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Verkehrsmittelwahl und Stresserleben bei Fernpendlern in Deutschland: 

Bestehen Unterschiede zwischen städtischen und ländlichen Gebieten?

Das tägliche Pendeln zwischen Wohn- und Arbeits-
ort ist in Deutschland und anderen europäischen Län-
dern weit verbreitet und hat in der Vergangenheit zu-
nehmend an Bedeutung gewonnen (Schneider & Meil 
2008; BiB 2016). Dabei ist nicht nur die durchschnittli-
che Länge des Arbeitsweges angestiegen (BBSR 2017). 
Auch der Anteil der sog. Fernpendler mit täglichen Pen-
deldauern von mindestens 60 Minuten oder Pendelstre-
cken von mindestens 50 Kilometern für den einfachen 
Weg zur Arbeit hat zugenommen und liegt in Deutsch-
land bei rund 5 % (Pfaff 2013: 61; Statistisches Bundes-
amt 2016: 347).
Neben zahlreichen Vorteilen für die Betroffenen kann 
die Bereitschaft zum Pendeln allerdings auch nachteili-
ge Folgen haben, vor allem für die Gesundheit und das 
Stressempfinden. So zeigen zahlreiche Studien, dass 
mit steigender Pendelstrecke bzw. Pendeldauer das 
subjektive Stresserleben zunimmt (z. B. Evans & Wener 
2006; Gottholmseder et al. 2009; Rüger & Ruppenthal 
2010; Hansson et al. 2011; Rüger & Schulze 2016; Rü-
ger et al. 2017) sowie die subjektive Gesundheit und 
die Lebenszufriedenheit abnehmen (z. B. Häfner et al. 
2001; Stutzer & Frey 2008; Hansson et al. 2011; Roberts 
et al. 2011; Pfaff 2014; Rüger et al. 2017). Dieser Bei-
trag untersucht, inwieweit die Wahl des Verkehrsmittels 
Einfluss auf das Stresserleben hat und ob es dabei Un-
terschiede zwischen den städtischen und ländlichen Ge-
bieten gibt.

Es lässt sich vermuten, dass die möglichen Folgen des 

Pendelns nicht nur von der Länge des Arbeitsweges bzw. 

der Pendeldauer, sondern auch von dem gewählten Ver-

kehrsmittel abhängen, da die Nutzung der verschiedenen 

Verkehrsmittel mit spezifi schen Vor- und Nachteilen ein-

hergehen kann. So erfordert beispielsweise das Autofah-

ren zwar eine erhöhte Aufmerksamkeit im Straßenverkehr, 

es dürfte aber auch in der Regel mehr Komfort und Flexi-

bilität bieten als die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. 

Letztere wiederum können überfüllt, laut oder verspätet 

sein, bieten jedoch auch erweiterte Möglichkeiten hin-

sichtlich der Verwendung der Pendelzeit, beispielsweise 

zum Lesen. Entsprechende Untersuchungen zum Zusam-

menhang zwischen Verkehrsmittelwahl und Stresserle-

ben beim Berufspendeln sind allerdings vergleichsweise 

selten (Novaco & Gonzalez 2009). Dabei erweist sich der 

internationale Forschungsstand als nicht eindeutig (vgl. 

Kapitel 2). Zudem stellt sich die Frage, inwieweit sich Er-

gebnisse aus anderen Ländern, beispielsweise auf Grund 

unterschiedlicher, länderspezifi scher Infrastrukturbedin-

gungen, auf Deutschland übertragen lassen. Zwar sind die 

vorteilhaften Effekte aktiver, nicht-motorisierter Formen 

des Pendelns (insbesondere mit dem Fahrrad oder zu Fuß) 

auf das Stresserleben und die Gesundheit gut untersucht 

(z. B. Andersen 2017). Diese aktiven Formen bieten sich 

allerdings in erster Linie für kürzere Pendeldistanzen an. 

Während unter allen Berufspendlern rund 60 % das Auto 

und rund 13 % öffentliche Verkehrsmittel nutzen, liegen 

die Anteile von Fahrrad und Zufußgehen bei jeweils rund 

10 % (Grau 2009). Eigene Berechnungen mit dem Mikro-

zensus von 2012 zeigen, dass der Anteil der aktiven For-

men bei Pendlern mit langen Pendelstrecken zusammen-

genommen bei lediglich unter einem Prozent liegt. Welche 

Effekte die verschiedenen Verkehrsmittel des motorisier-

ten Individual- und öffentlichen Verkehrs auf das Stresser-

leben haben und wie diese Effekte bei besonders langen 

täglichen Pendelstrecken ausfallen, ist für Deutschland je-

doch kaum erforscht.

Genaue Kenntnisse über die möglichen Auswirkungen 

unterschiedlicher Verkehrsmittel auf das Stresserleben 

von Berufspendlern bilden allerdings die Grundlage für 

individuelle Handlungsempfehlungen sowie zielgerichte-

te Maßnahmen zur Stressreduktion. Der vorliegende Bei-

trag untersucht daher, ob das Stressempfi nden durch die 

Verkehrsmittelwahl beeinfl usst wird und fokussiert auf 

Fernpendler mit einer täglichen Pendeldauer von min-

destens 60 Minuten für den einfachen Arbeitsweg.1 Da-

bei wird auch analysiert, inwiefern sich der Zusammen-

hang danach unterscheidet, ob in einer städtischen oder 

einer ländlichen Umgebung gependelt wird.

1 Die Fokussierung auf Fernpendler ergibt sich aus den verwendeten 
Daten (vgl. Kapitel 3). Allerdings sind Erwerbstätige mit sehr langen 
Pendeldauern höheren (Stress-)Belastungen ausgesetzt, was diese 
Gruppe für die vorliegende Fragestellung besonders relevant macht.
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1. Forschungsstand: Zusammenhang der Verkehrsmit-
telwahl mit Stresserleben und Gesundheit

Zu den Auswirkungen der Verkehrsmittelwahl beim 

täglichen Berufspendeln liegen verschiedene Studi-

en vor, die sich mit den mobilitätsbedingten Folgen für 

das Stresserleben und den Gesundheitszustand von Er-

werbstätigen beschäftigen. Diese Studien unterscheiden 

sich unter anderem in Bezug auf das untersuchte Land 

bzw. die Region, die verwendeten Daten und die Operati-

onalisierung der untersuchten Merkmale.2

• Verkehrsmittelwahl, Stress und Gesundheit 

Die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist mit ei-

nem unterschiedlichen Grad an körperlicher Aktivität ver-

bunden. Zufußgehen und Fahrradfahren gelten als „ak-

tive“ Pendelformen („active commuting“), Autofahren 

und die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel hingegen als 

„passive“. Der Forschungsstand zeigt, dass körperliche 

Aktivität beim Pendeln positive Auswirkungen auf die Ge-

sundheit haben kann. Brutus et al. (2017) beispielsweise 

berichten, dass Personen, die aktiv zur Arbeit pendeln, 

eine geringere Stressbelastung aufweisen. Dieser Befund 

fi ndet unter anderem Unterstützung in angelsächsischen 

Studien, denen zufolge aktive Transportformen unter an-

derem mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit einherge-

hen, an psychischen Krankheiten, Adipositas oder Dia-

betes zu leiden (Flint et al. 2014: 3; Gordon-Larsen et al. 

2009: 6; Tajalli & Hajbabaie 2017: 10; vgl. jedoch Feren-

chak & Katirai 2015: 97ff., die keine positiven Effekte ak-

tiver Pendelformen auf die mentale Gesundheit fi nden).

Im Vergleich zu Fußgängern und Nutzern des öffent-

lichen Verkehrs berichten in einer kanadischen Studie 

Autopendler ein signifi kant höheres Stresserleben (Le-

grain et al. 2015: 148). Zu dem gleichen Ergebnis kom-

men Wener und Evans (2011: 114) in einer Untersuchung 

von New Yorker Pendlern. Bei einer Untersuchung öster-

reichischer Pendler können hingegen keine Unterschie-

de zwischen öffentlichen Verkehrsmitteln und Auto nach-

gewiesen werden (Gottholmseder et al. 2009). Allerdings 

berichten Motorradfahrer im Vergleich zu Nutzern öffentli-

cher Verkehrsmittel ein erhöhtes Stressempfi nden bei der 

Ankunft am Arbeitsplatz (Gottholmseder et al. 2009: 569). 

Flint et al. (2014: 3) zeigen, dass der Body-Mass-Index 

(BMI) sowie der Körperfettanteil bei britischen Pendlern, 

die öffentliche Verkehrsmittel oder aktive Pendelformen 

nutzen, im Vergleich zu Autopendlern geringer ausfällt. 

Unterstützend dazu berichten Lachapelle et al. (2011), 

dass die regelmäßigen Nutzer von öffentlichen Verkehrs-

mitteln rund um Seattle und Baltimore insgesamt stärker 

physisch aktiv sind als andere Pendler (Lachapelle et al. 

2011: 80). Einer weiteren US-amerikanischen Untersu-

chung zufolge geht die Subway-Nutzung mit einer gerin-

geren Wahrscheinlichkeit einher, an Adipositas (starkes 

Übergewicht) oder Diabetes zu leiden (Tajalli & Hajba-

baie 2017: 7). Im Unterschied zu den Subway-Nutzern 

berichten die Autoren für City-Bus-Nutzer hingegen eine 

erhöhte Wahrscheinlichkeit für Adipositas. Diesen Unter-

schied erklären die Autoren damit, dass die City-Bus-Nut-

zer im Vergleich älter sind, weniger Sport treiben und sich 

ungesünder ernähren. 

Ferenchak und Katirai (2015) befassen sich mit der 

psychischen Gesundheit US-amerikanischer Berufspend-

ler. Die Befunde zeigen, dass Befragte, die alleine mit 

dem PKW zur Arbeit pendeln, eine geringere selbsteinge-

schätzte mentale Gesundheit aufweisen. Das Fahren in 

Fahrgemeinschaften oder mit öffentlichen Verkehrsmit-

teln hingegen scheint demgegenüber mit einer besseren 

mentalen Gesundheit einherzugehen (Ferenchak & Kat-

irai 2015: 97). Die Autoren erklären diese Befunde da-

mit, dass beim Fahren mit dem PKW eine erhöhte Auf-

merksamkeit erforderlich ist, während als Mitfahrer oder 

Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel nicht auf den Straßen-

verkehr geachtet werden muss. Die benötigte Aufmerk-

samkeit fördere Stress und mindere die mentale Gesund-

heit (Ferenchak & Katirai 2015: 93).

• Verkehrsmi  elwahl, Pendeldauer und Gesundheit 
Daneben gibt es Forschung, die der Frage nachgeht, 

ob sich der Effekt der Verkehrsmittelwahl mit der Pendel-

dauer verändert bzw. ob der Effekt der Pendeldauer je 

nach Verkehrsmittel variiert. Zwei Längsschnittuntersu-

chungen an britischen Berufspendlern kommen hierbei 

zu unterschiedlichen Befunden. Künn-Nelen (2016) fi n-

det, dass längere Fahrzeiten mit dem Auto zu einer ge-

ringeren Zufriedenheit mit der Gesundheit sowie zu ei-

nem schlechteren (objektiven) Gesundheitszustand und 

einem höheren BMI führen (Künn-Nelen 2016: 1001). Für 

die Nutzer öffentlicher Verkehrsmittel zeigen sich diese 

2 So kann beispielsweise Stress über das subjektive Stressempfinden 
der Befragten erfasst werden. Möglich ist jedoch auch die Messung 
physiologischer Reaktionen des Körpers, wie z. B. Blut(hoch)druck.
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Zusammenhänge hingegen nicht. Roberts et al. (2011) 

untersuchen die psychische Gesundheit und fi nden ei-

nen negativen Zusammenhang mit der Pendeldauer, der 

sich jedoch nicht generell zwischen Auto und öffentli-

chen Verkehrsmitteln unterscheidet. Lediglich beim Bus-

fahren sowie dem Fahren in Fahrgemeinschaften fällt im 

Vergleich zum Auto der negative Effekt der Pendeldauer 

auf die psychische Gesundheit geringer aus (Roberts et 

al. 2011: 1070).

Eine Querschnittsuntersuchung an schwedischen 

Pendlern fi ndet für Pendler mit öffentlichen Verkehrs-

mitteln ein bei zunehmender Fahrzeit ansteigendes Risi-

ko einer schlechten selbsteingeschätzten Schlafqualität. 

Bei Autopendlern hingegen zeigt sich ein nicht-linearer 

Zusammenhang, der einen Peak bei einer Fahrzeit zwi-

schen 30 und 60 Minuten aufweist (Hansson et al. 2011: 

7).

• Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelanzahl 

Ausgehend von dem Impedanz-Konzept von Novaco 

et al. (1990) könnte die Anzahl der genutzten Verkehrs-

mittel ein weiterer Faktor sein, der das Stresserleben und 

die Gesundheit beeinfl usst. Unter „Impedanz“ versteht 

man Bedingungen, die es einem Individuum erschweren, 

(Arbeits-)Wege optimal zurückzulegen. Dies kann zu ei-

nem erhöhten Stresserleben führen (Novaco et al. 1990: 

232). Dabei dienten zunächst die Fahrzeit und die Fahr-

strecke als zentrale Indikatoren bei der Operationalisie-

rung des Impedanz-Konzepts. Später wurde das Konzept 

um weitere Merkmale ergänzt. Unter anderem wurde 

berücksichtigt, wie häufi g Autopendler die Straßenart 

wechseln (z. B. von einer Autobahn auf eine Landstra-

ße; Novaco & Gonzales 2009). In ähnlicher Weise könnte 

durch die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel und den da-

mit verbundenen Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln 

Impedanz erzeugt werden. Diese Annahme fi ndet in ei-

ner kanadischen Querschnittsstudie Unterstützung, bei 

der sich bei den Befragten, die zwei Verkehrsmittel des 

öffentlichen Verkehrs (z. B. Bus und Bahn) kombinieren, 

ein stärkeres subjektives Stressempfi nden zeigt als bei 

denjenigen, die nur eines nutzen (Legrain et al. 2015: 

149). Die Autoren begründen dies damit, dass die Mög-

lichkeit unvorhergesehener Verspätungen beim Wechsel 

des Verkehrsmittels stressauslösend sein könnte. 

• Verkehrsmittelwahl und Grad der Urbanisierung

Ländliche Gebiete sind unter anderem durch eine ge-

ringere Verkehrsdichte gekennzeichnet. Größere Distan-

zen dürften hier mit dem Auto schneller zurückgelegt 

werden können. Im Gegensatz dazu dürfte Autofahren in 

Ballungsräumen und Städten auf Grund überfüllter Stra-

ßen und fehlender Parkplätze weniger attraktiv sein, wo-

hingegen öffentliche Verkehrsmittel dort fl ächendecken-

der verfügbar sind. Folglich zeigen Untersuchungen, dass 

Erwerbstätige in ländlichen Gebieten für den Weg zur Ar-

beit eher das Auto nutzen, während in Städten und Bal-

lungsräumen öffentliche Verkehrsmittel bevorzugt wer-

den (Statistisches Bundesamt 2016: 349). Dies lässt zum 

einen vermuten, dass sich Erwerbstätige unter Berück-

sichtigung der Verkehrsinfrastruktur und der verfügbaren 

Verkehrsmittel für diejenigen Verkehrsmittel entschei-

den, mit denen sich der Weg zur Arbeit am schnellsten 

und komfortabelsten zurücklegen lässt. Zum anderen 

begründet dies die These, dass der Urbanisierungsgrad 

und die damit verbundene Verkehrsinfrastruktur den Ef-

fekt der Verkehrsmittelwahl auf das Stresserleben beein-

fl ussen könnten. Eine höhere Verkehrsdichte sowie gut 

ausgebaute Nah- und Fernverkehrssysteme dürften das 

Stresserleben bei Autofahrern im Vergleich zu Nutzern 

öffentlicher Verkehrsmittel in städtischen Gebieten erhö-

hen. In ländlichen Räumen mit geringerer Verkehrsdich-

te und weniger gut ausgebauten öffentlichen Verkehrs-

systemen dürfte hingegen das Autofahren im Vergleich 

zu den öffentlichen Verkehrsmitteln mit einer geringeren 

Stressbelastung einhergehen. 

Insgesamt zeigt der Forschungsstand zu den Effek-

ten unterschiedlicher Verkehrsmittel auf das Stresserle-

ben und die Gesundheit der Pendler – insbesondere mit 

Blick auf den motorisierten Verkehr – keine eindeutige 

Tendenz auf. Gerade in Bezug auf Deutschland existiert 

bislang nur wenig Forschung. Daher wird im Folgenden 

unter Verwendung deutscher Daten untersucht, ob das 

Stressempfi nden bei Erwerbstätigen mit langen Pendel-

strecken von dem genutzten Verkehrsmittel abhängt und 

ob die Anzahl der genutzten Verkehrsmittel auf dem Weg 

zur Arbeitsstelle mit dem berichteten Stresslevel assozi-

iert ist. Zudem wird geprüft, ob der Grad der Urbanisie-

rung den Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnut-

zung und Stressempfi nden moderiert. Danach werden 

die verschiedenen Verkehrsmittel dahingehend vergli-

chen, wie die Pendelzeit durch die jeweiligen Nutzer ver-

wendet und durch diese wahrgenommen wird. 
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2. Daten und Methoden

Die Untersuchung verwendet die deutschen Daten der 

ersten Welle der Studie „Job Mobilities and Family Lives in 

Europe“ (Schneider et al. 2011; DOI: 10.4232/1.11061).3 

Die erste Welle wurde im Jahr 2007 erhoben und beinhal-

tet Angaben von insgesamt 7.220 Befragten aus Deutsch-

land, Spanien, der Schweiz, Frankreich, Belgien und Po-

len. Für Deutschland liegen Daten von insgesamt 1.663 

Befragten vor. Die Daten wurden gewichtet, um Verzer-

rungen durch die Stichprobenziehung auszugleichen (vgl. 

Huynen et al. 2008: 55 ff.).

Angaben zur Verkehrsmittelwahl existieren aus-

schließlich für Berufspendler, die an mindestens drei Ta-

gen in der Woche 120 Minuten oder länger für den Hin- 

und Rückweg zur Arbeitsstelle benötigen (Fernpendler). 

Wird das hier verwendete Zeitkriterium mit der berichte-

ten Fahrtstrecke in Kilometern (Distanzkriterium) ins Ver-

hältnis gesetzt, zeigt sich erwartungsgemäß ein deutli-

cher Zusammenhang zwischen beiden Merkmalen mit 

r=0,45 (Spearmans Rho=0,38).4 Für die vorliegenden 

Analysen konnten Informationen von n=167 (ungewich-

tet n=142) Fernpendlern genutzt werden.5

Zur Identifi kation des genutzten Hauptverkehrsmit-

tels sowie der Anzahl der Verkehrsmittel wurden folgen-

de Items verwendet: „Wie viele Transportmittel nutzen 

Sie normalerweise, um von Zuhause aus an Ihren Ar-

beitsort zu kommen?“ sowie „Um welches Transportmit-

tel handelt es sich?“ Sofern mehr als ein Verkehrsmittel 

genutzt wurde, wurde zunächst das Hauptverkehrsmit-

tel angegeben (mit dem die größte Strecke zurückgelegt 

wird). Dabei konnte jeweils zwischen zwölf unterschied-

lichen Verkehrsmitteln ausgewählt werden.6 Aus der An-

gabe zur Anzahl der Verkehrsmittel wurde eine binäre Va-

riable gebildet, welche für jeden Befragten angibt, ob ein 

oder mehrere Verkehrsmittel auf dem Weg zum Arbeits-

platz genutzt werden.

Das subjektive Stresserleben wurde anhand folgen-

den Items gemessen: „Wenn Sie an alle Lebensberei-

che denken: Wie belastet haben Sie sich in den letzten 3 

Monaten insgesamt gefühlt?”. Die Befragten konnten ihr 

Stressempfi nden auf einer 10-stufi gen Skala angeben, 

wobei niedrige Skalenwerte ein geringes und hohe Ska-

lenwerte ein hohes Stressempfi nden widerspiegeln. 

Um zu analysieren, ob der Effekt der Verkehrsmittel-

wahl auf das Stresserleben mit dem Grad der Verstädte-

rung variiert, wurde eine Gebietstypologie von Eurostat 

herangezogen, die auf Informationen zum Wohnort des 

Befragten hinsichtlich Bevölkerungsdichte und Bevölke-

rungsanzahl basiert.7 Halbstädtische und ländliche Ge-

biete wurden für die vorliegende Untersuchung zusam-

mengefasst, sodass die entsprechende Variable zwei 

Ausprägungen aufweist: Urbane gegenüber halbstädti-

schen bzw. ländlichen Gebieten.8

Die Wahrnehmung der Pendelzeit wurde mit folgen-

dem Item erfasst: „Wie empfi nden Sie die Fahrtzeiten, 

die Sie für Ihre berufsbedingte Mobilität benötigen? 

Empfi nden Sie sie überwiegend als Zeitverschwendung, 

als Zeit zum Entspannen, als Zeit für Freizeitaktivitäten 

oder als Arbeitszeit?“ Mehrfachantworten waren hierbei 

möglich. 

3 Daneben wurde die Verwendung weiterer Datenquellen in Betracht 
gezogen (u. a. SOEP, Mikrozensus, Mobilität in Deutschland). Diese 
beinhalten allerdings nicht alle für die Analyse relevanten Merkmale 
(in einer hinreichenden Differenzierung).

4 Weitere Analysen verdeutlichen, dass 56 % der Erwerbstätigen, die 
unter Verwendung des Zeitkriteriums als Fernpendler identifiziert 
wurden, auch 50 Kilometer und mehr auf dem Weg zur Arbeit zurück-
legen (und damit auch im Hinblick auf die Distanz als Fernpendler 
gelten). Trotz einer hohen Korrelation zwischen Pendeldauer und 
Pendelentfernung werden zum Teil jeweils andere Erwerbstätige als 
Fernpendler identifiziert, je nachdem, ob das Zeitkriterium oder das 
Distanzkriterium zur Operationalisierung herangezogen wird. Dies 
dürfte insbesondere auf die Situation in größeren Städten zurück-
zuführen sein, wo vergleichsweise kurze Distanzen mit einer langen 
Pendeldauer einhergehen können. Da hier davon ausgegangen wird, 
dass die Pendeldauer für das Stressempfinden wesentlicher ist als 
die Pendelentfernung, orientieren sich die Analysen im Folgenden an 
dem Zeitkriterium.

5 Zwei Ausreißer mit einer täglichen Pendeldauer von mehr als 480 
Minuten wurden in den Analysen nicht berücksichtigt. Bei einem 
Befragten, der keine Angabe zum Alter gemacht hatte, wurde der 
fehlende Wert mit dem arithmetischen Mittel der untersuchten Stich-
probe ersetzt. Da unter den hier untersuchten Fernpendlern erwar-
tungsgemäß nur vereinzelt angegeben wurde, die Strecke haupt-
sächlich mit dem Fahrrad (n=1) oder zu Fuß (n=0) zurückzulegen, 
wurden diese Verkehrsmittel in den Analysen nicht berücksichtigt. 

6 Zu Fuß, Fahrrad, Motorrad/Moped/motor-unterstütztes Zweirad, 
Auto: ich fahre selbst, Auto: Fahrgemeinschaft, Auto: mit Fahrer, 
Taxi, Öffentlicher Bus, S-Bahn/Straßenbahn/U-Bahn, Zug, Flugzeug, 
Schiff/Boot.

7 Die Typologie unterscheidet zwischen städtischen Gebieten (Bevöl-
kerungsdichte größer als 500 Einwohner je km2 und mindestens 
50.000 Einwohner), halbstädtischen oder mittelstark besiedelten 
Gebieten (Bevölkerungsdichte zwischen 100 und 500 Einwohnern je 
km2 und mindestens 50.000 Einwohner) sowie ländlichen oder dünn 
besiedelten Gebieten (Bevölkerungsdichte weniger als 100 Einwoh-
ner je km2; Statistisches Bundesamt 2012).

8 Letztere werden im Folgenden abkürzend als „ländliche Gebiete“ be-
zeichnet.
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Mit Hilfe von t-Tests sowie korrespondierenden nicht-

parametrischen Tests wurde das mittlere Stresserleben 

der Befragten zum einen in Hinblick auf die Art der genutz-

ten Verkehrsmittel verglichen und zum anderen in Abhän-

gigkeit von der Verkehrsmittelanzahl (ein Verkehrsmittel 

im Vergleich zu mehreren). Mittels OLS-Regressionsanaly-

sen wurden die Effekte des Hauptverkehrsmittels und der 

Anzahl der Verkehrsmittel gemeinsam untersucht, dies un-

ter zusätzlicher Berücksichtigung der Kontrollvariablen Al-

ter, Bildung und Geschlecht (Ausprägungen siehe Tabel-

le 1). Zudem wurden entsprechende Regressionsmodelle 

berechnet, um den möglichen Moderationseffekt des Ur-

banisierungsgrades auf den Zusammenhang zwischen 

Verkehrsmittelwahl und Stresserleben zu prüfen.

3. Empirische Ergebnisse
3.1 Deskription der untersuchten Variablen

Das Stressempfi nden aller befragten Fernpendler liegt 

im Mittel bei 5,3 bei einer Standardabweichung von 2,2 

(Skala von 1 bis 10; vgl. Tabelle 1). Als Hauptverkehrs-

mittel nutzen 54 % (n=90) der Befragten das Auto. 18 % 

(n=30) nutzen den Zug, 17 % (n=28) U- oder S-Bahnen. 

Weitere 6 % (n=11) nutzen den öffentlichen Busverkehr 

und 5 % (n=9) pendeln in Fahrgemeinschaften zur Ar-

beit.9 Der Großteil der Befragten (66 %; n=111) nutzt nur 

ein Verkehrsmittel, die verbleibenden 34 % (n=56) nut-

zen hingegen mehr als ein Verkehrsmittel auf dem Weg 

zum Arbeitsplatz. 

64 % der Fernpendler sind männlich, 36 % weiblich. 

Das durchschnittliche Alter liegt bei 49 Jahren. 65 % ha-

ben als höchsten allgemeinbildenden Abschluss einen 

Grund-, Haupt- oder Realschulabschluss, 10 % (Fach-) 

Abitur und 19 % ein abgeschlossenes Studium oder eine 

Promotion.10 52 % leben in einem eher ländlichen Gebiet 

und 48 % in einem urbanen Umfeld.

Die Fernpendler benötigen im Durchschnitt 71 Mi-

nuten für die einfache Strecke und legen dabei durch-

schnittlich 56 Kilometer zurück (vgl. Tabelle 2).

Tab. 1: Deskription der verwendeten Merkmale

Variable Anteil in %
Mittelwert
(Standardabwei-
chung)

Stresserleben
5,3

(2,2)

Verkehrsmittel

PKW 54,0

Zug 17,7

Bus 6,3

Fahrgemeinschaft 5,3

U- und S-Bahn 16,6

Anzahl Verkehrsmittel

Ein Verkehrsmittel 66,4

Mehrere 33,6

Geschlecht

Männlich 63,9

Weiblich 36,1

Alter 
–

49,3

(8,4)

Bildung

Haupt- & Realschule 64,7

(Fach-)Abitur 10,3

Hochschulabschluss 18,6

Sonstiges 6,4

Grad der Urbanisierung

Ländlich bis halbstädtisch 52,2

Urban 47,8

Anmerkungen: n=167. 
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, 
deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen.

Tab. 2: Pendeldauer und Pendeldistanz nach Hauptverkehrsmitteln 
und Verkehrsmittelanzahl, einfacher Weg

Ø Dauer in Min. Ø km

Verkehrsmittel

PKW 71,4 62,3

Zug 69,9 53,6

U- und S-Bahn 68,3 35,7

Bus 74,1 29,9

Fahrgemeinschaft 74,5 96,3

Verkehrsmittelanzahl

Ein Verkehrsmittel 72,1 62,6

mehrere 68,6 43,3

Gesamt 70,9 55,6

Anmerkungen: n=167. 
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, 
deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen.

9 Berücksichtigt man nicht nur das Hauptverkehrsmittel, sondern alle 
Mehrfachantworten, zeigt sich: 67 % der Befragten nutzen auf ihrem 
Weg zur Arbeit ein Auto, 26 % S- oder U-Bahnen, 20 % Züge, 14 % 
den Bus und 5 % eine Fahrgemeinschaft.

10 6 % geben als Abschluss „Sonstiges“ an, worunter u. a. auslän-
dische Schulabschlüsse fallen.
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Differenziert nach dem Hauptverkehrsmittel zeigen 

sich insbesondere bei der Pendeldistanz in Kilometern 

deutliche Unterschiede. Diejenigen, die hauptsächlich 

in einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit fahren, brauchen 

durchschnittlich 75 Minuten für den einfachen Weg. Bus-

fahrende haben mit durchschnittlich 74 Minuten eine 

vergleichbar lange Fahrzeit, Autofahrende (71 Minuten) 

und Zugfahrende (70 Minuten) sind im Mittel etwas kür-

zer unterwegs. Fernpendler, die mit U- oder S-Bahnen zur 

Arbeit pendeln, benötigen mit 68 Minuten im Vergleich 

am wenigsten Zeit. Dabei legen Pendler in Fahrgemein-

schaften mit 96 Kilometern den weitesten Weg zurück. 

Autopendler (62 km), Zugfahrende (54 km) sowie U- und 

S-Bahn-Nutzer (36 km) fahren im Vergleich erheblich we-

niger weit. Besonders auffällig ist, dass Busnutzer, die 

gemeinsam mit Personen in Fahrgemeinschaften die 

längste Pendeldauer aufweisen, mit 30 Kilometern den 

durchschnittlich kürzesten Weg zurücklegen.

Differenziert nach der Anzahl der genutzten Verkehrs-

mittel zeigt sich für diejenigen, die mehrere Verkehrsmit-

tel nutzen im Vergleich zu denjenigen, die nur ein Ver-

kehrsmittel nutzen, eine etwas kürzere durchschnittliche 

Pendeldauer (69 vs. 72 Min.) sowie eine deutlich kürze-

re durchschnittliche Pendelstrecke (43 vs. 63 km; vgl. Ta-

belle 2).

Tab. 3: Regression von subjektivem Stresserleben auf Verkehrsmittelwahl, unstandardisierte Regressionskoeffizienten

Modell 1:

Verkehrsmittel 

gegenüber PKW

Modell 2: 

Mehrere gegenüber 

ein Verkehrsmittel

Modell 3: 

Verkehrsmittel 

gegenüber PKW

Modell 4: 

Übrige Verkehrsmit-

tel gegenüber PKW

Modell 5: 

Übrige Verkehrsmit-

tel gegenüber PKW

Verkehrsmittel (Ref.: PKW)

Zug 
0,440

(0,463)

0,022 

(0,619)

Bus
1,103

(0,710)

0,291 

(0,787)

Fahrgemeinschaft
-0,179

(0,772)

-0,284 

(0,760)

U- und S-Bahn
0,798*

(0,474)

0,590 

(0,636)

Übrige Verkehrsmittel

(Ref.:PKW)

0,590* 

(0,338)

0,126 

(0,471)

Mehrere Verkehrsmittel 

(Ref.: ein Verkehrsmittel)

0,633*

(0,357)

0,231 

(0,552)

0,381 

(0,501)

Alter
0,047** 

(0,021)

   0,047** 

(0,020)

Geschlecht (Ref.: männlich)
0,434 

(0,362)

0,514 

(0,349)

Bildung (Ref: Haupt- & Realschule)

Abitur
-1,297** 

(0,561)

-1,284** 

(0,556)

Tertiär
-0,190

 (0,445)

-0,155 

(0,434)

Sonstige
-1,861*** 

(0,689)

-1,770*** 

(0,678)

R² 0,030 0,019 0,128 0,018 0,120

Fallzahl (N) 167 167 167 167 167

Anmerkungen: OLS-Regressionsanalysen; Standardfehler in Klammern.
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen; *p0,1 **p0,05 ***p0,01
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3.2 Verkehrsmittelwahl und Stresserleben
3.2.1 Stresserleben in Abhängigkeit von Hauptverkehrs-
mittel und Verkehrsmittelanzahl 

Busnutzer weisen mit einem Mittelwert von 6,1 das 

durchschnittlich höchste Stressniveau auf. S- und U-

Bahn Fahrende sowie Zugfahrende weisen im Mittel sub-

jektive Stresswerte von 5,8 bzw. 5,5 auf. Autopendler 

(Mittelwert von 5,0) und Fahrgemeinschaftspendler (Mit-

telwert von 4,8) berichten das niedrigste Stressempfi n-

den.

Vergleicht man mittels t-Tests jeweils das Stressniveau 

bei der Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel mit dem 

Stressniveau bei der Nutzung aller übrigen Verkehrsmit-

tel zusammengenommen, zeigt sich ein signifi kanter Un-

terschied: Autopendler weisen auf einem Signifi kanzni-

veau von 10 % einen signifi kant geringeren Mittelwert 

(5,0) im Vergleich zu den Nutzern aller übrigen Verkehrs-

mittel auf (Mittelwert von 5,6). Die anderen Verkehrsmit-

tel unterscheiden sich nicht signifi kant von jeweils allen 

übrigen Verkehrsmitteln, obwohl bei einigen Verkehrs-

mitteln (z. B. Bus oder U- bzw. S-Bahn) die Differenzen 

zum durchschnittlichen Stressniveau aller übrigen Ver-

kehrsmittel noch größer ausfallen.11

Darüber hinaus wurden Regressionsanalysen durch-

geführt, um zusätzlich die Effekte der Verkehrsmit-

telanzahl und der soziodemografi schen Merkmale Alter, 

Geschlecht und Bildung kontrollieren zu können (vgl. Ta-

belle 3). Modell 1 prüft – zunächst ohne die Kontrolle wei-

terer Merkmale –, ob Unterschiede zwischen den Haupt-

verkehrsmitteln bestehen. Dabei stellt das Pendeln mit 

dem Auto, dem am häufi gsten verwendeten Verkehrsmit-

Tab. 4: Regression von subjektivem Stresserleben auf Verkehrsmittelwahl, mit Interaktion zwischen Urbanisierungsgrad und Verkehrsmittel, 
unstandardisierte Regressionskoeffizienten

Modell 1:

Zug gegenüber PKW

Modell 2:

Zug gegenüber PKW

Modell 3:
Öffentliche 
Verkehrsmittel 
gegenüber PKW/
Fahrgemeinschaft

Modell 4: 
Öffentliche 
Verkehrsmittel 
gegenüber PKW/
Fahrgemeinschaft

Zug (Ref.: PKW)
1,388**

(0,611)

1,218**

(0,612)

Zug, Bus, U- und S-Bahn 

(Ref.: PKW, Fahrgemeinschaft)

1,263**

(0,509)

1,061**

(0,502)

Urban (Ref.: ländlich bzw. halbstädtisch)
-0,173

(0,472)

-0,213

(0,471)

0,142

(0,443)

0,116

(0,438)

Verkehrsmittel x Urban
-2,037**

(0,998)

-2,030**

(0,994)

-1,213*

(0,710)

-1,354*

(0,712)

Geschlecht (Ref.: männlich)
0,515

(0,452)

0,748*

(0,361)

Alter
0,036

(0,024)

0,047**

(0,021)

Bildung (Ref.: Haupt- & Realschule)

Abitur
-1,282*

(0,673)

-1,192**

(0,549)

Tertiär
0,531

(0,524)

0,059

(0,426)

Sonstige
-1,806*

(1,076)

-2,053**

(1,037)

R² 0,073 0,171 0,043 0,138

Fallzahl (N) 109 109 151 151

Anmerkungen: OLS-Regressionsanalysen; Standardfehler in Klammern. 
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen; *p0,1 **p0,05 ***p0,01

11 Es wurden zusätzlich nicht-parametrische Mann-Whitney-U-Tests 
durchgeführt, bei denen sich keine nennenswerten Unterschiede zu 
den Ergebnissen der t-Tests ergaben.
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tel, die Referenzkategorie dar. Wie bereits die oben be-

richteten Mittelwerte nahelegen, geht die Nutzung aller 

Verkehrsmittel im Vergleich zum Auto-Pendeln mit einem 

erhöhten Stresswert einher. Obgleich die Effekte teilwei-

se recht deutlich ausfallen, erweist sich lediglich derje-

nige für U- bzw. S-Bahnen gegenüber dem Pendeln mit 

dem Auto als signifi kant (b=0,798; p0,1).12 

Unter Kontrolle von Alter, Geschlecht, Bildung so-

wie Verkehrsmittelanzahl in Modell 3 werden diese Ef-

fekte, insbesondere diejenigen für Zug gegenüber Auto 

(b=0,022) sowie für Bus gegenüber Auto (b=0,291), klei-

ner. Der Effekt für U- bzw. S-Bahn gegenüber Auto ver-

ringert sich zwar nur geringfügig (b=0,590), wird jedoch 

ebenfalls insignifi kant. Bei den Kontrollvariablen zei-

gen sich signifi kante Effekte für Alter und Bildung. Je äl-

ter die Befragten sind, desto höher liegt das Stressemp-

fi nden (b=0,047; p0,05). Personen mit Abitur berichten 

ein signifi kant geringeres Stressniveau als Personen mit 

Haupt- und Realschulabschluss (b=-1,297; p0,05).

Modell 2 zeigt zunächst, dass die Nutzer mehre-

rer Verkehrsmittel ein höheres Stressniveau aufwei-

sen als Personen, die nur ein Verkehrsmittel nutzen 

(b=0,633; p0,1). Allerdings wird der Effekt der Ver-

kehrsmittelanzahl in Modell 3, unter Kontrolle von Alter, 

Geschlecht, Bildung sowie Hauptverkehrsmittel, kleiner 

(b=0,231) und verliert an Signifi kanz. Neben den Effek-

ten des Alters und der Bildung scheinen es demnach die 

jeweils verwendeten Hauptverkehrsmittel zu sein, die 

bei der Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln zu einem 

erhöhten Stresserleben beitragen.13

Modell 4 repliziert zunächst den oben mittels t-Test 

identifi zierten Befund, wonach die Nutzer aller übrigen 

Verkehrsmittel gegenüber den Autopendlern ein erhöh-

tes Stresserleben berichten (b=0,590). Modell 5 zeigt je-

doch, dass dieser Effekt unter Kontrolle der Merkmale 

Alter, Geschlecht, Bildung und Verkehrsmittelanzahl an 

Signifi kanz verliert (vgl. Tabelle 3).

3.2.2 Moderatoranalysen: Bestehen Unterschiede zwi-
schen städtischen und ländlichen Gebieten?  

Um der Frage nachzugehen, ob der Grad der Urbani-

sierung den Zusammenhang zwischen Hauptverkehrs-

mittelwahl und Stress moderiert, wurden weitere Re-

gressionsmodelle berechnet (vgl. Tabelle 4). Zunächst 

konzentrieren sich die Analysen auf die beiden am häu-

fi gsten verwendeten Verkehrsmittel und die Frage, ob 

das relative Stresserleben beim Zugpendeln im Vergleich 

zum Autopendeln davon abhängt, ob die Pendler in ei-

nem städtischen oder in einem ländlichen Gebiet leben. 

Modell 1 zeigt, dass in ländlichen Regionen Zufahren-

de im Vergleich zu Autopendlern signifi kant mehr Stress 

berichten (b=1,388; p0,05). Der Interaktionsterm „Ver-

kehrsmittel x Urban“ zeigt hingegen, dass in urbanen 

4
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Öffentliche Verkehrsmittel

PKW/Fahrgemeinschaft

Städtischer RaumLändlicher Raum

6,07
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4,78
5,10

Urbanisierungsgrad

Subjektives Stresserleben
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Anmerkungen: Geschätzte Mittelwerte aus multipler Regression 
unter Kontrolle von Alter, Bildung und Geschlecht (vgl. Tabelle 4, 
Modell 4), Analysen getrennt nach Urbanisierungsgrad.
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe

Abb. 1 Zusammenhang zwischen Verkehrsmittel und subjektivem 
Stresserleben in Abhängigkeit von dem Grad der Urbanisie-
rung (adjustierte Mittelwerte)

12 Dies bedeutet, dass sich unter anderem auch für den Vergleich zwi-
schen den beiden am häufigsten genutzten Verkehrsmitteln Zug und 
Auto trotz einer Mittelwertdifferenz von 0,44 Einheiten auf der zu-
grundeliegenden Stressskala (b=0,440) mit den vorliegenden Daten 
kein statistisch signifikanter Unterschied nachweisen lässt.

13 Ergänzende Analysen zeigen, dass Erwerbstätige, die mit mehreren 
Verkehrsmitteln zur Arbeit fahren, überwiegend solche öffentlichen 
Verkehrsmittel nutzen, die mit einem erhöhten Stressniveau assozi-
iert sind (Zug, Bus sowie U- bzw. S-Bahn). Erwerbstätige, die ledig-
lich ein Verkehrsmittel verwenden, nutzen hingegen vorwiegend das 
Auto, das mit einem geringeren Stresserleben assoziiert ist.
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Kontexten das Zugfahren im Vergleich zum Autopendeln 

signifi kant weniger Stress auslöst (b=-2,037; p0,05). 

Auch bei der Erweiterung des Modells um die Kontrollva-

riablen Geschlecht, Alter und Bildung bleiben sowohl der 

Haupt- als auch der Interaktionseffekt signifi kant (Modell 

2). Die Ergebnisse deuten damit darauf hin, dass der Zu-

sammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl und Stress-

empfi nden von dem Grad der Urbanisierung abhängt. 

Dieses Ergebnis lässt sich bestätigen, wenn die Analy-

se um weitere Verkehrsmittel ergänzt und das Auto und 

die Fahrgemeinschaft mit den öffentlichen Verkehrsmit-

teln (Zug, Bus, U/S-Bahn) verglichen werden (vgl. Modell 

3 und 4). Demnach schneiden das Auto und die Fahrge-

meinschaft hinsichtlich des Stressniveaus in ländlichen, 

die öffentlichen Verkehrsmittel hingegen in urbanen Ge-

bieten besser ab.14 Dieser Zusammenhang ist in Abbil-

dung 1 anhand adjustierter Mittelwerte dargestellt. 

3.3 Wahrnehmung der Pendelzeit nach Verkehrsmittel
Die verwendeten Daten enthalten Informationen zur 

Wahrnehmung der Pendelzeit durch die Fernpendler. 

Diese lassen erste Rückschlüsse darauf zu, wie die Nut-

zer der unterschiedlichen Verkehrsmittel ihre Pendelzeit 

erleben und welche spezifi schen Vor- und Nachteile mit 

den einzelnen Pendelarten verbunden sind. In Tabelle 5 

ist die Zustimmung (in Prozent) zu verschiedenen Aus-

sagen dargestellt. Abbildung 2 liefert darauf aufbau-

end eine grafi sche Darstellung für ausgewählte Haupt-

verkehrsmittel. Es zeigt sich, dass die Pendelzeit von nur 

wenigen Autofahrenden (3 %) und keinem Busfahren-

den als Möglichkeit gesehen wird, um Freizeitaktivitäten 

nachzugehen. Nutzer von Fahrgemeinschaften (28 %) 

und U- bzw. S-Bahnen (15 %) sowie Zugfahrende (12 %) 

stimmen hingegen der Aussage häufi ger zu. 

Mehr als die Hälfte der Busfahrenden (60 %) stimmt 

der Aussage zu, dass das Pendeln Zeitverschwendung 

sei. Dies gilt weniger für Autopendler (34 %) sowie Fahr-

gemeinschaftsnutzer (26 %). S- und U-Bahn-Nutzer (11 %) 

sowie Zugfahrende (18 %) stimmen der Aussage am sel-

tensten zu. 

Mehr als die Hälfte der Zufahrenden (57 %) und mehr 

als ein Drittel der U-und S-Bahn Fahrenden (39 %) neh-

men die Pendelzeit überwiegend als Zeit zum Entspan-

nen wahr. Autofahrende sehen diese Zeit seltener als 

entspannend an (29 %). Nur wenige Busfahrende (8 %) 

und keine Fahrgemeinschaftsnutzer stimmen dieser Aus-

sage zu.

Als Zeit zum Arbeiten sehen – etwas überraschend – 

74 % der Fahrgemeinschaftsnutzer die Pendelzeit. Auch 

U- und S-Bahn-Nutzer stimmen dieser Aussage mit 51 % 

vergleichsweise häufi g zu, wohingegen Zugfahren (39 %), 

Autofahren (38 %) sowie Busfahren (36 %) seltener als 

Zeit wahrgenommen wird, um Arbeit zu erledigen. 

Zusammenfassend zeigt sich, dass Busfahrende die 

Pendelzeit besonders häufi g als Zeitverschwendung 

empfi nden, während dieses für Nutzer von S- und U-Bah-

Tab. 5: Wahrnehmung der Pendelzeit nach Hauptverkehrsmittel (Mehrfachantworten möglich)

Empfi nden Sie die Fahrzeit überwiegend 

als … (Zustimmung in %)
… Zeit für 
Freizeitaktivitäten

… Zeitverschwendung
… Zeit zum 

Entspannen
… Zeit, um Arbeit zu 
erledigen

Hauptverkehrsmittel

PKW 2,8 33,5 28,7 38,4

Fahrgemeinschaft 27,5 26,2 0,0 73,8

Bus 0,0 60,0 7,8 35,7

U- und S-Bahn 15,0 10,8 39,0 50,7

Zug 11,9 17,7 56,7 39,0

Gesamt 7,7 27,9 32,7 42,5

Cramer-V 0,24** 0,27** 0,31*** 0,17

Anmerkungen: n=167. 
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, eigene Berechnungen, *p0,1 **p0,05 ***p0,01.

14 Bleiben in den Modellen 3 und 4 (Tabelle 4) Personen in Fahrgemein-
schaften unberücksichtigt, zeigt sich ein vergleichbares Ergebnis. 
Der Interaktionsterm verliert in diesem Fall allerdings an Signifikanz 
(nicht dargestellt).
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nen sowie Zugfahrende bedeutend seltener zutrifft. Hin-

zu kommt, dass Zugfahrende die Pendelzeit im Vergleich 

am ehesten als Möglichkeit wahrnehmen, um entspan-

nen zu können. Zuletzt zeigt sich, dass unter den Fahr-

gemeinschaftspendlern ein besonders hoher Anteil die 

Pendelzeit als Zeit zum Arbeiten wahrnimmt. Möglicher-

weise kann hier das gemeinsame Pendeln mit Arbeitskol-

legen für den berufl ichen Austausch genutzt werden.

 4. Fazit 
In der vorliegenden Studie wurde der Frage nachge-

gangen, ob die Verkehrsmittelwahl bei Berufspendlern 

mit langen Pendeldauern von mindestens 60 Minuten für 

den einfachen Weg eine Auswirkung auf deren allgemei-

nes Stressempfi nden hat. Hierfür wurden deutsche Da-

ten der ersten Welle der Studie „Job Mobilities and Fami-

ly Lives in Europe“ ausgewertet. Bei der Analyse wurde 

auch die Anzahl der genutzten Verkehrsmittel berück-

sichtigt sowie geprüft, ob der Zusammenhang zwischen 

Verkehrsmittelwahl und Stressempfi nden von dem Grad 

der Urbanisierung abhängt. Abschließend wurde unter-

sucht, wie die Nutzer unterschiedlicher Verkehrsmittel 

ihre Pendelzeit wahrnehmen: als Freizeit, Arbeitszeit, 

Zeit zur Entspannung oder Zeitverschwendung.

Die Ergebnisse deuten zunächst darauf hin, dass es 

keine signifi kanten Unterschiede im Stresserleben in Ab-

hängigkeit von der Nutzung der untersuchten Verkehrs-

mittel hinsichtlich deren Art (PKW, Zug, Bus, U- oder S-

Bahn) sowie deren Anzahl (eines gegenüber mehreren) 

gibt. Dies gilt insbesondere dann, wenn die Kontrollmerk-
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Anmerkungen: n=167; 
Quelle: Job Mobilities and Family Lives in Europe, deutsche Stichprobe, 
eigene Berechnungen.

Abb. 2: Wahrnehmung der Pendelzeit anhand ausgewählter Hauptverkehrsmittel
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male Alter, Geschlecht und Bildung berücksichtigt wer-

den. Im Durchschnitt berichten Zugfahrer zwar ein leicht 

höheres Stressniveau als Autofahrer, der Unterschied ist 

allerdings nicht signifi kant. Man kann damit nicht ge-

nerell davon sprechen, dass Zugfahren gegenüber dem 

PKW (oder umgekehrt) per se mit einer höheren Stress-

belastung verbunden ist. Zudem ist der zunächst nach-

teilige Effekt der Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln 

gegenüber einem Verkehrsmittel auf das Stressempfi n-

den eher auf die spezifi sche Alters- und Bildungsstruk-

tur der jeweiligen Pendler sowie darauf zurückzuführen,  

dass diejenigen Pendler mit mehreren Verkehrsmitteln 

insbesondere solche nutzen, die mit einem eher höhe-

ren Stressniveau assoziiert sind.

Die Ergebnisse zeigen jedoch, dass der Zusammen-

hang zwischen der Art des Verkehrsmittels und dem 

Stresserleben deutlich durch den Grad der Urbanisierung 

moderiert wird. Während in urbanen Gebieten die Nut-

zung öffentlicher Verkehrsmittel im Vergleich zur Nutzung 

des PKW mit einem verringerten Stresserleben einher-

geht, verhält es sich in ländlichen Gebieten genau umge-

kehrt: Hier schneidet das Pendeln mit dem Auto besser 

ab. Dieser Befund dürfte sich insbesondere durch Unter-

schiede hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur und der 

Verkehrsdichte erklären lassen.

Dennoch scheinen die verschiedenen Verkehrsmittel 

charakteristische Vor- und Nachteile zu haben, die indivi-

duell unterschiedlich bewertet werden. So zeigen die em-

pirischen Befunde, dass die Fahrzeit in Zügen, S- sowie 

U-Bahnen deutlich seltener als verschwendete Zeit emp-

funden und dort häufi ger zum Entspannen, zum Arbei-

ten oder für Freizeitaktivitäten genutzt wird. Insbesonde-

re die Befragten, die hauptsächlich mit dem Bus fahren, 

empfi nden ihre Pendelzeit als Zeitverschwendung und 

nur selten als Zeit für Freizeitaktivitäten oder zur Entspan-

nung. Dies scheint mit dem Befund zu korrespondieren, 

wonach die Nutzung des Busses als Hauptverkehrsmit-

tel im Vergleich zur Nutzung der übrigen Verkehrsmittel 

mit einem erhöhten Stresserleben einhergeht. Dieser Un-

terschied erweist sich jedoch – wie erwähnt – als nicht 

signifi kant. Dass für die übrigen Verkehrsmittel die Be-

funde zur Wahrnehmung der Pendelzeit nur unsystema-

tisch mit den Befunden zum Stresserleben zu korrespon-

dieren scheinen, deutet hingegen darauf hin, dass hier 

keine vollständige Charakterisierung der Verkehrsmit-

tel hinsichtlich deren Vor- und Nachteile vorgenommen 

werden konnte. Hierfür sind weitere Merkmale, wie bei-

spielsweise Angaben zur Lärmbelästigung oder zum Kon-

trollempfi nden, notwendig. Die Ergebnisse lassen jedoch 

erste Rückschlüsse darauf zu, für welche Personen, mit 

welchen Präferenzen zur Verwendung der Pendelzeit, die 

verschiedenen Verkehrsmittel besonders geeignet oder 

ungeeignet erscheinen.

Die vorliegende Untersuchung basiert auf vergleichs-

weise geringen Fallzahlen. Wegen Restriktionen bei den 

verwendeten Daten konnten ausschließlich Berufspend-

ler mit einer täglichen Fahrzeit von mindestens 120 Mi-

nuten berücksichtigt werden. Aussagen zu den Auswir-

kungen der Verkehrsmittelwahl auf das Stresserleben 

bei Erwerbstätigen mit kürzeren Pendeldauern sind dem-

entsprechend nicht möglich. Für Deutschland wäre da-

her zukünftig eine breit(er) angelegte Untersuchung zur 

differenzierten Analyse des Zusammenhangs zwischen 

Verkehrsmittelwahl und Pendelstress wünschenswert. 

Zudem basiert die vorliegende Untersuchung auf Quer-

schnittsdaten. Diese erlauben zwar Aussagen zum Zu-

sammenhang, nicht aber zu den kausalen Beziehungen 

zwischen den Merkmalen. Zur Erörterung der Frage, ob 

die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel stärkere Stress-

reaktionen auslöst oder aber Personen mit einem erhöh-

ten Stresserleben vermehrt bestimmte Verkehrsmittel 

wählen, sind zukünftig geeignete Längsschnittuntersu-

chungen erforderlich.  

Trotz der erwähnten Limitationen konnten mit der vor-

liegenden Arbeit verschiedene Fragen zum Zusammen-

hang zwischen Verkehrsmittelwahl und Stresserleben 

erstmals für Deutschland untersucht werden. Die Befun-

de legen nahe, dass die optimale Wahl des Transportmit-

tels beim Pendeln langer Strecken unter anderem vom 

Grad der Verstädterung sowie von den individuellen Prä-

ferenzen hinsichtlich der Nutzung der Pendelzeit abhän-

gen dürfte.
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