-oekonomie-nachhaltigkeit-trans-
formation-wirtschaft  

http://www.bverfg.de/e/rs20210324_1bvr265618.html
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und 2030ern keine ausgereifte politische Strategie, sodass sich soziale und ökologische 
Probleme, die sich bereits vor der Coronakrise abgezeichnet haben, weiter verschärfen. 

Das Paradigma der Verkehrspolitik in den Jahren nach der Pandemie (bis ca. 2025) ist 
es, dass Verkehrsstärke und -leistung weiter als Indikator der Wirtschaftsstärke gelten. 
Dies bedingt, dass die negativen Folgen des (Pendel-)Verkehrs nicht wesentlich gemil-
dert werden bzw. nur dort, wo gesetzliche Verpflichtungen bestehen (Lärm, Stickoxid, 
CO2). Doppelförderungen (wie z. B. Pendlerpauschale, Dienstwagenprivilegien und die 
gleichzeitige Förderung des Umweltverbunds) bleiben erhalten. Das Klimaabkommen 
hat rechtliche Bindung im Sinne der Generationsgerechtigkeit und kann auf EU-Ebene 
und Bundesebene regulative Kraft entfalten. Wie sich diese aber auf der kommunalen 
Ebene und vor allem im wirtschaftsfreundlichen Rhein-Main-Gebiet niederschlagen, 
ist bis in die 2030er Jahre eher moderat. Bis weit in die 2030er Jahre werden Maßnah-
men priorisiert, die technische Lösungen (z. B. Elektrifizierung) stark fördern. Die De-
karbonisierung erfolgt demnach vor allem über technisch orientierte Maßnahmen. 
Diese werden über Anreize gefördert, aber es werden wenige regulative (Push-)Maß-
nahmen eingesetzt. Damit können zunächst einige Erfolge in Bezug auf Klimaschutz-
ziele erzielt werden, eine Klimaneutralität im Jahr 2050 wird allerdings nicht erreicht. 
Insgesamt erfolgen nur eine schwache politische Steuerung und Gestaltung in Richtung 
sozialer und ökologischer Kriterien. Diese wirkt sich kaum auf Siedlungsentwicklungs- 
und Verkehrsinfrastrukturentscheidungen aus, da die Beharrungskräfte sehr hoch sind. 
Lediglich in Einpendlerzentren wie der Stadt Frankfurt am Main werden Maßnahmen 
ergriffen, die den Verkehr regulieren. Hinzu kommt, dass durch die Veränderung der 
staatlichen Einnahmen bzw. finanziellen Möglichkeiten durch die Coronakrise später 
(ab 2025) wieder die Schuldenbremse greift und dazu führt, dass große öffentliche 
Investitionen z. B. in Schieneninfrastruktur kaum getätigt werden. 

Die zeitlichen Peaks beim Pendeln bleiben insgesamt spürbar. Der Morgen-Peak wird 
schwächer, da Büroberufe eine höhere zeitliche Flexibilität entwickeln und die Ver-
kehrsleitzentralen in den Zentren den Verkehr entsprechend regeln. Das regelmäßige 
Pendeln unter der Woche zum Arbeitsplatz folgt weiter dem gängigen Modell. Die ne-
gativen gesundheitlichen und sozialen Wirkungen des Pendelns nehmen dadurch wei-
ter zu, da sich die Pendeldistanzen teilweise weiter erhöhen. Die Pendeldistanzen und 
Zeitaufwände entlang der Autobahn/Schnellstraßenkorridore und teilweise auch an 
SPNV-Achsen steigen weiter. Dies ist bedingt durch die Wohnungsmarktentwicklung 
und die regional unterschiedliche Attraktivität von Wohnlagen aufgrund unterschied-
licher Erreichbarkeit (Pendelachsen). Das Langstreckenpendeln und das Fernpendeln 
nehmen ebenso zu. Das bevorzugte Verkehrsmittel für das Pendeln ist der MIV. Dabei 
nehmen elektrische Fahrzeuge stark zu. Die Förderung batterieelektrischer Fahrzeuge 
wird bis 2030 noch weiter ausgebaut, danach flacht diese ab, da die Marktdurchdrin-
gung, auch im Gebrauchtwagenbereich, erreicht ist. 

Die Digitalisierung der Arbeitswelt (Automatisierung, Flexibilisierung, Geschäftsmo-
delle) fokussiert sich auf einzelne Branchen. Das bestehende Wirtschaftsmodell bleibt 
bestehen. Die Flexibilisierung von Arbeitszeitstrukturen weitet sich aus, bleibt aber auf 
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bestimmte Branchen beschränkt. Ein balanciertes Arrangement zwischen Familie und 
Beruf ist für Allein- und auch für Doppelverdiener stark abhängig von externen Un-
terstützungsstrukturen in der privaten und ehrenamtlichen Care-Arbeit. Die Familien 
können auf Dienstleister*innen und Großeltern zurückgreifen, sofern sie das soziale 
Netzwerk oder die finanziellen Möglichkeiten haben und die lokale Ausstattung gut 
ist. Die Wohnpräferenzen und Wohnstandortwahl sind insgesamt davon geprägt, dass 
gering verdichtetes Wohnen das Idealbild in der Familienphase bleibt. Entfernungs-
intensive Freizeitbeschäftigungen nehmen ab 2030 etwas ab, ein stärkerer Regional-
tourismus mit nachhaltigen Angeboten entwickelt sich, ist aber MIV-orientiert. 

Insgesamt etabliert sich eine Mobilitätskultur, die stark von individuellen Verkehrsmit-
teln geprägt ist – Auto, E-Bike und autonome Fahrzeuge. In einigen Bereichen, dort 
wo wegen der Pendelströme auch ein guter ÖPNV ausgebaut ist, profitieren die Be-
wohner*innen von den Möglichkeiten einer multimodalen Fortbewegung. Eine gleich-
zeitige Sub- und Reurbanisierung des Wohnens führt zu weiter steigenden Wohn- und 
Immobilienpreisen in attraktiven Innenstadtlagen, wohingegen sich städtebauliche De-
fizite in Stadtrandlagen verschärfen. Suburbane Lagen in gut erreichbaren Klein- und 
Mittelstädten profitieren von der Suburbanisierung. Peripher gelegene Städte und Ge-
meinden haben dagegen nur eine geringe Attraktivität als Wohn- und Arbeitsstandort. 
Im Wettbewerb der Städte können sich vor allem die Zentren der Großstädte behaup-
ten. Kleinere und peripher gelegene Städte und Gemeinden sind durch Leerstände und 
eine überdurchschnittliche Alterung der dortigen Bevölkerung geprägt. 

Szenario 2 – Soziale Innovationen 

Angetrieben durch die Erfahrungen und Wirkungen der Sars-CoV-2-Pandemie flexi-
bilisieren sich Arbeitsformen, insbesondere computergestützte Dienstleistungen. In den 
2020er Jahren entsteht ein Impuls in der Gesellschaft, der nicht nur an Erwerbsarbeit 
orientiert ist, sondern gemeinwohlorientierte Aktivitäten zur Stärkung nachhaltiger Le-
bensweisen betont und aufbaut und somit stark von sozialen Innovationen und sozia-
lem Engagement geprägt ist.  

Um Mobilitätswende und Klimaverträglichkeit in vielen Lebensbereichen zu beschleu-
nigen, fordern Bürger*innen starke regulative (Push-)Maßnahmen auch im nicht- 
verkehrlichen Bereich, z. B. der Siedlungsentwicklung. Es ist attraktiv, das Verkehrs-
verhalten zu ändern. In der Verkehrspolitik wird mit einem starken Rahmen und einer 
Kombination aus Push- und Pull-Maßnahmen reguliert, vor allem durch eine klima-
orientierte Bepreisung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und dem Ausbau von öf-
fentlichen Verkehrsangeboten. Es entstehen vielfältige gemeinnützige Initiativen in 
Nachbarschaften und eine starke Regionalisierungstendenz, wovon auch kleinere Ge-
meinden profitieren. Dies geschieht auch aufgrund steigender Energiepreise, die insbe-
sondere die Raumüberwindung verteuern und somit dazu führen, dass die Verkehrs-
leistung insgesamt deutlich zurückgeht. Die Politik greift diesen Impuls des breiten 
ökologie- und gemeinwohlorientierten Bündnisses von Bürger*innen, Zivilgesellschaft 
und Gewerkschaften auf. Das bedeutet, dass sie aktiv im Sinne einer Nachhaltigkeits- 
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und Gemeinwohlorientierung reguliert, den Ausbau öffentlicher und zivilgesellschaft-
licher Institutionen unterstützt und dafür auch arbeits- und finanzpolitische Rahmen-
bedingungen stark verändert.  

Für viele Erwerbstätige reduzieren sich Pendelwege auf bestimmte Phasen während des 
Monats oder der Woche. Pendeln findet weniger rhythmisiert statt, wodurch sich die 
Peaks in der Verkehrslast auflösen. Pendeln kann selbstbestimmter gestaltet werden, 
wodurch negative gesundheitliche und soziale Wirkungen des Pendelns abnehmen und 
die Vorteile des Übergangs von Berufs- und Privatsphäre zumindest teilweise erhalten 
bleiben. Die Pendeldistanzen nehmen kaum weiter zu und für einige sogar ab, während 
die Häufigkeit des Pendelns deutlich abnimmt. Dies führt zu einer Abnahme der Ver-
kehrsleistung auf Arbeitswegen. Ermöglicht wird dies durch verkürzte Wegeketten auf-
grund der Nahraumorientierung und der Möglichkeit zentraleren Wohnens durch die 
Nachverdichtung in Innenstadt- und Gewerbegebieten. Der ÖV kombiniert mit dem 
Fahrrad, zu Fuß gehen oder Mikromobilität ist die verbreitetste Art zu pendeln und 
wird durch steuerliche Regelungen und betriebliche Angebote stark gefördert. Für man-
che bedeutet dies eine Verlängerung der Pendelzeit. Insbesondere Besserverdienende 
bezahlen für mehr Komfort in kleinräumigen Shuttles oder privaten Fahrdiensten. Nur 
wenige sind auf das private Auto zum Pendeln angewiesen und leiden unter den dabei 
anfallenden Kosten. Durch die Abschaffung der Steuervergünstigungen für Firmenwa-
gen und die starke Verbreitung von virtueller Kommunikation nehmen auch Dienst- 
und Geschäftsreisen deutlich ab. Darüber hinaus gelten starke Klimaziele und Ver-
pflichtungen für Unternehmen, ihren verkehrsbezogenen CO2-Ausstoß zu minimieren, 
auch durch die Unterstützung von Angestellten bei der nahräumlichen Wohnungs-
suche. 

Diese Entwicklung des Pendelns ergibt sich aus der räumlichen und zeitlichen Flexibi-
lisierung von Arbeitsstrukturen in vielen Branchen und einer gesellschaftsübergreifen-
den Reduktion der Arbeitszeit. Die Ersetzung von Arbeitsplätzen durch Digitalisierung 
wird durch Umschulungen und begleitende Maßnahmen deutlich abgemildert. Im All-
tag setzt sich aufgrund der reduzierten Bedeutung von Arbeitsstrukturen eine starke 
Nahraumorientierung am Wohnort durch. Entsprechende Betreuungs-, Konsum-, Woh-
nungs- und Freizeitangebote sowie Coworking-Spaces und eine geteilte Flächennut-
zung werden flächendeckend aus- und aufgebaut, insbesondere im Rahmen von ge-
meinwohlorientierten Initiativen von Bürger*innen und Zivilgesellschaft. Gleichbe-
rechtigung und Chancengleichheit nehmen insgesamt zu, wenn auch nicht gleichmäßig 
in allen Bevölkerungsschichten. 

Durch großangelegte öffentliche Investitionsprogramme im Sinne eines ‚Green New 
Deal‘ wird der öffentliche Verkehr flächendeckend ausgebaut und um Sharingangebote 
erweitert. In Ballungsräumen ergänzen kommerzielle Anbieter das multioptionale An-
gebot zusätzlich. Die regionale Mobilitätskultur ist geprägt durch ein Radschnellwege-
netz mit angelagerten Angeboten. Motorisierte Fortbewegung wird allerdings teurer, 
wodurch eine Polarisierung stattfindet zwischen denjenigen, die sich Komfort und 
weite Entfernungen leisten können und denjenigen, die regional gebunden sind. Die 
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Reurbanisierung des Wohnens und das Streben nach gemeinschaftlichen Wohn- und 
Arbeitsformen steigern die Attraktivität von großstädtischen Quartieren sowie von gut 
erreichbaren Mittelstädten. Verdrängungsprozesse auf dem Wohnungsmarkt werden 
durch geförderten Wohnungsbau abgemildert. Aufgrund einer steigenden Nahraum-
orientierung und verstärkter Nutzung mobiler Arbeitsformen verlieren die Innenstädte 
als Einzelhandels- und Arbeitsstandorte zugunsten von Stadtteilzentren an Bedeutung. 
Kleinere und peripher gelegene Städte und Gemeinden sind insbesondere für diejenigen 
Menschen attraktiv, die mobil arbeiten können. 

Szenario 3 – Digitale Durchdringung 

Ausgelöst durch und angetrieben von der Sars-CoV-2-Pandemie beschleunigt sich die 
digitale Durchdringung der Lebens- und Arbeitswelt und bewirkt deren tiefgreifende 
Transformation. Gesellschaftliche Veränderungen und zunehmende Prekarisierung auf 
dem Arbeitsmarkt erhöhen den Mobilitätsbedarf. Digitale Mobilitätsangebote, auto-
nome Fahrzeuge und neue Player (z. B. Plattformökonomie) tragen zu einer Diversifi-
zierung des Mobilitätsangebots bei, verbessern den Zugang zu Mobilität jedoch vor 
allem für diejenigen, die es sich leisten können. Die verkehrspolitische Steuerung der 
Verkehrswende erfolgt großteils über Möglichkeiten des technologischen Wandels  
(Autonomisierung, Effizienz, unterschiedliche Formen der Elektromobilität, syntheti-
sche Kraftstoffe). Um im globalen Wettbewerb zu bestehen, wird die umfassende Digi-
talisierung durch eine gezielte Förderung technologischer Innovationen unterstützt. 
Finanzpolitische Rahmenbedingungen, insbesondere die Schuldenbremse, werden zu 
diesem Zweck zeitweise verändert. Wirtschaftliche Entwicklung und gleichzeitige Ein-
haltung von globalen Klimaschutzvereinbarungen sind das übergeordnete politische 
Ziel. Klimaneutralität wird mit CO2-Neutralität gleichgesetzt und vor allem durch tech-
nologische Innovationen, insbesondere alternative Antriebstechnologien und Treib-
stoffe, erreicht. 

Für mobil arbeitende Beschäftigte reduzieren sich die Pendelwege erheblich. Wenn 
Wege zurückgelegt werden, erfolgt dies weniger rhythmisiert, sodass Zeiten mit einer 
hohen Verkehrsauslastung gemieden werden können. Pendeldistanzen nehmen für 
mobil arbeitende Beschäftigte zu, wobei die Häufigkeit stark abnimmt. Beschäftigte in 
Branchen, die Präsenz erfordern, sind weiter auf das physische Zurücklegen ihrer Pen-
delwege angewiesen. Sie können angesichts einer Ausweitung von Arbeitszeiten, z. B. 
im Dienstleistungssektor, von On-Demand-Verkehren profitieren, sofern diese für sie 
erschwinglich sind. Vor allem für prekär Beschäftigte mit wechselnden Arbeitsgebern 
nehmen Pendeldistanzen zu. Bei der gleichzeitigen Ausübung mehrerer Tätigkeiten 
steigt zudem auch die Häufigkeit der Pendelwege. Wer die finanziellen Mittel hat, pen-
delt mit dem autonomen ÖV oder MIV. Für Beschäftigte mit geringem Einkommen 
gewinnen betriebliche Shuttles an Bedeutung, mit denen Arbeitgeber*innen die arbeits-
bezogene Mobilität ihrer Arbeitnehmer*innen sicherstellen. Das Erfordernis von 
Dienst- und Geschäftsreisen nimmt mit der verbreiteten Nutzung von Informations- 
und Kommunikationstechnologien ab. 
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Die Digitalisierung der Arbeitswelt setzt sich in fast allen Branchen durch. Mit dem 
starken Ausbau von Informations- und Kommunikationstechnologien ergeben sich für 
einen Teil der Beschäftigten vielfältige Möglichkeiten für eine räumliche und zeitliche 
Flexibilisierung der Arbeitsorganisation. Dadurch, dass Beschäftigte nicht mehr zwin-
gend am selben Ort zusammenkommen, verändert sich die soziale Funktion von Arbeit. 
Zugleich nehmen befristete Beschäftigungsverhältnisse mit geringer Absicherung für 
die Arbeitnehmer*innen sowie neue Formen der Selbständigkeit (z. B. Gig Economy, 
Crowdworking) zu. Die Polarisierung in der Arbeitswelt verstärkt sich. Die Anforde-
rungen der digitalisierten Arbeitswelt und die damit einhergehende Entgrenzung der 
Arbeit können die Vereinbarkeit von beruflichen und anderen Tätigkeiten, z. B. Sorge-
arbeit, sowohl erleichtern als auch erschweren. Der Zugang zu unterstützenden Struk-
turen hängt vor allem von den finanziellen Möglichkeiten ab. Die Wohnstandortwahl 
entkoppelt sich zunehmend vom Arbeitsstandort. Einerseits begünstigen räumlich fle-
xible Arbeitsarrangements eine stärkere Nahraumorientierung, andererseits ist von ei-
nem hohen Maß an globaler Vernetzung auszugehen. Nicht alle Personen genießen 
diesbezüglich die gleiche Wahlfreiheit. Gesellschaftliche Teilhabe setzt an vielen Stel-
len die Nutzung digitaler Tools und Angebote voraus. 

Bei der Verkehrsmittelnutzung überwiegen individuelle, autonom fahrende Verkehrs-
mittel und On-Demand-Verkehre. Die Raumüberwindung wird komfortabler und die 
Verkehrsleistung steigt. Sharing-Angebote sind – dort, wo sie wirtschaftlich tragfähig 
bzw. gewinnbringend sind – weit verbreitet. Vollautomatisierter MIV und Shuttles 
sowie (teil-)automatisierte Hol- und Bringdienste setzen sich auch in engen Verkehrs-
räumen durch. Die digitale Infrastruktur ist flächendeckend ausgebaut und wird fort-
laufend an sich weiterentwickelnde technische Standards angepasst. Nur emissionsfreie 
bzw. -arme Fahrzeuge werden zugelassen und die Nutzung erneuerbarer Energien im 
Verkehrssektor stark ausgebaut. Der hohe Technisierungsgrad macht Mobilität ver-
gleichsweise teuer. Die Entkopplung von Wohn- und Arbeitsstandort sowie der stei-
gende Wohnflächenbedarf schwächen die Attraktivität der Großstädte als Wohnstand-
ort und stärken Suburbanisierung, Desurbanisierung und Zersiedelung. Gut erreichbare 
Mittelstädte und kleinere, peripher gelegene Städte und Gemeinden profitieren auf-
grund der zunehmenden Verbreitung von autonomem Verkehr und mobilen Arbeits-
formen gleichermaßen von der Suburbanisierung. Großstädtische Wohnlagen sind da-
gegen zunehmend von städtebaulichen Defiziten geprägt. Innenstädte verlieren auf-
grund zunehmender Bring- und Lieferdienste sowie digitaler Dienstleistungen in allen 
Siedlungstypen an Bedeutung. 

Zusammenfassung 

Anhand der Szenarien werden unterschiedliche Entwicklungsperspektiven des Pen-
delns deutlich. In Szenario 1 bleibt das tägliche Pendeln an den Arbeitsplatz der Nor-
malfall und auch damit verbundene negative Wirkungen bleiben erhalten oder verstär-
ken sich sogar. In Szenario 2 wird tägliches Pendeln für mehr und mehr Erwerbstätige 
zur Ausnahme, zum einen aufgrund der reduzierten Arbeitszeit und zum anderen durch 
Arbeiten in lokalen Coworking-Spaces. Auch in Szenario 3 nimmt das tägliche Pendeln 
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für einige Erwerbstätige ab, für die Mehrheit der Erwerbstätigen wird es allerdings eher 
zeitlich und räumlich flexibilisiert, ohne an Häufigkeit oder Entfernung abzunehmen. 

In den Szenarien kommt weiterhin zum Ausdruck, dass die zukünftige Ausprägung des 
Pendelns von einer Vielzahl von Aspekten und deren wechselseitigen Zusammenhän-
gen abhängt. So spielt die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der Mobilitäts-
angebote eine wichtige Rolle, allerdings sind auch Siedlungsentwicklung und die Ent-
wicklung des Wohnungsmarkts, Digitalisierung und Virtualisierung der Arbeitswelt, 
Angebote der Nahversorgung und Kinderbetreuung, Entwicklung der Wohnanforde-
rungen, Haushaltsarrangements und übergreifende gesellschaftliche Entwicklungen 
maßgeblich für die zukünftige Entwicklung des Pendelns. Somit dienen die Szenarien 
zur Veranschaulichung der Komplexität des Pendelns und seiner Herstellung im Ge-
flecht von gesellschaftlichen und materiellen Arrangements. 
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5 Folgerungen: Wirkgefüge und Forschungsansatz 

Wirkgefüge 

Im Forschungsvorhaben PendelLabor wird Pendeln als das Ergebnis vielschichtiger und 
wechselseitiger Wirkzusammenhänge verstanden. Grundlage für die Ausgangshypo-
these ist, dass bei der Hervorbringung von Pendeln nicht nur der Pendelverkehr, d. h. 
die tatsächlich zurückgelegten Wege, sondern auch das Individuum und der Haushalt, 
die Erwerbsarbeit und das Unternehmen sowie die Siedlungs- und Raumstruktur von 
Bedeutung sind. Zudem wird angenommen, dass die Wirkzusammenhänge in vielfa-
cher Hinsicht durch gesellschaftliche Entwicklungen, z. B. den demografischen Wandel 
und den Wandel der Arbeits- und Mobilitätskultur, anthropogene Umweltveränderun-
gen, z. B. Klimawandel und Pandemien, sowie den rechtlichen und organisatorischen 
Rahmen, z. B. steuerliche Anreize wie die Pendlerpauschale und den Handlungsspiel-
raum kommunaler Akteure, beeinflusst sind. Als Annäherung an diese Komplexität 
wird das in Abbildung 15 dargestellte hypothetische Wirkgefüge zur Erklärung von 
Pendeln vorgeschlagen. Die vermuteten Zusammenhänge sind als Wechselwirkungen 
konzipiert und werden hier bewusst weder gewichtet noch mit einer Richtung versehen, 
da es ein Ziel ist, die spezifischen Zusammenhänge im weiteren Projektverlauf zu un-
tersuchen und zu präzisieren. Das Wirkgefüge ist folglich als Arbeitsmodell zu verste-
hen, welches im Projekt stetig geprüft und weiterentwickelt wird. 

 

Abbildung 15: Mögliche Wirkzusammenhänge zwischen Pendelverkehr, Individuum und Haus-
halt, Erwerbsarbeit und Unternehmen sowie Siedlungs- und Raumstruktur (kurz: Wirkgefüge). 
Eigene Darstellung  
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Der Pendelverkehr, d. h. die tatsächlich zurückgelegten Pendelwege, wird durch die zu-
rückgelegte Entfernung, die Wegehäufigkeit, die Verkehrsmittelwahl sowie die Ausge-
staltung von Wegeketten charakterisiert. Der Pendelverkehr steht im vorgeschlagenen 
Wirkgefüge einerseits mit den Möglichkeiten und Anforderungen der Arbeitsorganisa-
tion und andererseits mit den Möglichkeiten und Anforderungen der Alltagsorganisa-
tion in Zusammenhang. Hierin spiegelt sich die Arbeitsdefinition wider, nach der Pen-
deln als der räumliche und/oder zeitliche Übergang zwischen Privat- und Berufssphäre 
zu betrachten ist (siehe Einleitung). 

Die Alltagsorganisation, d. h. die zeitliche und räumliche Koordinierung unter anderem 
von Sorgearbeit, haushaltsbezogenen Tätigkeiten und Freizeitbeschäftigungen, steht 
dem Wirkgefüge zufolge in engem Zusammenhang mit individuellen Eigenschaften 
und Merkmalen der Pendelnden sowie deren Zusammenspiel mit der Ebene des Haus-
halts und seinen Mitgliedern (siehe Kapitel 3.4). Bei der Ausgestaltung der Alltagsor-
ganisation spielen somit die Haushaltskonstellation, z. B. die Rollenverteilung oder die 
Lebensphase, und die Haushaltsressourcen, z. B. das verfügbare Einkommen, der Bil-
dungsstand und die verfügbaren Verkehrsmittel auf Haushaltsebene, ebenso eine Rolle 
wie individuelle Handlungsorientierungen und soziale Normen.  

Die Arbeitsorganisation, z. B. die Möglichkeit zu mobilem Arbeiten, steht dem Wirkge-
füge zufolge in engem Zusammenhang mit den betrieblichen und tätigkeitsspezifischen 
Voraussetzungen (siehe Kapitel 3.3). Zudem können die Unternehmensform und die 
Unternehmenskultur einen wichtigen Einfluss auf die Ausgestaltung der beruflichen 
Tätigkeit haben. So variieren die Anforderungen und Möglichkeiten der Arbeitsorga-
nisation je nach Branche bzw. Art der Tätigkeit und Unternehmenskultur. Von zentra-
ler Bedeutung sind zudem die Arbeitszeit und die Frage, wie flexibel diese gestaltet 
werden kann. 

Das Zusammenspiel von Pendelverkehr, Alltagsorganisation und Arbeitsorganisation 
verdeutlicht, dass die Ausgestaltung des Pendelverkehrs nicht isoliert und als Ergebnis 
individueller Entscheidungen und Präferenzen verstanden werden kann. Das bis hier-
hin vorgestellte Wirkgefüge legt somit nahe, dass Pendelverkehr in Zusammenhang 
mit den Möglichkeiten, Anforderungen und Bedingungen des Haushalts und der Er-
werbsarbeit betrachtet werden muss. 

Der physischen Mobilität (Pendelverkehr) gegenüber liegt im Wirkgefüge die Sied-
lungs- und Raumstruktur. Sie umfasst das Wohnraumangebot (z. B. die Verfügbarkeit 
von Ein- oder Mehrfamilienhäusern und großen oder kleinen Wohnungen), das Ver-
kehrsangebot (z. B. einen ÖPNV-Anschluss und verfügbare Mobilitätsdienstleistungen), 
das Versorgungsangebot (z. B. Einzelhandel, soziale Infrastruktur und Freizeitmöglich-
keiten) sowie die IT-Infrastruktur (siehe Kapitel 3.1 und 3.2). Sowohl Wohn- als auch 
Arbeitsstandorte sind durch spezifische siedlungs- und raumstrukturelle Merkmale 
charakterisiert, die jeweils spezifische Voraussetzungen und Möglichkeiten für die All-
tags- und Arbeitsorganisation bieten. Die Wahl von Wohn- und Arbeitsstandorten wie-
derum hängt eng mit den haushaltsbezogenen und individuellen bzw. den tätigkeits-
spezifischen und betrieblichen Voraussetzungen zusammen. 
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Diese Hypothesen über die Wirkzusammenhänge des Pendelns zeigt auf, dass Pendeln 
nicht nur Pendelverkehr und Verkehrsverhalten ist, sondern als Ergebnis des Zusam-
menspiels aus Haushalts- und Erwerbsarbeitsarrangements, Siedlungs- und Raum-
strukturen sowie sich ändernder gesellschaftlicher und natürlicher Rahmenbedingun-
gen verstanden werden muss. Hiermit ermöglicht das entwickelte Wirkgefüge, die 
Komplexität und Vielschichtigkeit sowie die Herstellung und Veränderbarkeit von Pen-
deln zu strukturieren und sie damit erfassbar und abbildbar, aber auch gestaltbar zu 
machen. Das Wirkgefüge dient im Rahmen des Vorhabens damit zunächst als Diag-
nose- und Integrationsinstrument, mit dessen Hilfe Pendeln verstanden werden kann 
und in der Folge erfolgreiche Gestaltungsmöglichkeiten entwickelt werden können. 

Weiterhin wird nochmals deutlich, dass Pendeln eine wichtige integrative Funktion 
hat: Durch das Pendeln können die unterschiedlichen Anforderungen von Alltags- und 
Arbeitsorganisation sowie Wohn- und Arbeitsstandort miteinander verbunden werden, 
womit für viele Menschen gesellschaftliche Teilhabe und eine Balance zwischen Pri-
vatsphäre und Berufssphäre überhaupt erst ermöglicht wird. Mit diesem Hintergrund 
wird das Wirkgefüge auch als Kommunikationsinstrument eingesetzt. Zum einen stel-
len die angenommenen Zusammenhänge infrage, inwiefern Pendeln als reines Problem 
wahrgenommen werden kann. Die Veränderung des Problemverständnisses ermöglicht 
es, zusammen mit Praxispartnern aus der Region Handlungsoptionen zu erörtern. Die 
angenommenen Wirkzusammenhänge können darüber hinaus die verträgliche Gestal-
tung von Pendeln leiten. Mithilfe des Wirkgefüges kann dadurch nicht nur ein inter-
disziplinäres Verständnis von Pendeln erarbeitet, sondern auch die Gestaltung von ver-
träglichem Pendeln transdisziplinär bearbeitet werden. 

Forschungsansatz 

In diesem Bericht wurde der Status quo, der Forschungsstand und die Perspektiven des 
Pendelns dargelegt. In ihrer Gesamtsicht und momentanen Ausprägung müssen Pen-
delpraktiken als sozial und ökologisch unverträglich betrachtet werden (Augustijn 
2018; Rüger/Sander/Skora 2018; Schelewsky/Follmer/Dickmann 2020; VCÖ 2020). Ziel 
des Forschungsvorhabens PendelLabor ist es deshalb, das Pendeln ausgehend von den 
oben dargestellten Wirkzusammenhängen in seiner Komplexität und Veränderbarkeit 
zu begreifen und daraus Gestaltungsoptionen für eine nachhaltige Stadt-Umland-Mo-
bilität am Beispiel der Rhein-Main-Region zu entwickeln. Bisherige Ansätze sehen Pen-
delwege meist als gegeben an und adressieren lediglich die Linderung des Symptoms 
des unverträglichen Pendelverkehrs, z. B. über eine veränderte Verkehrsmittelwahl. Das 
skizzierte Wirkgefüge und das Verständnis von Pendeln als Übergang zwischen Privat- 
und Berufssphäre sollen im Gegensatz dazu neue Wege aufzeigen, wie die Ursachen 
von unverträglichen Pendelpraktiken verändert werden können. Drei Perspektiven sol-
len dies unterstützen. 
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Erstens wird Pendeln aus einer praxistheoretischen Perspektive14 als Alltagspraktik be-
trachtet. Pendeln bezeichnet aus dieser Perspektive verschiedenste Praktiken, die den 
Übergang zwischen Privatsphäre und Berufssphäre herstellen und innerhalb eines 
Netzwerks von Praktiken und Materialitäten situiert sind. Pendelpraktiken als wieder-
kehrende und wiedererkennbare Handlungsmuster zeichnen sich zum einen durch un-
terschiedliche Häufigkeit, Entfernung, Dauer und Verkehrsmittel aus, aber auch dahin-
gehend, ob der Übergang auf einer virtuellen oder physischen Raumüberwindung ba-
siert, welche Aspekte der Privat- und Berufssphäre hier in Beziehung treten und wie 
der Übergang, z. B. in Form von Wegeketten, ausgestaltet ist. Hierbei wird explizit über 
die Betrachtung des Pendelverkehrs hinausgegangen und eine enge Verschränkung mit 
der Alltags- und Arbeitsorganisation vorausgesetzt. Es werden darüber hinaus Zusam-
menhänge mit den haushaltsbezogenen, individuellen, tätigkeitsspezifischen, betrieb-
lichen und den siedlungs- und raumstrukturellen Voraussetzungen in die Betrachtung 
einbezogen. Darüber hinaus kommen in verschiedenen Pendelpraktiken unterschiedli-
che gesellschaftliche und individuelle Vorstellungen zum Ausdruck. Zuletzt stehen 
Pendelpraktiken in vielfältigen Wechselwirkungen mit anderen Praktiken, wie denje-
nigen der Erwerbsarbeit, der Ausbildung oder der Privatsphäre, sowie mit den räumli-
chen und materiellen Gegebenheiten, die ihrerseits durch weitere Praktiken, wie die der 
räumlichen Planung, beeinflusst sind.  

Zweitens geht es um die Möglichkeiten kommunaler Akteure, insbesondere der Stadt- 
und Verkehrsplanung, die siedlungs- und raumstrukturellen Voraussetzungen für das 
Pendeln zu gestalten und so auf die im Wirkgefüge dargestellten Zusammenhänge Ein-
fluss zu nehmen. Hierbei wird ebenfalls ein praxistheoretischer Zugang gewählt, der 
darauf zielt, Planungspraktiken zu identifizieren und diese in Beziehung zu Pendel-
praktiken zu setzen. Im Vordergrund stehen Planungspraktiken einer integrierten Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung. Als Planungspraktiken gelten dabei Routinen im 
Umgang mit räumlichen Fragen, die spezifische fachliche Kompetenzen, gesetzliche 
Regelungen, normative Orientierungen und allgemeine Wertvorstellungen beinhalten 
und in einem engen Zusammenhang mit räumlich-materiellen Arrangements (z. B. To-
pografie, Siedlungsstruktur, Flächennutzung, Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsmittel 
und Technologien) stehen. Durch ein Verständnis der etablierten Planungspraktiken, 
d. h. der Planungsroutinen und der ihnen zugrunde liegenden Denk- und Handlungs-
muster, sollen Hemmnisse und Potenziale für eine integrierte Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung sowie neue Wege für die Gestaltung einer nachhaltigen Stadt-Umland-

                                                        

14  Die Praxistheorie konzipiert Materialität als Teil von Handlungen bzw. Aktivitäten (Reckwitz 2002). 
Dies erlaubt die integrierte Betrachtung von kulturell-symbolischen (z. B. Haushaltskonstellationen 
und Unternehmenskultur) und stofflich-materiellen (z. B. Verkehrsinfrastruktur und Siedlungsstruktur) 
Dimensionen. Gesellschaft wird als ein Netzwerk aus Praktiken und Materialitäten verstanden. Dies 
betont die Beziehung einzelner Praktiken mit anderen Praktiken sowie deren Einbettung in und Her-
stellung durch ein Geflecht aus Praktiken und Materialitäten (Schatzki 2019; Shove/Pantzar/Watson 
2012). 
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Mobilität identifiziert werden. Die Veränderbarkeit der Planungspraktiken wird zudem 
in zwei Planspielen auf die Probe gestellt. 

Drittens sollen mit den Erkenntnissen aus der sozialempirischen Untersuchung von 
Pendel- und Planungspraktiken konkrete Maßnahmen für Pendler*innen, Kommunen 
und Unternehmen zur verträglicheren Gestaltung von Pendeln entwickelt und erprobt 
werden. Hierzu findet im Forschungsvorhaben ein Realexperiment statt, mit dessen 
Hilfe die Wirkungen der Maßnahmen in exemplarischen Räumen abgeschätzt und so-
ziale Innovationen erprobt werden können. Denn eine mangelnde empirische Fundie-
rung durch vergleichbare und gesicherte Wirkungsnachweise von Maßnahmenbün-
deln, die den vielfältigen Wirkzusammenhängen der Alltagspraktik Pendeln gerecht 
werden, stellt ein zentrales Problem dar, insbesondere bei der Umsetzung in eine inte-
grierte Planungs- und Regulationspraxis. Zur Erarbeitung dieses Transferwissens wird 
explizites Wissen über kontextspezifische Wirkungen benötigt. Damit eine Erweiterung 
und Generalisierung der Erkenntnisse und eine erfolgreiche Maßnahmenumsetzung er-
möglicht werden kann, ist es deshalb notwendig, durch interventionsbegleitende Eva-
luationen Erkenntnisse über die Wirkungen einzelner Maßnahmen zu erlangen. 

Im Forschungsvorhaben können nicht alle Aspekte, die im Wirkgefüge dargestellt wer-
den, gleichwertig und mit gleicher Tiefe betrachtet werden. Im Fokus des Vorhabens 
stehen deshalb der (Arbeits-)Alltag und die (kommunale) Planung. Mit dem gewählten 
Forschungsansatz sollen somit die Ursachen von unverträglichen Pendelpraktiken in 
den Bereichen Alltag, Kommunen und Unternehmen durch sozialempirische Erhebun-
gen sowie die Möglichkeiten für deren Gestaltung im Rahmen eines Realexperiments 
erforscht werden.  
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