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Für viele Erwerbstätige ist der Weg zur Arbeit eine tägliche und zeitintensive Aktivität. Die Zu-
friedenheit mit dem Arbeitsweg wurde bisher allerdings nur selten erforscht, obwohl sich hier-
von wichtige Erkenntnisse für Wissenschaft, Politik und Praxis erwarten lassen. Im Fokus dieses 
Beitrags steht daher die Zufriedenheit mit dem Pendeln zur Arbeit, welche mit einer eigens 
entwickelten Skala gemessen wurde. Zunächst wird der Einfluss zentraler äußerer Faktoren wie 
Verkehrsmittel oder Standort auf die Pendelzufriedenheit analysiert. Im Anschluss wird unter-
sucht, wie die Pendelzufriedenheit mit dem subjektiven Wohlbefinden der Beschäftigten zu-
sammenhängt.
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DIE ZUFRIEDENHEIT MIT DEM WEG 
ZUR ARBEIT

ANALYSEN

WIE HÄNGT SIE MIT DER PENDELSITUATION UND DEM 
WOHLBEFINDEN ZUSAMMEN?

Warum ist die Pendelzufriedenheit relevant?
Für viele Erwerbstätige ist das Pendeln zur Ar-

beit eine zeitintensive Aktivität, die täglich absol-
viert werden muss und das Leben der Menschen 
über viele Jahre hinweg bestimmen kann. In den 
letzten Jahrzehnten haben sich sowohl die Ent-
fernung zum Arbeitsort sowie der Zeitaufwand, 
um dorthin zu gelangen, in Deutschland stetig 
erhöht (BiB 2018). Die bisherige Forschung weist 
darauf hin, dass viele Erwerbstätige mit ihrem 
Arbeitsweg unzufrieden sind, unter anderem mit 
der Dauer des Pendelns. So verdeutlichen ver-
schiedene Studien, die das Pendeln mit anderen 
täglichen Aktivitäten vergleichen, dass das Pen-
deln am seltensten mit positiven Gefühlen und 
am häufigsten mit negativen Gefühlen in Verbin-
dung gebracht wird (z. B. Kahneman et al. 2004). 

Neben dem Familienleben kommt dem Er-
werbsleben eine besondere Rolle für die Zufrie-
denheit und das Wohlbefinden von Menschen 
zu. Während zahlreiche Aspekte des Erwerbsle-
bens in ihrer Wirkung auf das Wohlbefinden aus-
giebig erforscht wurden, weiß man jedoch bis-
her wenig über die Auswirkungen des Pendelns. 
Dabei wird angenommen, dass sich die Zufrie-
denheit mit dem Pendeln auf die Zufriedenheit 

in anderen Lebensbereichen sowie auf die allge-
meine Lebenszufriedenheit auswirkt (Chatterjee 
et al. 2020). Somit kann die Erforschung der Pen-
delzufriedenheit wichtige Ansatzpunkte für Po-
litik sowie Stadt- und Verkehrsplanung bieten, 
etwa hinsichtlich des Gelingens der Verkehrs-
wende (Ettema et al. 2011). 

Vor diesem Hintergrund beschäftigt sich der 
Beitrag mit den folgenden Forschungsfragen: 
Wie wirken sich die Länge der Pendelstrecke, die 
Verkehrsmittelwahl sowie der Wohnstandort auf 
die Pendelzufriedenheit aus? In welchem Zu-
sammenhang steht die Pendelzufriedenheit mit 
anderen Indikatoren des subjektiven Wohlbefin-
dens? Die Befunde basieren in Teilen auf Rüger et 
al. (2020), Kap. 9.

Mit welchen Daten werden die Forschungsfra-
gen untersucht?

Datengrundlage ist die Studie „Leben und Ar-
beiten in Megacities“, die vom BiB in Kooperati-
on mit dem Gesundheitsdienst des Auswärtigen 
Amts durchgeführt wurde (Rüger et al. 2020). 
Hierbei handelt es sich um eine einmalige On-
lineerhebung unter allen Beschäftigten des Aus-
wärtigen Dienstes im Februar und März 2019. 
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Insgesamt nahmen 2.250 Beschäftigte an der Be-
fragung teil, was einer Rücklaufquote von 29,2 % 
entspricht. Die vorliegende Stichprobe ist des-
halb interessant, da die Beschäftigten des Aus-
wärtigen Dienstes sowohl beruflich als auch 
hinsichtlich der Mobilität besonders hohe An-
forderungen erfahren. Sie werden alle drei bis 
vier Jahre zu neuen Standorten in der ganzen 
Welt entsandt, teilweise auch in Megacities mit 
mehr als 10 Millionen Einwohnern, was beson-
dere Herausforderungen für das tägliche Pen-
deln zum Arbeitsplatz mit sich bringen kann. Die 
Erhebung bietet umfangreiche Informationen zu 
verschiedenen Aspekten des Arbeitswegs sowie 
zu unterschiedlichen Indikatoren des subjekti-
ven Wohlbefindens. Dafür wurden überwiegend 
standardisierte, wissenschaftlich gebräuchliche 
Erhebungsinstrumente verwendet (Näheres sie-
he Rüger et al. 2020).

Wie wurde die Zufriedenheit mit dem Pendeln 
erfasst?

Im Rahmen der Studie wurde eine eigene Ska-
la für die Messung der Pendelzufriedenheit entwi-
ckelt. Erhoben wurde die kognitive bzw. evaluati-
ve Dimension der Pendelzufriedenheit. Diese lässt 
sich als das Ausmaß verstehen, in dem die Erwar-
tungen und Bedürfnisse der Pendelnden durch das 
Pendeln erfüllt werden. Dafür konnten die Befrag-
ten die Zufriedenheit mit ihrem typischen Arbeits-
weg anhand von sieben Einzelaspekten bewerten: 
Zeitaufwand, Komfort, Gedränge, Zuverlässigkeit, 
Sicherheit, Unfallrisiko und das Verhalten der an-
deren Verkehrsteilnehmenden (siehe Tab. 1). Die 
Einzelaspekte wurden in einem Mittelwertindex 
mit dem Wertebereich von „1 – sehr schlecht“ bis 
„5 – sehr gut“ zusammengefasst, welcher die Ge-
samtzufriedenheit mit dem täglichen Arbeitsweg 
abbildet. Alle Einzelfaktoren hängen stark mit 
der Gesamtzufriedenheit zusammen, wobei die 
Aspekte „Gedränge“ und „Zuverlässigkeit“ diese 

ASPEKT DER PENDELZUFRIEDENHEIT

FRAGEFORMULIERUNG IM FRAGEBOGEN:

„Wenn Sie einmal an den Arbeitsweg denken, den Sie mit dem genannten Ver-

kehrsmittel zurücklegen: Wie bewerten Sie dann diesen Arbeitsweg hinsicht-

lich…“

ZEITAUFWAND „… des Zeitaufwands, der benötigt wird, um zur Arbeitsstelle zu gelangen?“

KOMFORT „... des Komforts  (z. B. Annehmlichkeiten, Freude, Lärm, Luftverschmutzung)?“

GEDRÄNGE „… überfüllter Straßen, Staus?“

ZUVERLÄSSIGKEIT
„…der Zuverlässigkeit, Vorhersehbarkeit der Reisezeit (z. B. beeinträchtigt durch 
Stau)?“

SICHERHEIT „… der Sicherheit (Schutz vor Kriminalität)?“

UNFALLRISIKO „… des Unfallrisikos?“

VERHALTEN DER ANDEREN 
VERKEHRSTEILNEHMER

„... des Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer?“

Anmerkung: Die Frageformulierungen beziehen sich auf Personen, die hauptsächlich mit dem Auto pendeln. 
Für das Pendeln zu Fuß/mit dem Fahrrad oder mit öffentlichen Verkehrsmitteln wurden diese teils angepasst. 

TAB. 1: Zusammensetzung der Skala zur Pendelzufriedenheit aus sieben Einzelaspekten und die 
 entsprechenden Formulierungen im Fragebogen     
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am stärksten beeinflussen, während die Aspekte 
„Sicherheit“ und „Zeitaufwand“ einen geringeren 
Einfluss haben. Die durchschnittliche Pendelzu-
friedenheit beträgt 3,4 von 5 Skalenpunkten, wo-
bei sich in unserer Stichprobe keine Unterschie-
de zwischen Frauen und Männern zeigen.

Die Pendeldauer unterscheidet sich deutlich 
nach Wohnstandort und Verkehrsmittel 

Für die Befragten unserer Studie beträgt der 
typische einfache Arbeitsweg durchschnittlich 
28,6 Minuten und es werden im Schnitt 8,2 Kilo-
meter zurückgelegt. Dementsprechend verbrin-
gen die Befragten täglich fast eine Stunde auf 
dem Weg von und zu ihrer Arbeitsstelle. 

Im Vergleich dazu benötigten beispielswei-
se Erwerbstätige in den EU-Mitgliedsstaaten im 
Jahr 2019 mit durchschnittlich 25 Minuten et-
was weniger Zeit für den einfachen Arbeitsweg 
(Eurostat 2019). Deutliche Unterschiede in den 
Pendeldauern lassen sich in den erhobenen Da-
ten zwischen den Wohnstandorten finden. Die 
längsten durchschnittlichen Pendeldauern ha-
ben Beschäftigte in New York mit 46 Minuten 
sowie in Bonn und Teheran mit jeweils 43 Minu-
ten, während Beschäftigte in Ankara (19 Minu-
ten), Bukarest (17 Minuten) und Moskau (14 Mi-
nuten) im Durchschnitt die wenigste Zeit für den 
Weg zur Arbeit aufwenden. 

Neben dem Wohnstandort unterscheidet sich 
die Pendeldauer vor allem nach dem genutzten 
Verkehrsmittel. Die längste Pendeldauer von durch-
schnittlich 44 Minuten haben Beschäftigte, die öf-
fentliche Verkehrsmittel wie Bus oder Bahn nutzen. 
Diese verwenden rund 26 % der Beschäftigten. Die 
zweitlängste Pendeldauer von etwa 28 Minuten ga-
ben Befragte an, die mit dem eigenen Auto (oder 
Motorrad) zur Arbeit fahren (42 % der Beschäftig-
ten). Beschäftigte, die zu Fuß oder mit dem Fahrrad 
– den so genannten aktiven Formen des Pendelns 
– den größten Teil der Strecke zurücklegen, haben 
eine durchschnittliche Pendeldauer von 22 bzw. 17 
Minuten. Insgesamt gehen 19 % der Beschäftigten 
zu Fuß zur Arbeit und 13 % nutzen das Fahrrad.

Beschäftigte mit langen Pendelwegen sind am 
unzufriedensten 

Aus der Forschung ist bekannt, dass mit zu-
nehmender Entfernung zum Arbeitsort und hö-
herem Zeitaufwand für das Pendeln die Zu-
friedenheit mit dem Arbeitsweg abnimmt 
(Chatterjee et al. 2020). Dieser Zusammenhang 
zeigt sich auch in unseren Daten (siehe Abb. 1): 
Je länger die Pendeldauer (in Minuten), desto un-
zufriedener sind die Befragten mit ihrem Arbeits-
weg. Zudem wird deutlich, dass die Zufriedenheit 
mit dem Pendeln umso geringer ausfällt, je wei-
ter der Arbeitsort (in Kilometern) vom Wohnort 
entfernt liegt. 

Neben der Erklärung, dass für weitere Stre-
cken häufig mehr Zeit benötigt wird, könnte ein 
weiterer Grund für diesen Befund sein, dass für 
weite Strecken auf Verkehrsmittel zurückgegrif-
fen werden muss, die mit einer geringeren Pen-
delzufriedenheit einhergehen (siehe unten).

-0,50 -0,45 -0,40 -0,35 -0,30 -0,25 -0,20 -0,15 -0,10 -0,05 0,00

Pendeldistanz 
(in Kilometern)

Pendeldauer 
(in Minuten)

-0,34*

12,9

-0,20*

32,4

ABB. 1: Zusammenhang der Pendelzufriedenheit mit 
 Pendeldauer und Pendeldistanz (Korrelations-

koeffizienten)

Quelle: Studie „Leben und Arbeiten in Megacities“ (2019), 
eigene Berechnungen.
Anmerkung: * zeigt an, ob der Zusammenhang zwischen den Variablen 
statistisch signifikant ist (auf dem 1 %-Niveau).
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Weitere Aspekte des Pendelkontextes spielen 
eine Rolle für die Pendelzufriedenheit

In der Forschung wird ebenfalls der Einfluss 
von Merkmalen der Umgebung bzw. der bauli-
chen Umwelt für die Pendelzufriedenheit un-
tersucht (Chatterjee et al. 2020). Der Wohnort 
wird dabei häufig stellvertretend für die Umge-
bung verwendet, in der das Pendeln stattfindet. 
Wir finden ebenfalls teils deutliche Unterschie-
de für die Zufriedenheit mit dem Arbeitsweg 
zwischen den Wohnstandorten. Dabei geben die 
Entsandten in Wien mit rund 4,2 Skalenpunkten 
(von maximal 5 Punkten) die höchste Pendelzu-
friedenheit an, Entsandte in Pretoria mit rund 2,0 
Punkten die niedrigste (siehe Abb. 2). Auch wenn 
sich allgemein zeigt, dass in Standorten mit län-
gerer durchschnittlicher Pendeldauer die Zufrie-
denheit mit dem Arbeitsweg geringer ausfällt, 
gibt es einige Ausnahmen. Bemerkenswert ist 
beispielsweise, dass Beschäftigte in Berlin trotz 
einer sehr langen durchschnittlichen Pendeldau-
er (40 Minuten) eine überdurchschnittlich hohe 
Gesamtzufriedenheit mit dem Arbeitsweg auf-

weisen (3,6 von 5 Punkten). Dies verweist dar-
auf, dass auch andere Aspekte des Pendelns für 
die Zufriedenheit mit dem Pendeln relevant sind, 
wie beispielsweise das Unfallrisiko oder das Ver-
halten der anderen Verkehrsteilnehmenden.  

Nutzende öffentlicher Verkehrsmittel und aktiv 
Pendelnde sind zufriedener als Auto-Pendelnde

Ein weiterer Befund ist, dass sich die Pendel-
zufriedenheit je nach Verkehrsmittel unterschei-
det (siehe Abb. 3). Dafür werden geschätzte Mit-
telwerte berechnet, die berücksichtigen, dass die 
verschiedenen Verkehrsmittel mit unterschied-
lichen Pendeldauern einhergehen. Beschäftigte, 
die öffentliche Verkehrsmittel benutzen, berich-
ten demnach mit 3,8 Skalenpunkten die höchste 
Zufriedenheit. Es folgen Personen, die den Weg 
zur Arbeit zu Fuß (3,6) oder mit dem Fahrrad (3,5) 
zurücklegen. Am unzufriedensten sind die Auto- 
und Motorradfahrenden mit einem Skalenwert 
von 3,0. Damit weichen die Befunde von denen 
der bisherigen Forschung ab. Hier zeigt sich, dass 
Pendelnde, die zu Fuß oder mit dem Fahrrad un-

terwegs sind, im Allgemeinen zu-
friedener sind als diejenigen, die 
mit dem Auto fahren oder öf-
fentliche Verkehrsmittel benut-
zen (Chatterjee et al. 2020). Eine 
Erklärung könnte sein, dass in 
Ballungsräumen mit einer hohen 
Verkehrsdichte und einem ver-
gleichsweise gut ausgebauten öf-
fentlichen Verkehrssystem – wie 
sie in unserer Stichprobe über-
wiegend vorliegen – die Nutzung 
des öffentlichen Verkehrs attrak-
tiver und die Zufriedenheit der so 
Pendelnden höher ausfällt.

Je höher die Pendelzufrieden-
heit, desto besser das subjektive 
Wohlbefinden

In der Forschung wird da-
von ausgegangen, dass das Pen-
deln verschiedene Aspekte des 
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PretoriaHanoiJakartaMittel-
wert 

BonnBerlin KiewTokio Wien

  4,2

 Skalenmittelwert (1-5)

  4,1

   27
   25

   28,3

  

  51   4,2

  3,4
  3,6

  3,1

  2,3   2,3  

  2,0

5 = Sehr gut

1 = Sehr schlecht

ABB. 2: Durchschnittliche Pendelzufriedenheit, nach ausgewählten 
 Standorten (Mittelwerte) 

Quelle: Studie „Leben und Arbeiten in Megacities“ (2019), eigene Berechnungen.
Anmerkung: Aus Gründen des Datenschutzes können allgemein nur Ergebnisse von Standorten 
mit mindestens 15 Beschäftigen berichtet werden. Bei den berichteten Standorten handelt es 
sich um eine Auswahl. Weitere Ergebnisse finden sich in Rüger et al. 2020.
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Wohlbefindens beeinflussen kann, sowohl kurz- 
als auch langfristig (Chatterjee et al. 2020). Da-
bei wird unter anderem angenommen, dass sich 
die Zufriedenheit mit dem Pendeln etwa auf die 
Stimmung am Arbeitsplatz und die Arbeitszufrie-
denheit auswirkt (so genannte „Spillover“-Effek-
te), was wiederum das subjektive Wohlbefinden 
beeinflusst. Im Folgenden wird der Zusammen-
hang zwischen der Pendelzufriedenheit und 
drei zentralen Aspekten des Wohlbefindens un-
tersucht (siehe Abb. 4). Zunächst zeigt sich ein 
starker positiver Zusammenhang zwischen der 
Pendelzufriedenheit und der allgemeinen sub-
jektiven Lebenszufriedenheit. Demgegenüber 
fällt die Beziehung zwischen der Pendelzufrie-
denheit und der allgemeinen subjektiven Ge-
sundheit sowie dem allgemeinen Stresserleben 
schwächer aus. Insgesamt lässt sich jedoch fest-
stellen: Je zufriedener die Beschäftigten mit ih-
rem Arbeitsweg sind, desto besser sind ihre Le-
bensqualität und ihr Gesundheitszustand im 
Allgemeinen, und desto weniger sind sie ge-
stresst. Dies deckt sich mit dem Stand der For-
schung, wo ebenfalls positive Zusammenhänge 

zwischen der Zufriedenheit mit 
dem Pendeln und der allgemei-
nen subjektiven Lebenszufrie-
denheit und dem Gesundheits-
zustand gefunden wurden.

Fazit und Ausblick 
Die Ergebnisse verdeutli-

chen, dass der Kontext, in dem 
das Pendeln stattfindet, die Zu-
friedenheit mit dem Pendeln 
beeinflussen kann, was ent-
sprechende Längsschnittstudi-
en bestätigt (vgl. Chatterjee et 
al. 2020). Gute Bedingungen für 
Pendelnde wie in Wien oder To-
kio könnten als Vorbild für an-
dere Städte dienen. Zudem zeigt 
sich: Je höher die Pendelzufrie-
denheit ausfällt, desto besser ist 
das subjektive Wohlbefinden. 

Die Zufriedenheit mit dem Arbeitsweg ist posi-
tiv mit dem Zu-Fuß-Gehen und dem Radfahren 
zur Arbeit (in Städten auch mit den öffentlichen 
Verkehrsmitteln) und negativ mit der Dauer des 

ANALYSEN
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Auto/
motor. Zweirad

  4,2

 Skalenmittelwert (1-5)

  4,1
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5 = Sehr gut

1 = Sehr schlecht

ABB. 3: Durchschnittliche Pendelzufriedenheit, nach hauptsäch-
lich genutztem Verkehrsmittel (geschätzte Mittelwerte, 
unter Kontrolle der Pendeldauer)

Quelle: Studie „Leben und Arbeiten in Megacities“ (2019), eigene Berechnungen.
Anmerkung: Alle Mittelwertunterschiede zwischen den Verkehrsmitteln sind statis-
tisch signifikant (auf dem 1 %-Niveau), mit Ausnahme zwischen „zu Fuß“ und „Fahr-
rad“.

-0,2 -0,1 0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5

Allgemeines 
Stresserleben

Allgemeine subjektive 
Gesundheit

Allgemeine subjektive 
Lebenszufriedenheit

0,39*
12,9

-0,20*

32,4

0,13*

-0,13*

ABB. 4: Zusammenhang der Pendelzufriedenheit mit Aspekten 
des Wohlbefindens (Korrelationskoeffizienten)

Quelle: Studie „Leben und Arbeiten in Megacities“ (2019), eigene Berechnungen.
Anmerkung: * zeigt an, ob der Zusammenhang zwischen den Variablen statistisch 
signifikant ist (auf dem 1 %-Niveau).
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Arbeitsweges verbunden. Dies legt nahe, dass 
aktives Pendeln und kürzere Arbeitswege nicht 
nur für die bereichsspezifische Zufriedenheit mit 
dem Arbeitsweg, sondern auch für das subjekti-
ve Wohlbefinden insgesamt von Vorteil sind (vgl. 
Rüger/Stawarz 2020). 

Die verschiedenen Aspekte der Pendelzufrie-
denheit sollten daher stärker als bisher in Maß-
nahmen Berücksichtigung finden, um das Wohl-
befinden der Erwerbstätigen zu verbessern. Die 
verwendete Stichprobe von Beschäftigten des 
Auswärtigen Dienstes stellt eine spezielle Grup-
pe dar. Dennoch dürften die Ergebnisse auch auf 
andere Erwerbstätige übertragbar sein, wie die 
Tatsache zeigt, dass sie weitgehend mit dem For-
schungsstand übereinstimmen. Die berichteten 
Ergebnisse beruhen, wie ein Großteil der beste-
henden Forschung, auf Querschnittsdaten. Da-
her besteht Unsicherheit hinsichtlich der Frage 
von Ursache und Wirkung. So ist es denkbar, dass 
die Beziehungen in beide Richtungen verlaufen. 
Es wäre daher wünschenswert, die zur Messung 
der Pendelzufriedenheit verwendete Skala in an-
deren Erhebungen zu verwenden, insbesondere 
in solchen, die auf bevölkerungsrepräsentativen 
Stichproben beruhen und im Längsschnitt ange-
legt sind. 

Bundesinstitut für Bevölkerungsforschung 
(Hrsg.) (2018): Pendelmobilität in Deutsch-
land. Policy Brief, Oktober 2018.

Chatterjee, Kiron; Chng, Samuel; Clark, Ben; Da-
vis, Adrian; De Vos, Jonas; Ettema, Dick; Han-
dy, Susan; Martin, Adam; Reardon, L. (2020): 
Commuting and wellbeing: a critical overview 
of the literature with implications for policy 
and future research. In: Transport Reviews 40: 
5-34.

Ettema, Dick; Gärling, Tommy; Eriksson, Lars; 
Friman, Margareta; Olsson, Lars E.; Fujii, Sa-
toshi (2011): Satisfaction with travel and sub-
jective well-being: Development and test of a 
measurement tool. In: Transportation Rese-
arch Part F 14: 167-175.

Eurostat (2019): Persons in employment by com-
muting time, educational attainment level 
and degree of urbanisation, online https://
ec.europa.eu/eurostat/de/web/products-eu-
rostat-news/-/ddn-20201021-2

Kahneman, Daniel; Krueger, Alan B.; Schkade, 
David A.; Schwarz, Norbert; Stone, Arthur A. 
(2004): A survey method for characterizing 
daily life experience: The day reconstruction 
method. In: Science 306: 1776-1780.

Rüger, Heiko; Fliege, Herbert; Hoherz, Stefa-
nie; Bellinger, Maria M.; Schneider, Norbert 
F. (2020): Leben und Arbeiten in Megacities. 
Einfluss der Lebensbedingungen auf Lebens-
qualität, Stresserleben und Arbeitszufrieden-
heit von Beschäftigten im Auswärtigen Amt. 
Wiesbaden: BiB.

Rüger, Heiko; Stawarz, Nico (2020): Gesundheit-
liche und soziale Auswirkungen arbeitsbeding-
ter räumlicher Mobilität: ein Forschungsüber-
blick. In: Knieps, Franz; Pfaff, Holger (Hrsg.): 
Mobilität – Arbeit – Gesundheit. BKK Gesund-
heitsreport 2020. Berlin: MWV: 236-246.

LITERATUR


