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Vorwort

An jedem Werktag pendeln bereits an die 190.000 unselbstandig Beschaftigte aus
dem Umland nach Wien zur Arbeit. Wie sehen deren Arbeitswege aus? Welche
Probleme gibt es unmittelbar am Arbeitsweg und welche finanziellen Belastungen
ergeben sich daraus? Wie schatzen die Betroffenen ihre Lage ein? Was erwarten
sie sich von der Verkehrspolitik? Das sind die wesentlichen Fragen, die sich fur die
AK im Rahmen ihrer Pendlerpolitik stellen, und auf die jeweils aktuelle Antworten
gefunden werden mussen.

Von den Arbeithnehmerinnen wird immer mehr Mobilitat und Flexibilitat verlangt, die
Kosten fur den taglichen Weg zur Arbeit belasten gerade bei steigenden Energie-
preisen und knappen Budgets fir den o6ffentlichen Verkehr immer mehr Arbeitneh-
merhaushalte aul3erordentlich. Als Interessenvertretung fur alle Wiener Arbeitneh-
merlnnen, ist die AK daher an einem standigen, engen Kontakt mit den Pendlerin-
nen und Pendlern interessiert, die nach Wien zur Arbeit einpendeln. Empirische
Befunde Uber Arbeitswegprobleme werden regelmafig erhoben. So ermdglichen
etwa die laufenden reprasentativen Befragungen von Einpendlerinnen Uber ihren
Weg zur Arbeit die Formulierung von sinnvollen verkehrspolitischen Forderungen
im Interesse der Betroffenen.

Die vorliegende Studie von Thomas Hader geht nun Uber die bisherigen Pendler-
analysen der AK hinaus. ,Uberfordert durch den Arbeitsweg?“ beschéaftigt sich mit
den negativen Auswirkungen dieses Arbeitsweges wie Arger, Stress usw. und gibt
eine Antwort auf die Frage, wie diese Faktoren dann am Arbeitsplatz nachwirken.
Damit wird ein weiterer Schritt zur umfassenden Erfassung der Lebens- und Ar-
beitssituation von Pendlerinnen getan.

Sylvia Leodolter
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1. Einleitung

Die in vielerlei Hinsicht geforderte, wenn nicht sogar als selbstverstandlich vorausgesetzte
Flexibilitat der Arbeitnehmer, wie sie mittlerweile in vielen Branchen und Sparten auftritt,
macht auch nicht vor einer zunehmend notwendigen Mobilitat der Berufstatigen halt. Als
Anforderungen flr die Arbeitnehmer bedeutet dies einerseits, dass in den letzten Jahrzehn-
ten die Wegzeiten und Wegstrecken zur Erreichung eines adaquaten Arbeitsplatzes zuge-
nommen haben, und andererseits, dass diese Wegstrecken immer haufiger, etwa im Zu-
sammenhang mit der Einfllhrung von Gleitzeitregelungen, zu bislang untypischen Tages-
zeiten zurlckgelegt werden.

Die Auswirkungen dieser geanderten Gewohnheiten duf3ern sich, vor allem in den Bal-
lungsgebieten, in der zunehmenden Verkehrstiberlastung innerhalb der zur Verfiigung ste-
henden Transportmittel. Im Stral3enverkehr stehen damit Staus oder zahflussiger Verkehr
und bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln Gberflllte Bahnhdfe und Zige auf der Tagesord-
nung.

Zudem mussen sich die offentlichen Verkehrsmittel darauf einstellen, dass beispielsweise
im Zusammenhang mit den veranderten Ladenoéffnungszeiten, Pendler auch zu spater
Stunde eine geeignete Mdglichkeit zur Heimfahrt benétigen.

Der Arbeitsweg bedeutet fur die Beschaftigten einen Aufwand, um am Erwerbsleben Gber-
haupt erst teiinehmen zu kénnen. Dass diese Investition nicht nur auf Geld und Zeit be-
schrankt bleibt, ist die Annahme, die in der vorliegenden Untersuchung analysiert wird. Die
arbeitspsychologische Forschung der letzten Jahrzehnte kann mit fundierten Theorien und
empirischen Einsichten Uber die Auswirkungen von arbeitsbezogenen Anforderungen auf-
warten. Im Wirkungsgefuge der stressauslésenden Dimensionen im eigentlichen Arbeitsle-
ben hat nun auch der Arbeitsweg eine bestimmte Bedeutung.

Die empirische Erforschung dieser bereits mehrfach postulierten Belastungsfaktoren des
Arbeitsweges ist ein zentrales Anliegen der vorliegenden Arbeit.

Die systematischen Vergleiche von insgesamt drei Stichproben sollen es ermoglichen, jene
Bedingungen ausfindig zu machen, die in Uberzufalliger Haufigkeit zu Fehl- bzw. Uberbe-
anspruchungen der Arbeitnehmer fihren und im weiterer Folge Ansatzpunkte zur Verbes-
serung der mit dem Arbeitsleben verbundenen Lebensqualitat und Gesundheit liefern mus-
sen.

Gesundheit liegt nach meinem Verstandnis nicht nur dann vor, wenn keine Krankheit
nachweisbar ist, sondern es geht um ein positives Verstandnis von Gesundheit und Wohl-
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befinden; dies ist mit ein Grund, weshalb auch positive Befindlichkeitsmerkmale in den A-
nalysen bericksichtigt wurden.

Im Verlauf der Ergebnisdarstellung sollen zwei Aspekte klar werden. Einerseits die Bedeu-
tung sehr allgemeiner arbeitswegbezogener Dimensionen als Ursachen von Stress und
andererseits die Vielschichtigkeit der mit dem Pendeln einhergehenden Probleme.

Letztendlich zeigt die vorliegende Untersuchung aber auch, dass es "den Pendler® bzw ,die
Pendlerin“ nicht gibt, dass es vielmehr mehrere Faktoren und Faktorkombinationen sind,
die jeweils unterschiedliche Beanspruchungsfolgen nach sich ziehen.

2 Verkehr und Infrastruktur



2. Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorliegende Publikation gibt einen Einblick in die Belastungsdimensionen des Pendler-
alltags und zeigt auch die mit unterschiedlichen Anfahrtswegen verbundenen Auswirkun-
gen auf die Befindlichkeit und das Beanspruchungsniveau der Berufspendler im Osten Os-
terreichs.

Als Grundlage zur Erforschung des arbeitsbezogenen Pendelns dienen drei Untersuchun-
gen aus den Jahren 1999, 2001 und 2003, wobei letztere gezielt auf etablierte psychologi-
sche Verfahren zurlickgreift, um aktuelle Stimmungsaspekte erfassen und auch mittelfristi-
ge Beanspruchungsfolgen erheben zu kénnen.

Die haufig postulierten, und in einigen internationalen Studien nachgewiesenen negativen
Folgen von langen Anfahrtszeiten kdnnen in den vorhandenen Befragungen ebenfalls ge-
funden werden. Insbesondere Wegzeiten von mehr als 80 Minuten stellen sich dabei als
besonders nachteilig fur die Pendler heraus. Nicht nur, dass ihre morgendliche Verfassung
(zu Arbeitsbeginn) durch eine Haufung von negativen Befindlichkeitsmerkmalen gekenn-
zeichnet ist, Pendler mit langen Anfahrtszeiten sind dann auch abends weitaus schlechter
gestimmt, als ihre Arbeitskollegen mit kirzerem Zeitaufwand. Erschwerend kommt fiir die
Fernpendler noch die Tatsache hinzu, dass neben diesen kurzfristig auftretenden Befind-
lichkeitsbeeintrachtigungen auch mittelfristige negative Beanspruchungsfolgen nachweis-
bar sind.

Neben dem Faktor Zeit kdnnen weitere Belastungsfaktoren identifiziert werden, die insbe-
sondere fur die Verkehrsplanung Relevanz haben.

Das vorhandene Datenmaterial weist durchgangig darauf hin, dass der Wahl des (zeitma-
Rig) Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels eine Gberaus wichtige Bedeutung im Bela-
stungserleben der Arbeitspendler zukommt. Insgesamt stellt die Anreise mit Bahn, S-Bahn
und Regionalbus anscheinend derart hohere Anforderungen an die Arbeitnehmer, dass
diese weitaus negativer gestimmt den Arbeitstag beginnen, als ihre Arbeitskollegen, die mit
anderen Verkehrsmitteln anreisen. Nutzer von Bahn, S-Bahn und Regionalbus verlassen
ihren Arbeitsplatz abends auch negativer gestimmt und sind in vielen Bereichen nachweis-
bar starker beansprucht, als Nutzer anderer Verkehrsmittel.

Dass Zeitverlust Stress erzeugt, dh dass die langere Zeit, die in einem Verkehrsmittel zu-
gebracht wird, zu starkeren Belastungsfolgen fihrt, wird unter anderem in Abschnitt 7.2.
genauer dargestellt.

Eng mit dem Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel verknlpfte Besonderheiten sind die
Anzahl der insgesamt flr den Arbeitsweg in Anspruch genommenen Verkehrsmittel und die
Umsteigehaufigkeit. Mehrere Verkehrsmittel, haufigeres Umsteigen stellen sich in den
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durchgefuhrten Analysen als jeweils zunehmende Indikatoren fur fahrtbezogene Be-
schwerden wie Stress, Arger und Beschwerlichkeit heraus.

Tiefergehende Untersuchungen verdeutlichen dann, dass die Auswirkungen der als rele-
vant erachteten Pendlerdimensionen (Zeitaufwand, Uberwiegend verwendetes Verkehrs-
mittel, Verkehrsmittelanzahl, bzw. Umsteigehaufigkeit) nicht als einfaches Reiz- Reaktions-
prinzip interpretiert werden kdnnen.

Einerseits treten die angegebene Faktoren nicht unabhangig voneinander auf (Tabellen 10
und 11 im Anhang geben eine Ubersicht tiber die Korrelationen der Faktoren). Andererseits
zeigt sich, wie in vielen Aspekten des Beanspruchungserlebens, dass nicht nur das Auftre-
ten eines einzelnen Faktors bedeutsam ist, dass vielmehr auch die Wechselwirkungen
bzw. das gemeinsame Auftreten von mehreren Faktoren wesentlich flr die Beanspru-
chungsfolgen sind.’

Die Untersuchung des Arbeitsweges umfasst in weiterer Folge die Analyse der wegbezo-
genen Probleme, wie Stau, Verspatungen und ahnliches, sowie die vergleichende Uberprii-
fung, welche VerbesserungsmalRnahmen innerhalb der einzelnen Pendlergruppen als
sinnvoll erachtet werden. In der vorliegenden Untersuchung kdnnen einerseits die Ergeb-
nisse vorhandener Studien verifiziert werden, und andererseits auch Dimensionen und Zu-
sammenhange entdeckt werden, die bislang kaum Beachtung gefunden haben.

Die Pendlerbefragungen 2001 und 2003 zeigen demnach Ubereinstimmend, dass Pendler
mit einem Zeitaufwand von mehr als 80 Minuten pro Wegstrecke auffallig starker bean-
sprucht sind. Vergleiche innerhalb der einzelnen Verkehrsmittelgruppen weisen ebenfalls
darauf hin, dass mit einer Zunahme des Zeitaufwandes die fahrtbezogenen Beschwerden
ansteigen.

Bahn, S-Bahn und Regionalbus-Pendler sind in beiden Studien wiederum starker bean-
sprucht, als Nutzer anderer Verkehrsmittel. Ein Umstand, der zum Teil auf den auffallend
hohen Zeitaufwand dieser Pendlergruppe zurtickzufiihren sein dirfte. Jene Arbeitspendler,
die ihren Anfahrtsweg Uberwiegend mit der U-Bahn, Strallenbahn oder dem Bus in Wien
zurucklegen, haben dagegen durchwegs das geringste Beanspruchungsniveau.

Mit der Verwendung mehrerer Verkehrmittel geht, weitgehend unabhangig vom uberwie-
gend verwendeten Verkehrsmittel, eine Zunahme der Beanspruchung einher. Ahnlich wie
bei der Analyse der Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel zeigt sich auch hierbei der
moderierend wirkende Einfluss des Zeitaufwandes.

! Anmerkung: Beispielsweise ist das nicht Angegurtetsein fiir sich kein Gesundheitsrisiko, dies wird es erst, wenn ein weiteres Ereignis,

wie eine Vollbremsung, oder eine Kollision, auftritt
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3. Aufgabenstellungen und Ziele

Ziel der vorliegenden Publikation war die empirische Erforschung der Auswirkungen des
taglichen Arbeitsweges auf die psychische Befindlichkeit der betroffenen Arbeitnehmer.

Als Ausgangsbasis zur Erfassung von belastungsbezogenen Befindlichkeitsbeeintrachti-
gungen dienten Ansatze der arbeitspsychologischen Forschung, dies betrifft u.a. die Defini-
tionen von Belastung, Beanspruchung und Stress, und auch die Stresskonzepte. Trotz der
bisher geringen Erforschung des Arbeitsweges als Belastungsfaktor im Arbeitsleben war es
also nicht notwendig, véllig neue Konzepte und Theorien zu entwickeln, vielmehr ging es
darum, die als fundiert geltenden Uberlegungen in Bezug auf arbeitsbezogene Belastun-
gen zu adaptieren und auf die Erforschung der mit dem Arbeitsweg verbunden Belastungs-
dimensionen anzuwenden.

Als Grundlage zur Analyse der psychischen Auswirkungen arbeitsbezogenen Pendelns
dienten vorhandene Daten von drei bereits in den Jahren 1999, 2001 und 2003 durchge-
fuhrten Befragungen, wobei letztere bereits gezielt auf etablierte psychologische Verfahren
zurtckgriff, um aktuelle Stimmungsaspekte erfassen und auch mittelfristige Beanspru-
chungsfolgen erheben zu kénnen.

Dieses Datenmaterial wurde gesichtet und zum Teil auch neu strukturiert, um eine bessere
Vergleichbarkeit der drei Pendlerbefragungen zu ermdglichen.

Der erste Schritt vor der eigentlichen Analyse der Daten umfasste die Literaturrecherche
bzw. die Aufbereitung international durchgeflihrter Studien zum behandelten Thema, nicht
zuletzt, um entsprechende Hypothesen generieren und Vergleiche zu vorliegenden Daten
ziehen zu kénnen.

Vorausgreifend sei bereits an dieser Stelle vermerkt, dass in mehreren international durch-
gefuhrten Studien Ubereinstimmend der Zeitaufwand als Haupteffekt flir das Beanspru-
chungserleben genannt wurde.

Daraus resultierte eine erste Aufgabenstellung, welche in der Uberpriifung der in den ge-
fundenen Studien nachgewiesenen hoéheren Beanspruchung bei langen Anfahrtszeiten
bestand.

Etwas aufwandiger gestaltet sich der zweite Aufgabenbereich der Untersuchung.
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In der Erforschung von psychologischen Mechanismen lassen sich Phanomene selten auf
einfache "Ursache-Wirkungs-", bzw. "Reiz-Reaktions-Prinzipien® zurickflihren. Viel haufi-
ger sind es mehrere Faktoren, oder Faktorkombinationen, die entsprechende Konsequen-
zen nach sich ziehen. Es lag auf der Hand, dass das Phanomen Pendeln mit einer Fulle
von Reizen, Situationen und Eigenheiten verbunden ist, die nicht alleine durch den Faktor
Zeit ausreichend wiedergegeben werden kdénnen. Vielmehr lag die Vermutung nahe, dass
noch weitere Aspekte fur die Beanspruchung der Pendler ausschlaggebend sind, bzw.
dass die Kombination des Zeitaufwandes mit anderen Dimensionen zu differenzierteren
Ergebnissen fuhrt. In erster Linie war dabei an die Kombination Zeitaufwand und Uberwie-
gend verwendetes Verkehrsmittel zu denken.

Die spater noch detaillierter beschriebene Definition von Belastung als Summe von Ein-
flussen, die auf den Menschen treffen, bedeutete, dass grundsatzlich jeder mit dem Pen-
deln einhergehende Reiz einen Einfluss auf den Menschen ausubt und dass einige dieser
Einflisse in der Folge zu Stress fuhren kdnnen.

Die zweite Aufgabe bestand also darin, zu Uberprifen, welche Bedingungen (abgesehen
vom Zeitaufwand) das Potential besitzen, als Stressor zu fungieren und wenn, in welchem
Ausmalfl.

Zudem wurde auch der Analyse der Folgen von etwaigen Wechselwirkungen bzw. Faktor-
kombinationen entsprechend Platz eingerdumt.
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4. Begriffsklarungen und Definitionen

Die wesentliche Aufgabenstellung in Bezug auf die Fragen nach der Befindlichkeit der Be-
rufspendler besteht darin, herauszufinden, ob die unterschiedlichen Auspragungen der fur
das Pendeln relevanten Dimensionen, wie Zeitaufwand, Verkehrsmittel u.a., zu statistisch
auffalligen Unterschieden bei den erfassten Befindlichkeitsmerkmalen fuhren. Als Mittel der
Wahl stehen dazu methodisch gut abgesicherte Verfahren zur Verfliigung, die es erlauben,
solche Mittelwertsunterschiede der untersuchten Gruppen mit einer bestimmten Irrtums-
wahrscheinlichkeit zu berechnen. Von Gruppenunterschieden wird im weiteren Verlauf nur
dann gesprochen, wenn diese Irrtumswahrscheinlichkeit unter 5% liegt, d.h. man kann zu
95% davon ausgehen, dass die als signifikant verschieden eingestuften Gruppen auch tat-
sachlich verschieden sind.

Eine Durchsicht der drei Studien ergibt, dass auf sogenannte parameterfreie Verfahren
zuriickgegriffen werden muss?, weshalb die Uberpriifung der Gruppenunterschiede im er-
sten Schritt jeweils anhand des Kruskal-Wallis Tests erfolgt ist und erst im Anschluss daran
die dabei als signifikant errechneten Ergebnisse gruppenweise (jede mit jeder) verglichen
werden. Beispielsweise werden als Gruppen die unterschiedlichen Verkehrsmittel heran-
gezogen und danach (post-hoc) jedes mit jedem unter Anwendung des Mann-Whitney
Tests verglichen.

Diese Vorgehensweise macht eine sogenannte Alpha-Fehler Korrektur nétig, da mit jedem
durchgefuhrten Test auch die Wahrscheinlichkeit steigt, zufalligerweise ein signifikantes
Ergebnis zu bekommen. Definitionsgemafl bedeutet eine Irrtumswahrscheinlichkeit von 5%
auch, dass von 100 durchgefuhrten Tests funf rein zuféllig zu signifikanten Ergebnissen
kommen. Um fur die jeweilige Fragestellung eine Irrtumswahrscheinlichkeit von 5% zu ga-
rantieren, wurde die sogenannte Bonferoni-Korrektur angewendet, bei der der angestrebte
Alphawert (5%) durch die Gesamtzahl der in einer Fragestellung durchgeflihrten Tests di-
vidiert wird. Die Alpha-Korrektur nach Bonferoni wird als sehr konservativ bezeichnet, was
bedeutet, dass moglicherweise auffallige Unterschiede nicht erkannt werden, sie bietet
aber den Vorteil, dass die Wahrscheinlichkeit einer irrtimlichen ldentifikation eines Grup-
penunterschiedes geringer ausfallt, als bei anderen Korrekturvarianten.

Die Anwendung von lediglich parameterfreien Verfahren ist mit einer wesentlichen Ein-
schrankung verknpft:

Sogenannte parameterfreie Verfahren erlauben es lediglich, die Wirkung jeweils eines Fak-
tors auf davon abhangige Variablen zu Uberprufen. Im Gegensatz zu varianzanalytischen

2 die fiir parametrische Verfahren notwendige Homogenitit der Varianzen war nicht gegeben und vor allem die Voraussetzung der Nor-
malverteilung verletzt
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Verfahren ist es dabei also nicht moglich, etwaige Auswirkungen von Faktorkombinationen
direkt statistisch zu analysieren. Um dennoch Informationen Uber derartige Kombinations-
effekte zu erhalten, werden bei der Untersuchung der einzelnen Haupteffekte, soweit dies
datentechnisch maoglich ist, jeweils detaillierte Untersuchungen in Bezug auf die weiteren
Haupteffekte unternommen.

Es wird also beispielsweise bei der Analyse des Uberwiegen verwendeten Verkehrsmittels
der Faktor "Zeitaufwand" konstant gehalten, indem die Gruppenvergleiche zwischen den
Uberwiegend verwendeten Verkehrsmitteln jeweils innerhalb eines bestimmten Zeitauf-
wandes berechnet werden. Die Detailauswertungen sind im Anschluss an die Darstellung
der Haupteffekte angefihrt.

4.1 Definitionen

Wohnhaft Beschéftigte sind jene unselbstandig Beschaftigten, die in dem jeweiligen Be-
zirk wohnen, unabhangig davon, wo sie ihren Arbeitsplatz haben.

Arbeitsbevdlkerung ist die Summe der Arbeitnehmer, die tatsachlich im jeweiligen Bezirk
ihren Arbeitsplatz haben, unabhangig davon, wo sie wohnen. Die Arbeitsbevélkerung ent-
spricht der Anzahl von Arbeitsplatzen im Bezirk.

Arbeitsweg/Wegzeiten: - bezeichnen jeweils den Zeitaufwand, der fir die Fahrt in einer
Richtung aufgewendet wird (von zuhause zur Arbeit, bzw. von der Arbeit wieder nach Hau-
se); d.h. der pro Tag insgesamt anfallende Zeitaufwand flr den Pendler ergibt sich aus
dem doppelten Arbeitsweg;

Pendler (Berufspendler) sind in der vorliegenden Analyse jene unselbstandig Beschaftig-
ten, die ihre Arbeitsstatte nicht am Wohngrundstick haben, also einen mehr oder weniger
langen Weg zur Arbeit zuriicklegen. Grundsatzlich fallt dabei in den folgenden Analysen
nicht ins Gewicht, ob die Arbeitsstatte im gleichen politischen Bezirk ist, oder ob eine Be-
zirksgrenze Uberschritten wird. Der Begriff Tagespendler wird synonym mit dem Begriff
Pendler verwendet und unterstreicht lediglich, dass der Arbeitsweg taglich zuriickgelegt
wird.

Auspendler sind in der vorliegenden Arbeit jene Personen, die auf ihrem Arbeitsweg eine
Bezirksgrenze Uberschreiten.

Binnenpendler sind jene Personen, die innerhalb des Wohnbezirkes pendeln (typischer-
weise haben Binnenpendler sehr kurze Anfahrtswege).

Einpendler sind Arbeitnehmer, die nicht in dem Bezirk wohnen, in dem sie arbeiten, sie
mussen also in entgegengesetzter Richtung eine Bezirksgrenze Uberwinden.

OV: Offentlicher Verkehr
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BEGRIFFSKLARUNGEN UND DEFINITIONEN

OV-Fernpendler: sind jene, die ihren Arbeitsweg tberwiegend mit Bahn, S-Bahn oder Re-
gionalbus zurtcklegen

OV-Wien-Pendler: sind jene, die Giberwiegend mit U-Bahn, StraRenbahn oder Bus in Wien
unterwegs sind;

Pkw-Nutzer: sind Pendler des Motorisierten Individualverkehrs (MIV); d.h. darunter fallen
die Kategorien: Pkw-Fahrer, Pkw-Mitfahrer, Moped/Motorrad-Benultzer

uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel: das fir den Arbeitsweg zeitmalig am lang-
sten in Anspruch genommene Verkehrsmittel
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5. Pendleranteile an der Erwerbs-
bevolkerung

Bevor genauer auf die Beanspruchungen durch das Pendeln eingegangen wird, soll noch
ein zahlenmaRiger Uberblick tber die Haufigkeit, den Zeitaufwand und die Uberwiegend
verwendeten Verkehrsmittel der Pendler in der Ostregion gegeben werden.

Die Tabellen 1 und 2 enthalten Informationen Uber den 6sterreichweiten Durchschnitt und
auch Angaben Uber die Verteilungen in Wien und Niederdsterreich, dies deshalb, weil sich
an den spater herangezogenen Befragungen hauptsachlich Pendler aus Wien und Nieder-
Osterreich beteiligt haben.

Die Angaben zur Anzahl der Pendler in den Bundeslandern beziehen sich jeweils auf die
wohnhaft beschaftigten Tagespendler. In den folgenden Tabellen wurde keine genauere
Zuordnung nach Gemeindeaus- und Gemeindebinnenpendlern getroffen, da dies fur die
weiteren Analysen von untergeordneter Relevanz ist.
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5.1 Zeitaufwand

Im bundesweiten Durchschnitt betrachtet, missen uber 600.000 Arbeitnehmer taglich zwi-
schen einer und zwei Stunden ihrer Freizeit opfern, um den Arbeitsplatz zu erreichen, Gber
170.000 sogar mehr als zwei Stunden pro Tag.

Am auffalligsten ist, dass die Wiener Pendler zu 41% zwischen 16 und 30 Minuten und zu
34% zwischen 31 und 60 Minuten fur den Arbeitsweg bendtigen, lediglich 2,6% der in Wien
wohnhaft beschaftigten erreichen ihren Arbeitsplatz in weniger als 5 Minuten.

Die Verteilung der niederdsterreichischen Pendler unterscheidet sich vor allem in den sehr
langen Anfahrtszeiten sowohl vom Durchschnitt der &sterreichischen Pendler, als auch
vom Durchschnitt der Wiener Pendler, denn Uber 10% der Pendler aus Niederdsterreich
mussen einen Zeitaufwand von mehr als einer Stunde pro Arbeitsweg in Kauf nehmen, das
sind doppelt so viele, wie im bundesweiten Vergleich.

Osterreich’ Wien Niederdsterreich'
bis 5 Minuten 275.885 8,8 % 16.898 2,6% 56.766 9,4 %
6-10 Minuten 538.926 17,3 % 45.058 7 % 104.876 17,4 %
11-15 Minuten 501.188 16 % 61.772 9,6 % 89.175 14,8 %
16-30 Minuten 1.016.286 32,6 % 263.403 41 % 159.306 26,4 %
31-45 Minuten 380.681 12,2 % 145.699 22,7 % 69.826 11,6 %
46-60 Minuten 232.775 7,5 % 72.227 11,3 % 60.072 9,9 %
tiber 60 Minuten 174.416 5,6 % 37.437 5,8% 63.366 10,5 %
Gesamt 3.120.157 100 % 642.494 100 % 603.387 100%

Tabelle 1: durchschnittlicher Zeitaufwand fur den Arbeitsweg

? jeweils wohnhaft Beschiftigte; Quelle: Statistik Austria: Volkszihlung 2001, eigene Berechnungen
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PENDLERANTEILE AN DER ERWERBSBEVOLKERUNG

5.2  Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel

Betrachtet man Tabelle 2, so fallt auf, dass Fahrgemeinschaften fiir das Pendeln offen-
sichtlich kaum von Relevanz sind und auch das Fahrrad vergleichsweise selten zur Errei-
chung des Arbeitsplatzes verwendet wird. Besonders Uberraschend ist der im landeswei-
ten, wie auch im Bundeslandervergleich extrem geringe Anteil an Radfahrern in Wien, der
sogar in Niederdsterreich hoher ist. Ein genauerer Vergleich der Statistiken erfolgt in Ab-
schnitt 6, bei der Beschreibung der Datengrundlagen.

Osterreich Wien Niederosterreich
Keines (zu FuB) 538.878 15,8% | 72.719 10,8 % 104.337 15,6 %
Auto als Fahrer 1.918.829 56,3 % 265.106 39,4 % 409.703 61,3 %
Auto als Mitfahrer 132.467 39% 13.247 1,9 % 23.831 3,6%
Motorrad, Moped 50.328 1,5 % 6.577 1% 10.442 1,6 %
Eisen-, Strassen-, U-Bahn 412.535 12,1 % 253.632 37,7 % 74.065 11,1 %
Autobus, Obus 210.681 6,1 % 50.401 7,5 % 20.940 3,1%
Fahrrad 146.047 43 % 11.579 1,7% 24.853 3,7%
Gesamt 3.409.765 100 % 673.261 100 % 668.171 100 %

Tabelle 2: Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel der dsterreichischen Pendler

Arbeiterkammer Wien 13






6. Belastung, Beanspruchung und Stress

Der Arbeitsweg stellt eine Schnitt- oder Ubergangssituation zwischen Arbeitsleben und
Privatleben dar, was bedeutet, dass sich Auswirkungen sowohl unmittelbar im Arbeitsle-
ben, als auch in der Gestaltung des Privatlebens manifestieren kbnnen und dass somit
mittel- bis langfristig die gesamte psychische Verfassung der Betroffenen durch die Eigen-
heiten des Arbeitsweges beeinflusst werden kann.

Beschaftigt man sich mit den mdglichen psychischen und gesundheitlichen Auswirkungen
des Pendelns auf die Betroffenen, ist es unumstoflich, sich mit den Begriffen "Belastung,
Stress und Beanspruchung" auseinanderzusetzen, weshalb im Verlauf dieses Kapitels eine
genaue Begriffsbestimmung und ein Uberblick (iber wesentliche Stresstheorien gegeben
werden soll.

6.1 Definitionen

Belastung:

In der deutschsprachigen Arbeitswissenschaft hat sich ein Konzept weitgehend durchge-
setzt, demzufolge Belastung eine Einwirkungsgrofie und Beanspruchung eine Auswir-
kungsgrofRe darstellt. Belastung und Beanspruchung werden im weiteren Verlauf in Anleh-
nung an die Begriffsfestlegung in der Ergonomie (DIN 33405) verwendet:

"Psychische Belastung wird verstanden als die Gesamtheit der erfassbaren Einflisse, die
von aufien auf den Menschen zukommen und auf ihn psychisch einwirken."

Daraus folgt, dass es sich bei Belastungen also um eine auliere objektive Grole handelt,
die unabhangig davon existiert, ob sie von den Betroffenen negativ oder positiv bewertet
wird.

Beanspruchung:

"Psychische Beanspruchung wird verstanden als die individuelle, zeitlich unmittelbare und
nicht langfristige Auswirkung der psychischen Belastung im Menschen in Abhangigkeit von
seinen individuellen Voraussetzungen und seinem Zustand." (Begriffsfestlegung in der Er-
gonomie - DIN 33405)
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Nach dieser Definition stellen Beanspruchungen das Resultat der (un)bewussten Verarbei-
tung von Belastungen durch den Menschen dar und sind demnach individuelle und subjek-
tive GroRRen.

Von Arbeitspsychologen wird allerdings darauf hingewiesen, dass es sich dabei nicht um
einfache Reiz - Reaktionsmuster handelt, sondern dass die Beziehungen zwischen Bela-
stungen und Beanspruchung durch Vermittlungs- und Rickkopplungseffekte vielfaltig be-
einflusst werden (vgl. z.B. Frieling & Sonntag, 1987; Ulich, 1992).

In der Konsequenz heil’t das, dass gleiche Belastungen unterschiedliche Beanspruchun-
gen zur Folge haben konnen, aber auch, dass unterschiedliche Belastungen sich in glei-
chen Beanspruchungsfolgen auftern kénnen.

Stress:

Das Phanomen "Stress" wird zum Teil sehr unterschiedlich definiert. Will man Aussagen
dariiber machen, welche Faktoren als "Stressoren" anzusehen sind, bzw. welche Personen
unter "Stress" leiden, ist es, um Missverstandnissen vorzubeugen, sinnvoll, eine klare Defi-
nition der genannten Begriffe zu geben. Die unterschiedlichen Definitionen sind dabei wie-
derum immer auch eingebettet in verschiedene Theorien, weshalb im weiteren Verlauf
auch ein Uberblick Giber wesentliche Stressmodelle gegeben wird.

Der urspringlich englische Begriff "stress" (Druck, Zwang) wurde von der Medizin und der
Psychologie aus der Physik entlehnt. Selye (1974) verstand darunter "die unspezifische
Reaktion des Korpers auf jede Anforderung, die an ihn gestellt wird" (S. 58). Lazarus
(1966) schreibt, Stress liege erst dann vor, wenn die Person glaubt, die Anforderungen
seien hoch, sie Uberstiegen ihre Ressourcen. Damit ist also nicht nur eine Anforderung,
sondern eine auRergewohnliche Anforderung gemeint.

Janke (1976) definiert Stress als einen psychischen und somatischen Zustand, der als eine
langer dauernde und/oder starkere Abweichung von dem zu einem bestimmten Zeitpunkt
oder Zeitabstand normalerweise gegebenen Erregungsniveau gekennzeichnet ist.

Stress wird dabei aus dem Vorliegen von veranderten psychischen und somatischen Zu-
standen geschlossen. Psychische Veranderungen betreffen auf der Erlebensebene Gefiih-
le innerer Erregtheit und Angespanntheit und auf der Verhaltensebene Handlungen und
Aktivitaten, die bei hohem Stress desorganisiert sind. Somatische Veranderungen betreffen
vor allem das vegetative Nervensystem und das Hormonsystem. Im vegetativen Nervensy-
stem geht Stress vor allem mit einer erhdhten Sympathikusaktivitat einher. Endokrine Ver-
anderungen betreffen vor allem die Ausschittung von Adrenalin und Cortisol.

Eine enge Fassung von Hacker und Richter (1980) besagt, dass Stress einen Zustand
angstbedingter erregter Gespanntheit bezeichnet, der durch erlebte Bedrohung wegen Ar-
beitsbeanspruchung entsteht.
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Nach Greif (1991, S. 13) ist Stress ein "subjektiv intensiv unangenehmer Spannungszu-
stand, der aus der Beflirchtung entsteht, dass eine stark aversive, subjektiv zeitlich nahe
(oder bereits eingetretene) und subjektiv Ianger andauernde Situation sehr wahrscheinlich
nicht vollstandig kontrollierbar ist, deren Vermeidung aber subjektiv wichtig erscheint."

Nach Lazarus (1966) bzw. Lazarus und Launier (1981) ist Stress die subjektive Einschat-
zung, dass personlich verfigbare Bewaltigungsmadglichkeiten durch die situativ gestellten
Anforderungen beansprucht oder Uberfordert werden, und das subjektive Wohlbefinden
gefahrdet ist. Die subjektiven Wahrnehmungen koénnen sich in Folge wechselseitiger Per-
son-Situations-Einflisse im zeitlichen Verlauf verandern. Stressreaktionen sind somit das
Resultat des Zusammenwirkens bzw. der Transaktion von situativen und personalen Fak-
toren, d.h. Situation und Person beeinflussen sich wechselseitig. In dieser Stressdefinition
spielen individuelle Bewertungsprozesse eine zentrale Rolle und sie berticksichtigen Ver-
mittlungs- und Rickkopplungsprozesse von Situation und Person; Stress wird als Transak-
tion zwischen Situation und Person begriffen.

In den Stressdefinitionen von Greif (1991), Hacker und Richter (1980), Janke (1976) und
Ulich (1983) wird Stress lediglich als Reaktion auf Seiten der Person begriffen, obwohl sich
der arbeitspsychologische Stressbegriff konzeptionell an das transaktionale Stressmodell
von Lazarus anlehnt.

Im alltdglichen Leben wie auch in der Arbeitstatigkeit eines jeden Menschen gibt es immer
wieder Situationen, die ihn herausfordern und seine Fahigkeiten in Anspruch nehmen. So-
fern dieser "Druck" oder "Stress" als Ansporn bzw. als Antrieb gesehen wird, also als posi-
tive und motivierende Kraft wirkt, wird von Eu-Stress gesprochen. Die Bewaltigungsmag-
lichkeiten eines Menschen reichen dann aus, um mit den Anforderungen der Situation um-
zugehen. Dieser Stress wirkt positiv.

Sofern ein Mensch jedoch mit den Anforderungen einer Situation nicht zurecht kommt, sich
"UOberfordert" oder "gestresst" fUhlt, reichen die Bewaltigungsmdglichkeiten einer Person
nicht mehr aus. Der Stress wirkt negativ. In diesem Fall wird von Dis-Stress gesprochen.

Stress an sich ist also von vornherein nicht negativ. Je nachdem, ob eine Person das Ge-
fuhl hat, mit den Anforderungen einer Situation gut fertig zu werden und genitigend Hand-
lungs- und Bewaltigungsmdglichkeiten zur Verfligung hat, oder aber sich Uberfordert fuhlt,
da ihr keine (ausreichenden) Ressourcen, Kapazitaten oder Bewaltigungsmoglichkeiten zur
Verfligung stehen, wirkt sich Stress im ersten Fall als Antrieb, also positiv, oder im zweiten
Fall als Uberforderung, also negativ, aus. In den folgenden Kapiteln der Arbeit wird es um
den Dis-Stress, den negativ wirkenden Stress, gehen.

Dabei werden in der Folge die Begriffe "Stressor" und "Stress" nur dann verwendet, wenn
eine Anforderung aufgrund der kognitiven Bewertung der Bewaltigungsmdglichkeiten und -
fahigkeiten als negative Beanspruchung erfahren wird.
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6.2 Stressmodelle:

Stressmodelle thematisieren in der Regel ausschliellich Phdnomene, die hier unter Dis-
Stress zusammengefasst werden. Oft werden die verschiedenen Auffassungen von Stress
in drei Gruppen eingeteilt (zusammenfassend siehe u.a. Laux, 1983; Lazarus & Launier,
1981).

Die erste Auffassung betrachtet Stress als schadigenden Umweltreiz, der im Organismus
negative Auswirkungen zeigt.

Die zweite Gruppe betrachtet Stress als Output, also als psychophysisches Ergebnis nach
dem Einwirken von belastenden Reizen.

Die dritte Gruppe fasst Stress als sogenanntes transaktionales Geschehen auf. Dabei wird
die Entstehung von Stress als Ergebnis eines Kraftespiels zwischen Person und Umwelt
dargestellt, in der sich die Person den Umweltanforderungen nicht gewachsen fihit.

Die so vorgenommene Einteilung kennzeichnet lediglich die Schwerpunktsetzung der Pha-
nomenbetrachtung. In der Sache gehen alle Modelle von einer Stérung der Homdéostase
des Organismus und des nicht erfolgreichen Versuchs der Wiederherstellung der Homd&o-
stase aus. Homoéostase liegt dann vor, wenn der Organismus Uber hinreichende Ressour-
cen verfligt um den Anforderungen zu genligen. Stress besteht, wenn trotz Bewaltigungs-
versuchen die Ressourcen nicht ausreichen, um den Anforderungen zu entsprechen.

Stress als Reiz

In den Theorien dieser Gruppe wird Stress als schadigender Umweltreiz, also als Input
aufgefasst. Dieser Input bewirkt im Kdrper verschiedene Reaktionen, die sich zum Beispiel
in der Entstehung von Erkrankungen zeigen kénnen. Bei dieser Phanomenbetrachtung
werden Reiz- und Situationsklassen zusammengefasst, die mit groer Wahrscheinlichkeit
Stressreaktionen zur Folge haben. Erfasst werden kdnnen objektive Arbeitsbelastungen
z.B. durch psychologische Arbeitsanalysen (vgl. hierzu Greif, Bamberg & Semmer, 1991;
Semmer, 1984).

Stress als Reaktion

Die zweite Gruppe der Stresstheorien betrachtet Stress als eine Belastungsreaktion des
Organismus, die aufgrund des Einwirkens verschiedener Umweltanforderungen entsteht.
Hier werden also Reaktionsklassen zusammengefasst, die unter Stressoren, gleich wel-
cher Art, als Syndrom auftreten. Diese Sichtweise geht auf Selye (1950) zurlick, der auf
Arbeiten von Cannon (1929) aufbaute. Cannon nannte die Reaktionen, die er fand, "Notfall-
funktion" und bezog sie auf die Hormone des sympathikoadrenomedullaren Systems. Unter
"Notfallfunktion" verstand er eine Reihe korperlicher Reaktionen, die dazu dienen, den Or-
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ganismus darauf einzustellen, eine Gefahr abzuwenden oder sich der Gefahr zu entziehen.
Selye beschrieb das Reaktionssyndrom, das sich auf die Hormone des Hypophysen-
Nebennierenrindensystems (z.B. Cortisol) bezieht.

Lazarus und Cohen (1977) unterscheiden somatische, verhaltensbezogene und subjektive
Stressreaktionen. Die Erfassung der erlebten Belastung bzw. der Beanspruchung kann auf
der somatischen Ebene durch psycho-physiologische Messungen, auf der verhaltensbezo-
genen Ebene durch z.B. Messung der Veranderungen im Leistungsbereich und auf der
subjektiven Ebene, v.a. durch Einschatzungen auf Befindlichkeitsskalen, erfolgen.

Stress als Transaktion:

Wahrend die ersten beiden Gruppen von Stressmodellen Stress als allgemeines biologi-
sches Phanomen betrachten, das Tiere und Menschen gleichermallen betrifft, ist die dritte
Gruppe von Stressmodellen vorwiegend am Menschen entwickelt worden (vgl. z.B. Janke
& Wolffgramm, 1995). Sie thematisiert stérker den prozesshaften Verlauf erfolgreicher und
misslungener Bewaltigung unter Berucksichtigung interner Bewertungsprozesse.

Die von einer Person wahrgenommenen und subjektiv bewerteten Anforderungen auf Sei-
ten der Situation werden zu den aktuell verfliigbaren Fahigkeiten und Bewaltigungsmdg-
lichkeiten auf Seiten der Person ins Verhaltnis gesetzt.

Stressmodelle der dritten Gruppe unterscheiden sich hinsichtlich der Weite ihres empiri-
schen Bezugs. Einige modellieren den Prozess eng fur das Leistungsverhalten, wie etwa
Sanders (1983), andere flir das generelle Verhalten, wie Lazarus und seine Mitarbeiter
(Lazarus & Folkman, 1984, 1987; Lazarus & Launier, 1978, dt. 1981) und - auf den Ar-
beitskontext bezogen - an diesen orientierte Autoren wie z.B. Greif, Bamberg und Semmer
(1991).

Gaillard (1993) hat die Verankerung dieser beiden Modellversionen einmal im Bereich der
Kognitionspsychologie und einmal im Bereich der Emotionspsychologie und Psychosoma-
tik dargestellt und ihre Gemeinsamkeiten und Unterschiede herausgearbeitet.

Die Besonderheit in der transaktionalen Stresskonzeption liegt darin, dass nicht nur beson-
dere Ereignisse“, sondern auch andauernde Begebenheiten5 Stressoren sein konnen, des
weiteren ist davon auszugehen, dass sich der Mensch mit den aktuellen Anforderungen
bzw. Uberforderungen aktiv auseinandersetzt.

Nach Wieland-Eckelmann (1996, S. 488) besitzen transaktionale Stresskonzepte "einen
hohen heuristischen Wert", haben aber "bisher hinsichtlich ihrer Operationalisierung noch

4 sogenannte ,life-events* wie Unfall, Krankheit, Tod etc.

* bezeichnet als ,,daily-hassles*; gemeint sind damit z.B. Argernisse die tiglich auftreten — beispielsweise das Versiaumen eines Verkehrs-
mittels, im Stau stehen usw.
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nicht das methodologische Niveau erreicht wie die reiz- bzw. reaktions-orientierten Ansat-
ze. Ein wesentliches Defizit transaktionaler Stresskonzepte besteht darin, dass bisher nur
wenig Studien vorliegen, in denen sowohl die (objektiven) Anforderungen als auch die Fa-
higkeiten der Person systematisch variiert bzw. in ihren Auswirkungen auf das Erleben und
Verhalten untersucht wurden."
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6.3 Folgen von Stress

Die hier angeflhrten kurz-, bzw. langfristigen Beanspruchungsfolgen sollen deutlich ma-
chen, welche Auswirkungen das Pendeln als Ausléser von Stress haben kann.

Kurzfristige Beanspruchungsfolgen:

- treten unmittelbar nach der Belastung auf und weisen in diesem Sinne auf eine Uberfor-
derung durch die eben aufgetretene Situation hin:

Psychische/somatische Reaktionen: Steigerung von Herzfrequenz, Blutdruck und Atem-
frequenz. Schweillausbruch, Muskelschmerzen, Durchfall

Beobachtbares Verhalten: Leistungsschwankungen; Konzentrationsmangel; Fehler bei
der Arbeitsausfilhrung; Verschlechterung der Feinmotorik; Unfreundlichkeit

Psychische Empfindungen: Misserfolgsgefihl, Enttduschung, Frustration; Arger; Aufge-
regtsein; Gereiztsein; Aggressivitat; Monotonie; Sattigung; Ermidung

Mittel- bis langfristige Beanspruchungsfolgen:

- sind nicht die Folgen von eben eingetretenen Situationen, sondern entstehen entweder
aufgrund eines massiv beanspruchenden Ereignisses (vgl. "life events"), oder als Folge
von immer wieder eintretender Uberforderung. Die transaktionale Sichtweise geht zusatz-
lich davon aus, dass die subjektiven (Fehl-)Einschatzungen und Kompensationsmoglich-
keiten den Grad an Beanspruchung mit bestimmen:

Psychische/somatische Reaktionen: Bluthochdruck, Infarkt (Koronarerkrankungen), Ma-
gen-Darmerkrankungen, rheumatische Erkrankungen, Infektionen, Hautallergien

Beobachtbares Verhalten: Chronischer Leistungsabfall, Nikotin-, Alkohol-, Drogenmiss-
brauch, gehaufte Fehlzeiten, vermehrte Arztbesuche, zunehmende soziale Isolierung

Psychische Empfindungen: Depression, Angst, Angstlichkeit, permanente Erschdpfung,
Unzufriedenheit, Schmerzen, kérperliches Unwohlsein
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7. Internationale Studien zur
Beanspruchung durch den Arbeitsweg

Im folgenden wird ein Uberblick Gber Studien gegeben, die sich mit der Beanspruchung der
Pendler auseinandersetzen und empirische Befunde zu Auswirkungen auf Wohlergehen
und Befindlichkeit der Betroffenen liefern.

Wie in Abschnitt 4 zu den Auswirkungen von Stress besprochen, sind die Folgen der Teil-
nahme am Berufsverkehr differenziert zu betrachten. Einerseits im Hinblick auf kurzfristige
Auswirkungen (Situation nach Fahrtende - sogenannte "Nacheffekte" von Stress) und an-
dererseits im Blickwinkel von langerfristigen Auswirkungen auf Wohlergehen und Gesund-
heit

7.1  Unmittelbare fahrtbezogene Beanspruchung:

Ein Vergleich der Arbeiten einer europaischen Gruppe (Costa, Pickup & Dimartino 1988)
mit denen einer amerikanischen Gruppe (Novaco, Stokols & Milanesi, 1989) kommt zu
dem Ergebnis, dass Pendler mit langen Fahrzeiten wesentlich unzufriedener sind als Nicht-
Pendler, weitgehend unabhéngig davon, ob sie das Auto oder Offentliche Verkehrsmittel
benutzen. Als fahrtbezogene Beschwerden werden bei Pendlern (mehr als 45 Minuten pro
Einzelweg) im Vergleich mit einer Stichprobe von Nicht-Pendlern (<20min) Mudigkeit, star-
kes Schwitzen, Kopf-, Riicken-, und Gelenkschmerzen sowie Herzklopfen genannt.

Gulian und Glendon (1989) berichten, dass sich Pendler abends starker durch den Berufs-
verkehr belastet fuhlen, als morgens, in der Wochenmitte mehr als zu Anfang oder Ende
einer Woche. Die tagliche Fahrbeanspruchung variiert zudem mit Alter, Fahrerfahrung,
gesundheitlicher Verfassung und Schlafqualitat.

Stadler et. al. (2000) weisen in ihrer Studie darauf hin, dass 28,3% der Pendler (mehr als

45 Minuten pro Einzelweg) ihren Arbeitsweg als "sehr", "ziemlich", oder "einigermalen"”
beanspruchend empfinden.

Ott (1990) bezieht sich in seiner Untersuchung auf Fernpendler, gemeint sind damit Perso-
nen, die langer als eine Stunde flir eine Wegstrecke bendtigen, und berichtet, dass sich
63% der Fernpendler unzumutbar bis stark belastet fuhlen.

Er kommt auch, entgegen der landlaufigen Meinung, zu dem Ergebnis, dass ca. 80% der
Fernpendler "einen entsprechenden Arbeitsplatz in der Wohnregion bevorzugen" und etwa
25% der Stichprobe wirden dafir auch Verschlechterungen der Arbeitssituation in Kauf
nehmen.
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7.2  Wohlergehen und Gesundheit

Costa et al (1988) konnten bei Pendlern gesundheitliche Beschwerden, insbesondere psy-
chosomatischer Art, signifikant haufiger nachweisen, als bei Nicht-Pendlern. Beschwerden
betrafen vor allem Midigkeit, Verdauungsstérungen, Angste, Husten, Kopfschmerzen, Au-
genprobleme, Schwitzen und Hautprobleme.

Frauen, die zusatzlich zu Beruf, Familie und schlechten Dienstverhaltnissen mit dem Pen-
deln belastet werden, weisen nach Gulian (1987) und Mulders et al (1988) viel starkere
Beeintrachtigungen ihrer Gesundheit auf. Bei pendelnden Frauen wird haufig von Proble-
men in Zusammenhang mit Herzfunktion, gastrointestinalen und endokrinen Funktionen
berichtet.

Stadler et. al. 2000 schildern in ihrer Studie, dass 40% der Befragten angeben, haufig unter
Mudigkeit zu leiden und rund 22% haben haufig Schlafprobleme. Auch hier leiden Frauen
deutlich haufiger unter Mudigkeit und Nervositat, als Manner. Die Pkw Fahrer unter den
Pendlern klagen haufiger (ber Mudigkeit, als Nutzer von Offentlichen Verkehrsmitteln,
auch Nervositat und Schlafprobleme sind bei Pkw-Nutzern viel haufiger zu finden.

Dass der Verlust an der von der Arbeit freien Zeit noch weitere Auswirkungen hat, zeigt
eine Studie von Heloe & Kolberg (1974). Pendler in Norwegen hatten in ihrer Untersuchung
signifikant mehr Probleme mit der Zahngesundheit. In diesem Falle flihrte das geschrumpf-
te Zeitbudget der betroffenen Personen dazu, dass diese kaum Mdglichkeiten zu Zahnarzt-
terminen nach der Arbeit hatten.

24 Verkehr und Infrastruktur



8. Datengrundlagen

Zur Beantwortung der Fragestellung, welche Beanspruchung der tagliche Weg zur Arbeit
fur die Arbeitnehmer mit sich bringen kann, wird auf bereits vorliegendes Datenmaterial
zurtickgegriffen. Im wesentlichen sind dies zwei Untersuchungen, die von der Arbeiter-
kammer Wien 1999 und 2001 durchgefihrt wurden, und eine Diplomarbeit aus dem Jahr
2003, die sich vor allem auf psychologische Fragestellungen im Zusammenhang mit dem
Pendeln konzentriert.

Die AK-Pendlerbefragung 1999, an der insgesamt 713 Personen teilgenommen haben,
bezieht sich hauptsachlich auf statistische Angaben, sodass aus diesem Datensatz haupt-
sachlich weg- und zeitspezifische Zusammenhange abgeleitet werden kdnnen.

Insgesamt 1192 Personen nahmen an der Pendlerbefragung 2001 teil, die zusatzlich zu
den Pendlerdaten auch weg- und verkehrsmittelspezifische Aspekte wie Komfort, unregel-
maRige Fahrzeiten, Stau, aber auch das Empfinden von Stress, Beschwerlichkeit und Ar-
ger berlcksichtigt. Die in dieser Befragung gewonnenen Daten ermdglichen es, Aussagen
Uber fahrtbezogene Befindlichkeitsunterschiede einzelner Pendlergruppen zu machen und
auch wegspezifische Probleme zu berticksichtigen. Erganzend zu diesen Daten ist es auch
moglich, die von den Pendlern subjektiv wahrgenommenen Stressverursacher und auch
etwaige Verbesserungsvorschlage zu analysieren.

Mit einer StichprobengréfRe von 340 Befragten ist die Diplomarbeit aus dem Jahr 2003 die
kleinste Untersuchung. Sie hat allerdings einen sehr gro3en Datenumfang, zudem wur-
den die Pendler zu zwei Zeitpunkten befragt. Um Aufschlisse Uber die aktuelle Befindlich-
keit zu erhalten, wurden die Befragten morgens und abends gebeten, die "Eigenschafts-
worterliste" nach Janke & Debus (1978) auszufillen. Um das Beanspruchungsniveau der
befragten Personen ermitteln zu kdnnen, wurde ihnen am Morgen zuséatzlich der "Erho-
lungs- Belastungs-Fragebogen" nach Kallus (1995) vorgegeben.

Die Beantwortung der Frage nach der Pendlerbefindlichkeit stiitzt sich also auf die Antwor-
ten von insgesamt Uber 2200 Personen, die verteilt iber einen Zeitraum von vier Jahren
befragt wurden. Ein Uberblick Uber die Beschaffenheit der drei genannten Stichproben wird
in den folgenden Kapiteln gegeben:
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8.1 Zeitaufwand fur den Weg zur Arbeit

Zwar verwenden die Erhebungen unterschiedliche Kategorien hinsichtlich des Zeitaufwan-
des fiir eine Wegstrecke, dennoch lassen sich einige Vergleiche durchfihren.

Laut Statistik Austria® sind Pendler im 6sterreichischen Durchschnitt zu 87% unter 45 Minu-
ten unterwegs, und lediglich 5,6% missen einen Zeitaufwand von mehr als 60 Minuten in
Kauf nehmen. Bei den Wiener Pendlern sind mit 5,8% &ahnlich viele Pendler mehr als 60
Minuten unterwegs, unter 45 Minuten sind fiir ca. 83% vonnéten.

Bei den Pendlern aus/in Niederdsterreich sind mit 10,5% beinahe doppelt so viele mehr als
eine Stunde unterwegs, und lediglich 79,6% fahren kurzer als 45 Minuten.

In allen drei analysierten Studien sind die befragten Personen wesentlich langer unter-
wegs, als die oben genannten Statistiken ausweisen, was wiederum mehrere Ursachen
haben kann.

Die subjektive Zugehorigkeit zur Gruppe der Pendler spielt sicherlich hinsichtlich der Be-
reitschaft eine Rolle, an "Pendlerumfragen” Uberhaupt teilzunehmen. Die Untersuchung
2003 kommt zu dem Ergebnis, dass sich Personen erst als Pendler bezeichnen, wenn sie
eine durchschnittliche Anfahrtszeit von 45-90 Minuten haben, wogegen Personen, die sich
selbst als Nicht-Pendler sehen, Wegzeiten von 20-45 Minuten aufweisen.

Zusatzlich ist der hohe Anteil an Befragten mit sehr langen Anfahrtszeiten auch darauf zu-
rickzufiihren, dass bei Pendlern mit einem sehr hohen Zeitaufwand einerseits eine grole-
re Bereitschaft besteht, sich flir Verbesserungen einzusetzen und andererseits auch das
Bedurfnis nach Hilfestellung wesentlich ausgepragter ist. Belegbar ist diese Vermutung
durch Teilergebnisse der Befragung 2001. Pendler, die Gber 81 Minuten fir eine Wegstrek-
ke benétigen, fordern demnach signifikant haufiger die Erhéhung der Pendlerpauschale als
Personen, die einen geringeren Zeitaufwand haben. Die 1999 Befragten mit Anfahrtszeiten
von uber 100 Minuten erwarten zudem signifikant hdufiger von der AK, dass sie bei der

¢ siehe Tabelle 1 durchschnittlicher Zeitaufwand fiir den Arbeitsweg
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Fahrplanerstellung mitredet und sich fur Komfort und Pinktlichkeit der Offis einsetzt, als
das bei Pendlern mit einem Zeitaufwand von 41-60 Minuten der Fall ist.

N Prozent
bis 20 Minuten 9 1,3
21 bis 40 Minuten 37 5,2
41 bis 60 Minuten 190 26,8
61 bis 80 Minuten 194 27,3
81 bis 100 Minuten 164 23,1
iber 100 Minuten 113 15,9
Gesamt 707 99,6
fehlend 3 4
Gesamt 710 100,0

Tabelle 3: Studie 1999 — Zeitaufwand

In der Untersuchung 1999 sind lediglich 11% weniger als 45 Minuten unterwegs. 39%
missen mehr als eine Stunde flr eine Wegstrecke in Kauf nehmen, also mehr als sieben-
mal so viele, wie im Osterreichischen Durchschnitt.

Ein ahnliches Bild ergibt sich in der Befragung 2001, wo zwar 20,9% mit maximal 40 Minu-
ten auskommen, aber Uber 54% mehr als eine Stunde fur eine Wegstrecke bendtigen.
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N Prozent
bis zu 20 Minuten 40 34
21 bis 40 Minuten 208 17,5
41 bis 60 Minuten 286 24,1
61 bis 80 Minuten 278 23,4
81 bis 100 Minuten 224 18,9
Uber 100 Minuten 144 12,1
Gesamt 1180 99,5
fehlend 6 5
Gesamt 1186 100,0

Tabelle 4: Verteilung des Zeitaufwandes in der Befragung 2001

In der Untersuchung 2003 sind 59,7% weniger als 45 Minuten unterwegs. 37.7% brauchen
mehr als 45 Minuten.

N Prozent

bis 20 Minuten 35 10,3
20-45 Minuten 168 49,4
45-90 Minuten 104 30,6
tiber 90 Minuten 24 7,1
Gesamt 331 97,4
fehlend 9 2,6
Gesamt 340 100,0

Tabelle 5: Verteilung des Zeitaufwandes in der Befragung 2003
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Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die angestellten Vergleiche des Zeitauf-
wandes der Stichproben mit den Daten der Statistik Austria nur grobe Aussagen sind, und
auch nur sehr unvollstdndige Vermutungen hinsichtlich der Reprasentativitat zulassen
(man beachte etwa in den Angaben der Statistik Austria die sehr unterschiedliche Vertei-
lung der Wiener Pendler im Vergleich zu jener der Niederdsterreichischen Pendler, vor
allem in den mittleren Bereichen des Zeitaufwandes). Aufgrund der Datenstruktur der Be-
fragungen ist es nicht moéglich, derart detaillierte Vergleiche der Verteilungen durchzufih-
ren.

Trotz der offensichtlich nicht gegebenen Reprasentativitdt kann man davon ausgehen,
dass die vorhandenen Daten eine Fllle von Rickschllissen Uber die Befindlichkeiten und
Bedurfnisse der Pendler zulassen, die sehr lange Anfahrtszeiten in Kauf nehmen mussen.
Immerhin mussen dsterreichweit rund 400.000 Arbeithehmer taglich mindestens 1,5 Stun-
den ihrer Freizeit aufwenden, um ihrer Arbeitstatigkeit nachgehen zu kénnen.

Die aktuelle Entwicklung des Arbeitsmarktes und auch die Malnahmen des Gesetzgebers
(Arbeitslosenversicherungsgesetz) deuten darauf hin, dass auch weiterhin mit einer Zu-
nahme der durchschnittlichen Wegzeiten gerechnet werden muss.

8.2  Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel der befragten
Personen:

Die Statistik Austria’ verwendet bei der Erfassung der &ffentlichen Verkehrsmittel andere
Kategorisierungen, als es in den Untersuchungen der Arbeiterkammer Ublich ist. Vermut-
lich aufgrund verkehrstechnischer Uberlegungen bilden in der Volkszéhlung Schienenfahr-
zeuge (Eisen-, Strassen-, U-Bahn) eine Gruppe und Busse (Autobus, Obus) eine zweite
Gruppe Offentlicher Verkehrsmittel.

In Bezug auf die Fragestellungen einer Interessensvertretung wie der Arbeiterkammer,
aber auch im Zusammenhang mit den Belastungen durch den Arbeitsweg, erscheint eine
andere Kategorisierung der Offentlichen Verkehrsmittel sinnvoller.

7 siche Tabelle 2
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Durch die Einteilung in die Gruppe der Bahn, S-Bahn und Regionalbus Nutzer einerseits,
und die Gruppe der U-Bahn, StralRenbahn und Bus Benutzer (innerstadtisch in Wien) ande-
rerseits, wird den unterschiedlichen Rahmenbedingungen (wie Taktfrequenzen und Aus-
stattung der Haltestellen) im landlichen Bereich, im Vergleich zum stadtischen Raum
Rechnung getragen. Des weiteren, wie im nachsten Abschnitt beschrieben, sind mit diesen
beiden Verkehrmittelgruppen im Durchschnitt unterschiedlich lange Fahrtzeiten verknUpft,
die in Zusammenwirkung mit dem Verkehrmittel zu unterschiedlichen Beanspruchungen
fuhren kénnen.

Aus diesem Grund werden Bahn, S-Bahn und Regionalbus im weiteren Verlauf als "Offent-
licher Fernverkehr" (OV-Fern) und U-Bahn, Stralenbahn und Autobus (in Wien) als "Of-
fentlicher Verkehr in Wien" (OV-Wien) bezeichnet.

Entsprechend den Daten der Statistik Austria besteht dsterreichweit ein Anteil von Nutzern
offentlicher Verkehrsmittel von 18,2% und eine Kraftfahrzeugnutzung von 61,7%. In Nie-
derosterreich ist der Anteil letzterer mit 66,5% ein wenig hoher, und die Nutzung o6ffentli-
cher Verkehrsmittel mit 14,2% entsprechend geringer. Eine Verschiebung zu Gunsten der
offentlichen Verkehrsmittel ist in Wien erwartungsgemaf vorhanden, hier kommt der Moto-
risierte Individualverkehr auf nur 42,3% und der Offentliche Verkehr auf 45,2%.

Vergleicht man die 6sterreichischen Statistiken mit den in dieser Publikation herangezoge-
nen Daten, so muss eingerdumt werden, dass sich zum Teil erhebliche Unterschiede in
den Verteilungen ergeben.

iiberwiegend verwendetes Verkehrsmittel N Prozent
zu Ful}/ Rad 32 2,7
PKW 125 10,5
Bahn/Regionalbus 830 70,0
U-Bahn/Bus Wien 174 14,7
Gesamt 1161 97,9
fehlend 25 2,1
Gesamt 1186 100,0

Tabelle 6: Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel der Studie 2001
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In der Studie 2001 fahren beinahe 85% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und nur 10,5% mit
dem Pkw oder Motorrad. Die Studie 2003 ist in dieser Hinsicht mit einem MIV-Anteil von
69% und einer Nutzung der Offentlichen von 21,7% reprasentativer.

tiberwiegend verwendetes Verkehrsmittel N Prozent
zu Ful3/Fahrrad 16 4,7
Kraftfahrzeuge 235 69,1
offentlicher Fernverkehr 44 12,9
offentlich innerstiadtischer Verkehr 30 8,8
Gesamt 325 95,6
fehlend 15 4.4
Gesamt 340 100,0

Tabelle 7: Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel der Studie 2003

Uber die Verteilung des tberwiegend genutzten Verkehrsmittels in der Befragung 1999
kann keine Aussage gemacht werden, da hier die Frage nach dem uUberwiegend verwende-
ten Verkehrsmittel nicht gestellt wurde, und die Angaben auf die insgesamt in Anspruch
genommenen Verkehrsmittel beschrankt blieben.

Abbildung 1 verdeutlicht, dass die Verteilungen in den Studien 2001 und 2003 sehr unter-
schiedlich sind. Grob gesprochen, entspricht der Anteil der Kfz Nutzer in der Studie 2001 in
etwa dem Anteil an Nutzern des oOffentlichen Fernverkehrs in der Befragung 2003.

Interessant wird jedoch, ob gerade durch diese sehr verschiedenen Verteilungen etwaige
Effekte der Gberwiegend verwendeten Verkehrsmittel in Bezug auf die Beanspruchung der
Pendler verschwinden, oder dennoch, unabhangig von der Verteilung, nachweisbar blei-
ben.
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Abbildung 1: Vergleich der Verkehrsmittelwahl 2001 und 2003

8.3  Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und
Zeitaufwand:

Neben der Verteilung des Zeitaufwandes und des Uberwiegend verwendeten Verkehrsmit-
tels der befragten Personen ist grundsatzlich auch zu beachten, wie lange die Nutzer un-
terschiedlicher Verkehrsmittel unterwegs sind. Da dem Zeitaufwand in Bezug auf die Bela-
stung durch den Arbeitsweg zweifelsfrei ein gewisses Mall an Bedeutung zukommt, ist zu
berlcksichtigen, dass etwaige Schwankungen im Zeitaufwand im Zusammenhang mit dem
Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel zu Verfalschungen der im spateren Verlauf
durchgefiihrten Mittelwertsvergleiche beitragen kénnen.
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Abbildung 2: Zeitaufwand fur die Verkehrsmittelgruppen in der Studie 2001

Den geringsten Zeitaufwand, um den Arbeitsplatz zu erreichen, haben in der Befragung
2001 erwartungsgemald jene Personen, die Uberwiegend zu Ful3, oder mit dem Fahrrad
unterwegs sind, sie fallen im Durchschnitt in die Kategorie von 21 bis 40 Minuten.

Etwas langer brauchen die PKW-Fahrer (38% brauchen 21-40 Minuten, 31% 42-60 Minu-
ten und nur 12% 61-80 Minuten) und Personen, die mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in
Wien unterwegs sind (44% bendtigen 21-40 Minuten, 39% 42-60 Minuten und lediglich 7%
61-80 Minuten). Beide Gruppen fallen iberwiegend in den Bereich 41-60 Minuten.

Am langsten sind Bahn, S-Bahn und Regionalbusfahrer unterwegs, namlich 61-80 Minuten.
In dieser Gruppe haben nur 8% einen Anfahrtsweg von 21-40 Minuten, 21% bendtigen 41-
60 Minuten, und immerhin ein Viertel der Bahn und Busbenutzer brauchen 61-80 Minuten,
um ihren Arbeitsplatz zu erreichen.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass es sich hierbei um statistische Angaben han-
delt, die ein Ergebnis widerspiegeln, jedoch keinerlei Auskunft Gber die Richtung des Zu-
sammenhanges vermitteln kdnnen. Es ist also weder zulassig, aus den vorhandenen Ver-
teilungen den Schluss zu ziehen, dass die Pendler fiir weitere Strecken lieber Bahn und
Bus als das Auto verwenden, noch kann man daraus folgern, dass etwa aufgrund von Qua-
litdtsunterschieden Bahn und Bus wesentlich langsamer sind, als das Auto.

Korrekt ist lediglich die Aussage, dass Nutzer von Bahn und Bus im Durchschnitt langer
unterwegs sind, als Nutzer des motorisierten Individualverkehrs.

Arbeiterkammer Wien 33



UBERFORDERT DURCH DEN ARBEITSWEG?

Personen der Befragung 2003, die ihren Arbeitsweg hauptsachlich mit dem Fahrrad oder
zu Fuld zurlicklegen, sind im Durchschnitt bis maximal 20 Minuten unterwegs und haben im
Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln den geringsten Zeitaufwand.

Im Durchschnitt 20-45 Minuten unterwegs sind Personen, die entweder hauptsachlich mit
dem Pkw fahren, oder den 6ffentlichen Verkehr in Wien in Anspruch nehmen.

Die Autofahrer geben zu 56% eine Wegzeit von 20-45 Minuten an und 31% brauchen zwi-
schen 45 und 90 Minuten fir eine Wegstrecke, die Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel in
Wien bendtigen zu 70% 20-45 Minuten fir den Arbeitsweg, nur 17% bendtigen zwischen
45 und 90 Minuten.

100%
90% // T
80% //% E dber 90 Min
70%
[A45-90 Min
60%
50% 020-45 Min
40% - Ebis 20 Min
30%
20%
10% -
oo
Kraftfahrzeuge offentlicher offentlich zu Fuss/ Rad
Fernverkehr innerstadtisch

Abbildung 3: Zeitaufwand fur die Verkehrsmittelgruppen in der Studie 2003

Wie auch in der Befragung 2001, sind hier Bus- und Bahnfahrer am langsten unterwegs.
Rund die Halfte der Pendler, die Uberwiegend mit Bus oder Bahn zur Arbeit kommen,
braucht 45-90 Minuten, 36% geben sogar eine Fahrtzeit von Gber 90 Minuten an, lediglich
9,5% kommen mit 20-45 Minuten flir eine Strecke aus.

Die Studie 2003 erlaubt es, zusatzlich zum Zeitaufwand auch festzustellen, wie weit die
Pendler im Zusammenhang mit dem Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel fahren.

Hier zeigt sich, anders als beim Zeitaufwand, dass die Nutzer der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel in Wien mit 2-20km gleich weite Strecken zuriicklegen, wie die FuRganger und Radfah-
rer. Die Pkw Fahrer legen im Mittel 20-40 km zurlck, und wie bereits mehrfach beim Zeit-
aufwand festgestellt, legen die Nutzer von Bahn und Regionalbus, mit einem Ergebnis von
40-60km, die weitesten Strecken zuriick.
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Insgesamt ist es schwer moglich, einen einfachen Vergleich des durchschnittlichen Zeit-
aufwandes im Zusammenhang mit dem Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel Uber
beide Studien zu ziehen. Vor allem, weil unterschiedlich lange Fahrtzeiten schon aufgrund
der ungleichen Kategorisierungen der Entfernung resultieren, und auch nicht abgeschéatzt
werden kann, wie die tatsachlichen Verteilungen innerhalb der vorgegebenen (z.T. sehr
groben) Kategorien ausfallen. Auffallig ist jedoch, dass in beiden Studien Pkw-Nutzer und
Nutzer 6ffentlicher Verkehrmittel in Wien jeweils ungefahr gleich lange unterwegs sind, und
dass die Nutzer von Bahn, S-Bahn und Regionalbus (daher Offentlicher Fernverkehr) die
langsten Anfahrtszeiten haben und die weitesten Strecken zurilicklegen.
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9. Analyse der Belastungsdimensionen

Anhand der Literaturanalyse (siehe Abschnitt 5) wurden jene Dimensionen erarbeitet, die
als wesentliche Merkmale zur Erfassung des Pendlergeschehens genannt werden.

Stadler (2001) bezeichnet den Zeitaufwand als alles Uberlagernden Faktor, Gberprift zu-
satzlich aber auch das Uberwiegend verwendete Verkehrsmittel, welches auch von Ott
(1990) angefuhrt wird. Ott (1990) nennt auch die Benutzung mehrerer Verkehrsmittel als
Belastungsfaktor. Inhaltlich und im Hinblick auf die Forderung nach der Uberpriifung még-
lichst verallgemeinerbarer Faktoren sind diese drei Dimensionen daher in Abbildung 4 als
Haupteffekte benannt worden.

Weitere Variablen wie Verspatungen, Komfort des Verkehrsmittels, Stau, Abstimmung der
Linien, Baustellen u.d. sind auf bestimmte einzelne Wege bezogen und unterliegen vor
allem regionalen Variationen, weshalb sie am Rande in die Datenanalyse einfliel3en.

Fir das Verstandnis und vor allem fiir die Interpretation der im Anschluss vorgestellten
Ergebnisse ist es wichtig zu beachten, dass die dargestellten Haupteffekte nicht unabhan-
gig voneinander auftreten® (symbolisiert durch die Wechselwirkungspfeile < in Abbild 4).

Dadurch ist eine gewisse Vorsicht bei der Interpretation der Beanspruchungsfolgen auf-
grund der Haupteffekte geboten, da flrs erste nicht ausgeschlossen werden kann, dass ein
Effekt einen anderen Uberlagert und daher zu bestimmten Ergebnissen fuhrt. Zusatzlich
kénnen Effekte moglicherweise erst durch die Kombination von Faktoren entstehen. Ent-
sprechende Hinweise und Erlauterungen werden bei den jeweiligen Kapiteln gesondert
angeflhrt, in diesem Kapitel soll auf die wichtigsten Zusammenhange der Faktoren hinge-
wiesen werden.

Die Voruntersuchungen der Daten aus der Befragung 2001 und 2003 zeigen Ubereinstim-
mend signifikante Unterschiede beim Vergleich des Zeitaufwandes in Abhangigkeit vom
jeweils Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel.

8 Tabellen 10 und 11 im Anhang geben die Korrelationen der Faktoren wieder.
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Demnach sind FuRganger/Radfahrer am kirzesten unterwegs, und Nutzer von Bahn, S-
Bahn und Regionalbus am langsten. Pkw-Nutzer und Pendler mit OV in Wien liegen zwi-
schen diesen beiden Extremgruppen.

Haupteffekte Wegspezifische Belastungsfolgen
Komponenten:
Verspatungen, Komfort, -
Stau, Abstimmung der * Stress, Arger am
Zeitaufwand Il L 9 Arbeitsweg
Linien, Baustellen.......
I ® Beschwerlichkeit
des Arbeitsweges
Uberwiegend
verwendetes ® Beanspruchungs-
] Niveau
Verkehrsmittel
I e Stimmung bei Ar-
Anzahl ver- beitsbeginn
wendeter Ver- || e Stimmung nach
kehrsmittel Arbeitsende

Abbildung 4: grafische Darstellung der analysierten Belastungsfaktoren

Die Analyse der Verteilungen an insgesamt verwendeten Verkehrsmitteln bzw. der Umstei-
gehaufigkeit im Zusammenhang mit dem Uberwiegend verwendeten Verkehrmittel zeigt,
dass Pkw-Nutzer im Durchschnitt bei "ihrem" Verkehrsmittel bleiben, d.h. sie steigen selte-
ner um und verwenden insgesamt weniger Verkehrsmittel (hier ist auch zu Fuld gehen und
Radfahren beriicksichtigt), als andere Pendlergruppen. Am haufigsten steigen Nutzer des
offentlichen Fernverkehrs um. OV-Wien Pendler sowie FuRganger/Radfahrer bilden die
mittlere Gruppe.

Inhaltlich nachvollziehbar ist auch, dass ein hoher Zusammenhang zwischen dem Zeitauf-
wand und der Umsteigehaufigkeit besteht. D.h. je mehr unterschiedliche Verkehrsmittel
verwendet werden, umso hoher ist auch der Zeitaufwand.

Details zu den Korrelationen der genannten Dimensionen finden sich in Tabellen 10 und 11
im Anhang.
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In den Abschnitten 7.1 bis 7.3, die die Ergebnisse der Analysen des Arbeitsweges aus
mehreren Datenquellen umfassen, kommen die in Punkt 4 dargestellten Stresskonzepte
zur Anwendung.

Definitionsgemal stellt jede Anforderung, die auf den Menschen eintrifft, eine Belastung
dar. Ob und in welchem Ausmal} die jeweils auftretenden Faktoren als negative Belastung,
also Stress empfunden werden, hangt einerseits von der Haufigkeit und Intensitat des Rei-
zes ab, und andererseits auch von den Ressourcen und Bewaltigungsmaoglichkeiten der
Betroffenen.

Hauptaugenmerk bei der Untersuchung der Belastungsdimensionen des Weges von und
zur Arbeit liegt bei der Analyse verallgemeinerbarer Bedingungen und Strukturen, denen
aufgrund der erlduterten Stresskonzepte das Potenzial beigemessen wird, zu negativer
Beanspruchung zu fuhren.

Dass der Arbeitsweg Stress erzeugt, ist die erste Hypothese. Insbesondere dem Zeitauf-
wand ist eine hohe Bedeutung beigemessen, weshalb als erstes in 7.1 die Einfliisse unter-
schiedlich langer Anfahrtszeiten untersucht und in Beziehung zu oben genannten Studien
gesetzt werden.

Weiters wird untersucht, ob die Wahl des Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels einen
Einfluss auf das Beanspruchungsniveau der Pendler hat. In Abschnitt 7.2. wird somit die
Behauptung Uberprift, dass die Wahl des Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels kei-
nen Einfluss diesbeziglich hat.

In 7.3. schlieBlich wird die Bedeutung des Umsteigens bzw. des Verwendens von mehre-
ren Verkehrsmitteln genauer beleuchtet.

9.1 Zeitaufwand als Belastungsfaktor

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass mit der Dauer der Einwirkung eines beanspru-
chenden Reizes auch die subjektive Beanspruchung zunimmt.

Diese Vermutung bestatigen die Ergebnisse von Stadler et.al. (2000), wonach Pendler mit
einem Zeitaufwand von mehr als 45 Minuten fur eine Wegstrecke negativere Werte in Be-
zug auf Midigkeit, Nervositat, Schlafprobleme, Angste und Konzentrationsmangel hatten,
als Nicht-Pendler (weniger als 20 Minuten fur eine Strecke). Weiters zeigt sich, dass sich
die (45 Minuten-) Pendler signifikant starker durch die Fahrt zur Arbeit beansprucht flhlen,
als kurzer zur Arbeit fahrende Personen.

Dieser Abschnitt untersucht die Zusammenhange von unterschiedlich langen Anfahrtszei-
ten und dem dabei empfundenen Stress, sowie die Haufigkeit des empfundenen Argers
und auch die Beschwerlichkeit des Arbeitsweges. Dies sind Ergebnisse der Pendlerbefra-
gung 2001. Vertiefend dazu, werden Ergebnisse hinsichtlich der morgendlichen Stimmung,
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der Befindlichkeit zu Arbeitsende und Unterschiede im Beanspruchungsniveau betrachtet,
Analysen, die anhand der Befragung 2003 durchgeflihrt werden. Erganzend zu den Haupt-
ergebnissen werden die jeweils durchgefiihrten Detailauswertungen vorgestellt, um auch
Aussagen Uber die Faktorkombinationen (Weg, Verkehrsmittel, Verkehrsmittelanzahl) tref-
fen zu kénnen.

9.1.1 Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit in der Studie 2001

Pendler der Studie 2001, die héchstens 20 Minuten fir den Weg zur Arbeit bendtigen,
empfinden den geringsten Stress, und haben auch die geringsten Werte in bezug auf die
Beschwerlichkeit des Arbeitsweges. Sie unterscheiden sich in diesen Punkten signifikant
von allen anderen Pendler-Gruppen. Im Durchschnitt ist der Arbeitsweg der Pendler, die
maximal 20 Minuten brauchen, mit eher niedrigem bis gar keinem Stress verbunden, die
Gruppe gibt auch an, dass der Weg flir sie unbeschwerlich ist.

Wahrend keiner der Pendler mit einem Zeitaufwand von unter 20 Minuten antwortet, dass
der Weg zur Arbeit sehr beschwerlich ist, und nur 2,6% von eher hohem Stress berichten,
geben die Befragten mit einem Anfahrtsweg von mehr als 100 Minuten zu 53% die Antwort,
dass ihr Arbeitsweg mit hohem Stress verbunden ist, und zu 45%, dass ihr Weg zur Arbeit
sehr beschwerlich ist.

Was den Arger am Arbeitsweg anbelangt, so haben Pendler mit einem Zeitaufwand von
maximal 20 Minuten die gleichen Werte wie Pendler, die 21-40 Minuten unterwegs sind.
Beide Gruppen argern sich zu ca. 70% selten bis nie auf dem Weg zur Arbeit.
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Der Anfahrtsweg zur Arbeit ist fir mich verbunden mit:

100% - Heher hoh
eher hohem
90% 1 Stress
80% -
70% -
o/ |
600/0 Oeher niedrigem
50% Stress
40%
30% -
20% Hgar keinem
10% . Stress
0% B T T T T T

Bis zu 21 bis 40 41 bis 60 61 bis 80 81 bis Uber Gesamt
20 Minuten Minuten Minuten 100 100
Minuten Minuten Minuten

Abbildung 5: Studie 2001 - Zeitaufwand und Stressempfinden der Pendler

Pendler der Befragung 2001, die 21-40 Minuten fur eine Wegstrecke bendtigen, klagen
signifikant ofter Uber Stress und die Beschwerlichkeit des Arbeitsweges als Personen, die
héchstens 20 Minuten brauchen. Sie sind aber immer noch unter dem Niveau derjenigen,
die langere Anfahrtszeiten in Kauf nehmen mussen, was sich darin dufdert, dass der
Durchschnitt der Antworten immer noch bei eher niedrigem Stress und wenig beschwerlich
liegt.

Am Weg zur Arbeit muss ich mich argern:

100% -

90% -

80% -

70% - B Sehr oft
60% - @ Ofters
ig:ﬁ’ ) OSelten

0 7 .

30% O Nie
20% -

10% -

0% - ‘ - ‘ E N 3 i | ‘

Bis zu 20 21 bis 40 41 bis 60 61 bis 80 81 bis Uber 100 Gesamt
Minuten Minuten Minuten Minuten 100 Minuten
Minuten

Abbildung 6: Zeitaufwand und Arger am Arbeitsweg
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Ein sehr interessantes Ergebnis der Studie 2001 ist, dass das Stressempfinden und die
Argernisse, die mit dem Arbeitweg verbunden sind, fiir Pendler, die 41-60 Minuten bendti-
gen, gleich hoch sind wie fiir jene, die 61-80 Minuten bendtigen.

Dies bedeutet, fir Personen dieser Befragung ist ein Zeitwand von 41 Minuten fUr eine
Wegstrecke gleich stressig und mit gleich viel Arger verbunden, wie ein Weg, der ca. dop-
pelt so lange ist. Offensichtlich bilden Pendler, die einen Zeitaufwand von 41 bis 80 Minu-
ten haben, eine Gruppe von gleich Belasteten, denn auch im Hinblick auf die Beschwer-
lichkeit des Arbeitsweges befinden sie sich auf einem gemeinsamen Niveau.

Der Durchschnitt der Gruppe mit einem Zeitaufwand von 41 bis 80 Minuten empfindet am
Arbeitsweg zwar noch immer eher niedrigen Stress, dennoch findet eine signifikante Ver-
schiebung in Richtung eher hohem Stress statt. Pendler dieser Gruppe empfinden ihren
Arbeitsweg im Durchschnitt als wenig bis einigermalfien beschwerlich, und sie missen sich
Ofter argern als Personen, die einen geringeren Zeitaufwand haben, allerdings noch nicht
so sehr, wie jene, die langer unterwegs sind.

Ich empfinde den Arbeitsweg fur mich:

100% ~

Bsehr
90% - beschwerlich
800 -

% A einigermalen
70% - beschwerlich
60% - Owenig
50% - beschwerlich
40% - B unbeschwerlich
30% -

20% -
ol D [
0% T T T T

Bis zu 20 21 bis 40 41 bis 60 61 bis80 81 bis Uber 100 Gesamt
Min Min Min Min 100 Min Min

Abbildung 7: Studie 2001- Zeitaufwand und Beschwerlichkeit des Arbeitsweges

In der Pendlerstudie 2001 zeigt sich, dass Arbeitswege von 81-100 Minuten gleich stressig
sind, wie Wege von mehr als 100 Minuten. Betrachtet man die Verteilung der Antworten, so
sieht man, dass in beiden Gruppen 40% bis 50% von eher hohem Stress und lediglich je-
weils 8% von gar keinem Stress auf dem Weg zur Arbeit berichten. Pendler mit einem
Zeitaufwand von mehr als 81 Minuten berichten demnach Uber signifikant mehr Stress, als
alle Pendlergruppen mit einem geringern Zeitaufwand.
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Jene Pendler, die taglich insgesamt mehr als drei Stunden aufwenden mussen, um ihrer
Arbeitstatigkeit nachgehen zu kénnen, klagen gravierend haufiger Uber Arger am Arbeits-
weg, und auch die Beschwerlichkeit ist ungleich hdher als bei allen anderen Pendlergrup-
pen. Im Mittel empfinden sie ihren Arbeitsweg als sehr bis einigermallen beschwerlich und
sie antworten, dass sie sich ofters am Arbeitsweg argern.

9.1.2 Probleme, die am Arbeitsweg auftreten

Betrachtet man im Zusammenhang mit unterschiedlich langen Anfahrtszeiten einherge-
hende Probleme am Arbeitsweg, so zeigt sich, dass alle Pendlergruppen gleich haufig von
unregelmafigen Fahrtzeiten betroffen sind. Demnach geben ca. 14% der Pendler an, fast
taglich mit unregelmafigen Fahrtzeiten konfrontiert zu sein, unabhangig davon, ob sie kur-
ze Anfahrtszeiten (21-40Minuten) oder einen Zeitaufwand von mehr als 100 Minuten ha-
ben.

Wesentlich unterschiedlicher im wdéchentlichen Auftreten sind die Angaben in den Berei-
chen "Ausfélle von Bahn und Bus", "mangelnder Komfort" und "mangeinde Information".
Pendler, die unter 40 Minuten bendtigen, berichten zu 92%, dass Ausfalle von Bahn und
Bus selten bzw. nie auftreten. Nur 3% geben an, 2-3mal pro Woche mit derartigen Proble-
men konfrontiert zu sein. Bei Pendlern mit einem Zeitaufwand von Uber 40 Minuten berich-
ten nur mehr 80% davon, selten bzw. nie von derartigen Ausfallen betroffen zu sein, und 5-

10% geben an, dass dies 2-3 mal pro Woche passiert.

Mangelnder Komfort tritt bei kurzen Wegzeiten zu 7% fast taglich auf, bei Fahrtzeiten von
uber 40 Minuten kommt dies bei 30-40% der Pendler fast taglich vor.

Dass sie fast taglich mit mangelnder Information konfrontiert sind, geben Pendler mit
Fahrtzeiten von unter 40 Minuten lediglich zu 3% an, bei ldngeren Anfahrtszeiten geben 10
bis 20% der Pendler an, mit zu wenig Information versorgt zu werden.

9.1.3 Verbesserungswuinsche:

Sehr auffallig ist, dass Uber alle Gruppen hinweg eine Verdichtung der Intervalle als sinn-
volle MaRnahme eingestuft wird (bei allen Gruppen ca. 50%). Gleiches gilt fur eine bessere
Abstimmung der Linien, eine MalRnahme, die 25% der Pendler als sinnvoll erachten.
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20 bis 40 Minuten 40 bis 80 Minuten iiber 80 Minuten
,.Einrichtung einer neuen Zugverbindung* 11% 26% 40%
Verkiirzung der Reisezeiten 12% 22% 56%
bessere Informationen bei Bahn und Bus 15% 30% 36%
mehr Komfort 13% 24% 32%

Tabelle 8: Verbesserungswinsche je nach Zeitaufwand der Pendler

Insgesamt zeigt sich, dass mit einer Zunahme des Zeitaufwandes auch die Haufigkeiten
der Verbesserungswiinsche steigen.

Im Vergleich zu Pendlern mit einem Zeitaufwand von 20-40 Minuten winschen sich Pend-
ler der Gruppe 41-80 Minuten signifikant haufiger die "Einrichtung einer neuen Zugverbin-
dung", eine "Verkurzung der Reisezeiten" und "bessere Informationen bei Bahn und Bus".
(Details zu den Haufigkeiten siehe Tabelle 8)

Pendler mit einem hohem Zeitaufwand (mehr als 80 Min) wunschen sich im Vergleich zu
den Gruppen mit kirzerem Zeitaufwand signifikant haufiger die "Einrichtung einer neuen
Zugverbindung", "Verkirzung der Reisezeiten", "bessere Informationen bei Bahn und Bus"
und "mehr Komfort".

9.1.4 Detailauswertungen:

Die sehr groRe Stichprobe der Befragung 2001 erlaubt genauere Auswertungen zu den
Einflissen des Zeitaufwandes innerhalb der drei Verkehrsmittelgruppen MIV, offentlicher
Fernverkehr und offentlicher Verkehr in Wien.

Es zeigt sich sehr deutlich, dass mit steigendem Zeitaufwand der empfundene Stress und
die Beschwerlichkeit des Arbeitsweges signifikant zunimmt. Das ist bei allen Verkehrsmit-
telgruppen der Fall, was bedeutet, dass die allgemein gefundenen Ergebnisse zu den
Auswirkungen des Zeitaufwandes auf das Belastungsempfinden sowohl fur Pkw-Nutzer,
als auch fur OV-Pendler in Wien und fir OV-Fernpendler Giiltigkeit besitzen.
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Halt man die Anzahl der insgesamt verwendeten Verkehrsmittel konstant, ergeben sich
nahezu mit den Hauptergebnissen lbereinstimmende Aussagen. Mit zunehmendem Zeit-
aufwand steigt das Stressempfinden, die Beschwerlichkeit und der Arger am Arbeitsweg,
egal ob die Pendler mit einem, zwei, oder auch mehr Verkehrsmitteln zum Arbeitsplatz
kommen. Gleiches gilt fir die Umsteigehaufigkeit.

9.1.5 Beanspruchungsniveau und Befindlichkeitsaspekte in der Studie
2003

In Bezug auf das vorgefundene Beanspruchungsniveau der befragten Arbeitnehmer ist
statistisch auffallig, dass Personen, die Gber 90 Minuten fir den Arbeitsweg bendtigen,
haufiger Giber Ubermiidung und Zeitdruck klagen als jene Pendlergruppen, die 20-45 Minu-
ten bzw. 45-90 Minuten aufwenden. Der Bereich ,Ubermiidung und Zeitdruck® ist auch ge-
kennzeichnet durch Uberforderung und fehlenden Schlaf.

Tendenziell berichten sie zudem haufiger Uber kdrperliche Beschwerden, wobei das Er-
gebnis aufgrund der sehr konservativen Bonferoni-Korrektur jedoch als nicht signifikant
eingestuft werden muss.

3,5 -
3
2,5 - - ..
OUbermiidung
2 | Zeitdruck
1,5 4
1 .
0,5 -
0

20-45 Minuten 45-90 Minuten Uber 90 Minuten Total

Abbildung 8: Ubermiidung/Zeitdruck im Zusammenhang mit dem Zeitaufwand

Pendler, die mehr als 90 Minuten flr eine Wegstrecke bendtigen, flihlen sich morgens
auch desaktivierter und muder als alle Pendlergruppen, die weniger als 90 Minuten brau-
chen.
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Der Bereich ,Desaktiviertheit” beinhaltet unter anderem "energielos", "trage" und "lahm",
die Skala ,Mudigkeit umfasst Eigenschaftsworter wie "schlafrig”, "mide" und "erschopft”.
Diese beiden Befindlichkeitsmerkmale sind negativer Befindlichkeit zugeordnet, wobei die
Desaktiviertheit eng mit dem Gefihl einer allgemeinen Beeintrachtigung der Leistungsbe-
reitschaft im Sinne des Nicht-mehr-kdnnens und des Nicht-mehr-wollens verknipft ist. Der
Sammelbegriff der Mldigkeit ist durch eine unlustbetonte, vor allem auch kérperlich emp-
fundene Aktivitdtsminderung gekennzeichnet, und ist typischerweise nach starker kérperli-

cher und psychischer Beanspruchung stark ausgepragt.

0,6 -
0,5

Ebis 20 Minuten
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[020-45 Minuten
0,3

£245-90 Minuten

0,2 -
B Gber 90 Minuten

Desaktivierheit morgens Desaktiviertheit abends Mudigkeit morgens

Abbildung 9: Mudigkeit und Desaktiviertheit im Zusammenhang mit dem Zeitauf-
wand

Signifikante Unterschiede der Pendler, die tiber 90 Minuten bendtigen, ergeben sich zu den
Pendlergruppen 20-45 und 45-90 Minuten in den Bereichen ,Aktiviertheit morgens®, ,Emp-
findlichkeit morgens®, ,Deprimiertheit morgens und ,Vertraumtheit morgens*.

Die Bereiche ,Deprimiertheit® (beinhaltet Eigenschaftsworter wie traurig, trib, sorgenvoll)
und ,Vertraumtheit® (tiefsinnig, vertraumt, gedankenverloren) weisen auf eine gedankliche
Introversion hin und kennzeichnen die Unlustkomponente des Befindens. ,Aktiviertheit* als
positives Befindlichkeitsmerkmal beschreibt sozusagen ein optimales Aktivierungsniveau,
also einen Zustand mit groRtmadglicher Leistungseffizienz und Wohlbehagen.

Auffallig ist das Ergebnis, dass sich die erhobenen Pendlergruppen von 20-45 Minuten und
45-90 Minuten in den angesprochenen Dimensionen nicht unterscheiden.
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Abbildung 10: Zeitaufwand und Stimmungsaspekte am Morgen

Betrachtet man die Stimmungsunterschiede am Abend, so zeigt sich auch hier, dass mit
zunehmendem Zeitaufwand Unterschiede messbar werden. Pendler, die tGber 90 Minuten
fur ihren Arbeitsweg bendtigen, sind abends desaktivierter als alle anderen Pendlergrup-
pen. (Das gleiche Ergebnis zeigte sich lGbrigens auch bei der Erhebung am Morgen, d.h.
hier hat tGber den Tag hinweg keine Anderung stattgefunden). Pendler, die Gber 90 Minuten
unterwegs sind, sind weniger aktiviert als jene, die zwischen 45 und 90 Minuten brauchen,
und vertraumter als Pendler mit einem Zeitaufwand von 20-45 Minuten.

Personen, die Uber 90 Minuten fir den Arbeitsweg bendtigen, haben zudem héhere Werte
im Bereich der ,Introvertiertheit* als Pendler, die 20-45 Minuten bzw. 45-90 Minuten bené-
tigen. ,Introvertiertheit* enthalt Eigenschaften wie "ungesellig", "wortkarg" und "verschlos-
sen" und weist demnach auf soziale Zuriickgezogenheit und fehlende Mitteilsamkeit der
Betroffenen hin.

Im diesem Zusammenhang bleibt offen, ob die bereits am Morgen vorhandenen negativen
Stimmungsaspekte Uber den Tag hinweg vorhanden bleiben und durch die Arbeitstatigkeit
nicht wesentlich verandert werden, oder ob etwa die Antizipation des bevorstehenden, mit
den hinlanglich bekannten Problemen und Schwierigkeiten verbundenen Heimweges die
Stimmung negativ beeinflusst.

Arbeiterkammer Wien 47



UBERFORDERT DURCH DEN ARBEITSWEG?

Ebis 20 Minuten
[020-45 Minuten
E45-90 Minuten

Biber 90
Minuten

a

Aktiviertheit abends Introvertiertheit abends Vertraumtheit abends

Abbildung 11: Zeitaufwand und Stimmungsaspekte abends

9.1.6 Zusammenfassung der beiden Studien:

Die Vermutung, dass die Beanspruchung mit zunehmender Anfahrtszeit steigt, konnte be-
statigt werden.

Entsprechend den Uberlegungen anderer Forschergruppen (vgl. Stadler), dass Personen
mit einem Zeitaufwand von weniger als 20 Minuten als Nicht-Pendler bezeichnet werden,
konnte nachgewiesen werden, dass diese Personengruppe die geringsten fahrtbezogenen
Beschwerden 4uRerte. Sie berichten tiber den geringsten Arger und Stress am Arbeitsweg
und empfinden die Fahrt am wenigsten beschwerlich.

Ein unerwartetes Ergebnis zeigt in den Befragungen, dass Anfahrtszeiten von 41-60 Minu-
ten und 61-80 Minuten, bzw. 20-45 Minuten und 46-90 Minuten® als gleich stressig und
gleich beanspruchend erlebt werden. Dies darf aber keinesfalls zu der Interpretation verlei-
ten, dass Anfahrtswege von 80 Minuten ohne weiteres zumutbar sind, wenn sie ohnehin fr
Pendler gleich beanspruchend sind, wie kirzere Anfahrtszeiten von etwas mehr als 20 Mi-
nuten. Nach den fahrtbezogenen Empfindungen gefragt, zeigt sich in dieser groRen Grup-
pe, dass nur 10% bis 15% ihren Arbeitsweg als unbeschwerlich empfinden. Etwa ein Vier-
tel bis 30% gibt an, dass ihr Arbeitsweg mit hohem Stress verbunden ist.

? die ,,Unschirfe und grobe Ubereinstimmung ist unter anderem sicherlich auf die vorgegebenen Kategorien des Zeitaufwandes zuriickzu-
fithren
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Besinnt man sich auf die Hypothese von Stadler et.al. (2000), wonach Personen mit einem
Zeitaufwand von unter 20 Minuten als Nicht-Pendler, und jene mit einer Anfahrtszeit von
mehr als 45 Minuten als Pendler bezeichnet werden, zeigt sich eindeutig, dass Pendler
starker beansprucht sind, als Nicht-Pendler. Uberdies diirfte es einen "Plateaueffekt" ge-
ben, wonach ab einer Fahrtdauer von 20 bzw. 40 Minuten das Beanspruchungsniveau u-
ber einen Rahmen bis zu 80 bzw. 90 Minuten gleich bleibt und bei noch langeren Anfahrts-
zeiten erneut einen Anstieg erfahrt. Ein Umstand, den die Tabellen 13 bis 16 im Anhang
klar vor Augen flihren.

Die Ergebnisse der Erhebungen 2001 und 2003 verdeutlichen, dass Fahrtzeiten von mehr
als 81 bzw. 90 Minuten praktisch nicht mehr zumutbar sind, wenn 40 bis 50 Prozent dieser
Pendlergruppe angeben, ihr Arbeitsweg ist mit hohem Stress verbunden und zudem sehr
beschwerlich. (vgl. Abbildung 4 und 6).

In Dimensionen, die auf Midigkeit und negative Stimmungsaspekte ansprechen, erreichen
die Arbeitnehmer mit Anfahrtszeiten mit mehr als 90 Minuten durchwegs Werte, die doppelt
so hoch sind, wie die ihrer Arbeitskollegen mit kiirzeren Anfahrtszeiten.

In Bezug auf Wohlbefinden und Gesundheit sind Personen, die ihren Arbeitsplatz "um die
Ecke" haben, als privilegiert anzusehen. Anfahrtszeiten von mehr als 80 Minuten flhren,
den Ergebnissen der beiden Studien zufolge, zu drastisch héherer Beanspruchung, als
kirzere Anfahrtszeiten.

Vergleicht man innerhalb der jeweiligen Verkehrsmittelgruppen, so zeigt sich auch hier,
dass mit einer Zunahme des Zeitaufwandes die fahrtbezogenen Beschwerden ansteigen.

9.2 Verkehrsmittel als Belastungsfaktor

Neben dem Zeitaufwand ist das (zeitmaRig) Uberwiegend verwendete Verkehrsmittel ein
weiteres Kriterium zur Beschreibung des Arbeitsweges (vgl. Ott, 1990).

Stadler et al (2000) gehen davon aus, dass die Fahrtdauer alle Beanspruchungen Uberla-
gert und somit den Haupteffekt im Wirkungsgeflge darstellt. Ihren Ausfuhrungen zufolge
gibt es lediglich qualitativ unterschiedliche Beanspruchungsdimensionen bei der Benutzung
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von Pkw, im Vergleich zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Costa, Pickup und Dimartio (1988b)
ermittelten bei einer Studie an 1167 italienischen Arbeitern signifikant mehr Klagen der OV-
Nutzer Uber Gedrange, Hitze/Kalte, Larm, Vibrationen, Luftzug und unangenehme Geru-
che. Ott und Gerlinger (1992) nennen Arger (iber verpasste Anschlussverbindungen,

Warten auf zugigen Bahnhofen und erhohte Ansteckungsraten bei Erkaltungskrankheiten.
Beim Autofahren stehen das erhéhte Unfallrisiko, Staus und schlechte Wetterbedingungen
als Argernisse im Vordergrund.

Kennzeichnend fur die genannten Autoren, wie auch fur Stadler et.al. (2000), ist die Mei-
nung, dass die einzelnen Verkehrsmittel zwar unterschiedliche Belastungsdimensionen
aufweisen, die Summe der Effekte fiir das Beanspruchungsempfinden jedoch unabhangig
von Verkehrsmittel gleich grof3 sind. Stadler et.al. konnten nachweisen, dass die Fahrtdau-
er - und nicht das Uberwiegend verwendete Verkehrsmittel - den wesentlichen Beitrag zum
Beanspruchungsempfinden liefert.

Wie sich die Situation bei den ostosterreichischen Pendlern darstellt, zeigen die Ergebnis-
se in diesem Abschnitt.

9.2.1 Grunde fur die Verkehrsmittelnutzung

Zuerst ein kurzer Einblick, was die 2001 befragten Pendler als Grinde fir die Wahl des
Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels nannten.

Mit einer Nennung von jeweils 47% stehen gleich zwei Grinde, ndmlich "kann/muss damit
noch andere Dinge erledigen" und "komfortabel" an erster Stelle fiir die Nutzer des MIV.
Sie unterscheiden sich in beiden Grinden signifikant von den anderen Verkehrsmittelnut-
zern. Komfort als Grund fiir die Gberwiegende Verwendung "ihres" Transportmittels nennen
namlich nur 12% der Bahn, S-Bahn und Regionalbus-Benitzer, sowie 8% der Nutzer von
offentlichen Verkehrsmitteln in Wien.

Schnelligkeit (45%) steht an zweiter Stelle als Grund fur die Verwendung des Pkw. Pendler
im MIV unterscheiden sich damit von den Nutzern des offentlichen Fernverkehrs (23%),
nicht jedoch von den Personen, die mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Wien unterwegs
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sind, d.h. OV-Pendler in Wien geben als Grund fiir die Verkehrsmittelnutzung "schnell" mit
36% statistisch gesehen gleich haufig an, wie die Pkw-Fahrer.

In Bezug auf die empfundene Schnelligkeit kann also der 6ffentliche Verkehr in Wien ohne
weiteres mit dem Pkw mithalten.

"Macht Spal}, damit zu Fahren" ist fiir die Pkw Nutzer signifikant haufiger ein Grund ihr
Verkehrsmittel zu verwenden, als fiir die OV Nutzer. Ob das Autofahren tatséchlich so viel
Spal® macht, sei dahingestellt. Immerhin geben diesen Grund nur 13% der Pkw Fahrer an.
Nutzer offentlicher Verkehrsmittel (sowohl innerstadtisch, als auch im Fernverkehr) nennen
"macht Spal}, damit zu Fahren" lediglich zu 6 Prozent.

Auffallend bei den Pendlern im &ffentlichen Verkehr in Wien ist, dass sie zu 63% angeben,
keine andere Wahl zu haben, eine statistisch auffallend haufigere Nennung, als bei den
anderen Verkehrsmitteln. Rund ein Flnftel der OV-Wien Pendler nennen "preisgiinstig" als
Grund. Sie unterscheiden sich darin von den Pkw-Nutzern (11%), nicht jedoch von den
OV-Fern Pendlern (25%).

Was die Bahn, S-Bahn und Regionalbus Pendler der Befragung 2001 betrifft, geben 38%
dieser Pendlergruppe an, "ihr" Verkehrsmittel zu verwenden, weil sie sich dabei erholen
kénnen, ein Grund, der sie von den anderen Pendlergruppen unterscheidet. Nur 19% der
OV-Pendler in Wien und weniger als 6% der Pkw Fahrer nennen "kann mich dabei erholen"
als Grund fur ihre Verkehrsmittelwahl. OV-Fernpendler geben zu 34% "aus umweltbewuss-
ten Uberlegungen" als Grund fir die Verkehrsmittelnutzung an, worin sie sich signifikant
von den OV-Wien Nutzern und den Pkw-Fahrern unterscheiden.

9.2.2 Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit in der Studie 2001

Auch wenn es in Osterreich noch vergleichsweise selten vorkommt, dass jemand seinen
Arbeitsweg uberwiegend zu Fuld, bzw. mit dem Fahrrad zurtcklegt, wurde diese Perso-
nengruppe in die weiteren Betrachtungen mit einbezogen.

Personen, die tUberwiegend zu Full gehen bzw. mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen, be-
richten Uber eher niedrigen, bis gar keinen Stress durch den Weg zur Arbeit, argern sich im
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Durchschnitt selten und empfinden das Pendeln auch als wenig beschwerlich. Sie unter-
scheiden sich somit signifikant von Pkw Nutzern und Pendlern, die den 6ffentlichen Fern-
verkehr in Anspruch nehmen, nicht jedoch von jenen, die hauptsachlich innerstadtisch
pendeln.

Zwar muss relativierend erganzt werden, dass diese Pendlergruppe den geringsten Zeit-
aufwand hat, dennoch sind Personen, die Uberwiegend zu Fuld/mit dem Fahrrad zur Arbeit
kommen, durchschnittlich 21-40 Minuten unterwegs, d.h. der Definition von Stadler et.al.
(2000) zufolge ist diese Gruppe zur Gruppe der Pendler zu zahlen.

Personen, die Uberwiegend mit dem Pkw zur Arbeit kommen, haben ein gleich hohes
Stressniveau wie jene, die den 6ffentlichen Fernverkehr verwenden, sie unterscheiden sich
auch nicht in den Angaben im Hinblick auf die Beschwerlichkeit des Arbeitsweges.

Pendler, die ihren Arbeitsweg Uberwiegend mit dem Auto zurlicklegen, empfinden ihren
Arbeitsweg als beschwerlicher und berichten Uber signifikant héheren Stress, als die Ful3-
ganger/Fahrradfahrer und die Nutzer innerstadtischer Verkehrsmittel. Somit berichten Au-
tofahrer Uber eher niedrigen Stress und empfinden ihren Arbeitsweg als einigermalien bis
wenig beschwerlich. Pkw-Fahrer und Nutzer innerstadtischer Verkehrsmittel unterscheiden
sich nicht in den Angaben zum Arger auf dem Weg zur Arbeit, d.h. beide Gruppen geben
an, sich ofters zu argern.
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90% . y . gf;reerSP;Oher

Oeher niedriger
Stress

80%

70%

Egar kein Stress

60%

50%

40%
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zu Fuss/ Rad PKW Bahn/Regionalbus U-Bahn/Bus Wien Gesamt

Abbildung 12: Stress und das Uberwiegend verwendete Verkehrsmittel
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Personen, die hauptsachlich den o6ffentlichen Fernverkehr wahrend ihres Weges zur Arbeit
in Anspruch nehmen, berichten tber gleich niedrigen Stress und ahnlich haufigen Arger
wie die Autofahrer, hier sind keine statistisch auffalligen Unterschiede nachweisbar.

B Sehr oft
A Ofters
OSelten
dNie

zu Fuss/ Rad PKW Bahn/Regionalbus U-Bahn/Bus Wien

Abbildung 13: Arger durch den Arbeitsweg und das tiberwiegend verwendete
Verkehrsmittel

Im Vergleich zu Pendlern, die Uberwiegend zu FuR/mit dem Fahrrad bzw. mit dem OV in
Wien zur Arbeit kommen, empfinden OV-Fern Pendler ihren Arbeitsweg signifikant be-
schwerlicher, sowie mit mehr Stress und Arger verbunden. Im Durchschnitt geben sie an,
dass ihr Arbeitsweg einigermalien beschwerlich ist.
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Abbildung 14: Gberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und Beschwerlichkeit
des Arbeitsweges
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Pendler der Untersuchung 2001, die Uberwiegend innerstadtische Verkehrsmittel verwen-
den, empfinden ihren Arbeitsweg als weniger beschwerlich und berichten ber weniger
Stress, als Pkw und Bahn-Fahrer und haben in diesen Bereichen gleiche Werte wie die
FuRganger/Radfahrer. Dies bedeutet, dass Pendler, die 6ffentliche Verkehrsmittel in Wien
nutzen, im Durchschnitt eher niedrigen Stress empfinden und ihren Arbeitsweg als wenig
beschwerlich bezeichnen. Nutzer innerstadtischer Verkehrsmittel argern sich auf ihrem
Weg zur Arbeit gleich haufig wie Pkw-Fahrer und FuRganger (im Durchschnitt 6fters bis
selten), jedoch signifikant weniger als die Nutzer des 6ffentlichen Fernverkehrs.

9.2.3 Detailauswertungen:

Wie bereits mehrfach vermerkt, sind die Faktoren Weg, Zeit, Umsteigehaufigkeit usw. nicht
unabhangig voneinander. Insbesondere beim Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel
zeigt sich, dass beispielsweise mit der Nutzung von Bahn, S-Bahn und Regionalbus auffal-
lig langere Wegzeiten verbunden sind, als dies etwa bei den Pkw-Nutzern der Fall ist.

Denkbar ist daher, dass der Zeitaufwand innerhalb der Analysen des Uberwiegend ver-
wendeten Verkehrsmittels als "Stoérfaktor" die oben erhaltenen Ergebnisse verursacht.

Um diese Vermutung Uberprifen zu kénnen wurden, wie im vorigen Kapitel, die beiden
andern Variablen, wo dies datentechnisch moglich war, konstant gehalten und weitere
Vergleiche durchgeflihrt.

Einmal wurden Teilgruppen von Pendlern gebildet, die gleich lange unterwegs waren. Zum
anderen wurde die Anzahl an gesamt verwendeten Verkehrsmitteln mit berlcksichtigt. Im
Folgenden werden jene Ergebnisse dargestellt, die zur Klarung der Bedeutung des Uber-
wiegend verwendeten Verkehrsmittels dienen.

Vergleicht man innerhalb der Pendlergruppe mit einem Zeitaufwand von unter 40 Minuten
etwaige Befindlichkeitsunterscheide im Zusammenhang mit dem Uberwiegend verwende-
ten Verkehrsmittel, ergeben sich keine Unterschiede in den Bereichen Stress, Arger und
Beschwerlichkeit des Arbeitsweges.

Ein entsprechender Vergleich in der Gruppe mit einem Zeitaufwand von 41-60 Minuten
zeigt, dass Pkw-Nutzer ihren Arbeitsweg beschwerlicher empfinden und mit mehr Stress
verbunden sehen, als OV Fernpendler. In dieser Gruppe sind Nutzer des MIV ebenfalls
durch mehr Stress gekennzeichnet, als Pendler des OV in Wien.

Bei einem Zeitaufwand von mehr als 60 Minuten sind die MIV Nutzer und OV-Wien Pendler
bedauerlicherweise zahlenmafig zu gering vertreten, um noch gesicherte Aussagen treffen
zu konnen.

54 Verkehr und Infrastruktur



ANALYSE DER BELASTUNGSDIMENSIONEN

Insgesamt sind Anfahrtszeiten von unter 60 Minuten, die Uberwiegend mit dem Pkw zu-
rickgelegt werden, mit mehr Stress und Arger verbunden, als gleichlange Fahrten in Bahn,
Schnellbahn oder Regionalbus.

Ein direkter Vergleich bei Konstanthaltung eines langeren Zeitaufwandes ist in den vorlie-
genden Stichproben, wie gesagt, nicht moglich.

Um Aufschlisse daruber zu erhalten, weshalb unterschiedlich lange Fahrtzeiten je nach
Verkehrsmittel zu unterschiedlichen Befindlichkeiten fiihren, wurden die mit dem Arbeits-
weg einhergehenden Probleme genauer analysiert.

9.2.4 Probleme am Arbeitsweg:

Pkw: Im Zusammenhang mit der Nutzung des Pkw im Vergleich zu OV-Fern und OV-Wien
werden von den Befragten erwartungsgemaf’ auffallend haufiger Probleme wie Stau, kein
Parkplatz/lange Parkplatzsuche, zahflissiger Verkehr, Unfalle und Baustellen genannt.

Pkw Nutzer, die angeben, ihr Arbeitsweg sei mit hohem Stress verbunden, sehen Stau
haufiger als Stressursache, als Personen mit niedrigem Stress.

Eine genauere Analyse liefert vollig Uberraschende Ergebnisse:

In der Gruppe der Pkw Nutzer berichten jene, die flir eine Wegstrecke tber 40 Minuten
bendtigen, signifikant haufiger Uber unregelmalige Fahrtzeiten, Ausfalle von Bahn und
Bus, schlechte Abstimmung der Linien, mangelnden Komfort/Service, Stau, lange Park-
platzsuche und Baustellen, als Pkw Nutzer, die weniger als 40 Minuten unterwegs sind.

Angaben, die anscheinend darauf zurickzufuhren sind, dass bei langerem Zeitaufwand
signifikant haufiger auch weitere Verkehrsmittel in Anspruch genommen werden. Personen
mit einem Zeitaufwand von mehr als 40 Minuten, die angeben, tberwiegend mit dem Pkw
unterwegs zu sein, nutzen signifikant haufiger auch Bahn/Schnellbahn, U-Bahn, Tram/Bus
in Wien. Im Durchschnitt wird bei langeren Anfahrtszeiten neben dem Pkw noch ein weite-
res Verkehrsmittel verwendet, wahrend Pkw Fahrer mit einem Zeitaufwand von unter 40
Minuten mit dem Auto alleine das Auslangen finden.

Bahn: Die Nutzer von Bahn, S-Bahn und Regionalbus sind im Vergleich zu den Pkw-
Nutzern haufiger mit unregelmafigen Fahrtzeiten, Ausfallen von Bahn und Bus, schlechter
Abstimmung der Linien und mangelndem Komfort/Service konfrontiert. Im Vergleich zu
Nutzern o6ffentlicher Verkehrsmittel in Wien zeigen sich in Bezug auf mangelnden Kom-
fort/Service und mangelnder Information signifikante Unterschiede.

Jene Bahn-Nutzer, die angeben, ihr Arbeitsweg sei mit hohem Stress verbunden, sehen
als Ursache haufiger lange Wartezeiten, ungewisse Interwalle, oftmaliges Umsteigen, zu
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viele Menschen als Bahn-Nutzer, die angeben, ihr Arbeitsweg sei mit niedrigem Stress
verbunden.

Anders als bei den Pkw-Nutzern zeigt sich bei der Analyse der am Arbeitsweg auftretenden
Probleme keine Verlagerung der auftretenden Erschwernisse und Hindernisse. Mangeln-
der Komfort, mangelnde Information und unregelmafige Fahrtzeiten werden bei Anfahrts-
zeiten von Uber 60 Minuten signifikant haufiger genannt, als bei kiirzeren Wegzeiten. Auf-
fallig ist, dass bei langeren Anfahrtszeiten im Durchschnitt drei Verkehrsmittel verwendet
werden (haufiger Pkw, Pkw als Mitfahrer, U-Bahn), wahrend bei kurzen Anfahrtszeiten mit
zwei Verkehrsmitteln das Auslangen gefunden wird

U-Bahn: Nutzer des OV in Wien berichten signifikant haufiger tiber unregelmaRige Fahrt-
zeiten und schlechte Abstimmung der Linien als Pkw Fahrer. Aber auffallig ist, dass sie
sich hinsichtlich des Komforts nicht unterscheiden!

Im Vergleich zu den OV-Fern Nutzern, sind U-Bahn-Nutzer haufiger mit Stau, zahflissigem
Verkehr und Unfallen konfrontiert.

Im Hinblick auf die subjektiv wahrgenommenen Stressursachen geben Personen mit ho-
hem Stress haufiger Verspatungen, lange Wartezeiten, oftmaliges Umsteigen und Stau auf
den Strassen als Stressursachen an, als Personen mit niedrigem Stress. Auch bei den OV-
Wien Nutzern zeigen sich gleiche Effekte wie oben, d.h. mit steigendem Zeitaufwand steigt
auch die Auspragung der genannten Dimensionen.

Personen, die angeben, Uberwiegend mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Wien unterwegs
zu sein, und daflr langer als 40 Minuten bendtigen, verwenden dafur mehr Verkehrsmittel
(Bahn, Schnellbahn, Regionalbus, nicht jedoch Pkw) als jene mit kurzen Anfahrtszeiten.

9.2.5 Verbesserungswuinsche:

Je nach Uberwiegend verwendetem Verkehrsmittel haben die Pendler auch ganz bestimm-
te Vorstellungen, was ihrer Meinung nach sinnvolle Verbesserungen auf ihnrem Arbeitsweg
sind. Eine detaillierte Darstellung findet sich in Tabelle 13 im Anhang.

Pkw-Nutzer halten zu ca. 60 Prozent einen besseren Ausbau der Strassen fir sinnvoll,
gefolgt von Stauwarnungen/bessere Verkehrsinformationen (46%), Forderungen, in denen
sie sich signifikant von den Bahn, S-Bahn und Regionalbus- sowie von den OV-Wien Nut-
zern unterscheiden.

56 Verkehr und Infrastruktur



ANALYSE DER BELASTUNGSDIMENSIONEN

Bahn, S-Bahn und Regionalbus Nutzer du3ern zu 72 Prozent den Wunsch nach Vermei-
dung von Verspatungen. Mit 50 Prozent der Nennung ist die Verdichtung der Intervalle nur
unterschiedlich zu den Pkw-Nutzern.

Signifikant unterschiedlich zu Pkw-Nutzern und den Nutzern des OV-Wien sind folgende
Verbesserungsvorschlage: Verkirzung der Reisezeiten (44%), bessere Information (35%),
Einrichtung einer neuen Zugverbindung (33%) und mehr Komfort (30%).

U-Bahn, StraRBenbahn, Bus Pendler in Wien halten zu 59 Prozent eine Verdichtung der
Intervalle fir eine sinnvolle Verbesserung am Arbeitsweg, sie unterscheiden sich dabei
nicht von den OV-Fernpendlern. Des weiteren werden Vermeidung von Verspatungen
(50%), bessere Abstimmung der Linien (39%) und niveaugleiche/einfache Zugange (24%)
als sinnvolle Manahmen erachtet. In diesen Punkten unterscheiden sich OV-Wien Nutzer
statistisch auffallig von den Pkw Pendlern und Personen, die ihren Arbeitsweg Uberwie-
gend mit Bahn, S-Bahn oder Regionalbus zurlicklegen.

9.2.6 Beanspruchung und Befindlichkeitsaspekte in der Studie 2003

Pendler, die den Weg zur Arbeit lUberwiegend mit Bahn/Schnellbahn oder Regionalbus
zurtcklegen, berichten in der 2003 durchgefiihrten Befragung auffallig haufiger Gber kor-
perliche Beschwerden und Energielosigkeit als Autofahrer. Dieses Ergebnis weist insbe-
sondere auf ineffektives Arbeitsverhalten, sowie auf fehlende Konzentration, Energie und
Entschlusskraft hin.

Des weiteren zeigte sich, dass Pendler, die mit 6ffentlichen Fernverkehrsmitteln unterwegs
sind, auch auffallig haufiger Uber negative Stimmungsqualitaten zu Arbeitsbeginn berich-
ten. Sie sind beispielsweise zu Arbeitsbeginn angstlicher ("angstlich", "beklommen",
"schreckhaft") als Pkw Fahrer und Nutzer innerstadtischer Verkehrsmittel, und zusatzlich
auch deprimierter und vertraumter als die Pkw Fahrer.
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Abbildung 15: Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und Beanspruchung

Die Wahl des Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels fir den Weg zur und von der Ar-
beit dirfte den Ergebnissen 2003 zufolge weitaus gravierendere Einfliisse auf die Betroffe-
nen haben, als urspriinglich angenommen.

Zeigte sich schon am Morgen, dass Nutzer von Bahn, S-Bahn und Regionalbus bean-
spruchter und negativer gestimmt zur Arbeit kommen, so sind die Unterschiede am Abend
noch drastischer.
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Abbildung 16: Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und morgendliche Stimmung

Insgesamt entsteht der Eindruck, dass die Nutzer des o6ffentlichen Fernverkehrs gerade in
den negativen Befindlichkeitsmerkmalen signifikant erhéhte Werte im Vergleich zu den
Nutzern anderer Transportmittel aufweisen. Genauer betrachtet zeigt sich, dass die Grup-
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pe der Bahn, S-Bahn und Regionalbus Nutzer desaktivierter und introvertierter ist als Pkw-
Fahrer, oder etwa die Nutzer innerstadtischer Verkehrsmittel.

0,6
Ezu Full/Fahrrad

OKraftfahrzeuge

offentlicher
Fernverkehr

B offentlich
innerstadtisch

Desaktiviertheit abends Mudigkeit abends Benommenheit abends

Abbildung 17: Gberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und allgemeine
Desaktiviertheit abends

Personen, die tUberwiegend den Offentlichen Fernverkehr in Anspruch nehmen, sind a-
bends madder als jene, die hauptsachlich zu Fuli/mit dem Fahrrad, bzw. mit dem Auto un-
terwegs sind. Im Vergleich zu den Pkw-Nutzern ist die Gruppe, die hauptsachlich den of-
fentlichen Fernverkehr in Anspruch nimmt, auch benommener, angstlicher und vertraumter.

Die Bereiche ,Desaktiviertheit”, ,Midigkeit* und ,Benommenheit* weisen auf eine allgemei-
ne Desaktivitdt am Abend bei Nutzern &ffentlicher Fernverkehrsmittel hin. Sie dirften dann
auch sozial auch zuriickgezogener und in sich versunken sein, als die Nutzer anderer
Transportmittel. Insgesamt sprechen die Ergebnisse des Beanspruchungsniveaus, sowie
die morgendliche und abendliche Befindlichkeit fur eine erhebliche Mehrbelastung der Nut-
zer Offentlicher Fernverkehrsmittel.
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Abbildung 18: tGberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und Befindlichkeit am Abend

9.2.7 Zusammenfassung der beiden Studien:

Die Annahme, dass die Wahl des Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels keinen Ein-
fluss auf das Wohlbefinden der Pendler hat, muss den Ergebnissen beider Studien zufolge
verworfen werden.

Ubereinstimmend zeigt sich in beiden Befragungen, dass vor allem Nutzer von Bahn, S-
Bahn und Regionalbus starker beansprucht sind, als Nutzer anderer Verkehrsmittel.

In der Studie 2001 zeigen sich vor allem Nachteile gegentiber Pendlern des OV in Wien,
und in der Befragung 2003 sind vor allem die Unterschiede zu den Pkw-Nutzern auffallig.

Ebenfalls tibereinstimmend ergibt sich, dass Pendler, die ihren Arbeitsweg lUberwiegend zu
FulR/mit dem Fahrrad, bzw. mit der U-Bahn, StraRenbahn oder dem Bus in Wien zurlckle-
gen, am geringsten beansprucht sind.

Hinsichtlich der Pkw-Nutzer ergibt sich kein so einheitliches Bild. Zwar sind in beiden Be-
fragungen die Pkw-Nutzer und die Wiener OV-Nutzer durchschnittlich gleich lange unter-
wegs (2001: 41-60 Minuten, 2003: 20-45 Minuten), dennoch zeigen sich unterschiedliche
Ergebnisse hinsichtlich des fahrtbezogenen Stressempfindens und der Beschwerlichkeit
des Arbeitsweges.

In der Studie 2001, in der die Pkw Fahrer durchschnittlich 41-60 Minuten fir eine Weg-
strecke bendtigen, berichten sie haufiger Uber Stress und Beschwerlichkeit als die Wiener
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OV Pendler (obwohl sie gleich lange unterwegs sind), unterscheiden sich jedoch nicht von
den OV-Fernpendlern. Dieser Unterschied kehrt sich in der Befragung 2003 um, hier sind
die Pkw Fahrer nur 20-45 Minuten unterwegs. Es zeigt sich, dass sie signifikant weniger
beansprucht sind und weniger negative Stimmungsaspekte aufweisen, als ihre Kollegen,
die mit Bahn, S-Bahn, oder Regionalbus zur Arbeit kommen.

Offensichtlich sind die Unterschiede nicht alleine auf das Uberwiegend verwendete Ver-
kehrsmittel zurliickzufiihren, sondern auch auf weitere Faktoren, wie beispielsweise die
Fahrtdauer.

Die inhaltliche Ubereinstimmung der hoheren Beanspruchung der Pendler des Offentlichen
Fernverkehrs ist insofern interessant, als die Verteilungen der iberwiegend verwendeten
Verkehrsmittel in den herangezogenen Studien duferst unterschiedlich sind (vgl. Abschnitt
Datengrundlagen).

Geschmalert wird die Bedeutung dieser Erkenntnisse jedoch durch die Tatsache, dass
Bahn, S-Bahn und Regionalbuspendler in beiden Befragungen wesentlich langer unter-
wegs sind, als die Nutzer anderer Verkehrsmittel. Es ist unter Berticksichtigung der Ergeb-
nisse in 7.1. davon auszugehen, dass der hohe Zeitaufwand bei den OV-Fern Pendlern mit
ein Grund ist, weshalb sie starker beansprucht sind, als andere Pendlergruppen.

9.3  Anzahl der insgesamt verwendeten Verkehrsmittel als
Belastungsfaktor

In Abschnitt 7.2. hat sich mehr als deutlich gezeigt, dass die alleinige Berlcksichtigung des
Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels zu ungeniigenden Aussagen uber die Bean-
spruchungsfolgen fiihren. Die Rahmenbedingungen, die mit dem jeweiligen Transportmittel
verbunden sind, Uben demnach einen Einfluss auf das Beanspruchungsgeschehen der
Betroffenen aus. Entgegen den Ergebnissen von Stadler (2000) zeigt sich auch bei einer
Konstanthaltung des Zeitaufwandes, dass es zu unterschiedlichen Belastungsfolgen
kommt, weshalb es notwendig wird, auch auf die augenscheinlichsten Eigenheiten der
Verkehrsmittel einzugehen. Einer dieser Faktoren wird in diesem Abschnitt genauer be-
trachtet.

Arbeiterkammer Wien 61



UBERFORDERT DURCH DEN ARBEITSWEG?

‘IZH Verkehrsmittel 02 Verkehrsmittel B3 Verkehrsmittel B4 und mehr Verkehrsmittel
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zu Fuss/ Rad PKW Bahn/Regionalbus U-Bahn/Bus Wien

Abbildung 19: Gberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und Anzahl der
Verkehrsmittel 2001

In der AK Studie 2001 und in der Pendlerbefragung 2003 wurde jeweils auch die Frage
gestellt: "Mit welchen Verkehrsmitteln legen Sie lhren Arbeitsweg zuriick?". Vorgegeben
waren neun Verkehrsmittel, aus denen die Befragten wahlen konnten, ob sie es flr ihren
Arbeitsweg in Anspruch nehmen.

In einem ersten Schritt wurde eine Summenbildung durchgeflhrt, um zu ermitteln, wie viele
unterschiedliche Verkehrsmittel von den einzelnen Befragten in Anspruch genommen wer-
den. Im Anschluss daran wurde die Verteilung der Anzahl unterschiedlicher Verkehrsmittel
in Bezug auf das uUberwiegend verwendete Verkehrsmittel aufgeschlusselt. Die Verteilun-
gen der beiden Stichproben finden sich in Abbildung 19 und 20. Trotz der sehr unterschied-
lichen Verteilungen der Anzahl gesamt verwendeter Verkehrsmittel in Bezug auf das Uber-
wiegend verwendete Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 1 bzw. 2), zeigt sich eine erstaunliche
Ubereinstimmung in beiden Stichproben. Pendler, die hauptséchlich mit Bahn, S-Bahn und
Regionalbus ihren Arbeitsweg bewaltigen, sind dabei Gberwiegend auf drei, vier und mehr
unterschiedliche Verkehrsmittel angewiesen, was sie ganz klar von den Pkw Nutzern und
den Pendlern im innerstadtischen Raum unterscheidet, die mehrheitlich mit einem oder
zwei unterschiedlichen Verkehrsmitteln das Auslangen finden.
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1 Verkehrsmittel 002 Verkehrsmittel B3 Verkehrsmittel B4 und mehr Verkehrsmittel

zu Ful/Fahrrad Kraftfahrzeuge offentlicher offentlich
Fernverkehr innerstadtisch

Abbildung 20: Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und Gesamtzahl 2003

9.3.1 Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit in der Studie 2001

Wie die Abbildungen 20, 21 und 22 verdeutlichen, zeigt sich eine klare Tendenz, dass mit
der Anzahl unterschiedlicher Verkehrsmittel auch das Empfinden von Stress, Arger und
Beschwerlichkeit des Arbeitsweges zunimmt. Was die Angaben zum Stressempfinden be-
trifft, zeigen sich jedoch keine signifikanten Unterschiede von Personen, die ein, zwei, oder
drei verschiedene Verkehrsmittel benutzen. Demnach empfinden Personen, die ein Ver-
kehrsmittel verwenden, ihren Arbeitsweg als gleich stressig, wie Personen, die drei ver-
schiedene Verkehrsmittel in Anspruch nehmen missen. Statistisch auffallig ist lediglich der
Unterschied von vier Verkehrsmitteln im Vergleich zu einem, zwei, oder drei.

Offensichtlich ist es fur die Pendler kein Problem, bis zu drei Verkehrsmittel zu verwenden,
alles was jedoch dariiber hinausgeht, wird als Stress erlebt. Das gleiche gilt fiir Arger und
Beschwerlichkeit des Arbeitsweges, auch hier ist der Unterschied bis zu vier Verkehrmitteln
weniger statistisch auffallig. Hinsichtlich des Argers und der Beschwerlichkeit unterschei-
den sich aber auch Personen, die drei Verkehrmittel verwenden, von jenen, die nur eines in
Anspruch nehmen. Personen, die zwei Transportmittel in Anspruch nehmen, empfinden
ihren Arbeitsweg als weniger beschwerlich, als Pendler, die 3 Verkehrsmittel brauchen.
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Abbildung 21: Anzahl verwendeter Verkehrsmittel und das Stressempfinden

100% -

80%

60% -

40% ‘ \
1

B Sehr oft
&# Ofters
OSelten
ONie

20% -

0%

2 3 4 und mehr

Abbildung 22: Anzahl verwendeter Verkehrsmittel und Arger am Arbeitsweg
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Abbildung 23: Anzahl der Verkehrsmittel und Beschwerlichkeit des Arbeitsweges

9.3.2 Detailauswertungen:

Der Gesamtvergleich (s.0.) ergibt, dass Personen, die 4 und mehr Verkehrsmittel verwen-
den, signifikant haufiger Gber Stress berichten, als Pendler, die mit weniger Verkehrsmittel
ihren Arbeitsweg zurlicklegen. Wird der Zeitaufwand konstant gehalten, zeigen hinsichtlich
des Stressempfindens keine derartigen Unterschiede.

In Bezug auf die empfundene Beschwerlichkeit des Arbeitsweges trifft dies nicht in dem
Ausmalde zu.

Solange die Anfahrtszeit unter 40 Minuten betragt, empfinden Pendler, die 4 Verkehrsmittel
verwenden mussen, ihren Arbeitsweg als signifikant beschwerlicher, als Personen, die mit
einem Verkehrsmittel das Auslangen finden.

Zum Vergleich findet sich bei einem Zeitaufwand von dber 80 Minuten ein entsprechender
Unterschied bei Pendlern, die 2 Verkehrsmittel verwenden muissen, im Vergleich zu jenen,
die 4 bendtigen (Personen die tber 80 Minuten unterwegs sind, verwenden mindestens 2
Verkehrsmittel).

Ahnlich wie bei der Analyse der lberwiegend verwendeten Verkehrsmittel zeigt sich der
moderierende Einfluss des Zeitaufwandes, dennoch kann davon ausgegangen werden,
dass der Wechsel des Verkehrsmittels als beschwerlich empfunden wird.
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Untersucht man die empfundene Beschwerlichkeit im Zusammenspiel mit dem Uberwie-
gend verwendeten Verkehrsmittel, so zeigt sich bei den Nutzern von Bahn, S-Bahn und
Regionalbus, dass auch hier vor allem jene Pendler, die 4 Verkehrsmittel verwenden mus-
sen, haufiger Giber Stress, Arger und Beschwerlichkeit berichten als Personen, die zwei,
oder drei unterschiedliche Verkehrsmittel verwenden.

Pendler im OV in Wien, die ein bzw. zwei unterschiedliche Verkehrsmittel verwenden, emp-
finden ihren Arbeitsweg als signifikant unbeschwerlicher als Personen, die drei, oder vier
Verkehrsmittel verwenden missen.

Bei den Pkw-Nutzern ist lediglich ein Vergleich zwischen einem und zwei Verkehrsmitteln
maoglich (Pkw-Nutzer verwenden kaum zusatzliche Verkehrsmittel), dieser Vergleich zeigt
keine Unterschiede.

9.3.3 Beanspruchung und Befindlichkeitsaspekte in der Studie 2003

Bereits bei der Nutzung von einem im Vergleich zu zwei unterschiedlichen Verkehrsmitteln
zeigt sich ein Unterschied, der auf eine Mehrbelastung bei steigender Anzahl unterschied-
licher Verkehrsmittel hinweist. Pendler, die angeben, zwei Verkehrsmittel flir den Arbeits-
weg zu nutzen, berichten haufiger Uber soziale Spannungen als jene, die ausschlief3lich mit
einem zur Arbeit kommen.

Pendler, die vier und mehr unterschiedliche Verkehrsmittel verwenden miussen, sind in
einigen Bereichen signifikant starker beansprucht als jene, die mit einem Verkehrsmittel
auskommen.

Unterschiede bestehen hinsichtlich  sozialer ~Spannungen, Energielosigkeit -
Unkonzentriertheit und kdrperlichen Beschwerden.
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01 02 @3 B4 und mehr

Soziale Spannungen Energielosigkeit - Kdorperliche Beschwerden
Unkonzentriertheit

Abbildung 24: Anzahl verwendeter Verkehrsmittel und Beanspruchung

Was den Gemutszustand zu Arbeitsbeginn betrifft, zeigt sich, dass Pendler, die mit einem
Verkehrsmittel zur Arbeit kommen, weitgehend gleiche Werte aufweisen wie jene, die zwei
Verkehrsmittel verwenden.

Pendler, die auf drei Verkehrsmittel angewiesen sind, kommen signifikant desaktivierter
und vertraumter zur Arbeit als jene, die ein oder zwei Verkehrsmittel verwenden. Personen,
die drei Verkehrsmittel bendétigen, sind auffallig muder und introvertierter als jene, die ins-
gesamt zwei Verkehrsmittel bendtigen.

01 02 @3 B4 und mehr

Desaktiviertheit Mudigkeit Introvertiertheit Angstlichkeit Vertraumtheit
morgens morgens morgens morgens morgens

Abbildung 25: Anzahl verwendeter Verkehrsmittel und morgendliche Stimmung
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Insgesamt lasst sich sagen, dass mit der Verwendung mehrerer unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel am Arbeitsweg auch die Belastung der Reisenden zunimmt. Die Arbeithehmer,
die mehr als drei unterschiedliche Verkehrsmittel fir den Arbeitsweg bendtigen, beginnen
mit einem negativen Stimmungszustand die Arbeit.

0,4 —4{. 1Verkehrsmittel O02Verkehrsmittel B 3Verkehrsmittel B4 und mehr }7

0,35

0,3 1
0,25
0,2 1

0,15 1

0,1 1

0,05 -

Benommenheit Introvertiertheit Angstlichkeit abends Vertrdumtheit abends
abends abends

Abbildung 26: Anzahl gesamt verwendeter Verkehrsmittel und die abendliche
Stimmung

Ein Blick auf Abbildung 26 lasst vermuten, dass hinsichtlich der abendlichen Befindlichkeit
in den gezeigten Dimensionen kein Unterschied besteht, ob jemand ein oder zwei Ver-
kehrsmittel verwendet, ein Eindruck, der auch statistisch bestatigt wird. Ebenso jener, dass
keine Unterschiede zwischen Pendlern bestehen, die drei Verkehrsmittel verwenden zu
jenen, die vier und mehr in Anspruch nehmen.

Pendler, die drei Verkehrsmittel verwenden, sind abends signifikant benommener, introver-
tierter und vertrdumter, als Personen, die lediglich ein Verkehrsmittel brauchen. Sie sind
wiederum abends auffallig weniger angstlich als Pendler, die vier und mehr Verkehrsmittel
bendtigen.

68 Verkehr und Infrastruktur



ANALYSE DER BELASTUNGSDIMENSIONEN

9.3.4 Detalils:

Berticksichtig man den Zeitaufwand im Zusammenhang mit der Anzahl unterschiedlicher
Verkehrsmittel, zeigt sich wie oben ebenfalls deren moderierender Effekt.

Bei einem Zeitaufwand von weniger als 45 Minuten zeigen sich, in Bezug auf die Anzahl
der verwendeten Verkehrsmittel, namlich keine Unterschiede im Beanspruchungsniveau.

Pendler der Studie 2003, die ihren Arbeitsweg von mehr als 45 Minuten mit zwei unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln zurlicklegen, sind morgens zwar aktivierter, berichten jedoch
haufiger von emotionaler Belastung, sozialer Spannung und Mudigkeit als Personen, die
lediglich ein Verkehrsmittel bendtigen.

Bei den Pkw Nutzern zeigt ein Vergleich der Gruppen mit einem Verkehrmittel mit jenen,
die zwei Verkehrsmittel verwenden, signifikant hohere emotionale Belastung und soziale
Spannungen, sowie Erfolg-Leistungsfahigkeit bei jenen, die zwei Verkehrsmittel verwen-
den. Pkw Nutzer, die kein zusatzliches Verkehrsmittel verwenden, weisen signifikant erhol-
sameren Schlaf auf als jene, die noch ein weiteres Verkehrsmittel nutzen.

9.4  Umsteigehaufigkeit als Belastungsfaktor

Urspriinglich war man versucht, die errechnete Anzahl der insgesamt verwendeten Ver-
kehrsmittel als Umsteigehaufigkeiten zu interpretieren und aus den Ergebnissen der Studi-
en 2001 und 2003 die Erkenntnis zu ziehen, dass oftmaliges Umsteigen mit Stress verbun-
den ist.

In den Pendlerbefragungen 1999 und 2001 wurde direkt erfragt, wie oft die Betroffenen
umsteigen missen, was eine Analyse des Zusammenhanges von Umsteigehaufigkeit und
der Anzahl der insgesamt verwendeten Verkehrsmittel méglich macht, und Aussagen Uber
Umsteigehaufigkeit und Stress, Arger und Beschwerlichkeit des Arbeitsweges erlaubt.

Abbildungen 27 und 28 geben die Korrespondenz zwischen der Anzahl der gesamt ver-
wendeten Verkehrsmittel und der Umsteigehaufigkeit fur die Befragungen 1999 und 2001
wieder.
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Grundsatzlich auffallig ist die sehr unterschiedliche Verteilung in den beiden Studien, was
sich insbesondere an einem geringeren Zusammenhang von Umsteigehaufigkeit und An-
zahl der verwendeten Verkehrsmittel in der Befragung 1999 auliert. Zwar besteht in beiden
Studien ein signifikanter korrelativer Zusammenhang, doch ist dieser mehr als durftig. So
betragt die Korrelation in der Studie 2001 0.51, was bedeutet, dass eine Variable nur 25%
der Varianz der anderen Variable erklart'. Uberhaupt zu vernachléssigen ist der berechne-
te Korrelationswert von 0.099 in der Untersuchung 1999.

H nicht umsteigen O1x EA2x B3x E4x

1 Verkehrsmittel 2 Verkehrsmittel 3 Verkehrsmittel 4 Verkehrsmittel

Abbildung 27: Studie 2001 - Umsteigehaufigkeit und Anzahl verwendeter
Verkehrsmittel

Diese beiden Ergebnisse zeigen eindeutig, dass aufgrund der Anzahl an unterschiedlichen
Verkehrsmitteln nicht auf die Umsteigehaufigkeit geschlossen werden kann.

19 dieser als Bestimmtheitsmaf bezeichnete Wert errechnet sich aus der Korrelation r; B=r
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O Kein Umsteigen O1x BA2x B3x @4x ‘
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1 Verkehrsmittel 2 Verkehrsmittel 3 Verkehrsmittel 4 Verkehrsmittel

R

Abbildung 28: Befragung 1999 - Umsteigehaufigkeit und Anzahl verwendeter
Verkehrsmittel

Erklarbar wird dieser geringe Zusammenhang im wesentlichen durch zwei Faktoren:

Zum Ersten geht das Umsteigen nicht aus der Anzahl der gesamt verwendeten Verkehrs-
mittel hervor. Gibt jemand an, dass er fir den Arbeitsweg beispielsweise die StralRenbahn
verwendet, so geht daraus nicht hervor, ob er mit einer einzigen Strallenbahnlinie fahrt,
oder ob er mehrere nitzt. D.h. es ist moglich, dass jemand mehrmals umsteigt und nur ein
Verkehrsmittel benutzt.

Zum Zweiten zeigt sich, dass das Wechseln vom Auto in ein Offentliches Verkehrsmittel oft
nicht als Umsteigen empfunden wird.

9.4.1 Umsteigehaufigkeit und damit verbundener Stress, Argernisse und
Beschwerlichkeit

Betrachtet man die Abbildungen 29, 30 und 31, so zeigen die Ergebnisse im Hinblick auf
die Anzahl unterschiedlicher Verkehrsmittel ahnliche Tendenzen, wie im vorangegangenen
Teil. Insgesamt gehen jedoch mit der Anzahl des Umsteigens weitaus drastischere Veran-
derungen einher, als dies im Zusammenhang mit der Anzahl der insgesamt verwendeten
Verkehrsmittel eingetreten ist.
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E Gar keinem Stress O Eher niedrigem Stress B Eher hohem Stress

100% -
90% A
80% -
70% A
60% -
50% A
40% -
30% A
20% -
10% -

0% -

nicht umsteigen 1x 2x 3x

Abbildung 29: Umsteigehaufigkeit und Stressempfinden

Personen, die nicht umsteigen missen, empfinden, wie erwartet, ihren Arbeitsweg als we-
niger beschwerlich und mit weniger Arger verbunden als Personen, die einmal, zweimal
oder dreimal umsteigen miissen. Im Hinblick auf das Stressempfinden und den Arger durch
den Arbeitsweg besteht auch ein Unterschied zwischen einmal und zweimal Umsteigen,
sowie fir einmal und dreimal Umsteigen. Personen, die nur einmal umsteigen, empfinden
ihren Arbeitsweg weniger beschwerlich als jene, die zweimal oder dreimal umsteigen mus-
sen. Unterschiede bestehen auch, ob jemand zweimal, oder dreimal umsteigen muss.

OSehroft OOfters MESelten ENie

100%

80%

60%

40%

20%

0%

nicht umsteigen 1x 2x 3x

Abbildung 30: Umsteigehaufigkeit und Arger am Arbeitsweg
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B Unbeschwerlich OWenig beschwerlich B Einigermallen beschwerlich B Sehr beschwerlich
100% -

nicht umsteigen 1x 2x 3x

Abbildung 31: Umsteigeh&aufigkeit und Beschwerlichkeit des Arbeitsweges

9.4.2 Detailauswertungen:

Wie weiter oben berichtet, zeigt sich in der Gesamtstichprobe in bezug auf Beschwerlich-
keit und Arger, dass "nicht Umsteigen" wesentlich giinstiger ist, als ein-, zwei- oder dreimal
Umsteigen.

Bei einem Zeitaufwand von 21 bis 40 Minuten sind diese Unterschiede nicht nachweisbar.
Erst wenn der Arbeitsweg mehr als 40 Minuten in Anspruch nimmt, zeigen sich die Ergeb-
nisse, wie sie oben beschrieben wurden. Auch damit zeigt sich wiederum der moderierend
wirkende Einfluss des Zeitaufwandes auf das Belastungsempfinden.

Eine genauere Analyse der Auswirkungen des Umsteigens im Zusammenhang mit dem
Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittel ist flr die Pkw-Nutzer nicht moéglich. Zwar ver-
wenden sie zum Teil mehrere Verkehrsmittel (z.B. die Schnellbahn). Der Wechsel vom
Pkw in ein anderes Verkehrsmittel wird jedoch offensichtlich nicht als Umsteigen empfun-
den.
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Bei den Nutzern von Bahn, S-Bahn und Regionalbus, sowie bei den OV Pendlern in Wien
ergeben sich nur gering abweichende Resultate von der Gesamtstichprobe, d.h. in Bezug
auf das Belastungsempfinden im Zusammenhang mit dem Umsteigen ist es unerheblich,
mit welchem Verkehrsmittel der Arbeitsweg hauptsachlich zurickgelegt wird.

9.4.3 Zusammenfassung von 7.3 und 7.4

Die Ergebnisse der Befragung 2001 legen die Vermutung nahe, dass es flr die Pendler
kein Problem ist, bis zu drei unterschiedliche Verkehrsmittel zu verwenden. Alles was je-
doch darlUber hinausgeht, wird als Belastung erlebt. Ein sehr dhnliches Resultat liefert die
Pendlerbefragung 2003, die zu dem Ergebnis kommt, dass mit der Verwendung mehrerer
unterschiedlicher Verkehrsmittel am Arbeitsweg auch die Belastung der Reisenden zu-
nimmt. Die Arbeithnehmer, die mehr als drei unterschiedliche Verkehrsmittel fir den Ar-
beitsweg bendtigen, beginnen mit einem negativen Stimmungszustand die Arbeit.

Die Befragung 2001 zeigt wie erwartet, dass nicht nur die Anzahl unterschiedlicher Ver-
kehrsmittel einen Einfluss auf das Belastungsempfinden ha, gleichzeitig ist auch das Um-
steigen mit erhdhtem Arger und mehr Beschwerlichkeit verbunden.

Ahnlich wie bei der Analyse des (iberwiegend verwendeten Verkehrsmittels zeigt sich in
beiden Bereichen der moderierende Einfluss des Zeitaufwandes. Dennoch kann davon
ausgegangen werden, dass der Wechsel des Verkehrsmittels als beschwerlich empfunden
wird.
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10. Schlussfolgerungen™

10.1 Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und Anzahl der
Verkehrsmittel

Zwar konnten aufgrund der teilweise sehr kleinen Teilstichproben nicht alle zur vollstandi-
gen Aufklarung notwendigen Gruppenvergleiche durchgefiihrt werden, doch die erhaltenen
Ergebnisse machen deutlich, dass nicht alleine die Verkehrsmittelwahl das Beanspru-
chungsniveau der Befragten beeinflusst, sondern dass auch die im jeweils verwendeten
Verkehrmittel verbrachte Zeit eine Rolle spielt.

Insgesamt ist wohl die Fahrt mit innerstadtischen Offentlichen Verkehrsmitteln als am we-
nigsten beanspruchend einzustufen. Bei kurzen Fahrtzeiten von 21-40 Minuten sind Wege,
die mit dem Pkw zurlickgelegt werden, mit mehr Stress verbunden, als Wege mit anderen
Verkehrsmitteln, bei einem mittleren Zeitaufwand von 40-60 Minuten ist die Fahrt mit dem
Pkw zudem beschwerlicher als mit Bahn, S-Bahn und Regionalbus.

Dies bedeutet, dass die urspriinglichen Ergebnisse, wonach Fahrten mit dem Offentlichen
Fernverkehr mit mehr Stress verbunden sind als jene mit innerstadtischen Verkehrmitteln,
bzw. Fahrten mit dem Offentlichen Fernverkehr als beanspruchender erlebt werden als
jene mit dem Pkw, auf eine Mehrbelastung bei besonders langen Anfahrtszeiten zurtickzu-
fuhren sind.

Auch die Analyse innerhalb der OV-Fern Pendler ergibt signifikant mehr Stress, Arger und
Beschwerlichkeit bei Anfahrtszeiten von mehr als 60 Minuten, im Vergleich zu kirzeren
Wegzeiten.

Die Analyse des Uberwiegend verwendeten Verkehrsmittels zeigt also vor allem eines:

Die Nutzung des Pkw ist in Bezug auf fahrtbezogene Beschwerden nicht von vornherein
als angenehm einzustufen.

Vor allem bei Fahrtzeiten von 40 bis 60 Minuten berichten Personen, die Gberwiegend den
Pkw flr den Weg zur nutzen, tber mehr Stress und Beschwerlichkeit als Bahn-, S-Bahn-
und Regionalbus-Pendler, sowie liber mehr Stress als die OV-Pendler in Wien.

Die wohl am starksten beanspruchte Pendlergruppe stellen jene Personen dar, die bei ei-
nem Zeitaufwand von mehr als 80 bzw. 90 Minuten hauptsachlich Bahn, S-Bahn, oder Re-
gionalbus nutzen. Zu diesem Ubereinstimmenden Ergebnis fihren sowohl die Pendlerbe-
fragung 2001 als auch die Untersuchung 2003.

' eine stark vereinfachte Ubersicht findet sich in Abschnitt 9 im Anhang
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Sehr auffallig sind die signifikant hoheren Werte der OV-Fernpendler in den Bereichen
Angstlichkeit, Deprimiertheit und Vertraumtheit im Vergleich zu ihren Kollegen, die Uber-
wiegend mit dem Pkw zur Arbeit kommen. Diese drei Dimensionen bilden nach Janke &
Debus (1978) Angst ab. Auch Greif und Bamberg (1991) weisen auf eine betrachtliche
Uberschneidung zwischen Angst und Depression hin, was sich anhand der Ergebnisse nur
bestatigen lasst.

Demnach sind OV-Fernpendler signifikant starker mit Angst konfrontiert als etwa Pendler
im MIV, doch weshalb?

Eine kurze Darstellung der Merkmale von Angst und Depression, sowie ein Querverweis
auf die Daten der Befragung 2001 liefern einen Erklarungsansatz:

Bestandteil von Angst ist die Wahrnehmung von Bedrohung oder Gefahr. So definiert Ep-
stein (1972) Angst als Zustand ungerichteter Aktivierung bei der Wahrnehmung einer Ge-
fahr und Lazarus (1966) geht davon aus, dass Angst die emotionale Begleiterscheinung
eines Konfliktes ist. Dieser entsteht daraus, dass eine Person eine Situation als bedrohlich
einschatzt und keine angemessene Mdglichkeit zur Beseitigung der Bedrohung sieht.

In Bezug auf Depression gehen verschiedene Ansatze davon aus, dass Depression im
Zusammenhang mit dem Verlust eines personlich bedeutsamen "Objekts" auftritt, wie etwa
dem Erleben des Verlustes von Kontrolle.

Eine genauere Analyse der OV-Fernpendler ergibt folgendes:

Mit 72% der Nennungen steht die "Vermeidung von Verspatungen" ganz oben auf der
Wunschliste dieser Pendlergruppe, eine signifikant haufigere Nennung als bei allen ande-
ren Verkehrsmitteln. Nicht nur, dass Verspatungen unangenehm sind und sich der Kontrol-
le des Einzelnen entziehen, konnen sie auch zu Konflikten in der Arbeit oder zuhause flih-
ren, wenn in weiterer Konsequenz vorgegebene Termine nicht eingehalten werden kénnen.

Zieht man noch hinzu, dass OV-Fernpendler der Befragung 2001 signifikant éfter "unre-
gelmafige Fahrtzeiten" (im vergleich zu Pkw) und "mangelnde Information" (im Vergleich
zu den anderen Verkehrsmitteln) als Probleme nennen, die haufig am Arbeitsweg auftre-
ten, erhartet sich der Verdacht, dass die mangelnde Kontrolle und die Unvermeidbarkeit
derartig unangenehmer Geschehnisse fiir die Angst der OV-Fernpendler verantwortlich ist.

Zum Vergleich: Die Nutzer von Bahn, S-Bahn und Regionalbus und die OV-Pendler in
Wien, die aufgrund der Ergebnisse der Studien besser gestellt scheinen, sind in etwa
gleich haufig mit unregelmafligen Fahrtzeiten konfrontiert.

OV-Wien Pendler berichten jedoch auffallig weniger (iber mangelnde Information als Pro-
blem am Arbeitsweg. Zudem ist fur sie bessere Information auch signifikant weniger sinn-
voll als fir OV-Fernpendler.
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Bezuglich der Anzahl an unterschiedlichen Verkehrsmitteln bzw. der Umsteigehaufigkeit
soll lediglich auf zwei Dinge aufmerksam gemacht werden:

Zum einen legen die Ergebnisse nahe, dass in Bezug auf die Zumutbarkeit des Arbeitswe-
ges nicht nur die Entfernung oder die Verfligbarkeit eines Verkehrsmittels berlicksichtigt
werden sollte. Ebenso muss die Frage gestellt werden, wie oft umgestiegen werden muss
bzw. wie viele unterschiedliche Verkehrsmittel zur Erreichung des Arbeitsplatzes in An-
spruch genommen werden mussen.

Zum anderen wird deutlich, wie wichtig die Einhaltung von regelmafRigen Fahrtzeiten und
die Vermeidung von Verspatungen ist. Vor allem, wenn in den drei Studien zwischen 16%
und 60% der Pendler auf mindestens drei unterschiedliche Verkehrsmittel bei der Fahrt zur
Arbeit angewiesen sind.
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10.2 Zeitaufwand

Wie erwartet konnte nachgewiesen werden, dass steigender Zeitaufwand mit steigender
Beanspruchung der Pendler einhergeht.

In der Befragung 2001 wurde der Nachweis erbracht, dass mit steigendem Zeitaufwand
fahrtbezogene Beschwerden, wie Arger, Stress und Beschwerlichkeit, auffallend zuneh-
men.

Pendler mit einem Zeitaufwand von mehr als 80 Minuten fir den Arbeitsweg haben in die-
sen Dimensionen demzufolge zwischen 40 und 50 Prozent héhere Werte, als Pendler mit
einem Zeitaufwand bis zu 40 Minuten.

Zudem zeigt die Befragung 2003, dass Anfahrtszeiten von Gber 90 Minuten mit einer Hau-
fung an negativen Befindlichkeitsmerkmalen einhergehen, die auf eine Uberforderung hin-
weisen. Bedenklich ist, dass Pendler mit einer Wegzeit von mehr als 90 Minuten, befragt
nach Beanspruchungs- und Erholungsaspekten, signifikant haufiger angeben, unter Zeit-
druck, Ubermidung, Uberforderung und fehlendem Schlaf zu leiden, als Pendler mit kiirze-
ren Anfahrtszeiten.

Auch der Start in den Arbeitstag ist flir Pendler mit langen Anfahrtszeiten wesentlich un-
gunstiger, als fur ihre Kollegen mit kurzen Wegzeiten. Es zeigt sich eine signifikante Aktivi-
tatsminderung hinsichtlich Leistung und Umwelt, sowie das Gefiihl allgemeiner Beeintrach-
tigung der Leistungsbereitschaft und Leistungsfahigkeit im Sinne von Nicht-mehr-kénnen
und Nicht-mehr-wollen. Die Werte in den Bereichen ,Mudigkeit, ,Deprimiertheit® und ,Ver-
trdumtheit” sind in etwa 80% hdher, als bei ihren Kollegen mit kiirzeren Anfahrtszeiten, also
beinahe doppelt so hoch.

In der Literatur werden in Bezug auf psychische Empfindungen als mittel- bis langfristige
Beanspruchungsfolgen Depression, Angst, Angstlichkeit, permanente Erschépfung, Unzu-
friedenheit, Schmerzen und kérperliches Unwohlsein genannt.

Die signifikant erhohten Werte bei Pendlern mit Anfahrtszeiten von mehr als 90 Minuten
vor allem in den Bereichen, ,Midigkeit* bzw. ,Ubermiidung®, ,Deprimiertheit und ,Ver-
traumtheit* weisen demnach eindeutig auf mittel- bis langfristige Folgen einer Uberbean-
spruchung hin.

Die spezielle Bedeutung der erhdhten Werte in den Skalen ,Deprimiertheit® und ,Ver-
traumtheit” in Bezug auf Angst bzw. die mangelnde Kontrollierbarkeit einer Situation ist
oben bereits erlautert worden.

Bedeutsam ist auch, dass in der Befragung 2001 bereits beim Vergleich der Gruppe unter
40 Minuten mit jener von 41 bis 80 Minuten ein signifikanter Unterschied der fahrtbezoge-
nen Beschwerden wie Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit nachzuweisen ist. Pendler
mit einem Zeitaufwand von 40 bis 80 Minuten haben ca. 20% héhere Werte im Stressemp-
finden sowie in Bezug auf Arger und Beschwerlichkeit am Arbeitsweg, als Personen mit
Anfahrtszeiten von unter 40 Minuten.
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Wichtig ist dieses Ergebnis insofern, als osterreichweit, laut Statistik Austria, ca. 25% der
Arbeitnehmer (also rund 790.000) einen Anfahrtsweg von mehr als 40 Minuten haben.

Obwohl der Schwerpunkt der vorliegenden Publikation in der Untersuchung der psychi-
schen Befindlichkeit der Pendler liegt, soll an dieser Stelle nochmals auf Abschnitt 4 ver-
wiesen werden:

Mittelfristige Beanspruchungsfolgen dufern sich demnach auch auf der somatischen Ebe-
ne beispielsweise in Form von Bluthochdruck oder Magen-Darmerkrankungen, und im be-
obachtbaren Verhalten in chronischem Leistungsabfall oder gehauften Fehlzeiten.

Dies impliziert die Schlussfolgerung, dass bei Pendlern mit Anfahrtszeiten jenseits von 80
Minuten mit haufigeren bzw. Iangeren krankheitsbedingten Fehlzeiten zu rechnen ist.

Dass auffallend hohere Mudigkeit und Desaktiviertheit von Fernpendlern moglicherweise
zu fatalen Fehlleistungen im Strallenverkehr bzw. im Arbeitsprozess flihren kdnnen, sei
hier zusatzlich vermerkt.
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Anhang A: Die Ergebnisse im Uberblick

Zeitaufwand

Beanspruchung —Befindlichkeit

Stress, Arger und Beschwerlichkeit

unter 20 Min: 21-40 Min: 41-60 & 61-80 Min: iber 81 Minuten

geringere Vorkommnisse mehr Stress u Beschwer-  gleich hoher Stress, Arger  sign. hoherer Stress, Arger
als bei allen anderen Grup- lichkeit als Gruppe bis 20  und Beschwerlichkeit und Beschwerlichkeit als
pen Min innerhalb der Gruppe alle anderen Gruppen

— hoher als bis 40 Min

Die Zunahme von Arger, Stress und Beschwerlichkeit tritt bei allen Verkehrsmittelgruppen gleichermaBen auf,
ebenso wenn jemand ein, zwei, drei, vier oder mehr Verkehrsmittel verwendet.

Beanspruchung:

bei Anfahrtszeiten von iiber 90 Minuten im Vergleich zu 20-45 Min. bzw. 45-90 Minuten

sign. mehr Ubermiidung/Zeitdruck;

Befindlichkeit morgens und abends:
tiber 90 Minuten im Vergleich zu 20-45 Min. bzw. 45-90 Minuten

morgens desaktivierter, miider, empfindlicher, depri- abends desaktivierter, introvertierter
mierter, vertraumter;
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Probleme, die am Arbeitsweg auftreten:
ein Vergleich iiber alle Gruppen weist auf einen sprunghaften Anstieg bei Fahrten ab 40 Minuten hin;

Ausfille von Bahn und Bus mangelnde Information

mangelnder Komfort

Verbesserungswuinsche:
fiir alle Zeitgruppierungen gleich wichtig:

Verdichtung der Intervalle bessere Abstimmung der Linien

Vergleich unter 40 - Giber 80 Minuten:

Einrichtung einer neuen Zugverbindung, bessere Information bei Bahn und Bus

Verkiirzung der Reisezeiten mehr Komfort;
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Motorisierter Individualverkehr (Pkw-Nutzer)

Beanspruchung —Befindlichkeit

Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit:

mehr Stress und beschwerlicher als OV-Pendler in Wien, kein Unterschied zu den OV-Fernpendlern; gleich viel
Arger wie OV-Fernpendler und OV-Wien Nutzer

Teilvergleich 21-40 Minuten: Teilvergleich 41-60 Minuten:

mehr Stress als OV-Pendler in Wien

Beanspruchung
im Vergleich zu OV-Fernpendlern:

energiegeladener und konzentrierter weniger korperliche Beschwerden

Befindlichkeit morgens und abends:

keine Unterschiede zu den Nutzern des innerstidtischen OV

morgens weniger dngstlich, deprimiert abends weniger desaktiviert, introvertiert, miide,
und vertrdumt als OV-Fern-Nutzer, benommen, dngstlich und vertrdumt als OV-Fern-
Nutzer

mehr Stress und Arger als OV-Fernpendler mehr Stress und Beschwerlicher als OV-Fernpendler

Grunde fur die Uberwiegende Nutzung:

,.kann/muss damit noch andere Dinge erledigen* und ,.,komfortabel*
»Schnelligkeit™

nur 13% ,,macht SpaB, damit zu fahren*
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Probleme, die am Arbeitsweg auftreten:

Staus, kein Parkplatz/lange Parkplatzsuche, zéhfliissiger Verkehr, Unfille und Baustellen

Pkw Nutzer tber 40 Minuten:

unregelmifBige Fahrtzeiten, Ausfille von Bahn und Bus, schlechte Abstimmung der Linien, mangelnden Kom-
fort/Service, Stau, lange Parkplatzsuche und Baustellen, als Pkw Nutzer,

Verbesserungswuinsche

besserer Ausbau der Strassen bessere Verkehrsinformationen
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Bahn, S-Bahn, Regionalbus (OV-Fern)

Beanspruchung -Befindlichkeit

Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit:

mehr Stress, Arger und Beschwerlichkeit als OV-Wien Nutzer, gleiche Werte wie Pkw-Nutzer

Beanspruchung

im Vergleich zu Pkw-Nutzern:

hiufiger Energielosigkeit und Unkonzentriertheit keine Unterschiede zu den OV-Wien Nutzern

héufiger korperliche Beschwerden

Befindlichkeit morgens und abends:

morgens éngstlicher als Pkw Nutzer und OV-Wien abends desaktivierter und introvertierter als OV-Wien
Pendler Pendler und Pkw-Nutzer

morgens deprimierter und vertrdumter als Pkw Nutzer abends miider, benommener, dngstlicher und vertraumter
als Pkw-Nutzer

Grinde fir die uberwiegende Nutzung:

,.kann mich dabei erholen‘ ,»aus umweltbewussten Uberlegungen®

,preisglinstig*
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Probleme, die am Arbeitsweg auftreten:

unregelméBige Fahrtzeiten, Ausfélle von Bahn und Bus, schlechte Abstimmung der Linien und mangelnder Kom-
fort/Service

Uber 60 Minuten haufiger Beschwerden Uber:

mangelnder Komfort, mangelnde Information und unregelmifige Fahrtzeiten

Verbesserungswiinsche:

Vermeidung von Verspatungen (72%) bessere Information
Verdichtung der Intervalle (gleich hiufig wie OV-Wien) Einrichtung einer neuen Zugverbindung

Verkiirzung der Reisezeiten mehr Komfort

U-Bahn, StraRenbahn, Bus in Wien (OV-Wien)

Beanspruchung —Befindlichkeit

Stress, Argernisse und Beschwerlichkeit:

weniger beschwerlich und weniger Stress als Pkw Nutzer und OV-Fernpendler; Arger kommt gleich hiufig vor wie
bei Pkw —Fahrern, jedoch weniger als bei Offi-Fern-Nutzern

Beanspruchung

keine Unterschiede zu den Nutzern anderer Verkehrsmittel:

Befindlichkeit morgens und abends:

morgens weniger dngstlich als OV-Fern-Nutzer abends weniger desaktiviert, introvertiert, als OV-Fern-
Nutzer
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Grunde fur die Uberwiegende Nutzung:

,.habe keine andere Wahl*
»Schnelligkeit

,preisglinstig*

Probleme, die am Arbeitsweg auftreten:

im Vergleich zu Pkw haufiger unregelméBige Fahrtzeiten und schlechte Abstimmung der Linien

im Vergleich zum 6ffentlichen Fernverkehr hdufiger Stau, zéhflissiger Verkehr und Unfille

Verbesserungswinsche:

Verdichtung der Intervalle (gleich hiufig wie OV-Fern)
Vermeidung von Verspitungen (50%)

bessere Abstimmung der Linien (39%)
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Anhang B: Tabellen

iiberwiegend zu Fuf/Rad iberwiegend Pkw iiberwiegend Offentlich iiberwiegend Offentlich
Fern Wien

69% zu Ful3 94% Pkw 97% Bahn/Schnellbahn | 80% Tram/Bus Wien

40% U-Bahn 18% U-Bahn 50% U-Bahn 75% U-Bahn

41% mit dem Rad 15% Bahn/Schnellbahn | 43% zu Fuf3 39% zu Ful}

28% Bahn/Schnellbahn 10% zu FuB 40% Pkw als Fahrer 25% Bahn/Schnellbahn

22% Tram/Bus Wien 10% Tram/Bus Wien |33% Tram/Bus Wien 10% Pkw als Fahrer

19% Pkw als Fahrer 7%  Pkw als Mitfahrer | 13% Bahn/Regionalbus | 9%  Bahn/Regionalbus

6% Bahn/Regionalbus 3% Regionalbus 14% mit dem Rad 8%  mitdem Rad

3% Pkw als Mitfahrer 2%  mit dem Rad 7%  Pkw als Mitfahrer |2%  Pkw als Mitfahrer
niemand: 2% Moped/Motorrad |2% Moped/Motorrad |4%  Moped/Motorrad
Moped/Motorrad

Tabelle 9: 2001 Verteilung tUberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und insge-

samt verwendete Verkehrsmittel

tiberwiegend zu Fufl/Rad tiberwiegend Pkw iiberwiegend Offentlich Fern | iiberwiegend Offentlich Wien

44% mit dem Fahrrad | 95% Pkw als Fahrer 75% Bahn/Schnellbahn | 90% Tram Bus Wien

38% Pkw als Fahrer 11% Pkw als Mitfahrer |52% Tram Bus Wien 30% U-Bahn

31% zu FuB3 8% zu FuB 41% Pkw als Fahrer 27% zu Ful3

31% Tram Bus Wien 6% mit dem Fahrrad | 36% zu Fuf3 20% Bahn/Schnellbahn

6%  Bahn/Schnellbahn |4%  Tram Bus Wien 30% Regionalbus 13% Pkw als Fahrer

6% U-Bahn 4% U-Bahn 25% U-Bahn 13% mit dem Fahrrad

6%  Pkw als Mitfahrer | 1%  Bahn/Schnellbahn | 14% mit dem Fahrrad 3%  Regionalbus

0 Regionalbus 1%  Regionalbus 2%  Pkw als Mitfahrer |3%  Pkw als Mitfahrer

Tabelle 10:

samt verwendete Verkehrsmittel

Arbeite

2003 Verteilung Uberwiegend verwendetes Verkehrsmittel und insge-
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Zeitaufwand Umsteighdufigkeit Verkehrsmittelanzahl Kosten im Monat
Zeitaufwand 1
Umsteighdufigkeit 0,38%* 1
Verkehrsmittelanzahl 0,40%* 0,50%* 1
Kosten im Monat 0,52%* 0,23%* 0,20%* 1

** Korrelation ist signifikant bei Alpha=0,001

Tabelle 11:  Korrelationen der unabhangigen Variablen der Befragung 2001
Zeitaufwand Entfernung Verkehrsmittelanzahl Kosten im Monat

Zeitaufwand 1

Entfernung 0,78%* 1

Verkehrsmittelanzahl 0,22%* 0,05 1

Kosten im Monat 0,30%* 0,41%* -0,23%* 1

Tabelle 12:
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zZu Pkw | Bahn/Regionalbus | U-Bahn/Bus Gesamt
Fufl/Rad Wien

N 4 21 259 17 301
Einrichtung einer neuen Zugsverbindung | prozent 16,7% 19,3% | 32.5% 11,1% 27,8%

N 2 12 61 12 87
Einrichtung einer neuen Busverbindung Prozent | 8.3% 11,0% | 7.6% 7.8% 8.0%

N 4 13 352 24 393
Verkiirzung der Reisezeiten Prozent | 16,7% 11,9% | 44,1% 15,7% 36,3%

N 12 29 398 90 529
Verdichtung der Intervalle Prozent | 50,0% | 26,6% | 49,9% 58,8% 48.8%

N 8 22 572 76 678
Vermeidung von Verspitungen Prozent | 33,3% 20,2% | 71,7% 49,7% 62,5%

N 5 15 208 59 287
bessere Abstimmung der Linien Prozent | 20,8% 13,8% | 26,1% 38,6% 26,5%

N 3 3 110 36 152
niveaugleiche, einfache Zugén- Prozent | 12,5% 2.8% |13,8% 23,5% 14,0%
ge/Einstiege > ’ ’ > >

N 5 8 233 20 266
mehr Komfort Prozent | 20,8%  |7.3% |29.2% 13,1% 24,5%

N 3 4 121 19 147
besserer Service (z.B. Personal) Prozent | 12,5% 3.7% | 15.2% 12,4% 13,6%

N 2 11 276 32 321
bessere Information bei Bahn und Bus Prozent | 8.3% 10.1% | 34.6% 20.9% 29.6%

N 4 28 133 21 186
bessere Anbindung Auto/Bahn (P&R- Prozent | 16.7% 257% | 16.7% 13.7% 17.2%
Plétze) ’ ’ ’ ’ ’

N 0 66 59 17 142
besserer Ausbau der Strassen Prozent | 0 60.6% | 7.4% 11,1% 13,1%

N 1 50 48 18 117
Stauwarnungen/bessere Verkehrsinforma- Prozent | 4.2% 45.9% | 6.0% 11.8% 10.8%
tion > > 5 5 )

N 0 16 54 11 81
mehr organisierte Fahrgemeinschaften Prozent 14.7% | 6.8% 72% 75%

N 24 109 798 153 1084

Gesamt

Tabelle 13: Verbesserungswiinsche je nach tberwiegend verwendetem Verkehrsmittel
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Stress

Der Anfahrtsweg zur Arbeit ist fir mich verbunden mit

1= eher hohem Stress, 2= eher niedrigem Stress, 3=gar keinem Stress

Zeitaufwand
bis 40 Min 40-80 Min iiber 80 Min Gesamt

zu FuB Mittelwert 2,52 1,80 1,33 2,28

N 23 5 3 32

SD 0,59 0,84 0,58 0,73
Pkw Mittelwert 2,14 1,58 1,17 1,81

N 59 53 12 125

SD 0,73 0,66 0,39 0,75
Offi Fern Mittelwert 2,29 1,94 1,65 1,85

N 68 412 336 820

SD 0,58 0,65 0,63 0,66
Offi Wien Mittelwert 2,29 1,95 1,38 2,09

N 82 79 8 169

SD 0,62 0,67 0,52 0,68
Gesamt' Mittelwert 2,28 1,90 1,62 1,89

N 242 558 363 1146

SD? 0,64 0,66 0,625 0,69
Tabelle 14: Kreuztabelle der Mittelwerte fr Stress nach Verkehrsmittel und Zeit-

aufwand

' Anmerkung: das N bei Gesamt stimmt zum Teil nicht iiberein, weil die Entfernungen oder auch die iiberwiegend verwendeten VKM
nicht von allen beantwortet wurden. (MW u SD unterscheiden sich jedoch bei Rundung auf Hundertstel nicht)

2 SD ist die Standardabweichung
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Arger

Auf dem Weg zur Arbeit muss ich mich argern?

1 = sehr oft; 2 = 6fters; 3 = selten; 4 = nie

TABELLENTEIL

Zeitaufwand
bis 40 Min 40-80 Min iiber 80 Min Gesamt

zu FuB Mittelwert 3,04 2,80 2,33 2,94

N 23 5 3 32

SD 0,71 0,45 1,53 0,76
Pkw Mittelwert 2,69 2,28 1,92 2,44

N 58 53 12 124

SD 0,73 0,69 0,79 0,76
Offi Fern Mittelwert 2,88 2,46 2,21 2,39

N 68 417 339 828

SD 0,59 0,70 0,79 0,75
Offi Wien Mittelwert 2,85 2,47 2,13 2,65

N 86 78 8 172

SD 0,68 0,70 0,84 0,72
Gesamt' Mittelwert 2,85 2,44 2,20 2,45

N 246 562 367 1156

SD 0,67 0,70 0,80 0,76
Tabelle 15:  Kreuztabelle der Mittelwerte fiir Arger nach Verkehrsmittel und Zeit-

aufwand
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Beschwerlichkeit
Ich empfinde den Arbeitsweg fur mich:
1= sehr beschwerlich; 2= einigermalten beschwerlich;

3= wenig beschwerlich; 4= unbeschwerlich

Zeitaufwand
bis 40 Min 40-80 Min iiber 80 Min Gesamt
zu Fuf} Mittelwert 3,43 2,60 2,00 3,13
N 23 5 3 32
SD 0,66 0,55 1,00 0,83
Pkw Mittelwert 3,10 2,37 1,17 2,60
N 59 52 12 124
SD 0,85 0,84 0,39 0,99
Offi Fern Mittelwert 3,10 2,70 2,10 2,48
N 68 412 338 822
SD 0,81 0,84 0,89 0,93
Offi Wien Mittelwert 3,31 2,57 2,00 2,91
N 87 79 8 174
SD 0,67 0,89 1,07 0,89
Gesamt' Mittelwert 3,22 2,65 2,07 2,58
N 248 557 366 1152
SD 0,76 0,85 0,90 0,94

Tabelle 16: Kreuztabelle der Mittelwerte fur Beschwerlichkeit nach Verkehrsmittel
und Zeitaufwand

! Anmerkung das N bei Gesamt stimmt zum Teil nicht iiberein, weil die Entfernungen oder auch die iiberwiegend verwendeten VKM
nicht von allen beantwortet wurden. (MW u SD unterscheiden sich jedoch bei Rundung auf Hundertstel nicht)
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