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Theoretischer Teil






1 Einleitung

Fir die heutige Menschheit stellt Mobilitdt eine Selbstverstandlichkeit dar.
Arbeitnehmerlnnen nehmen Anstellungen an, die sie dazu bringen mehrere Kilometer
taglich fir Hin- und RUlckweg zurickzulegen. Diese zunehmende Mobilitat,
insbesondere bei Berufstatigen bringt natlrlich Belastungen mit sich. Zum einen
Belastungen auf individueller Ebene, durch mangelnde physische Aktivitdt und
permanente Auseinandersetzung mit Stressoren und zum anderen auf kollektiver
Ebene, durch umweltschadliche Fortbewegungsarten, deren Emissionen, seien es nun

Abgase oder Larm, wiederum auf die gesamte Menschheit zurtickfallen.

Der zunehmende Kfz-Gebrauch stellt eines der grofiten Probleme nachhaltiger
Entwicklung dar. Das Pendeln zur Arbeit, ist in diesem Zusammenhang ein besonders
interessanter Aspekt individueller Mobilitat, wenn man annimmt, dass die hier
gewahlten Fortbewegungsarten, Basis fur die Wahl des Verkehrsmittels in anderen
Lebensbereichen sind. Unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel sind die
Belastungen durch den taglichen Weg zur Arbeit einen Risikofaktor fur die 6ffentliche

Gesundheit, der bisher nicht ausreichend beforscht wurde.

Studien haben immer wieder die verschiedenen belastenden Aspekte des Pendelns zu
Arbeit untersucht, bisher aber verabsaumt eine umfassende Untersuchung zu einer
Reihe von Aspekten der Fahrt zur Arbeit und deren Auswirkungen auf die Pendlerin
durchzufiihren. Diese Arbeit versucht Belastungen durch den taglichen Weg zur Arbeit
genauer abzubilden. In der vorliegenden Arbeit werden mehrere Determinanten des
Arbeitsweges, personliche Variablen und das gewahlte Verkehrsmittel, auf ihren

Einfluss auf den Stress beim Pendeln hin untersucht.

Die Ergebnisse sollen zum einen dem besseren Verstandnis und der Berlcksichtigung
von Belastungen, welchen Arbeitnehmerinnen auf ihrem Weg zum Arbeitsplatz
ausgesetzt sind, dienen. Weiters soll die Verbesserung und Bewerbung nachhaltiger

Fortbewegungsarten vorangetrieben werden.
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2 Pendeln — Der Weg zur Arbeit

Das Pendeln oder die Pendlerin sind Begriffe, welche uns aus der
Alltagssprache wohl bekannt sind. Eine allgemeingultige Definition scheint
jedoch nicht gegeben zu sein. Aus einer vereinfachten Sichtweise heraus,
konnte eine Pendlerin als eine Person beschrieben werden, die von ihrer
Wohnstatte zur Arbeit fahrt und wieder zurtick. Diese Definition macht klar das
grundsatzlich jede Arbeitnehmerln, die ihre Arbeit nicht von zuhause erledigt als
Pendlerln zu verstehen ist. Dies mag vielen Personen befremdlich vorkommen,
welche sich trotz taglichen Weges zur Arbeit, nicht als Pendlerlnnen

bezeichnen wirden.

Grundsatzlich zeichnen sich mehrere Mdoglichkeiten einer Definition ab. So
werden zum Beispiel geografische Determinanten des Weges zur Arbeit zur
Charakterisierung von Pendlerinnen und Nichtpendlerinnen herangezogen. So
definiert Kronister (2005) in einer durch die Arbeiterkammer Niederdsterreich in
Auftrag gegebene Pendleranalyse Pendlerinnen als unselbstandig Beschaftigte,
die auf dem Weg zu Arbeit den politischen Bezirk, in dem sie wohnhaft sind,

verlassen.

In einer vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie in
Auftrag gegebenen Studie definiert Wolf-Eberl (2006), Pendlerinnen, als
Beschaftigte, welche auf dem Weg zur Arbeit eine Gemeindegrenze
Uberqueren. Ahnlich definiert das deutsche statistische Bundesamt
Pendlerinnen als Arbeitnehmerinnen, welche auf ihrem Weg zur Arbeit ihre

Wohngemeinde verlassen und taglich dahin zurickkehren.

Bezlglich dieser Definitionen ist kritisch anzumerken, dass damit eine sehr
heterogene Gruppe von Erwerbstatigen erfasst wird, ohne dabei die notigen
Kriterien zur Unterscheidung zu definieren. Zum Beispiel kann die Lange bzw.
Dauer der Fahrt zur Arbeit je nach Gemeindegrofle und Bezirksgrenzen
drastisch variieren und somit ist zu beflrchten, dass Personen innerhalb der
definierten Gruppen in Bezug auf |hre Belastungen, grof’e Unterschiede

aufweisen.
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Als weiteres Definitionskriterium wird die Dauer der Fahrt herangezogen.
Stadler, Fastenmeier, Gstalter und Lau (2000) definieren Pendlerlnnen als jene
Personen deren Fahrt zur Arbeit mindestens 45 Minuten betragt und schlielRen
sich damit der urspringlichen Definition von Costa, Pickup und Di Martino
(1988) an.

Auch diese Definition ist nicht unproblematisch, insbesondere wenn es um die
Untersuchung von psychologischen Belastungen durch das Pendeln zur Arbeit
geht. Denkbar ist das auch relativ kurze Wege durch andere Faktoren eine
ahnliche Belastung darstellen, wie langere Wege die Uber ihre bloRen Dauer

oder Lange hinaus kaum Grund zu Stress geben.

Die folgende Definition, welche dieser Arbeit zugrunde liegt ist mit Absicht
moglichst breit gehalten. Dies erscheint sinnvoll, wenn es darum geht
psychologischen Belastungen, die durch den taglichen Weg zur Arbeit
entstehen, umfassend untersuchen zu wollen. Aus dem selben Grung werden
auch Studentinnen und Auszubildende mit eingeschlossen, da im Grunde auch
sie, um zu ihrer Arbeit — Studium, Lehre usw. — zu gelangen, ahnlich
regelmaldig ihren Wohnort verlassen mussen und dabei vergleichbaren

Belastungen ausgesetzt sind wie Berufspendlerinnen.

Im Rahmen dieser Untersuchung werden Pendlerinnen als Personen definiert,
die ihre Wohnung/ihr Haus verlassen, um zu ihrer Arbeit zu gelangen.
Inbegriffen sind auch neben Arbeitnehmerlnnen auch Studentinnen und

Auszubildende.

Trotz dieser relativ breiten Definition kénnen aber spezifischere homogene
Gruppen anhand soziodemografischer Variablen und unterschiedlicher
Charakteristika der Arbeitswege gebildet werden (z.B. Mitter mit Kindern im

Haushalt, Personen die besonders lange pendeln, usw.).
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3 Stress

Die Haufigkeit mit der uns der Begriff Stress und umgangssprachliche
Abwandlungen wie, ,lch bin gestresst.”, ,Das stresst mich sehr.” im Alltag
begegnen, kénnte uns zur Annahme verleiten, dass dies eine gemeinhin
bekannte Begrifflichkeit ist und keiner weiteren Erklarung bedarf. Auch wenn
der Term Stress sehr weit verbreitet ist, so ist zu bemerken, dass das laienhafte
Verstandnis dieselben nicht dem, des wissenschaftlichen Gebrauchs entspricht.
In der Folge werde ich nun versuchen das Konzept Stress und seine

Geschichte naher zu erlautern.

Der Begriff Stress stammt aus dem Englischen, ist der Physik entlehnt und
steht in seiner urspriinglichen Bedeutung fur Druck. Stress wird durch einen so
genannten Stressor ausgelost. Als Stressor wird gemeinhin ein Reiz

verstanden, der zu Stress fuhrt.

Beschaftigt man sich mit Stromungen in der Stressforschung so zeichnen sich
nach Lazarus und Launier (1981) grob drei Interessensfelder ab. Zum einen
solche, die sich hauptsachlich der Stressreaktion widmen, die auf den Stressor
folgt. Man spricht hier von reaktionszentrierten Theorien. Weiters,
Stresstheorien deren Fokus auf dem Reiz liegt, der Stress auslost, so genannte
reizzentrierte Theorien. Und die wohl jingste dieser drei Forschungstraditionen,
welche Stress als Prozess in einem Personen-Umwelt-Geflige sehen. Diese
Stromung der Stressforschung beschrankt sich nicht auf die Stressreaktion
bzw. die auslésende Reizsituation, sondern sieht diese beiden Komponenten in
Zusammenhang und in standiger Veranderung. Hierbei spricht man von

transaktionalen Theorien.

In der Folge mochte ich einen kurzen Einblick Uber zwei der wohl
einflussreichsten Stresstheorien geben: dem allgemeinen Adaptationssysndrom
von Hans Selye und der kognitiv-transaktionalen Stresstheorie von Richard S.

Lazarus.
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3.1 Hans Selye — Das Allgemeine Adaptationssyndrom

Hans Selye darf als Begriinder der Stressforschung gelten. Der in Osterreich
geborene Mediziner und Biochemiker wirkte in Montreal und trug wesentlich zur

Etablierung dieses Forschungsgebietes teil.

Bereits 1926 wahrend seines Medizinstudiums in Wien begann er sich fur das
Phanomen gleich bleibender Symptomatik bei unterschiedlichsten

Erkrankungen zu interessieren.

Er stellte fest: ,Unabhangig davon, ob jemand einen schweren Blutverlust
erlitten, eine Infektionskrankheit oder Krebs im fortgeschrittenen Stadium hat,
verliert er seinen Appetit, seine Muskelkraft und seinen Tatendrang [...]* (Selye,
1981, S. 164). Dieser Umstand ruckte erst Jahre spater wieder in den Fokus
seines Interesses, als bei Versuchen mit Ratten wiederum ganzlich
unspezifische korperliche Reaktion auftauchten, welche durch vielfaltigste
Ursachen, wie Hunger, Entfernung der Nebennieren und anderer schadigender

Einwirkungen ausgelost wurden.

In darauf folgenden Untersuchungen zeigten sich immer wieder
Regelmaligkeiten bei der Reaktion eines Organismus auf schadliche
Einwirkungen von aulRen. Selye bemerkte, dass die Injektion von toxischen
Stoffen bei Ratten zu drei typischen korperlichen Veranderungen fuhrte;
namlich: VergroRerung der Nebennierenrinde, Atrophie (Schrumpfen) der

Thymusdrise und Magen- und Darmgeschwtre (Selye, 1974)

Er hatte somit eine physiologische Entsprechung dessen gefunden, was er
ursprunglich als ,Syndrom des Krankseins® (Selye, 1981, S. 166), oder als das
»-allgemeine Syndrom der Krankheit” (Selye, 1953, S. 5) bezeichnet hatte und
entwickelte in der Folge das Konzept des allgemeinen Adaptationssyndroms
(A.A.S). Er sah in den Ursachen des A.A.S eine Entsprechung dessen, was in
der Physik als die Summe aller Krafte, die gegen einen Widerstand wirken, mit

dem Term Stress bezeichnet wird: eine Form biologischen Stresses sozusagen.

Anfanglich herrschte in der wissenschaftlichen Gemeinschaft noch groflier

Widerstand gegen den von Selye gewahlten Ausdruck. Ruckblickend meint er
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dazu, dass sich dieser in der Folge ,mehr durch die Gewohnheit als durch
Logik® (Selye, 1953, S. 22) durchsetzte.

Selye (1981) flgte in spateren Abhandlungen seiner Theorie eine wichtige
Unterscheidung hinzu. Er unterschied zwischen Stressoren, einer passenderen
Umschreibung der oben erwahnten schadlichen Agentien, und dem Begriff
Stress an sich. Stressoren waren demnach endogene oder exogenen Reize,
die Anforderungen an den Organismus stellten. Stress wiederum definierte er
als ,die unspezifische Reaktion des Organismus auf jede Anforderung.” (Selye,
1981, S. 170). An diesem Punkt lasst sich gut erkennen, dass Selye’s

Hauptaufmerksamkeit den Folgen von Stress bzw. der Stressreaktion galt.

Selye (1950, 1974) postuliert, dass allen schadlichen Reizen eine dreistufige
Reaktionskette folgt. Als erste Stufe der Reaktion auf einen Stressor folgt die
Alarmreaktion. In dieser Phase kommt es aufgrund der Einwirkung von
Stressoren zu typischen Veranderungen die mehr oder weniger grol3e Teile des
Korpers betreffen und mit denen der Organismus quantitativ und/oder qualitativ

uberfordert ist. Die Alarmreaktion kann in zwei Phasen unterteilt werden:

Die Phase des Schocks ist durch physiologische Phanomene, wie Hypothermie,
Hypotension, Senkung der Aktivitat des nervosen Systems, Herabsetzung des
muskularen Tonus und so fort charakterisiert und wird als Phase von sich

plétzlich entwickelndem, intensivem, und allgemeinem Schaden beschrieben.

Die zweite Phase der Alarmreaktion ist die Phase des Gegen-Schocks (phase
of counter-shock). Sie umfasst defensive Phanomene die dem Schock
entgegenwirken, wie zum Beispiel die Freisetzung von Adrenalin, Kortikotropin
und Kortikoiden. Die Phase des Gegenschocks kann auch als eine Phase des
Ubergangs zum darauf folgenden Stadium des Widerstands verstanden

werden.

In diesem Stadium des Widerstands steigt der Widerstand Uber ein
gewohnliches Mal} hinaus an, die Alarmreaktionen verschwinden und es wird
eine Anpassung an den Stressor erreicht. Diese Phase reprasentiert die
Summe aller Anpassungsleistungen des Organismus an die von Stressoren

gestellten Anforderungen. Die meisten morphologischen bzw. biochemischen
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Veranderungen der Alarmreaktion verschwinden oder werden sogar ins

Gegenteil verkehrt.

Bei anhaltender Einwirkung des schadlichen Reizes folgt das Stadium der
Erschépfung. Dieses ist gekennzeichnet durch die Erschopfung der
Anpassungsenergie, ein erneutes Auftreten der Symptome der Alarmreaktion

und den Tod des Organismus.

In diesem Zusammenhang ist der Begriff der Anpassungsenergie naher zu
erlautern. Die Anpassungsenergie ist das Substrat der Anpassungsfahigkeit
eines Organismus. Wie bereits erwahnt, ist diese nicht unendlich und eine
Erschopfung dieser fuhrt zum Tod. Selye merkt an, dass diesem Prozess nicht
nur der blolRe Verlust von kalorischer Energie zugrunde liege. Auch bei
normaler Nahrungsaufnahme, Hinzufihren von kalorischer Energie, tritt nach
einer bestimmten Zeit eine Erschopfung der Anpassungsenergie auf. Dieser
Umstand kann mit der Ermudung eines Motors verglichen werden, der auch bei
gleichmafigem Hinzuflhren von Treibstoff, an irgendeinem Punkt aufgrund von

Verschleild seine Funktion einstellt (Selye, 1981).

Wie ist aber nun zu erklaren, dass bei verschieden Individuen, dasselbe Mal}
an Stress zu unterschiedlichen Krankheiten fuhrt, wenn doch die definierten
Ablaufe so klar und regelhaft sind? Zur Erklarung dieses Paradoxons fuhrt
Selye den Begriff der konditionierenden Faktoren ein. Diese kdnnen Wirkungen
von Stress entweder unterdricken oder verstarken. lhr Ursprung ist entweder
exogen oder endogen und Beispiele fur solche konditionierenden Faktoren
waren zum Beispiel Medikamente und bestimmte Nahrstoffe (exogen) oder
aber auch genetische Veranlagungen, das Alter oder das Geschlecht
(endogen). Der Einfluss solcher konditionierender Faktoren kann normalerweise

gut vertragliche Malde an Stress pathogen wirken lassen (Selye, 1974, 1981).
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3.2 Lazarus — Die Kognitiv-Transaktionale Stresstheorie

Lazarus zahlt mit seiner kognitiv-transaktionalen Stresstheorie zu einem der
wichtigsten modernen Vertreter der Stressforschung. Obgleich die Urspriinge
dieser Theorie bereits in den sechziger Jahren liegen, ist diese auch heute noch

von grof3er Relevanz

Lazarus uUberwindet die gangige Einteilung in reiz- beziehungsweise
reaktionsorienterte Stresstheorien. Er meint, dass Stress klarerweise sowohl
durch einen Reiz als auch eine Reaktion, welche in wechselseitiger Beziehung
stehen, zustande kommt. Ziel ist die Erforschung dieser wechselseitigen

Beziehung und der Regeln, denen diese folgt (Lazarus & Launier, 1981).

Lazarus charakterisiert Stress als ein Produkt einer Umwelt, welche sich
standig verandert und eines Individuums welches denkt, flhlt und Handlungen

setzt. Dies druckt sich in dem Terminus Transaktion aus (Schwarzer, 1993).

Grundsatzlich kdnne man sich stressende Person-Umwelt Transaktionen als
ein Kraftemessen zwischen Anforderungen der Umwelt und psychologischen
Ressourcen der Person mit diesen umzugehen, vorstellen. Lazarus (1999)

veranschaulicht dies mit dem Beispiel einer Wippen Analogie (seesaw analogy).

Person

Umwelt

Abbildung 1: Seesaw analogy nach Lazarus (1999)
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Diese Erklarung fir die Entstehung von Stress ist jedoch nicht vollstandig, da

eine entscheidende Komponente fehlt, namlich die kognitive.

Worin besteht nun dieser kognitive Anteil? Eine notwendige Voraussetzung flr
Stress ist fur Lazarus aus psychologischer Sicht, dass die betroffene Person die
Mensch-Umwelt Transaktion als Bedrohung, Schadigung/Verlust oder
Herausforderung bewertet und dazu dient die kognitive Bewertung (appraisal),
die neben der darauf folgenden Bewaéltigung (coping) das Kernstiick der
kognitiv-transaktionalen Stresstheorie bildet (Lazarus, 1991; Lazarus & Launier,
1981; Schwarzer, 1993).

Kognitive Bewertung kann ,als der mentale Vorgang verstanden werden, jedes
Ereignis in eine von einer Reihe von Bewertungskategorien einzuordnen, die
sich entweder auf die Bedeutung des Ereignisses flr das Wohlbefinden der
Person beziehen (primare Bewertung) oder auf die verfugbaren
Bewaltigungsfahigkeiten und —moglichkeiten (sekundare Bewertung)“ (Lazarus
& Launier, 1981, S. 232).

Bevor aber diese Bewertungsprozesse naher ausgefuhrt werden kénnen gilt es
zuerst bestimmte Umwelt- und Persénlichkeitsvariablen genauer zu

beschreiben, die eine wesentliche Rolle bei der Entstehung von Stress spielen.

Lazarus (1999) unterscheidet zunachst mehrere Umweltvariablen, die einen
Einfluss auf Stress haben. Zum einen sind dies Anforderungen (demands). Mit
diesen sind implizite wie explizite Regeln einer sozialen Umwelt gemeint, die
besagen auf welche Art und Weise man sich zu verhalten hat und welchen
sozialen Konventionen man Folge zu leisten hat. Er zahlt diese zu den wohl

offensichtlichsten Quellen von psychologischem Stress.

Weiters spricht er von Einschrdnkungen (constraints). Diese Einschrankungen
beziehen sich im Gegensatz zu den Anforderungen auf Dinge, die wir nicht zu
tun haben, wobei auf eine Verletzung dieser Einschrankungen meist eine Strafe

folgt.

Eine weitere Umweltvariable ist Gelegenheit (opportunity). Sie drickt sich in
gliicklichen Zufallen aus, aber auch in der Fahigkeit eine Gelegenheit als solche

zu erkennen.
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Die letzte Umweltvariable die einen bedeutenden Einfluss auf Stress hat ist
Kultur. Lazarus merkt jedoch an, dass man dabei nicht Ubersehen sollte, dass
Menschen aus ein und derselben Kultur nicht zwangslaufig dieselben Werte
und Uberzeugungen teilen miissen, insbesondere in multi-ethnischen Kulturen,
wie sie heute immer haufiger vorzufinden sind. Generalisierende Aussagen
aufgrund der Kulturzugehorigkeit seien somit schwierig zu tatigen. Lazarus
schlagt zum Zwecke von Untersuchungen vor, eher dazu uberzugehen
innerhalb einer Kultur homogene Gruppen zu identifizieren, welche gleiche

Ansichten teilen.

Ubrig bleiben jene Variablen, von denen Lazarus annimmt, dass sie mit den
Umweltvariablen interagieren: Persénlichkeitsvariablen. Drei Arten von
Personlichkeitsvariablen sind besonders hervorzuheben. Als erste nennt er
Ziele und Ziel Hierarchien (goals and goal hierarchies). Ohne dass ein Ziel auf
dem Spiel steht, gibt es kaum ein Potential fur Stress. Meist besteht aber mehr
als nur ein Ziel und so kommt es oft zu Konflikten welches Ziel in einer
Transaktion nun zu verfolgen ist und welches nicht. Dies macht deutlich wie

wichtig Ziel Hierarchien in solchen Prozessen sind.

Darlber hinaus bestehen in jedem von uns Uberzeugungen (iber einen Selbst
und die Welt (beliefs about self and world). Diese Uberzeugungen bestimmen
unsere Erwartungen was in gegeben Situationen passieren wird, inwiefern wir
im Stande sind bestimmte Transaktionen zu meistern, ob mit einer Niederlage
bzw. einem Erfolg zu rechnen ist und wie sich dies auf unser emotionales

Erleben und unsere Interessen auswirkt.

Die dritte Gruppe von Personlichkeitsvariablen bezeichnet Lazarus als
persénliche Ressourcen (personal resources). Damit ist eine Vielzahl von
Variablen gemeint, deren Vorhandensein bzw. Nicht-Vorhandensein eine
entscheidende Rolle dabei spielt ob wir Ziele erreichen kbnnen und bestimmte
Transaktionen zu unserem Vorteil bewaltigen kdnnen oder nicht. Zu diesen
Variablen gehéren zum Beispiel finanzielle Ressourcen, soziale Unterstitzung,

Gesundheit, Intelligenz, Bildung und so weiter (Lazarus, 1999).

Bevor ich mich nun den Prozessen der primaren und sekundaren Bewertung

widme ist noch eine wichtige Unterscheidung zu machen. Lazarus (1999)
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versteht Bewertung (appraisal) als Produkt eines Bewertungsprozesses,
welchen er wiederum als Bewerten (appraising) beschreibt. Ich werde in der
Folge die Termini Bewertung — fur das Produkt des Bewertungsprozesses —
und Bewertungsprozess — fur die Summe der kognitiven Aktionen die zu einer

Bewertung fihren — verwenden.

Es gibt drei Arten von Bewertung: Eine primére Bewertung, eine sekundére
Bewertung und die Moglichkeit einer Neubewertung. Die Benennung der ersten
beiden Bewertungen mit primar und sekundar erweckt den Anschein einer
Reihung, Lazarus weist aber darauf hin, dass dem nicht so ist. Primare und
sekundare Bewertung sind zeitlich voneinander unabhangig (Lazarus, 1999;
Lazarus & Launier, 1981; Schwarzer, 1993).

Darlber hinaus bestehen aber wechselseitige Beeinflussungen, die in der Folge
naher erlautert werden sollen. Primédre Bewertungsprozesse zielen in erster
Linie darauf ab zu bestimmen welche Bedeutung ein bestimmtes Ereignis fur
das personliche Wohlbefinden hat. Hier unterscheidet Lazarus drei Kategorien
der primaren Bewertung. Zum einen kann eine Person ein Ereignis als
irrelevant, zum anderen als glinstig/positiv deuten. Sie kann selbiges aber auch
als stressend betrachten. In den ersten beiden Fallen sind keine weiteren
Handlungen ndétig, vorausgesetzt die jeweilige Bewertung andert sich nicht
(Lazarus & Launier, 1981).

Eine Bewertung als stressend hingegen lasst sich weiter, wie bereits erwahnt,
als Bedrohung, Schadigung/Verlust oder Herausforderung klassifizieren.
Hierbei ist zu beachten, dass alle drei Stressbewertungen eine negative
Komponente bezuglich des eigenen jetzigen bzw. zukunftigen Wohlbefindens
einschlie®en. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass mehrere Bewertungen
gleichzeitig bestehen, dennoch wird eine Einschatzung tberwiegen (Jerusalem
& Schwarzer, 1992). Herausforderung und Bedrohung beziehen sich auf ein
Ereignis in der Zukunft, eine mdgliche Gelegenheit oder aber auch eine
drohende Gefahr. Die Bewertung als Schadigung/Verlust hingegen bezieht sich
auf ein vergangenes Geschehen. Diese Stressbewertungen sind miteinander
verkettet. So ist die Bewertung als Bedrohung nichts anderes als die
Antizipation einer Schadigung oder eines Verlusts in der Zukunft. Eine

Herausforderung hingegen scheint sich nur durch ihre positive Toénung von
20



einer Bedrohung zu unterscheiden und die Abgrenzung dieser beiden
Bewertungen ist nicht unproblematisch. In diesem Zusammenhang spielen die
oben erwahnten Personlichkeits- und Umweltvariablen eine entscheidende
Rolle. So unterscheiden sich Personen im selben Ausmal} bezuglich ihrer
Selbstsicherheit, wie bezlglich ihrer Tendenz Transaktionen als bedrohlich
bzw. herausfordernd zu bewerten. Daruber hinaus beeinflussen aber auch
Umweltvariablen ob es zu einer Bewertung als Bedrohung bzw.
Herausforderung kommt. So fihren zum Beispiel ein hoher Bekanntheitsgrad,
Vorhersagbarkeit und Klarheit eher zu Herausforderung, wo hingegen
Dringlichkeit, schlechtes Timing und lange Dauer eher zu Bedrohung flihren
(Lazarus, 1999; Lazarus & Launier, 1981).

Mit sekundédren Bewertungsprozessen sind jene Vorgange gemeint, mit Hilfe
derer eine Person evaluiert welche Bewéltigungsféhigkeiten und - méglichkeiten
ihr zur Uberwindung einer stressenden Person-Umwelt Beziehung zur
Verfligung stehen. Dabei stellt eine Person die Fahigkeiten, die sie sich selbst
zuschreibt, den vorhandenen Anforderungen im Geiste gegenuber. Sekundare
Bewertungen sind somit  ,sowohl fur  die Gestaltung der
Bewaltigungsmalnahmen der unter psychologischem Stress stehenden Person
bedeutsam [...] als auch fir die Ausformung der primaren Bewertungsprozesse*
(Lazarus & Launier, 1981, S.238).

Die Wichtigkeit der sekundaren Bewertung im gesamten Bewertungsprozess
lasst sich gut durch den Fall veranschaulichen, indem ein Ereignis eine
Bedrohung darstellt mit der eine Person aber leicht fertig zu werden glaub. In
diesem Fall wird die primare Bewertung dahingehend geandert werden, dass
dieses Ereignis nur eine geringe bzw. gar keine Bedrohung darstellt. (Lazarus,
1999; Lazarus & Launier, 1981).

Die Neubewertung (reappraisal) ist eine notwendige Konsequenz des oben
angedeuteten Ruckkoppelungssystems. Im Zuge von
Neubewertungsprozessen werden Informationen Uber das eigene Handeln und
Veradnderungen in der Umwelt, sowie darauf folgende Uberlegungen zu einer

Neubewertung der Transaktion verarbeitet.
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Dartber hinaus gibt es auch noch die zweite Moglichkeit der defensiven
Neubewertung. Dieser Art der Bewertung kann von einer Person zur
Bewaltigung einer bedrohenden Transaktion gewahlt werden. Dafur kdénnen
Mittel, wie das der Leugnung, der Erzeugung von psychologischer Distanz, als
auch selbsttrigerische Neubewertungen herangezogen werden. Dies sind
Prozesse die meist unbewusst ablaufen und es besteht eine starke Verbindung
zu psychoanalytischen Konzepten der Ich-Verteidigung. (Lazarus & Launier,
1981).

Hier ist anzumerken, dass nach Lazarus Bewertungsprozesse auf zwei
verschieden Arten ablaufen kénnen. Zum einen kdénnen Bewertungsprozesse
gut Uberlegt und grofdteils bewusst geschehen. Insbesondere in
vorausschauenden Uberlegungen kann diese Art von Bewertungen
uberwiegen. Bewertungsprozesse konnen aber auch intuitiv, automatisch und
unbewusst ablaufen. Bei unbewussten Bewertungen kann wiederum zwischen
defensiven Neubewertungen und jenen unbewussten Bewertungen, die auf
zufalliger Unaufmerksamkeit basieren, unterschieden werden. Diese zwei Arten
der unbewussten Bewertung unterscheiden sich vor allem darin, mit welcher
Leichtigkeit die diesen Prozessen zugrunde liegenden Inhalte ins Bewusstsein
gerufen werden koénnen. Bei zufalliger Unaufmerksamkeit konnten
Gedankeninhalte relativ einfach ins Bewusstsein gerufen werden, indem man
Aufmerksamkeit auf jene Situation lenkt, in der sie auftraten. Bei defensiven
Neubewertungen hingegen sind Inhalte nur schwer bewusst zu machen, da
diese Art von Bewertungsprozessen ja dem alleinigen Zweck dienen, eben nicht
diesen bedrohenden Inhalten ausgesetzt zu sein (Lazarus, 1999; Lazarus &
Launier, 1981).

Auf die Bewertung folgt die Bewéltigung. Der Bewaltigungprozess wird definiert
als ,constantly changing cognitive and behavioral efforts to manage specific
external and/or internal demands that are a appraised as taxing or exceeding

the resources of the person® (Lazarus & Folkman, 1984, S. 141).

Lazarus (1999) unterscheidet zwei Arten von Funktionen eines
Bewaltigunprozesses: Zum einen, eine problemorientierte Funktion von
Bewaltigung, deren Ziel die Auflosung der belastenden Person-Umwelt

Beziehung selbst ist. Zum anderen eine emotionsorientierte Funktion der
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Bewaltigung, welche Bewaltigungsprozesse einschliel3t deren Ziel die
Regulierung bzw. Veranderung der mit einer stressenden Situation
verbundenen Emotionen ist. Nach Schwarzer (1993) kann in diesem
Zusammenhang auch von Bewaltigungsformen bzw. Bewaltigungsstrategien

gesprochen werden.

Als Beispiel einer emotionsorientierten Bewaltigungsform nennt Lazarus (1999)
die oben bereits erwahnte Neubewertung einer stressenden Situation. An
diesem Beispiel lasst sich sehr gut eine konzeptuelle Schwache der Theorie
von Lazarus erkennen. Im Falle der Neubewertung ist nicht eindeutig zu sagen,
ob es sich nun um eine Bewertung bzw. eine Bewaltigungsform handelt.
Lazarus (1999) erkennt dies an und fuhrt aus, dass kognitive
Bewaltigungsformen, im Grunde Neubewertungen sind. Weiters merkt er an,
dass eine Unterscheidung nur mit Hilfe einer genauen Untersuchung moglich
ist, die abklart welcher Prozess gerade im Geist der betroffenen Person ablauft

und in welchem Kontext die Transaktion entstanden ist.

Anfanglich war  jedoch das wissenschaftliche Interesse am
Bewaltigungsprozess gering (Lazarus, 1999) und auch Lazarus theoretische
Ausarbeitung diesbezuglich stand immer im Schatten des bis zuletzt
zentraleren Konstrukts der Bewertungen (Lazarus, 1991). Trotzdem ist es
insbesondere in den letzten drei Jahrzehnten zu einer Zunahme an
Forschungsarbeiten und theoretischen Abhandlungen zur Bewaltigung
gekommen. Lazarus (1999) fasst die dadurch gewonnen Erkenntnisse zu funf

generellen Aussagen zusammen:

e Im Durchschnitt verwenden Personen in jeder stressenden Situationen
fast alle ihnen zur Verfugung stehenden Bewaltigungsstrategien.

e Gewisse Bewaltigungsstrategien treten in Verbindung mit bestimmten
Personlichkeitsvariablen auf. Andere hingegen sind an spezifische
soziale Kontexte gebunden.

o Bewaltigungsstrategien andern sich wahrend stressender Transaktionen
und auch von einer Transaktion zur anderen.

e Wenn Stressbedingungen als veranderbar bewertet werden, kommt es

eher zu problemorientierten  Bewaltigungsstrategien. Bei als
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unveranderbar bewerteten Stressbedingungen finden wiederum vielmehr
emotions-orientierte Bewaltigungsstrategien Verwendung.

e Bewaltigung spielt eine entscheidende Rolle als Mediator, wenn es
darum geht zu welcher Emotion es in einer stressenden Transaktion

kommit.

Lazarus hat nunmehr seine beinahe ein halbes Jahrhundert alte Theorie
oftmals adaptiert, in vielen Bereichen genauer ausgeflhrt, aber auch breiter
gefasst. Seine als kognitiv-phanomenologisch verdffentlichte Stresstheorie
(Lazarus, 1966) hat er in der Folge zu einer kognitiv-motivational-relationalen
Emotionstheorie (Lazarus, 1991) weiter entwickelt. Der Term kognitiv soll
unserer subjektiven Wahrnehmung der Umwelt und unserer Person Rechnung
tragen. Mit dem Begriff motivational weist er auf die Entstehung von
Handlungen, Gedanken und Gefihlen hin. Der Begriff relational steht
schlussendlich fir die standige wechselseitige Beeinflussung zwischen dem

Individuum und seiner Umwelt (Schwarzer, 1993, S. 18f).

Die Umbenennung zu einer Emotionstheorie folgt dem Verstandnis von Lazarus
(1999), dass bei Stress auch immer Emotionen involviert sind und der
umgekehrte Fall, wenn auch weniger oft, ebenfalls zutrifft. Demnach sei die
Trennung dieser Felder eine Absurditdt und ein weiteres Beispiel fir die

generelle Tendenz zunehmender Unterteilung in den Sozialwissenschaften.

Lazarus (1999, S.37) schreibt dazu weiter: ,The three concepts, stress,
emotion and coping belong together and form a conceptual unit, with emotion

being the superordinate concept because it includes stress and coping.”

Zusammenfassend meint Schwarzer (1993, S. 17f) dazu, dass es sich teilweise
um ,begriffiche und metatheoretische Akzente“ handelt, Lazarus jedoch im
Wesentlichen einer ,kognitiv-transaktionalen Sichtweise von Stress, Emotion

und Person-Umwelt Auseinandersetzungen treu bleibt.”
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3.3 Umwelt-Stress

Auf dem taglichen Weg zur Arbeit ist man einer Vielzahl von so genannten
Umweltstressoren ausgesetzt. In den folgenden Absatzen mochte ich einen
kurzen Uberblick Uber grundlegende Konzepte und Forschungsrichtungen bei

der Erforschung von Umweltstressoren geben.

Entgegen vieler Abhandlungen zu Stress, widmen sich Evans & Cohen (1987)
besonders den physischen Charakteristika einer Situation, die wahrscheinlich
zu Stress und damit zu Bewaltigungs-Prozessen fuhren. Die Autoren stellen
fest, dass bestimmte Umweltbedingungen mit héherer Wahrscheinlichkeit zu
einer Erschopfung der Ressourcen zur Anpassung an die Anforderungen der
Umwelt fdhren, als andere. Eine 2zu enge Fokussierung auf
Personlichkeitsvariablen bei der Entstehung von Stress wirde demnach zur
Folge haben, dass Umweltgegebenheiten Ubersehen wirden, die bei allen
Individuen eher zu Stress fuhren, als dies andere tun. Stress bleibe aber ein
personenzentriertes Konzept und Umweltbedingungen konnten nie eine

hinreichende oder alleinige Ursache fur diesen sein.

Oft aber definiert die physische Umwelt welche Stressoren und Bewaltigungs-

Mechanismen in einer bestimmten Situation vorliegen.
Evans & Cohen (1987) unterscheiden vier Arten von Umwelt-Stressoren:

e ,Cataclysmic events® sind plotzliche unheilvolle Geschehnisse, die hohe
Anforderungen zur Bewaltigung an betroffene Personen stellen. Diese
Ereignisse betreffen oft ganze Gemeinschaften und als Beispiel kdnnen

Naturkatastrophen genannt werden.

o Stressful life events® sind Ereignisse im Leben einer Person, die
typischerweise Anpassungen sozialer bzw. personlicher Art von der
betroffenen Person verlangen. Als solche ,stressful life events® werden

zum Beispiel Todesfalle, Geburten, Heirat usw. beschrieben.

o Daily hassles” sind die typischen Ereignisse des taglichen Lebens, wie
Streit mit der Partnerin, Konflikte am Arbeitsplatz usw., die Argernisse
darstellen. Sie sind in ihrer Dauer kurz, treten aber haufig auf.
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e _Ambient stressors® ist ein Begriff der geschaffen wurde um
kontinuierliche, relativ stabile und schwer zu bewaltigende
Umweltbedingungen zu beschreiben. So ist zum Beispiel die

Luftverschmutzung am Wohnort ein stetiger Umwelt-Stressor.

Evans & Cohen (1987) fuhren weiter aus, dass diese vier Typen von
Umweltstressoren anhand von acht Dimensionen charakterisiert werden

konnen.

Eine Dimension entspricht der Salienz eines Stressors, der Leichtigkeit mit der
dieser wahrgenommen werden kann. Eine weitere Dimension konstituieren die
Bewiltigungsleistungen, die nétig sind um sich einem Stressor anzupassen. Die
Valenz von Ereignissen, ob ein Verlust oder Gewinn besteht, bestimmt

malgeblich welche Bewaltigungsreaktionen auf einen Stressor folgen.

Das Ausmaly der Kontrollierbarkeit eines Umweltstressors kann als vierte
Dimension zu Charakterisierung herangezogen werden. Die Kontrollierbarkeit
von Stressoren kann die Folge eines psychischen Bewertungsprozess, der
durch intrapersonale Variablen (z.B. Bewaltigungsstrategien) beeinflusst ist,
darstellen, kann aber auch die Folge von vorhandenen Moglichkeiten zur

Ausubung von Kontrolle Uber die auftretenden Umweltbedingungen sein.

Unkontrollierbare  Stressoren werden typischerweise als bedrohlicher
eingeschatzt und sind oft mit negativen Auswirkungen auf Gesundheit und
Verhalten verbunden (Cohen, Evans, Krantz & Stokols, 1980; Glass & Singer,
1972).

In enger Verbindung zur Kontrollierbarkeit steht die Vorhersehbarkeit von
Stressoren. Wie vorhersehbar ein Stressor ist, kann unmittelbaren Einfluss auf
die Wahl der Bewaltigungsstrategien haben und auch auf die Art und Weise wie

der Stressor auf unsere Gesundheit wirkt.

Die sechste Dimension ist die Notwendigkeit und Wichtigkeit der Quelle eines
Stressors. Umwelt-Stressoren, welche als wichtig und/oder notwendig
angesehen werden fihren zu anderen Reaktionen (z.B. Sirene eines
Krankenwagens vs. Hupen eines Pkw) als vergleichbar unwichtige, wenig

notwendige.
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Als letzte zwei Dimensionen sind die Dauer und Periodizitat zu nennen. Die
Dauer bezieht sich sowohl auf die bisherigen Erfahrungen mit einem Stressor

als auch auf die gegenwartigen Stressor-Einwirkungen.

Die Periodizitat bezieht sich auf die RegelmaRigkeit und Kontinuitat mit der ein
Stressor auftritt. Manche Stressoren (z.B. stressing life events) sind einmalig,

wo hingegen andere (ambient stressors) kontinuierlicher Natur sein kdnnen.

3.3.1 Umwelt-Stressor Modelle

Neben den weiter oben bereits vorgestellten allgemeinen und breiten Modellen
von Stress gibt es Modelle, welche sich insbesondere mit der Beschaffenheit
und Charakteristika von Umwelten und deren Stress-Wirkung auf das

Individuum beschaftigen.

Evans & Cohen (1987) stellen funf Stromungen zur Erklarung von Umweltstress

VOr:

3.3.1.1 Stimulation Levels

Um die Wirkungen von Umwelt-Stressoren zu erklaren wird vielfach auf das
~Stimulus- oder information load-Modell“ zurlckgegriffen. Diese Modelle
beschreiben eine umgekehrte U-Funktion um den Zusammenhang zwischen
physischer Stimulation, menschlichem Affekt, Leistung und Gesundheit zu
beschreiben. Nach diesen Modellen fuhren sowohl ein ,Zuviel® (overload) als
auch ein ,Zuwenig® (sensoric deprivation) an Stimulation durch die Umwelt zu

Stress.

Als Grundlage der umgekehrten U-Funktion werden von Evans & Cohen (1987)
zwei Mechanismen genannt: ,Arousal- und information-overload®. ,Arousal,
beschreibt den menschlichen Aktivierungszustand, der von niederen
Aktivierungszustanden wie Schlaf bis zu hohen Aktivierungszustanden wie
Schmerz reichen kann. Ein niederer Aktivierungszustand macht uns

unaufmerksam und trage, wo hingegen ein hoher Erregungszustand es uns
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schwer macht uns zu konzentrieren und unsere Aktivitaten zu kontrollieren.
Optimale Leistungen konnen werden, wenn ein mittlerer Erregungszustand

vorliegt.

Als Alternative zu ,Arousal-Modellen®, kdnnen Modelle genannt werden, welche
die Uberlastung durch Uberschreitung der Informationsverarbeitungs-

kapazitaten erklaren.

Nach Evans & Cohen (1987) bietet das Modell der Uberschreitung der
Informationsverarbeitungskapazitaten als Erklarungsansatz den Vorteil, dass
gut erklarbar ist warum unkontrollierbare und schwer vorhersehbare Stressoren
zu mehr Stress fuhren und welche Nachwirkungen Stressoren haben konnen.
Die ,Arousal-Modelle® wiederum, konnen die mit Umwelt-Stressoren

einhergehenden physiologischen Veranderungen besser berucksichtigen.

3.3.1.2 Anpassung und Bewaltigung

Wie die bereits oben erwahnte Theorie von Lazarus gibt es Konzepte von
Umwelt-Stressoren, welche die adaptiven Fahigkeiten von Menschen und deren
Bewaltigungsmaglichkeiten betonen. Eine Hauptfrage dieser theoretischen
Ansatze ist welche Kosten oder welche Folgen mit der Adaptation an einen
Umwelt-Stressor verbunden sind. Eine der Theorien welche sich auf
individueller Ebene damit beschaftigt ist die Niveauanpassungstheorie
(adaption-level teory). Diese besagt, dass sich die Art und Weise wie Menschen
Dimensionen physischer Stimuli bewerten, in Abhangigkeit gegenwartiger und
vergangener Erfahrungen mit dieser Dimension, verandert. Im Speziellen
besagt die Theorie, dass das Erleben einer hohen Intensitat einer Dimension in
der Gegenwart oder in der Vergangenheit zu einer Gewdhnung fluhrt, die zur
Folge hat, dass spatere Beurteilungen bezuglich der Intensitat einer Dimension,
in Relation zu anderen Personen, weniger hoch ausfallen (Helson, 1964;
Wohlwill, 1974).

Studien konnten zeigen, dass eine mogliche Folge standiger Anpassung
kognitive Erschopfung sein kann (Cohen et al., 1980; Glass & Singer, 1972).

Dies trifft besonders fir den Kontakt mit unkontrollierbaren Stressoren zu.
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Eine weitere Folge der Bewaltigung von stressenden Umweltbedingungen ist
eine Ubergeneralisierung. Dies ist so zu verstehen, dass eine erfolgreiche
Bewaltigungsstrategie, zu einer generellen Tendenz im Verhalten der Person
wird und somit auch zum Einsatz kommt, wenn der urspringliche Stressor nicht

prasent ist.

Evans und Cohen (1987) weisen noch auf direkte physiologische Folgen von
Bewaltigungsstrategien hin. So fihre zum Beispiel der Konsum von Kaffee oder
anderen Drogen, zu einer Reduktion von Stress, schlage sich aber auf

korperlicher Ebene negativ nieder.

3.3.1.3 Kontrolle

Ein gemeinhin akzeptierter theoretischer Ansatz ist, dass personliche Kontrolle
fur das Wohlbefinden von Individuen wichtig ist (Averill, 1973). Das Ausmalf} mit
dem Individuen Kontrolle Uber einen Stressor ausuben konnen hat einen
direkten Einfluss auf Variablen wie Wohlbefinden, Leistung und Gefuhle von
Hilflosigkeit. Eine grundlegende Studie dazu stammt von Glass und Singer
(1972), die zeigen konnten, dass durch die Moglichkeit Kontrolle Gber den
wahrgenommenen Stressor auszulben, negative Folgen dieses abgeschwacht
werden konnten. Chronische Erfahrungen mit unkontrollierbaren Stressoren
konnen darlUber hinaus, die Wahrscheinlichkeit der Auspragung gelernter
Hilflosigkeit fordern. Die standige Erfahrung, dass man Umweltbedingungen
nicht vorhersagen oder kontrollieren kann, hat moglicherweise zur Folge, dass
man daraus schlie8t, dass das eigene Verhalten an den Erfahrungen im
taglichen Leben nur wenig verandern kann. Daflir sprechen auch Befunde zu
gelernter Hilflosigkeit und Motivationseinbulien durch unkontrollierbare

Umweltstressoren (Cohen et al., 1980)
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3.3.1.4 Vorhersehbarkeit

Das Konzept der Vorhersehbarkeit steht in enger Verbindung mit dem Konzept
der Kontrolle. Veranschaulicht wird dies durch die Tatsache, dass Glass und
Singer (1972) in der bereits oben erwahnten Studie ebenfalls zeigen konnten,
dass unvorhersehbarer oder unangekundigter Larm groRere Defizite bezuglich
der Persistenz bei der Bearbeitung einer Aufgabe verursacht, als angekundigter
oder vorhersehbarer Larm. Eine weiter vorne vorgestellte Studie (Evans, Wener
& Phillips, 2002) konnte zeigen, dass mit erhohter Vorhersehbarkeit hohere

psychologische als auch physiologische Stressmale einhergehen.

Unvorhersehbare Umwelt-Stressoren lenken einen mehr ab und erschweren es,
sich auf Aufgaben zu konzentrieren. Diese Ablenkung kann in Zusammenhang
mit Orientierungs-Reflexen auch physiologische Konsequenzen mit sich ziehen,

wie standige mentale Wachheit und Vigilanz (Berlyne, 1960).

3.4 Stress bei Pendlerinnen

Grundlegende Arbeit bei der Erforschung von Stress bei Pendlerlnnen leisteten
Novaco, Stokols, Campbell und Stokols (1979) und Stokols, Novaco, Stokols,
Campbell (1978). |hren Untersuchungen liegt das Konzept der Impedanz
zugrunde. Impedanz beschreibt eine behaviorale Einschrankung von Bewegung
und der Erreichung von Zielen und ist beispielsweise gegeben wenn lange
Strecken mit geringer Geschwindigkeit zurickgelegt werden mussten. Novaco
et al. (1979) und Stokols et al. (1978) konzentrierten sich in ihren
Untersuchungen ausschlieB3lich auf Pkw-Nutzerlnnen und stellten fest, dass,
subjektive Berichte von Verkehrsstaus und Arger bei hoher und mittlerer
Impedanz beim Pendeln grofler waren als bei niedriger Impedanz. Weiters
fanden sie, dass die Lange und Dauer des Arbeitsweges, die mittlere
Geschwindigkeit auf der Fahrt zur Arbeit und die Anzahl der Monate die schon
gependelt wurde signifikant mit systolischen und diastolischen Blutdruck

korreliert.
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In einer weiteren Studie (Novaco, Stokols & Milanesi, 1990) wurde die Wirkung
subjektiv. wahrgenommener und tatsachlicher Impedanz an 79 Pkw-
Nutzerlnnen auf ihrem taglichen Weg =zur Arbeit untersucht. Diese
Untersuchung zielte auf eine Bestatigung der bereits gefundenen Ergebnisse

und eine Erweiterung des Konzepts durch subjektive Impedanz ab.

Tatsachliche Impedanz entsprach einem Quotienten aus zurickgelegtem Weg
und bendtigter Zeit, anhand dessen die Probandinnen in drei Gruppen (hoch,
mittel, niedrig) eingeteilt wurden. Die subjektive Impedanz wurde mittels eines
Sets von Fragen zu Behinderungen beim Fahren ermittelt. Als abhangige
Variablen wurden schadliche psychologische sowie gesundheitliche Folgen
erfasst. DarlUber hinaus wurden personliche und demografische Variablen
erhoben, die Zufriedenheit in verschiedenen Lebensbereichen, Stimmung nach
der Ruckkehr von der Arbeit, gesundheitsbezogenen Kovariaten und die
Einstellung gegentber Umweltproblemen und Verkehrsmanagement-

Strategien.

Die statistische Analyse ergab, dass Versuchspersonen, die einen hohen Wert
fur tatsachliche Impedanz aufwiesen, im hoheren Mal3e Einschrankungen beim
Pendeln und Unannehmlichkeiten berichteten. So blieben diese Personen
ofters in Staus stecken, waren mit dem Pendeln weniger zufrieden und wurden
ofter durch Verkehrsunfalle aufgehalten. Es zeigte sich weiters, dass Personen
mit hoher tatsachlicher Impedanz 6fters aufgrund von Krankheit der Arbeit fern

blieben.

Ein interessanter Befund war die Tatsache, dass mit steigender tatsachlicher
Impedanz auch die Anzahl an Stunden korperlicher Betatigung stieg. Die
Autorlnnen merken an, dass es sich dabei moglicherweise um eine Art von
Bewaltigung handle, um so dem erlebten Stress entgegenzuwirken. Derselbe
Trend zeigte sich auch fur Kaffee Konsumation, welche mit steigender
tatsachlicher Impedanz sank. Fur subjektive Impedanz konnte gezeigt werden,
dass mit dem Anstieg dieser, eine niedrigere Stimmung nach der Ruckkehr von

der Arbeit und haufigere Berichte von Brustschmerzen einhergingen.

Darliber hinaus konnte mit dieser Studie gezeigt werden, dass der

Arbeitsplatzwechsel mit der Zufriedenheit mit dem taglichen Pendeln zu Arbeit
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zusammenhing. Je unzufriedener die Probanden mit dem Pendeln zur Arbeit
waren umso wahrscheinlicher wechselten sie ihren Arbeitsplatz. Nach dem
Wechsel stieg die Zufriedenheit. Probanden die zum ersten Testzeitpunkt eine
niedere Zufriedenheit zeigten, aber keine Berufswechsel vornahmen, zeigten
beim zweiten Testzeitpunkt eine weitere Abnahme der Zufriedenheit mit dem

Pendeln.

Die Autorlnnen merken an, dass zukiinftige Untersuchungen zeigen mussen ob
die fehlenden Auswirkungen subjektiver Impedanz auf die Gesundheit, auf eine
mangelnde Konstruktvaliditat zurickzufuhren sind oder auf Ungenauigkeiten bei
der Messung der abhangigen und/oder unabhangigen Variablen. Daruber
hinaus sind Variablen wie Personlichkeitsfaktoren, Charakteristika der Wohn-
und Arbeitsumgebung und Eigenschaften des Fahrzeugs in zukunftigen Studien

als Moderatoren von Impedanz genauer zu untersuchen.

Sie sehen ihre Ergebnisse aber als Bestatigung dafur, dass in Zukunft Transfer-
Effekte zwischen verschieden Lebensbereichen in der Erforschung von Stress
beim Pendeln eine viel versprechende Forschungsrichtung sein konnte. Die
Zunahme an krankheitsbedingten Fehltagen durch tatsachliche Impedanz oder
vermehrter Jobwechsel bei Unzufriedenheit mit dem Arbeitsweg sind Beispiele
einer solchen Ubertragung aus dem ,Pendel-Alltag” in andere Doméanen des
taglichen Lebens. Auch Wener, Evans und Boately (2005) konnten eine solche
Ubertragung in den Arbeitsbereich nachweisen. Arbeitnehmer die weniger
Stress beim Pendeln empfanden berichteten auch ein geringeres Mal® an

Beanspruchung durch die Arbeit.

Kluger (1998) versuchte mit seiner Studie die Ergebnisse der Forschung durch
Novaco et al. (1979, 1990) und die damit verbundenden Modellvorstellungen
einer empirischen Uberprifung zu unterziehen und dieses moglicherweise
auszubauen. Der eigentlichen Untersuchung stand jedoch eine Literaturanalyse
von relevanten Artikeln vor. Kluger stellte fest, dass die Ergebnisse der bis
dahin publizierten Arbeiten darauf hinwiesen, dass einige Charakteristika des
taglichen Weges zur Arbeit zu Beanspruchung (strain) fihren. Beanspruchung
wurde dabei sowohl auf physiologischer Ebene nachgewiesen, als auch fir
einzelne Variablen des Berufslebens, wie zum Beispiel Verspatungen,

Abwesenheit und Leistung.
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In seiner Untersuchung (N=418) prifte Kluger den Einfluss folgender Variablen

auf Beanspruchung:

e L&nge des Weges zur Arbeit. Diese wurde aus der Distanz zur Arbeitsstatte
und der Dauer der Fahrt zu/ab der Arbeitsstatte von/nach zuhause

errechnet.

e Wahlméglichkeit. Einem Index aus Variablen zur Moglichkeit der Wahl des
Verkehrsmittels, der Strecke und der Abfahrtszeit.

o Variabilitdt des Weges zur Arbeit. Diese Variable stellt die Summe von drei
Indices dar. Eines Index zur Varianz bei der taglichen Fahrzeit, eines Index
von Faktoren die sich auf den Weg zur Arbeit auswirken und eines Index zur

Auswirkung des Wetters.

Beanspruchung wurde gemessen als die Summe kognitiver und affektiver
Beanspruchung, das Ausmalf in dem das Pendeln zur Arbeit genossen werden
konnte und die Summe der somatischen und affektiven Beschwerden. Die
Untersuchung ergab, dass die Lange des Weges zur Arbeit eine konsistente
Korrelation mit Beanspruchung aufwies und Wahlmoglichkeit schwach negativ
mit Beanspruchung korrelierte. Dartuber hinaus zeigte sich, dass die Variabilitat
des Weges zur Arbeit die hochste Korrelation mit Beanspruchung hatte und
das, nachdem diese Variable auspartialisiert wurde, die meisten ubrigen
partiellen  Korrelationen zwischen Charakteristika des Weges und
Beanspruchung nicht signifikant waren. Zusammenfassend schreibt Kluger
(1998, S. 161):

Taken together, the findings of the survey and the literature
review raise the hypotheses that commute length causes
physiological strain, whereas commute variability causes
psychological strain. The psychological strain, in turn, may have

additional detrimental effects on physiological strain.

In dieser Untersuchung von Kluger (1998) wurde bereits auf einige
Wirkmechanismen von Stressoren beim Pendeln eingegangen. Unter anderem

auf Kontrolle, als Wahimoglichkeit operationalisiert, und eine Form von
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Vorhersehbarkeit, als Variabilitat des Weges zur Arbeit gemessen. In den
folgenden Absatzen mocht ich naher auf die Wirkung von Kontrolle und

Vorhersehbarkeit als Determinanten von Stress beim Pendeln eingehen.

Die folgend vorgestellte Studie (Evans & Carrere, 1991) stellt eine
grundlegende Arbeit zur Erforschung der Belastung von Pendlerlnnen dar.
Auch wenn die untersuchten Versuchspersonen Berufskraftfahrer sind, so kann
trotzdem das Ausmald der Belastung durch Fortbewegung gezeigt werden.
Daruber hinaus wird klar welchen Einfluss die wahrgenommene Kontrolle fur
den erlebten Stress im Verkehrsbereich hat. Die Arbeit beschaftigt sich mit
Busfahrern im stadtischen Gebiet. Untersucht wurde in welchem Ausmal} das
Verkehrsaufkommen und wahrgenommene Kontrolle sich auf

psychophysiologische Malde von Stress auswirken.

Untersucht wurden 60 Busfahrer. Zur Bestimmung der physiologischen
Stressmalde wurden vor und wahrend des Dienstantritts Urinproben genommen
und spater auf den darin enthaltenen Anteil an Noradrenalin und Adrenalin
untersucht. Das Verkehrsaufkommen auf einer bestimmten Route wurde
anhand von Unterlagen zum Verkehrsvolumen und der Kapazitat von Strallen
errechnet. In Kombination mit den Hauptverkehrszeiten und Arbeitszeiten der
Busfahrer wurde dann errechnet in welchem Ausmall} diese einem hohen

Verkehrsaufkommen ausgesetzt waren.

Die wahrgenommene Kontrolle wurde mit Hilfe der ,job-control scale® (Karasek,

1979) gemessen.

Es zeigte sich, dass das Ausmal} an Verkehrsaufkommen, dem ein Busfahrer
ausgesetzt war, einen signifikanten Einfluss auf den Noradrenalin- und
Adrenalin-Spiegel hatte. Darlber hinaus hatte auch die wahrgenommen
Kontrolle einen signifikanten Einfluss auf die oben erwahnten physiologischen
Stressmalde. Es stellte sich weiters heraus, dass die stress-erzeugende
Wirkung des Verkehrsaufkommens durch die wahrgenommene Kontrolle

vermittelt wurde.

Die Autoren hypothetisieren zu diesem letzten Befund, dass ein erhohtes
Verkehrsaufkommen die wahrgenommen Kontrolle des Busfahrers reduziere,

da seine Maglichkeiten die Geschwindigkeit anzupassen eingeschrankt wurden
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und er so nur schwer die Einhaltung des Fahrplans bewerkstelligen konne.
Aussagen wie diese seien aber aufgrund des gewahlten Studiendesigns nicht
moglich und so mussten Zusammenhange wie diese in zukunftigen

Langsschnittstudien beachtet werden.

Eine Studie von Evans, Wener und Phillips (2002) widmete sich der
Vorhersehbarkeit beim Pendeln zur Arbeit und ergrindete, inwiefern dies in
Zusammenhang mit dem Erleben von Stress steht. Zu diesem Zweck wurde

eine Stichprobe von 56 Zugpendlerinnen untersucht.

Als unabhangige Variable wurde die Vorhersehbarkeit beim Pendeln
gemessen. Als abhangige Variablen wurden drei Malle herangezogen. Zum
einen wurde eine Skala zum wahrgenommenen Stress beim Pendeln
vorgegeben. Darlber hinaus wurde Motivation, mit Hilfe eines sogenannten
,proof reading task“ erfasst. Schlussendlich wurde noch das Ausmal} an

Cortisol im Speichel, als ein physiologisches Mal} fur Stress, erfasst.

Es zeigte sich, dass mit abnehmender Vorhersehbarkeit beim Pendeln, der
Cortisolspiegel im Speichel stieg und ein hdheres Mald an Stress berichtet
wurde. Keine Einflisse zeigten sich jedoch bezuglich des ,proof reading task".
Die Autoren meinen, dass in diesem Licht Informationssysteme, genaues und
zeitgerechtes Feedback am Arbeitsweg und die Bereitstellung von
Dienstleistungen einer genaueren Untersuchung, insbesondere in Bezug auf

Vorhersehbarkeit, unterzogen werden sollten.

Dartber hinaus sehen sie Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl und
hypothetisieren, dass Autofahrer vielleicht nur aufgrund eines vermeintlichen
Verlusts an Vorhersehbarkeit den Umstieg auf ein offentliches Verkehrsmittel

scheuen.

Das Forschungsteam um Evans und Wener beschaftigte sich in einem weiteren
Artikel (Wener, Evans, Phillips & Nadler, 2003) mit dem Stress den
Pendlerlnnen erfahren, insbesondere Zugpendlerinnen. In dieser Untersuchung
nahmen sie die Einflhrung einer neuen direkten und kiirzeren Bahnverbindung
zum Anlass, um den Einfluss der dadurch entstandenen Veranderungen auf die
Pendlerlnnen genauer zu beleuchten. Es ergab sich so die Moglichkeit in einem

quasi-experimentellen Langsschnitt-Design die Auswirkungen von bestimmten
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Rahmenbedingungen bei der taglichen Fahrt zu Arbeit genauer zu studieren.
Zusatzlich fuhrten Wener et al. (2003) ein kleines Experiment zur selben
Fragestellung mit Studentinnen, welche den Arbeitsweg einer Pendlerin

simulierten, durch.

FUr die geplante Langsschnittstudie wurden anfanglich 51 Pendlerinnen
rekrutiert, von denen zum zweiten Testpunkt nach drei Jahren, nur noch 29 fur
eine zweite Versuchsteilnahme gewonnen werden konnten. Als abhangige
Variablen wurden vier MalRe von Stress herangezogen: Zusatzlich zu den
bereits oben erwahnten Malken, Cortisol im Speichel, ,proof reading task® und
der Skala zum Stress beim Pendeln wurden noch ,spousal rating scales®,
Skalen zur Beschreibung des Gemdutszustands der Versuchsperson durch die
Ehepartnerin, vorgegeben. Als unabhangige Variablen wurden die Fahrtdauer,
die Anzahl der Umstiege und die Vorhersehbarkeit beim Pendeln herangezogen
um damit Anteile einer mdglichen Verringerung von Stress auf der neuen

Strecke zu erklaren.

Als Kontrollgruppe wurden Pendlerlnnen herangezogen deren taglicher Weg
zur Arbeit durch die Veranderungen im Bahnbetrieb unverandert blieb. Die
Experimentalgruppe setzte sich aus jenen Pendlerlnnen zusammen, welche
wahrend der drei Jahre zwischen erstem und zweitem Testzeitpunkt die neue
Bahnverbindung in Anspruch genommen hatten. Es zeigte sich, dass die
Versuchspersonen der Experimentalgruppe beziglich dreier Stressmalie —
Cortisolspiegel im Speichel, Leistung im ,proof reading task® und
wahrgenommener Stress — eine Besserung uber die Zeit aufwiesen. All diese
Veranderungen konnten zu einem Grof3teil durch die verkurzte Fahrtzeit erklart

werden.

In der zweiten experimentellen Studie wurden Studentinnen (N = 24) instruiert
die der Kontrollgruppe, und an einem anderen Tag, die der Experimentalgruppe
entsprechende Strecke zu bewaltigen. Bis auf die ,spousal rating scales”
kamen dieselben abhangigen Variablen wie in der zuvor durchgefuhrten Studie
zur Verwendung. Dieselben Unterschiede zwischen neuer und alter
Streckenfihrung, mit Ausnahme der Skala zum Stress beim Pendeln konnten

repliziert werden.
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Eine deutliche Einschrankung dieser Studien konstituieren die aul3erst kleinen
Stichprobenumfange. Wener und Kollegen (2003) schlagen fur zukunftige
Untersuchungen vor, Stichproben und die untersuchten Zusammenhange zu
erweitern, die Daten zu friheren Zeitpunkten und in regelmafligen Abstanden
vor und nach der Veranderung zu erheben, die Heterogenitat der Stichprobe in
interessierenden Bereichen zu maximieren, Auto- und Buspendler fur die ein
Umstieg auf die Bahn moglich scheint mit einzubeziehen, die Dichte im

benutzten Zug selbst zu erheben und ,spillover-Effekte“ genauer zu betrachten.

Aufbauend auf der Erkenntnis, dass die Variable Dauer der Fahrt eine
entscheidenden Anteil an der Entstehung von Stress beim Pendeln hat,
untersuchten Evans & Wener (2006) in welchem Zusammenhang die Dauer der
Zugfahrt zur Arbeit mit dem von den Pendlerlnnen empfundenen Stress steht.
Zu diesem Zweck wurden 208 Versuchspersonen rekrutiert. Die bereits
vorgestellten drei Malle, Cortisolspiegel im Speichel, Leistung im ,proof reading
task“ und eine Skala zum Stress beim Pendeln wurden vorgegeben. Darlber
hinaus war wiederum von den jeweiligen Partnern und Partnerinnen der
Versuchspersonen eine ,spousal rating form“ zur Interaktion mit dem

Partner/der Partnerin auszufillen.

Alle vier abhangigen Variablen wurden anhand einer Regressionsanalyse auf
ihre Beeinflussung durch die Dauer der Zugfahrt untersucht. Es stellte sich
heraus, dass sowohl der Cortisolspiegel im Speichel, als auch die Leistungen
im ,proof reading task® und der wahrgenommene Stress mit der Zeit, die die
Pendlerlnnen im Zug verbrachten, zunahmen. Kein Effekt zeigte sich bezuglich

der ,spousal rating scales”.

Bezuglich dieser Ergebnissen sind nach Evans und Wener (2006) drei
interessante Aspekte zu bemerken: Zum einen zeichnen die Ergebnisse das
Bild einer linearen Dosis-Wirkung Beziehung zwischen Dauer der Zugfahrt und

Stress. Wobei die Daten auf Nonlinearitat Uberpraft wurden.

Weiters sind die gefundenen Zusammenhange in Einklang mit der bereits
weiter oben vorgestellten Studie von Wener et al. (2003) welche ebenfalls eine

Beziehung zwischen Dauer der Zugfahrt und Stress fand.
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SchlieBlich sehen die Autoren in den Ergebnissen einen Beweis dafir, wie
wichtig es sei, nicht nur die Intensitat von Stressoren beim Pendeln zu

beachten, sondern auch die Lange deren Einwirkung.

Zum Aspekt der Dauer merken sie noch an, dass sie zwar die Fahrtzeit als
Variable mit eingeschlossen haben, es aber moglich sei, dass die Anzahl der
Jahre die eine Person insgesamt schon pendelt mitunter den Einfluss der
Fahrtdauer moderieren koénnte. Schlussendlich stellen die Autoren noch
forschungswerte Fragestellungen zum Zusammenhang zwischen der

Fahrtdauer und erlebten Stress vor.

So ist ihrer Meinung nach nicht geklart, ob langere Fahrten einfach nur
anstrengender sind und deshalb Stress verursachen, oder aber ob
Kontrollierbarkeit und Vorhersehbarkeit dabei eine Rolle spielen. Sie schlagen
darUber hinaus vor, bei der Untersuchung von Pendlerlnnen noch andere
Variablen in die Untersuchung mit einzubeziehen. Wie wirkt sich zum Beispiel
die Fahrtdauer auf die Arbeitsleistung aus, inwiefern hangt sie mit Morbiditat
zusammen und gibt es Bewaltigungsstrategien um mit dem Stress, der durch

das Pendeln entsteht, besser umzugehen?

In den bisher zu Stress beim Pendeln vorgestellten Studien, wurden jeweils nur
Nutzerlnnengruppen einer Verkehrsmodalitat untersucht. In der Folge mochte
ich Studien vorstellen deren Ziel ein Vergleich von Pendlerlnnen, welche

unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen, ist.

Eine solche Untersuchung ist jene von Wener, Evans & Lutin (2006) im
Rahmen derer sie, Pkw- und Zugpendlerinnen bezlglich des Ausmalles an
Stress, dem diese taglich ausgesetzt waren, untersuchten. Als
Versuchspersonen wurden Pendlerlnnen herangezogen, welche aus denselben
Gemeinden entweder per Auto oder per Bahn an ihre Arbeitsplatze in New York
pendelten. Stress bei der Fahrt zur Arbeit wurde mittels eines semantischen
Differentials und einer Skala zur Beeintrachtigung durch die Fahrt zur Arbeit

ermittelt.

Es zeigte sich, dass Pkw-Fahrerinnen ein signifikant hoheres Mal} an Stress
und schlechterer Laune beim Pendeln berichteten. Dariiber hinaus kostete

ihnen das Pendeln zu Arbeit mehr Anstrengung und sie bewerteten ihre Fahrt
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auch als weniger vorhersehbar als Zugpendlerinnen. Wurden in die
ursprungliche Regression, aus der sich ergab, dass es einen Unterschied
zwischen Auto- und Zugpendlerinnen bezlglich des erlebten Stress bestand,
die Variablen Anstrengung und Vorhersehbarkeit mit einbezogen, so zeigte
sich, dass zumindest ein Teil dieses Unterschieds auf Anstrengung und
Vorhersehbarkeit zurickzufihren waren. Das hohere Ausmal} an Stress bei
Autopendlerinnen konnte also zu einem Grof3teil dadurch erklart werden, dass
sie mehr Anstrengung empfanden und ihre Fahrt zur Arbeit wenig vorhersehbar

war.

Die Autoren bemerken, dass fur zukunftige Studien Daten aus verschiedenen
Quellen die Aussagekraft steigern kénnte. So kénnten zum Beispiel Uber die
hier verwendeten selbst berichteten Aussagen zum psychologischen
Wohlbefindens hinaus, auch Daten zum Verhalten oder auch physiologische

Male zur Untersuchung herangezogen werden.

Eine sehr umfangreiche Studie aus England (Ellaway, Macintyre, Hiscock &
Kearns, 2003) widmete sich dem Paradoxon, dass obgleich der heutigen
Uberzeugung, dass der private Pkw-Gebrauch unserer Umwelt und Gesundheit
schadet, epidemiologische Studien bisher zeigen, dass die Verfugbarkeit eines
Pkw meist mit Langlebigkeit und Gesundheit verbunden ist. Um diesen
Umstand genauer zu beleuchten wurde eine Stichprobe von 2034
Versuchspersonen untersucht. Der Fragebogen den die Personen auszufiillen
hatte enthielt Fragen zum meist verwendeten Verkehrsmittel, ob ein privater
Pkw zur Verfugung stand, der Zeit die fur den Weg zur Arbeit bendtigt wurde,
der Zeit die pro Woche im Verkehrsmittel verbracht wurde und zu welchem
Wegzweck das jeweilige Verkehrsmittel verwendet wurde. DarUber hinaus
wurden der Wert, das Alter und die Marke der Autos im Haushalt erfragt und ob
die betroffene Person ublicherweise die Fahrerln oder Beifahrerln war. Weiters
wurden klassische soziodemografische Daten erhoben. Als abhangige Malde
wurde eine Skala zum Selbstwertgeflihl, eine Skala zur wahrgenommen
Kontrolle Uber Ereignisse und eine von den Autorinnen selbst konstruierte Skala
zum subjektiven Sicherheitsgefuhl bezlglich Schutz, Autonomie und Prestige
fur jeweils Kfz-Nutzung und Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln

vorgegeben.
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Die Ergebnisse zeigten, dass jene Versuchspersonen, die ein privates Kfz zur
Verfuigung hatten hohere Werte bezuglich ihres Selbstwerts, der
wahrgenommen Kontrolle und den drei Konzepten der Skala zum
Sicherheitsgeflhl: Schutz, Autonomie und Prestige, aufwiesen, als Nutzerlnnen
des Offentlichen Verkehrs. Dieser Unterschied fand sich, nachdem
soziodemografische Variablen wie Alter und soziale Schicht, als mogliche
Einflussquellen ausgeschalten wurden. Autonomie war fur beide Geschlechter
wichtig. Mannern war Prestige wichtiger, wo hingegen Frauen mehr Wert auf
Schutz legten. Weiters fand man, dass je ofter ein bestimmtes Verkehrsmittel
genutzt wurde, umso wahrscheinlicher eine positive Einstellung diesem

gegenuber war.

Die Autorinnen meinen dazu, dass die genannten psychosozialen Vorteile der
Pkw-Nutzung vielleicht eine mogliche Erklarung fur den Widerstand gegenuber
einem Umstieg auf Ooffentliche Verkehrsmittel sind. Demnach sei eine
erfolgreiche Forderung des offentlichen Verkehrs daran gebunden, diesen
derart zu gestalten, dass er Vorteile beinhalte, die bisher der Nutzung eines

Pkw eigen waren.

Eine weitere Untersuchung (Gatersleben & Uzzell, 2007) widmete sich den
affektiven Bewertungen des taglichen Weges zur Arbeit und schloss dabei alle
Verkehrsmodalitaten bzw. deren Nutzerlnnen in die Studie mit ein. Zu diesem
Zweck wurden 389 Radfahrerinnen, Fuligangerinnen, Pkw-Nutzerlnnen und
Nutzerlnnen des Offentlichen Verkehrs, mittels eines Online-Fragebogens

befragt.

Die Untersuchungsteilnehmerlinnen wurden zum gewahlten Verkehrsmittel und
zur Dauer und Lange ihres Weges zur Arbeit befragt. Weiters wurde erfasst in
welchem Ausmal} die Pendlerinnen ihren Arbeitsweg als stressend, aufregend,
langweilig, entspannend, angenehm wund bedrickend bewerteten. Die
Versuchspersonen wurden befragt welches das angenehmste und welches das
unangenehmste Ereignis ware, das ihnen am Weg zur Arbeit regelmallig
widerfahre. Darlber hinaus wurde erfragt welche affektiven, kognitiven und
physischen Anstrengungen bezuglich je einer von sechs Fortbewegungsarten
(Pkw als Fahrer, Pkw als Beifahrer, Rad, Bus, Zug und Zufu3gehen) fur die

Weg zur Arbeit nétig waren. Letztlich wurde erfragt, in welchem Ausmal die
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Pendlerlnnen jedes der aufgezahlten Verkehrsmittel nutzen wollten, wie
schwierig die einzelnen Fortbewegungsarten auf ihrem Weg zur Arbeit zu
durchzufihren waren und wie wahrscheinlich es sei, dass sie ein bestimmtes

Verkehrsmittel in Zukunft fir den Weg zur Arbeit verwenden wurden.

Es konnte gezeigt werden, dass Radfahrerlnnen sowie Ful3gangerinnen ihre
Weg zur Arbeit eher als entspannend bewerteten, wo hingegen Pendlerlnnen
die ihren Arbeitsweg als stressend beurteilten eher Autofahrerlnnen waren.
Daruber hinaus konnte anhand der durchgefuhrten Diskrimanzanalyse
zwischen Personen, die ihren Weg zur Arbeit als bedrickend und langweilig
bewerteten und jenen die ihn als aufregend bewerteten unterschieden werden.
Erstere waren mit héherer Wahrscheinlichkeit Nutzerlnnen des o6ffentlichen
Verkehrs, letztere eher Fullgangerinnen, Autofahrerlnnen und insbesondere

Radfahrerlnnen.

Als nachster Schritt der Datenanalyse wurden die von den Versuchspersonen
genannten angenehmsten und unangenehmsten Ereignisse wahrend der Fahrt
zur Arbeit in Kategorien zusammengefasst. Fur die unangenehmen Ereignisse
ergaben sich drei Kategorien, namlich Gefahr, Verzogerung und andere
Unannehmlichkeiten. Die Grunde hierfir lagen am Verkehr, anderen

Verkehrsteilnehmern und strukturellen Eigenschaften des Transportsystems.

Als Kategorien fur die angenehmen Ereignisse ergaben sich: Landschaft, das
Horen von Musik oder Lesen, Flexibilitat, die Prasenz und das Verhalten

anderer und die Freude an der Fortbewegungsart selbst.

Gefahr war besonders fur Fahrradfahrerinnen und FulRgangerinnen von
Bedeutung. Verzogerungen waren ein Kernthema fur Nutzerlnnen des
offentlichen Verkehrs und fur Autofahrerlnnen waren Probleme, welche in
Verbindung mit Staus standen am haufigsten. Die Unannehmlichkeiten wurden
fur Radfahrerlnnen meist durch andere Verkehrsteilnehmer verursacht, fir
Nutzerlnnen des offentlichen Verkehrs meist durch strukturelle Merkmale des
Verkehrssystems, wie ebenfalls fur Fulgangerinnen, die oft das blol3e

Verkehrsaufkommen selbst als Grund anfiihrten.
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Nutzerlnnen offentlicher Verkehrsmittel nannten eher Musik und Literatur als
angenehme Ereignisse, wo hingegen Radfahrerinnen und Fulgangerinnen

eher die blo3e Aktivitat der Fortbewegung als angenehmes Ereignis nannten.

FuRgangerinnen und Radfahrerinnen fuhren deutlich kirzere Strecken. Die
meiste Zeit im Verkehrsmittel verbrachten Nutzerinnen des offentlichen
Verkehrs, wenngleich sie gleich lange Strecken, wie Autofahrerlnnen
zuruicklegten. Folglich bewerteten Nutzerlnnen des 6ffentlichen Verkehrs ihren
Arbeitsweg mit einer hoheren  Wahrscheinlichkeit als zu lang.
Fahrradfahrerinnen und Fuligangerlnnen bewerteten im Vergleich ihren
Arbeitsweg als physisch anstrengender. Kognitive Anstrengung war flr
Nutzerlnnen des o6ffentlichen Verkehrs am gréfiten und die affektive Belastung
war fur Fulgangerinnen signifikant niedriger als fur den Rest der Pendlerinnen.
SchlieRBlich  standen  Nutzerlnnen  Offentlicher ~ Verkehrsmittel  ihrer
Fortbewegungsart weniger positiv gegenlber, als Radfahrerlnnen und

FuRgangerinnen.

Der Stress den die Versuchspersonen angaben bei ihrer taglichen Fahrt zur
Arbeit ausgesetzt zu sein, war positiv korreliert mit der Lange des Weges zur
Arbeit, der Fahrtdauer und der wahrgenommen Fahrtdauer. Je stressiger die
Versuchspersonen ihre Fahrt zur Arbeit bewerteten, umso wahrscheinlicher war
es, dass sie berichteten, dass ihre Fahrt kognitive und affektive Anstrengung
koste und umso weniger wahrscheinlich war es, dass sie von physischer
Anstrengung berichteten. War die Fahrt zur Arbeit fur die Versuchsperson
schwierig, so wurde sie auch als stressig bewertet. Weiters stand der Grad, mit
dem eine Person eine Fahrt als langweilig bzw. aufregend bewertete in

Verbindung mit der Fahrtdauer bzw. der wahrgenommen Fahrtdauer.

Bezuglich der Einstellung gegenuber dem eigenen Verkehrsmittel zeigte sich,
dass je leichter ein Verkehrsmittel fur die Versuchspersonen zu nutzen war,
desto positiver bewerteten sie dieses. Daruber hinaus bewerteten jene
Versuchspersonen ihre Fortbewegungsart eher als positiv, wenn sie diese auch
als weniger kognitiv und emotional anstrengend, weniger stressig, weniger

langweilig und aufregender und entspannender bewerteten.
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Die Autorinnen meinen, dass ein alleiniger Fokus auf Stress, wenn es um den
taglichen Weg zur Arbeit geht, wahrscheinlich zu eng sei. Die Ergebnisse ihrer
Untersuchung deuten an, dass vielleicht auch andere affektive Komponenten,
wie Langeweile, bei der Untersuchung von Zusammenhangen in diesem

Forschungsgebiet eine Rolle spielen sollten.

Insbesondere in der Forschung um Pendlerinnen im o6ffentlichen Verkehr
scheinen Langeweile, Entspannung und Aufregung untersuchenswerte
Variablen zu sein. Die Hauptquellen angenehmer Gefuhle sind im offentlichen
Verkehr das Lesen, das Horen von Musik, die Interaktion mit anderen
Menschen oder der Blick auf die vorbeiziehende Landschaft. Den Autorinnen zu
folge konnten mogliche Verbesserungen im o6ffentlichen Verkehr demnach
darauf abzielen, das Ausfuhren dieser Tatigkeiten zu erleichtern. Die
Forscherlnnen bemerken abschlie3end, dass zur Transportplanung in Zukunft
vor allem die positiven affektiven Folgen von zu Fuly gehen und Radfahren zu
beachten sind, insbesondere in Bezug auf Leistung, Gesundheit und
Nachhaltigkeit.
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4 Lebensqualitat

4.1 Urspriunge und Ausrichtungen der Lebensqualitatforschung

Der Begriff der Lebensqualitat ist ein Begriff der in den letzten Jahrzehnten
immer haufiger in Gebrauch ist. Erst kurzlich wurde die Stadt Wien als Stadt mit

der hochsten Lebensqualitat weltweit ausgezeichnet.

Nach Rapley (2003) ist Lebensqualitat ein Konzept, welches nunmehr seit den
60er Jahren immer haufiger beforscht wird und fur das ein stetig wachsendes
Interesse besteht. Der Begriff der Lebensqualitat fallt in so unterschiedlichen
Bereichen wie der oben erwahnten Bewertung einer Stadt, der Evaluierung
sozialer Maldnahmen, als auch der Abschatzung von Folgen verschiedener

medizinischer Eingriffe.

Noll (2000) schreibt den Ursprung des Begriffs Lebensqualitat einem
Umdenken in der nordamerikanischen Gesellschaft zu. Als in den 60er Jahren,
in einer Zeit starken wirtschaftlichen Wachstums und privatem Vermdgens,
zunehmend auch o6ffentliche Armut und soziale Abstriche in den Fokus der
offentlichen wie politischen Aufmerksamkeit gelangten, fragte man sich ob mehr
auch gleich besser sei. Stimmen nach Qualitat an Stelle von Quantitat wurden
laut und so wurde das Konzept der Lebensqualitat als Gegenvorschlag zur

Wohlstandsgesellschaft und als Ziel sozialer Entwicklungen eingeflihrt.

Zu diesem Zweck waren fur die Politik aber Informationen darliber nétig, welche
Mangel es gab, wo Veranderungen und Verbesserungen zu treffen waren und
wie getroffene MalRnahmen wirken. Aus diesem Umstand heraus kam es zur
Entwicklung so genannter sozialer Indikatoren, die bis heute an der Basis der

Erhebung von Lebensqualitat stehen.

Nach Noll (2000) erfullen soziale Indikatoren, Uber die bloRe Vermittlung von
Information als Entscheidungsgrundlage fir die Politik, vor allem zweierlei
Funktionen: Zum einen, die Abbildung sozialen Wandels und zum anderen, die

Messung des Wohlstands einer Gesellschaft.
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Fir Noll (2000) ist die primare Funktion sozialer Indikatoren das Messen der
Hohe und der Verteilung des Wohlistands einer Gesellschaft. Er setzt
Wohlstand mit Lebensqualitat gleich und meint, dass soziale Indikatoren als
Mal} dieser Einheiten folgende Kriterien zu erfullen haben: Sie sollen auf Ebene
des Individuums oder eines Haushaltes messen, sie sollen auf soziale Ziele
ausgerichtet sein und sollten die Ergebnisse sozialer Prozesse und

Malnahmen messen.

Nach Noll (2000) kénnen zwei Arten von sozialen Indikatoren unterschieden
werden: Zum einen objektive soziale Indikatoren, wie Arbeitslosenrate und die
Anzahl der Menschen die unter dem Existenzminimum leben. Zum anderen

subjektive soziale Indikatoren wie Lebens- und Arbeitszufriedenheit.

Abhangig davon auf welche dieser zwei Arten von sozialen Indikatoren der
Schwerpunkt gesetzt wird, unterscheidet Noll (2000) zwei Herangehensweisen
an die Messung  von Lebensqualitat. Eine  ,skandinavische®
ressourcenorientierte  Messung des Wohistands auf Gesellschaftsebene
anhand objektiver sozialer Indikatoren und eine ,amerikanische“ Erfassung des

subjektiven Wohlbefindens mit Hilfe subjektiver sozialer Indikatoren.

Land (1983) hingegen unterscheidet normative Wohlstands-Indikatoren,

deskriptive Sozial-Indikatoren und Zufriedenheits-Indikatoren.

Normative Wohlstands-Indikatoren, oder auch Kriteriums-Indikatoren, zielen
direkt darauf ab Vorgaben fur offentliche Entwicklungen zu beschreiben.
Indikatoren dieser Art beziehen sich somit auf einen idealen Output einer
Gesellschaft. Land (1983) merkt dazu an, dass es schwierig erscheint, ein
eindeutiges Kriterium fur die Qualitat eines gesellschaftlichen Prozesses

festzumachen.

Deskriptive Sozial-Indikatoren kdnnen nach Land (1983) als Indices sozialer
Zustande und deren Wandel Uber die Zeit in verschieden Segmenten der
Bevolkerung beschrieben werden. Diese Art von Indikatoren kann im Grad ihrer
Abstraktion stark variieren und von minimalen Datensatzen, bis hin zu

statistisch aufwendig aufbereiteten Malden reichen.
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Zufriedenheits-Indikatoren, oder auch Glick-Indikatoren, dienen der Messung
von psychologischer Zufriedenheit, personlichem Glick oder auch
Lebenserfullung, indem direkt die subjektive Wirklichkeit einer Person
untersucht wird. Dabei kdnnen verschiedene sogenannte Domanen des Lebens
genauer betrachtet werden. Diese Domanen reichen von spezifischen
Bereichen wie Heim und Familie bis hin zu globaleren Konzepten, wie der

Zufriedenheit mit dem Leben als Ganzes.

Nach Rapley (2003) ist der konzeptuelle Hintergrund dieser sozialen
Indikatoren, die Grundidee, dass die Messung der einzelnen psychologischen
Zustande essentiell fur das Verstandnis von sozialem Wandel und
Lebensqualitat ist. Diese Position wird von skandinavischen Forscherkreisen
abgelehnt, da fur sie aufgrund von niedrig gesteckten Zielen oder einer hohen
Adaptationsfahigkeit der einzelnen Personen, die personliche Zufriedenheit, nie

als Mal} fir soziales Wohlbefinden gelten kann.

Der Messung von Lebensqualitat durch soziale Indikatoren kdnnen Konzepte
wie das von Cummins (2001) entwickelte homdostatische Modell subjektiven
Wohlbefindens gegenubergestellt werden. Er beschreibt Lebensqualitat als
einen biologisch kontrollierten homoostatischen Hirn-Zustand. Subjektives
Wohlbefinden ist demnach ein Output eines neuronalen Systems, welches zur
Aufgabe hat, das Wohlbefinden des Individuums bei 75% des Maximalwerts

konstant zu halten.

Aus heutiger Sicht umfasst das Verstandnis von Lebensqualitat von unzahligen
Sammlungen von Indikatoren bis hin zu Ausgabeprodukten eines

Hirnprozesses, eine Bandbreite an Konzepten.

4.2 Definition

Entsprechend der vielen unzahligen Urspringe von Lebensqualitat und den
vielen verschiedenen Richtungen in diesem Forschungsbereich kann von keiner
einheitlichen Definition ausgegangen werden. Nach Rapley (2003) ist eine erste
Unterscheidung, ob Lebensqualitat als Konstrukt auf Populationsebene oder auf

individueller Ebene definiert wird.
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Auf Populationsebene wie auf individueller Ebene sind weitere
Unterscheidungen notig. So kann Lebensqualitat auf Populationsebene anhand
der bereits oben vorgestellten subjektiven und objektiven Indikatoren definiert
werden. Noll (2000) definiert vier verschiedene Arten von individuellem
Wohlbefinden im Spannungsfeld von objektiven Lebensbedingungen und
subjektivem Wohlbefinden: Wohlbefinden, Adaptation, Dissonanz und
Deprivation. Dieser Ansatz veranschaulicht die Wichtigkeit der Messung von
objektiver als auch subjektiver Lebensqualitat, welche nach Rapley (2003) in
den meisten nationalen Agenturen zur Abfassung sozialer Statistiken auch so in

Verwendung ist.

Lebensqualitat auf individueller Ebene zu erfassen greift auf ein Verstandnis
von Lebensqualitat als einen ,aspect of individual subjectivity, a psychological
quantum expressing the satisfaction of particular people with their individual
lives* (Rapley, 2003, S. 49) zurlck.

Nach Rapley (2003) kénnen zwei Ansatze ausgemacht werden, welche
versucht haben operationale Definitionen dieser Konstrukte zu spezifizieren.
Erstens, Versuche einer allgemeinen Definition von Lebensqualitat, welche auf
die gesamte Menschheit anwendbar sind und zweitens, Versuche spezifischer
Konstrukte von Lebensqualitéat, wie zum Beispiel gesundheitsbezogener

Lebensqualitat.

Im Folgenden mochte ich einige mogliche Definitionen aus diesen beiden

Bereichen auflisten.

Quality of life encompasses the basic conditions of life such as
adequate food, shelter , and safety plus life enrichers such as
inclusive social, leisure, and community activities. These
enrichers are based on the individual's values, beliefs, needs
and interests (Schalock and Parmenter, 2000, S. 7; zit. nach
Rapley, 2003, S. 52).

Diese Definition liegt ein sehr umfassendes Verstandnis von Lebensqualitat

zugrunde. Allerdings meint Rapley (2003), dass Lebensqualitat in diesem Sinn
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nur in einem westlichen Kulturkreis verstanden werden konne, da
beispielsweise Lebensbereicherung durch Freizeit fur einen Fabrikarbeiter in
Indonesien nahezu keine Bedeutung habe und eine Messung von

Lebensqualitat damit entsprechend verzerren wirde.

Neben diesen Art von globalen Definition von Lebensqualitat haben sich, wie
bereits oben erwahnt, in der Forschung auch spezifischere Formen der
Konzeptualisierung von Lebensqualitat gebildet. Insbesondere in der Medizin
gibt es eine wachsende Zahl an Definitionen bezuglich der so genannten

gesundheitsbezogenen Lebensqualitat

Testa und Nackley (1994, S. 537) beschreiben diese zum Beispiel als
,organizing concept that brings together a set of domains related to the
physical, functional, psychological, and social health of the individual”’, welches
“five broad dimensions of opportunity, health perceptions, functional status,

morbidity or impairment, and mortality” umfasst.

AbschlieRend mochte ich eine Definition von Lebensqualitat, welche auch der
vorliegenden Arbeit zugrunde liegt und die damit verbundenen Bemuihungen

zur Entwicklung eines Messinstruments fur Lebensqualitat vorstellen.

.Lebensqualitat ist die individuelle Wahrnehmung der eigenen Lebenssituation
im Kontext der jeweiligen Kultur und des jeweiligen Wertesystems und in Bezug
auf die eigenen Ziele, Erwartungen, Beurteilungsmalistdbe und Interessen®
(WHOQOL-Group, 1993).

Als Schwachpunkt dieser Definition kann nach Rapley (2003) die rein subjektive
Bewertung angesehen werden, die eine Trennung von Lebensqualitat und
bloRer Einstellung schwierig macht. Allerdings zeichnet sie sich durch ein sehr
umfangreiches Verstandnis aus und den Versuch kulturelle Unterschiede in der

Bewertung einer ,guten® oder ,schlechten® Lebensqualitat einflielen zu lassen.

Nach Angermeyer, Kilian und Matschinger (2000) steht eben dieser Anspruch
interkultureller  Vergleichbarkeit im  Mittelpunkt der Entwicklung des
Pilotinstruments an dem Forschungszentren aus verschiedenen Kulturkreisen
beteiligt waren. Die Ubersetzung des WHOQOL Instruments folgt einer

strengen Prozedur, in deren Verlauf Fokusgruppen sowohl mit gesunden und
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gesundheitlich beeintrachtigten Personen, als auch medizinischen Experten
durchgefuhrt werden muss. Die Anwendungsbereiche des WHOQOL
Instrument erstrecken sich von klinischer Praxis und Forschung bis hin zu
epidemiologischer Forschung und der Qualitadtssicherung medizinischer

Versorgungseinrichtungen.

Mit Hilfe von finf Skalentypen zu Intensitédt, Kapazitat, Haufigkeit, Bewertung
und Wichtigkeit werden in der Langversion, dem WHOQOL-100 sechs
Domanen von Lebensqualitat erfasst. Diese sind: Physisch, Psychisch,
Unabhéngigkeit, Soziale Beziehungen, Umwelt und Spiritualitdt. Fur die
Kurzversion, den WHOQOL-BREF wurden sowohl die Domane Unabhéngigkeit
und Physisch als auch die Domanen Psychisch und Spiritualitét jeweils zu einer
Domane zusammengefasst. Es ergeben sich somit fur den WHOQOL-BREF die
vier Domanen Physisch, Psychisch, Soziale Beziehungen und Umwelt. Fur den
WHOQOL-100 und den WHOQOL-BREF existiert jeweils noch eine Domane

Global welche sich aus vier bzw. zwei Iltems zusammensetzt.

Zur Uberprifung der Reliabilititen des WHOQOL-100 und des WHOQQOL-
BREF wurden Feldstudien an jeweils 1527 und 2432 Versuchspersonen
durchgefuhrt

Zur inhaltlichen Validitat ist zu sagen, dass diese durch die bei der Entwicklung
des WHOQOL-100, der Langversion, verwendeten methodischen
Verfahrensweisen, als gegeben gelten darf. Auch die Konstruktvaliditat ist

ausreichend gegeben.
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5 Ein neues Mobilitatkonzept — Nachhaltige Mobilitat

In diesem Kapitel soll ein neues Mobilitatskonzept kurz beschrieben werden.
Dieses enthalt auch fur den taglichen Weg zur Arbeit wichtige Implikationen.
Nachhaltige Moblilitat ist ein Begriff, der eine Entwicklung im Transportbereich

beschreibt, welche nach Williams (2007) folgenden Prinzipien folgen soll:

Bewahren der natirlichen Umwelt

e Erhalten menschlicher Gesundheit und Sicherheit

e Erfullung des menschlichen Bedurfnis nach Fortbewegung
e Unterstutzung einer guten Wirtschaft

e Minimierung der Transportkosten flir Zugang und Mobilitat
e Minimierung der infrastrukturellen Kosten

e Energie Stabilitat

e Langzeit Viabilitat des Transportsystems.

In Zusammenhang mit dieser Arbeit ist vor allem eines dieser Prinzipien,
namlich die Erhaltung menschlicher Gesundheit hervorzuheben. In Bezug auf
Mobilitat kdnnen direkte und indirekte Folgen transportrelevanter Effekte auf die
Gesundheit des Menschen unterschieden werden. Mobilitat, insbesondere der

motorisierte Individualverkehr stellt ein massives Gesundheitsrisiko dar.

Als direkte Folgen fur die Offentliche Gesundheit konnen zum Beispiel
Verkehrstote, Schwerverletzte und dadurch herbeigerufene posttraumatische
Belastungsstérungen genannt werden. Daruber hinaus fUhren
Umweltstressoren wie Luftschadstoffe und Belastung durch Larm zu vielfaltigen
negativen Konsequenzen fur den Menschen, die eine Bandbreite von erhohter
Mortalitat und schlechteren Gesundheitswerten bis hin zu einer Reduktion der
Lebensqualitat abdecken (Mdser & Bamberg, 2008; Steg & Gifford, 2005;
Woodcock, Banister, Edwards, Prentice & Roberts, 2007). Dartber hinaus
zeichnen sich auch indirekte Folgen fir die Gesundheit des Menschen ab,
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welche Uber die Beeintrachtigung einer intakten Umwelt durch Treibhausgase,
Luftschadstoffe und den Abbau stratospharischen Ozons auf den Menschen

zurlckfallen.

Neben der blolen Beschrankung dieser negativen Auswirkungen von Mobilitat,
kann durch nachhaltige Mobilitdt die Gesundheit des Einzelnen auch durch
aktive Transportalternativen wie Zuful3gehen und Radfahren geférdert werden.
Oja, Vuori and Paronen (1998, S. 87) stellen fest dass ,substantial health-
enhancing potential of physical activity can be realised on population level best

if people can incorporate physical activity into their daily life routines®.

Wie aber kann ein solches Konzept umgesetzt werden? Im Rahmen der
Forschungsférderungsprogrammlinie ways2go des Bundesministeriums fur
Verkehr, Innovation und Technologie versucht das Projekt ITSworks einen
Schritt zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat zu setzen. Das Projekt soll
die Implementation eines neuen Verkehrsroutenplaners evaluieren. Dieser neu
entwickelte Routenplaner AnachB.at stellte ab Juni 2008 eine Fulle an
Verkehrsinformationen insbesondere fir den Verbund Ostregion (VOR) zur
Verfugung. Dabei werden Echtzeitinformationen Uber Verkehrslage, Baustellen
und mdogliche Unfélle in das System eingespeist. Diese Echtzeitinformationen
erreichen durch an Kreuzungen und Taxis angebrachte Sensoren eine
uberdurchschnittliche Aktualitdt und sollen so der Nutzerin ermdglichen ihre
Wege bestmdglich und effizient zu planen. Natirlich ist die bloRe Bereitstellung
von Information ohne dabei auf den Endverbraucher selbst einzugehen nicht

zielfGhrend.

Ziel des Projekts ist es demnach herauszufinden wie verschiedene
Nutzergruppen Routenplaner nutzen, wie dadurch ihr Mobilitatsverhalten
beeinflusst wird und welche Informationen die Nutzerlnnen zu einer
nachhaltigen Mobilitat motivieren konnen. Zusammenfassend steht hinter
diesem Projekt also die Intention die Lucke zwischen Information und
tatsachlichem Verhalten zu schlieRen. Um dieses Ziel zu erreichen werden in
einem interdisziplindren Team eine Vielfalt von Methoden zur Erforschung der
unterschiedlichen Fragestellungen verwendet. Unter anderem werden eine
umfassende Literaturanalyse, mehrere Delphi-Studien und ein Testlabor

durchgefuhrt.
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6 Synthese der theoretischen Grundlagen

In den vorangegangen Kapiteln wurden die zwei gro3en Dimensionen Stress
und Lebensqualitat, welche dieser Arbeit zugrunde liegen vorgestellt. Wie diese
in Verbindung mit dem taglichen Weg zu Arbeit stehen und welche
Fragestellungen in der Folge genauer erforscht werden, soll anhand dieses

Kapitels naher erlautert werden.

Diese Arbeit baut auf der Grundannahme auf, dass Pendlerinnen auf dem Weg
zur Arbeit Belastungen ausgesetzt sind die zu Stress fuhren. Diese
Belastungen koénnen grob als Umweltstressoren beschrieben werden. Im
Kapitel zu Umweltstress wurden verschiedene solcher Arten von
Umweltstressoren vorgestellt. Welcher Art von Umweltstressoren sind
Pendlerlnnen also ausgesetzt? Zum einen ist anzunehmen das Personen auf
ihrem Weg zur Arbeit einem stetigen Mal} an ,ambient stressors® ausgesetzt
sind. Larm, Abgase von Kfz und unangenehme Geriche sind Beispiele hierflr
(siehe Kapitel 5). Aufgrund okonomischer Uberlegungen konnten diese
-ambient stressors” fur diese Untersuchung nicht genauer untersucht werden.
Ihre schadliche Wirkung fur jede Pendlerin wird als gegeben angesehen.
Unterschiede bezlglich gewisser Charakteristika des Weges, wie dem
gewahlten Verkehrsmittel, oder der Anzahl der Umstiege sollen aber
berucksichtigt werden. Relevant fur diese Untersuchung sind besonders
Charakteristika von Umweltstressoren, insbesondere Dauer, Periodizitat,
Kontrollierbarkeit und Vorhersehbarkeit. Dauer und Periodizitdt spielen
insbesondere im Sinne einer Erschopfung der Anpassungsenergie nach Selye
eine entscheidende Rolle. In diesem Zusammenhang ist auch das Konzept der
Impedanz (Novaco et al., 1979, 1990) zu erwahnen, in welchem ebenfalls die
Dauer eine entscheidende Rolle spielt, indem ein Quotient von zurtickgelegtem
Weg und dafir bendétigter Zeit gebildet wird. Eine Variable dieser Art ist fur die
vorliegende Untersuchung nicht vorgesehen, da diese Dimension des Pendelns
auf direktem Wege mit Fragen zu zeitlichen Verzogerungen am Weg zur Arbeit
abgeklart werden sollen. Diese zeitliche Verzdégerungen wie Staus und
Unterbrechungen der Fahrt stellen einen Teil jener Vorkommnisse am Weg zur

Arbeit dar welche eine zweite Gruppe von Umweltstressoren beim Pendeln
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umschreiben, den bereits erwahnten ,daily hassles®. Auch deren Rolle bei der

Entstehung von Stress beim Pendeln soll genauer untersucht werden.

Nach Lazarus entsteht Stress in einem Person Umwelt Geflige. Dies macht
deutlich, dass nicht nur auf Stressoren die von auf3en auf die Person einwirken
eingegangen werden soll, sondern auch Faktoren zu beachten sind die
Personen eine besondere Vulnerabilitat bzw. Resistenz in Bezug auf Stress
beim Pendeln verschafft. In der Folge werden also auch gewisse
soziodemografische Variablen auf ihren Einfluss auf Stress beim Pendeln hin
untersucht. Stress selbst, kann wie oben ausgefuhrt auf physiologischer als
auch auf psychologischer Ebene erfasst werden. Mehrere der oben
vorgestellten Untersuchungen konnten zeigen, dass Belastungen durch den
taglichen Weg zur Arbeit auch mit Hilfe physiologischer Male von Stress
abzubilden sind. Die Erfassung solcher physiologischen Male ist auferst
aufwendig ist und war im Rahmen dieser Untersuchung nicht durchfihrbar.
Deshalb wird in der Folge Stress nur auf psychologischer Ebene erfasst. Der
Einfachheit halber wird in der Folge von Stress beim Pendeln gesprochen.

Gemeint ist damit immer psychologischer Stress.

Unter anderem weisen Wener et al. (2003) darauf hin, dass sogenannte
spillover-Effekte zu beachten sind. Eine solche Ubertragung von Stress beim
Pendeln in andere Lebensbereiche kann von Wener et al. (2005) fur die
Beanspruchung am Arbeitsplatz nachgewiesen werden. In dieser Untersuchung
sollen insbesondere die Auswirkungen von Stress beim Pendeln auf
gesundheitsbezogene Lebensqualitat und die Zufriedenheit mit sozialen
Beziehungen untersucht werden. Uber den bloRen Stress beim Pendeln hinaus
scheinen auch quantitative Variablen wie die Dauer des Pendelns insgesamt

und ihre Wirkung auf die oben erwahnten Lebensbereiche untersuchenswert.

54



Folgende Abbildung soll die zu untersuchenden Fragestellungen uberblicksartig

darstellen:

Dauer und Periodizitdt

Vorhersehbarkeit

Stress

beim

Zufriedenheit mit Gesundheitsbezogene
sozialen Beziehungen Lebensqualitat

Abbildung 2: Modell der Fragestellung

Daily Hassles

Soziodemografische
Variablen

Charakteristika des
Weges
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7 Ziel der Untersuchung

Ziel dieser Untersuchung ist es Stress beim Pendeln, dessen Determinanten
und die damit verbundenen Folgen fur die Pendlerlnnen empirisch zu
untersuchen. DarlUber hinaus sollen sowohl soziodemografische Variablen, als
auch Variablen, welche den Weg zur Arbeit charakterisieren, auf ihren Einfluss
auf den beim Pendeln erlebten Stress hin untersucht. Die erzielten
Erkenntnisse sollen zu einem besseren Verstandnis fur die Belastungen von
Pendlerinnen fuhren und einen theoretischen Input und
Verbesserungsvorschlage fur die Bereiche der o6ffentlichen Gesundheit, des

offentlichen Verkehrs und der Entwicklung neuer Verkehrskonzepte darstellen.

8 Hypothesen

In diesem Kapitel werden nun die Hypothesen vorgestellt. Diese sind auf Basis
der oben vorgestellten theoretischen Grundlagen gebildet und werden in der

Folge anhand statistischer Analyseverfahren empirisch tberpruft.

8.1 Der Arbeitsweg und Stress beim Pendeln

Bisherige Untersuchungen zu Stress bei Pendlerlnnen haben gezeigt, dass
unter anderem die Dauer der Fahrt, das gewahlte Verkehrsmittel und die
Anzahl der Umstiege relevante Einflussfaktoren flr den erlebten Stress beim
Pendeln sind. Diese Variablen sollen neuerlich auf ihre Wirkung auf den Stress
beim Pendeln hin untersucht werden. DarlUber hinaus sollen weitere strukturelle

Variablen des Weges zur Arbeit untersucht werden.

Hypothese 1.1: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der

Dauer der Fahrt zur Arbeit zu.

Hypothese 1.2: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der

Anzahl an Jahren, die die betroffene Person schon pendelt, zu.
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Hypothese 1.3: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der
Anzahl an Tagen pro Woche, an denen die betroffene Person zur Arbeit

pendelt, zu.

Hypothese 1.4: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der

Anzahl an Umstiegen auf dem Weg zur Arbeit zu.

Hypothese 1.5: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der Hohe

der Kosten flr den Arbeitsweg zu.

Hypothese 1.6: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit dem

Ausmal} der berichteten Unannehmlichkeiten zu.

8.2 Vorhersehbarkeit und Stress beim Pendeln

Mit dieser Hypothese wird versucht den bereits untersuchten und bestatigten
Zusammenhang zwischen Vorhersehbarkeit und dem wahrgenommenen

Ausmal} an Stress beim Pendeln wiederum abzubilden.

Hypothese 2.1: Umso hdhere Malde fur Vorhersehbarkeit beim Pendeln eine

Person berichtet, umso weniger Stress beim Pendeln berichtet Sie.

8.3 Kontrolle und Stress beim Pendeln
Diese Hypothese beschaftigt sich mit dem ebenfalls gut dokumentierten
Zusammenhang zwischen Kontrolle und Stress.

Hypothese 3.1: Umso hoéher das Mal fur die Kontrolle beim Pendeln bei einer

Person ausgepragt ist, umso weniger Stress beim Pendeln berichtet sie.

8.4 Die Person und Stress beim Pendeln

Ob Stress erlebt wird oder nicht, kann zu einem grof3en Teil auch von

interindividuellen Unterschieden und den Lebenskontexten einer Person
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abhangen. Der Einfluss dieser interindividuellen Unterschiede auf den erlebten

Stress beim Pendeln soll anhand folgender Hypothesen beleuchtet werden.

Hypothese 4.1: Mann und Frau unterscheiden sich nicht in Bezug auf das

Ausmal} an Stress beim Pendeln.

Hypothese 4.2: Personen in einer Partnerschaft berichten ein hoheres Ausmal}

an Stress beim Pendeln, als allein lebende Personen.

Hypothese 4.3: Personen deren Kinder noch im Haushalt leben und/oder
welche sich nebenbei um pflegebedurftige Angehdrige kimmern mussen,
berichten ein hoheres Mall an Stress beim Pendeln, als die Ubrigen

Pendlerlnnen.

8.5 Soziale Beziehungen und Stress beim Pendeln

Diese Hypothesen basieren auf der Vermutung, dass Pendlerinnen, welche
eine hohes Mall an Zeit fur ihrem Weg zur Arbeit bendtigen, in der Folge
weniger Zeit fur ihre sozialen Kontakte zur Verfugung haben und somit

unzufriedener mit ihren sozialen Beziehungen sind.

Hypothese 5.1: Je mehr Stress beim Pendeln Personen berichten, desto
niedrigere Werte bezlglich der Zufriedenheit mit ihren sozialen Beziehungen

geben sie an.

Hypothese 5.2: Je langer die Dauer der Fahrt zur Arbeit, desto niedrigere Werte
bezlglich der Zufriedenheit mit ihren sozialen Beziehungen geben die

Pendlerlnnen an.

Hypothese 5.3: Je ofter pro Woche Personen pendeln, umso unzufriedener sind

sie mit ihren sozialen Beziehungen.
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8.6 Gesundheit und Stress beim Pendeln

Folgende Hypothesen sollen einen mdglichen Zusammenhang zwischen Stress
beim Pendeln und Berichten von physischer und psychischer Gesundheit

genauer ergrunden.

Es geht darum, zu erortern, inwiefern sich Variablen, wie Stress beim Pendeln,
die Dauer der Fahrt zu und der Zeitraum in dem schon gependelt wurde, auf die

berichtete physische wie psychische Gesundheit von Pendlerinnen auswirken.

Hypothese 6.1: Je mehr Stress beim Pendeln Personen berichten, desto

niedrigere Werte bezlglich ihrer physischen Gesundheit geben sie an.

Hypothese 6.2: Je langer die Dauer der Fahrt ist, umso niedrigere Werte

bezlglich ihrer physischen Gesundheit berichten die Versuchsteilnehmer.

Hypothese 6.3: Je langer der Zeitraum indem die Versuchsteilnehmerlnnen
angeben schon zu pendeln, umso niedrigere Werte bezuglich ihrer physischen

Gesundheit berichten sie.

Hypothese 6.4: Je ofter pro Woche Personen pendeln, umso niedrigere Werte

berichten sie bezuglich ihrer physischen Gesundheit.

Hypothese 6.5: Je mehr wahrgenommenen Stress beim Pendeln Personen
angeben, desto niedrigere Werte bezuglich ihrer psychischen Gesundheit

berichten sie.

Hypothese 6.6: Je langer die Dauer der Fahrt, umso niedrigere Werte bezuglich

ihrer psychischen Gesundheit berichten die Versuchsteilnehmer.

Hypothese 6.7: Je langer die Versuchsteilnehmerlnnen angeben schon zu
pendeln, umso niedrigere Werte bezuglich ihrer psychischen Gesundheit

berichten sie.

Hypothese 6.8: Je ofter pro Woche Personen pendeln, umso niedrigere Werte

berichten sie bezlglich ihrer psychischen Gesundheit.
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8.7 Verkehrsmittel
Hypothese 7.1 Es gibt Unterschiede bezlglich des Stresses beim Pendeln in
Abhangigkeit des gewahlten Verkehrsmittels.

Hypothese 7.2: Es gibt Unterschiede beziglich der physischen Gesundheit in
Abhangigkeit des gewahlten Verkehrsmittels.

Hypothese 7.3: Es gibt Unterschiede bezuglich der psychischen Gesundheit in
Abhangigkeit des gewahlten Verkehrsmittels
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9 Methode

Um ein grundlegendes Verstandnis der in Folge verwendeten statistischen
Fachbegriffe zu erméglichen, werde ich versuchen einen kurzen Uberblick iber

die in dieser Arbeit verwendeten Begriffe und statistischen Verfahren zu geben.

9.1 Statistische Begriffe

Im Folgenden wichtige statistische Kennzahlen sollen im Folgenden noch naher

erlautert werden.

9.1.1 Signifikanzniveau

Ein Signifikanzniveau von 5% Prozent ist in der Forschung allgemein anerkannt
und verwendet und liegt auch dieser Arbeit zu Grunde. Das Signifikanzniveau
legt die Hochstgrenze des a-Fehlers fest. Der a-Fehler ist dann gegeben, wenn
wir glauben einen Effekt in unserer Population gefunden zu haben, obwohl
dieser nicht vorhanden ist. Ein Signifikanzniveau von 5% legt somit fest, dass in
95% der Falle ein gefundener Effekt auch tatsachlich existiert (Field, 2005).

9.1.2 Effektstarke

Die Effektstarke gilt als Mal} fUr die praktische Bedeutsamkeit eines Effekts. Die
bloRe Signifikanz eines Unterschieds zwischen dem Notenschnitt der Schuler
zweier Schulen hat keine Relevanz, wenn der gefundene Unterschied
beispielsweise 0.05 Punkte betragt. Es ist einleuchtend, dass ein Effekt dieser
Art zwar signifikant sein kann, aber eine unzureichend grol3e Effektstarke

aufweist, um als bedeutsam zu gelten. An diesem Beispiel ist ersichtlich, dass
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der Beurteilung einer Effektstarke als bedeutsam oder unbedeutsam, inhaltliche

Uberlegungen vorangehen missen (Bortz, 1993).

9.1.3 Teststarke

,Die Teststarke [...] gibt an, mit welcher Wahrscheinlichkeit ein Signifikanztest
zugunsten einer spezifischen Alternativhypothese entscheidet” (Bortz, 1993, S.
118).

Dies bedeutet, dass die Teststarke (Power) ein Mald dafur ist, mit welcher
Sicherheit ein statistisches Verfahren einen in einer Population vorhandenen
Effekt auch tatsachlich abbilden kann. Die Teststarke wird durch mehrere
Variablen beeinflusst. Je kleiner der zu findende Effekt, zum Beispiel ein
Unterschied, ist, umso geringer ist die Teststarke. Je groRer die untersuchte
Stichprobe ist, umso groRer ist die Teststarke. Umso geringer die
Merkmalsstreuung, d.h. je naher ein Merkmal innerhalb einer gezogenen

Stichprobe um den Mittelwert pendelt, umso hdher ist die Teststarke.

9.2 Statistische Auswertungsverfahren

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden sowohl hypothesengenerierende, als
auch hypothesenprifende Verfahren verwendet. Hypothesenprifende
Verfahren kdnnen, je nachdem welchen Effekt sie untersuchen, in Verfahren
zur Prifung von Unterschiedshypothesen und Verfahren zur Uberprifung von

Zusammenhangshypothesen unterschieden werden.
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9.2.1 Hypothesengenerierende Verfahren

9.2.1.1 Faktorenanalyse

Die Faktorenanalyse als hypothesengenerierendes Verfahren ermoglicht es
aus einer Menge von Variablen Gruppen zu bilden, indem ein grol3eres dieser

Menge zugrunde liegendes Ordnungsschema rechnerisch ermittelt wird.

Die in dieser Arbeit verwendete Methode zur Faktorenanalyse, ist die
sogenannte Hauptkomponentenanalyse. Diese Methode findet in einer Menge
von Variablen so genannte Faktoren. Jede der faktorenanalytisch untersuchten
Variablen /adet auf einem oder mehreren der gefundenen Faktoren. Ziel ist es,
eine moglichst geringe Zahl an voneinander unabhangigen Faktoren zu
extrahieren, auf denen jeweils eine maximale Anzahl an Variablen moglichst
hoch ladet. Ladet eine Variable auf einem bestimmten Faktor und nur auf
diesem hoch, so kann man beispielhaft davon sprechen, dass diese ein sehr
typischer Vertreter dieses Faktors ist. Mehrere Variablen, die auf einem Faktor
laden, sind sich auf Basis einer zugrunde liegenden Dimension ahnlich, d.h. sie
erfassen ahnliche Informationen (Bortz, 1993; Field, 2005).

Der wesentliche Nutzen von Faktorenanalysen ist eine Informationsverdichtung.
Verschieden Variablen konnen anhand der gewonnen Faktoren gruppiert
werden. So konnen in der Psychologie zum Beispiel Skalen erstellt werden und
Skalenwerte zur weiteren Verrechnung gebildet werden. Die Benennung der
gefundenen Faktoren, bzw. der den Variablen zugrunde liegenden
Dimensionen, muss inhaltlichen Uberlegungen folgen (Bortz, 1993). Somit ist
klar, dass faktorenanalytische Losungen nur dann sinnvoll sind, wenn fur die
gefundenen Faktoren auch eine inhaltliche Entsprechung gefunden werden

kann.

Grundsatzlich kénnen maximal ebenso viele Faktoren, wie Variablen in die
Faktorenanalyse eingegeben wurden, extrahiert werden. In der Theorie werden
so viele Faktoren extrahiert, wie notig sind um alle Zusammenhange zwischen
den Variablen zu beschreiben. Eine Malizahl die bei der Bestimmung einer
ausreichenden Anzahl an Faktoren hilfreich ist, ist der Eigenwert. Dieser gibt

die relative Wichtigkeit jedes Faktors wieder. Dem Kaiser-Guttman-Kriterium
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zufolge sollten nur jene Faktoren bericksichtigt werden, deren Eigenwert
groRer als 1 sind. Eine weitere grafische Moglichkeit zur Bestimmung der
Faktorenanzahl bietet die Betrachtung des so genannten Scree-Plots. Mit Hilfe
dieser Methode werden nur jene Faktoren beachtet, deren Eigenwert vor dem
Knick liegen (Bortz, 1993, Field, 2005).

9.2.2 Hypothesenpriifende Verfahren

9.2.2.1 Verfahren zur Uberpriifung von Unterschiedshypothesen

T-Test / Mann-Whitney U-Test

Diese Verfahren finden Verwendung, wenn es um die Bestimmung von
Unterschieden zwischen zwei Gruppen geht. Eine beispielhafte Fragestellung in
der Psychologie ware, inwiefern sich Frauen und Manner bezuglich der Angst

vor Spinne unterscheiden.

In Abhangigkeit des Skalenniveaus der Daten und anderer Voraussetzungen
kommt fur eine derartige Fragestellung entweder ein T-Test oder ein Mann-

Whitney U-Test zur Verwendung.

Der T-Test fur unabhangige Stichproben, wie er in dieser Untersuchung zur
Verwendung kommt, ist ein parametrischer Test, der auf der Normalverteilung

basiert. Dieser hat nach Field (2005) folgende Voraussetzungen:

¢ Die verrechneten Daten stammen von normalverteilten Populationen
e Diese Daten sind zumindest auf Intervallskalenniveau gemessen.
e Die Varianzen innerhalb der Gruppen sind annahernd gleich.

e Die erhobenen Daten sind voneinander unabhangig.

EffektgroRen fur den T-Test werden in der Regel mit r angegeben werden.
Dabei entspricht =.10 einem kleinen, r=.30 einem mittleren und r=.50 einem
grolden Effekt (Field, 2005).
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9.2.2.2 Varianzanalytische Methoden

Geht es darum Unterschiede zwischen mehr als zwei Gruppen zu bestimmen
so kommt eine univariate Varianzanalyse zum Einsatz. Mithilfe der univariaten
Varianzanalyse kdénnen aber nur Unterschiede bezuglich einer Auspragung
eines Merkmals unterschieden werden. So kdénnte beispielsweise ermittelt
werden, ob sich die Schiler von funf Schulen bezuglich ihres
Notendurchschnitts unterscheiden. In diesem Fall wurde die Auswirkung einer
funffach gestuften unabhangigen Variable (Schule) auf die abhangige Variable
(Notendurchschnitt) Gberpruft werden. Univariate Varianzanalysen, welche den
Einfluss nur einer abhangigen Variable in mehr als zwei Abstufungen
untersuchen, werden auch einfaktorielle Varianzanalysen genannt. Wird die
Wirkung zweier oder mehrerer unabhangiger Variablen in mehreren
Abstufungen auf eine abhangige Variable Uberprift so spricht man von
mehrfaktiorellen Varianzanalysen. Ein Beispiel dafur ware, in Bezug auf das
bereits oben genannte, wenn zusatzlich zu den unterschiedlichen Schulen auch
noch der Schultyp, zum Beispiel Hohere Technische Lehranstalt oder

Gymnasium, als Unterscheidung herangezogen wurden.

Die Voraussetzungen flr univariate Varianzanalysen sind nach Field (2005)
dieselben wie fir einen T-Test, da auch sie der Familie parametrischer

Analyseverfahren angehoren.

Die nachstmogliche varianzanalytische Methode beschaftigt sich folglich mit
Unterschieden bezlglich zwei oder mehrerer abhangiger Variablen in

Abhangigkeit einer oder mehrerer mehrstufiger unabhangiger Variablen.

FUr die multivariate Varianzanalyse treffen die bereits oben erwahnten
Voraussetzungen fur parametrische Analyseverfahren zu, allerdings unter
Berucksichtigung der multivariaten Fragestellung. Field (2005) nennt folgende

wesentlichen Voraussetzungen:

e Multivariate Normalverteilung

e Homogenitat der Kovarianzmatrizen
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FUr Varianzanalysen kann ebenfalls r als Effektstarke berechnet werden.
Omega zum Quadrat (w?) kann ebenfalls als Effekistarke herangezogen
werden und durch Wurzelziehung in ein mit r vergleichbares Mal} Uberfuhrt

werden, allerdings nur bei gleichen Stichprobengrofen (Field, 2005).

9.2.3 Verfahren zur Uberpriifung von Zusammenhangshypothesen

9.2.3.1 Korrelation

Die Korrelation ermdglicht es lineare Zusammenhange zwischen Variablen
statistisch abzubilden. Wie stark zwei Variablen korrelieren wird durch den
Korrelationskoeffizienten r angegeben und kann von -1 bis +1 reichen. Eine
positive Korrelation (mit positiven Vorzeichen) gibt an, dass mit der Zunahme
einer Variable auch eine Zunahme der anderen Variable einhergeht. Umgekehrt
gibt eine negative Korrelation einen Zusammenhang wieder, bei dem die
Zunahme einer Variable mit der Abnahme einer anderen verbunden ist (Bortz,
1993).

Wichtig ist, dass ein hoher Zusammenhang niemals eine Kausalbeziehung
widerspiegelt. Variable A kann mit Variable B hoch korrelieren allerdings ist
nicht klar ob A B beeinflusst oder B A oder die Variablen sich wechselseitig
beeinflussen. Daruber hinaus kdnnte auch eine dritte Variable C, die die
Variablen A und B beeinflusst, Ursache des gefundenen Zusammenhangs sein.
,Kausalitat Iasst sich korrelationsstatistisch nur widerlegen, aber nicht eindeutig
bestatigen“ (Bortz, 2005, S. 217).

Bei Normalverteilung und Intervallskalierung der Daten findet die Produkt-
Moment Korrelation nach Pearson Verwendung. Sind diese Voraussetzungen
nicht gegeben, so wird bei einem dichotomen Merkmal (zwei Auspragungen)
auf eine punktbiseriale Korrelation zurtckgegriffen bei Ordinalskalierung einer
oder beider Variablen eine Rangkorrelation nach Spearman verwendet (Field,
2005).

Ein Spezialfall von Korrelationen sind sogenannte partielle Korrelationen. Diese

ermdglichen es einen Zusammenhang zwischen zwei Variablen zu
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untersuchen, wahrend der Effekt anderer Variablen konstant gehalten wird. Es
ist demnach moglich die ,wahre® Korrelation zweier Variablen zu beleuchten,
wahrend der Einfluss anderer Storvariablen, die es erschweren den

tatsachlichen Zusammenhang zu erortern, ,herauspartialisiert” werden kann.

Als eine Art Mall fur die EffektgroRe von Korrelationen, kann der
Korrelationskoeffizient r quadriert werden und man erhalt r2 Dies wird als Mal}
der erklarten Varianz beschrieben werden und folgt den Abstufungen der
EffektgroRRe r (Bortz, 2005; Cohen, 1992).

9.2.3.2 Regression

Die Regression dient der Vorhersage einer abhangigen Variable durch eine
oder mehrere andere unabhangige Variablen. Die zu vorhersagende Variable
wird dabei als Kriteriumsvariable bezeichnet und jene Variablen die zur
Vorhersage herangezogen werden als Pradiktor-Variablen. Wird die
Kriteriumsvariable durch eine Pradiktor-Variable erklart, so spricht man von
einer einfachen Regression. Wird die Kriteriumsvariable hingegen durch
mehrere Pradiktor-Variablen beschrieben, so spricht man von einer multiplen
Regression (Field, 2005).

Kriteriumsvariablen und Pradiktorvariablen werden in ein Modell eingefigt. Dies
kann auf mehrere Arten geschehen. Field (2005) empfiehlt ein Einfugen per
Einschluss. Daruber hinaus rat er dazu zuerst ein Regressionsmodell mit allen
relevanten  Pradiktoren zu  berechnen. In ein  darauffolgendes
Regressionsmodell sollen nur jene Pradiktoren Eingang finden, die in einem
ersten Modell einen signifikanten Beitrag zur Erklarung des Modells leisteten.
Eine weitere Besonderheit der Regression ist, dass Pradiktorvariablen in
mehreren Blocken in ein Regressionsmodell eingefligt werden kdnnen. Fields
(2005) meint dazu, dass in einem ersten Block jeweils jene Pradiktorvariablen
einzuschlief3en sind, welche in der Literatur bereits bestatigt werden konnten. In
einem zweiten Block werden dann neue interessierende Pradiktorvariablen

hinzugeflgt.
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Folgenden Voraussetzungen kénnen nach Field (2005) fur die Regression

genannt werden:

Alle Pradiktor-Variablen muissen quantitativ oder kategorial (mit zwei
Auspragungen) sein und die Kriteriumsvariable muss quantitativ,
kontinuierlich und unendlich sein.

Die Pradiktor-Variablen sollen eine Varianz ungleich 0 aufweisen.

Keine perfekte Multikolinearitdt — es durfen keine allzu grof3en
Korrelationen zwischen den Pradiktor-Variablen bestehen.

Die Pradiktoren sollen nicht mit externen Variablen, Variablen, welche
nicht in das Regressionsmodell eingeschlossen wurden, korreliert sein.
Homoskedastizitat — die Varianzen der Residuen sollen auf jeder
Abstufung der Pradiktor-Variablen gleich verteilt sein.

Unabhangige Fehler — es soll keine Korrelation zwischen den Residuen
bestehen.

Die Residuen sollen normalverteilt sein.

Die verschiedenen Auspragungen der Kriteriumsvariablen sollen
unabhangig sein.

Linearitat — die mittleren Auspragungen fur jede Abstufung der Pradiktor-

Variablen mussen entlang einer Geraden liegen.

Zur Berechnung der statistischen Analysen in dieser Untersuchung wurde
PASW/SPSS Version 17.0 verwendet. Die Berechnungen zur Effektstarke und
Power wurden mit Hilfe des Programms G*Power 3.0.10 (Faul, Erdfelder, Lang
& Buchner, 2007) durchgefuhrt.
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10 Beschreibung der Erhebungsinstrumente

Zum Zwecke dieser Untersuchung wurde ein Fragebogen zusammengestellt,
welcher unter anderem Fragen zu den Charakteristika des taglichen Weges zur
Arbeit, zur Lebensqualitdt und zum Stress beim Pendeln enthielt. Daruber
hinaus wurden noch typische soziodemografische Daten erhoben. Der

Fragebogen wurde als Onlinefragebogen vorgegeben.

Der Fragebogen setzt sich zusammen aus:

e Der deutschen Version des WHOQOL-BREF (Angermeyer, Kilian &
Matschinger, 2000).

e Einer aus dem Englischen Ubersetzten Skala zu Stress, Kontrolle und
Vorhersehbarkeit beim Pendeln (Evans, Wener & Phillips, 2002).

e Zwei ebenfalls aus dem Englischen und Franzésischem Ubersetzte
Skalen zu Unannehmlichkeiten auf alltaglichen Wegen (Robin, Matheau-
Police & Couty, 2007)

e Einer Reihe von Einzelitems zur Beschreibung des Arbeitsweges.

e Fragen zur Charakterisierung der Stichprobe.

Das gewahlte Antwortformat entsprach fur alle Skalen einer funfstufigen Likert-
Skala. Damit sollte den Versuchsteilnehmerlnnen eine mdglichst 6konomische
und einfache Bearbeitung ermdglicht werden. Die folgenden Abbildung gibt
einen Uberblick dariiber wie die interessierenden Variablen operationalisiert

wurden.
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Beziehungen
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Domydne Physisch
Domyine Psychisch

Abbildung 3: Operationalisierung der Fragestellung
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10.1 WHOQOL-BREF

Folgend ein kurzer Uberblick der fir den WHO-BREF zu berechnenden Skalen

und der zugehorigen Reliabilitatswerte

e Die ,Doméne Physisch* setzt sich aus 6 Items zu Schmerz, Energie, Schlaf,

Mobilitat, Aktivitat, Medikation und Arbeitsfahigkeit zusammen.

e Die ,Doméne Psychisch” besteht aus 6 ltems zu Positive Gefuhle, Denken,

Selbstwert, Korper, Negative Geflhle und Spiritualitat.

e Die ,Doméne Soziale Beziehungen® enthalt 3 Items zu sozialen

Beziehungen, sozialer Unterstutzung und Sexualitat.

e Die ,Domdne Umwelt” setzt sich aus 8 Items zu Sicherheit, Wohnung,
Finanzielle Ressourcen, Gesundheitsversorgung, Information,

Freizeitaktivitaten, Umwelt und Verkehrsmittel.

Fir die restlichen Doméanen folgend die einzelnen Reliabilitaten:

e Doméne Physisch Cronbach a = .88
e Doméne Psychisch Cronbach a = .83
e Doméne Soziale Beziehungen Cronbach a =.77
e Doméne Umwelt Cronbach a = .78

Der Globalwert des WHO-BREF wurde aufgrund nicht vorhandener Reliabilitat
und der Messung von Lebensqualitat auf einem zu hohen Abstraktionsniveau

von der weiteren Verrechnung ausgeschlossen.
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10.2 Stress, Kontrolle und Vorhersehbarkeit beim Pendeln

In Ermangelung einer deutschen Skala, die sich den Erfahrungen von
Pendlerlnnen widmete, wurde flr diese Untersuchung eine Skala von Evans
und Kollegen (2002) in ihrer deutschen Ubersetzung herangezogen. Die original
englische Skala wurde von drei Personen mit ausgezeichneten
Englischkenntnissen ins Deutsche Ubersetzt und in der Folge wurde aus den
drei  vorhandenen  Ubersetzungsvorschldgen und mit Hilfe von
Ruckubersetzungen, die in dieser Untersuchung verwendete Form der Skala
fixiert. Diese Skala wurde in einem ersten Pretest (N=100) einer Uberpriifung

unterzogen. Eine erste Faktorenanalyse fand funf Faktoren.

Die Skala ist in ihrer urspringlichen Form aus Items zum Stress, zur
Anstrengung, zur Kontrolle und zur Vorhersehbarkeit beim Pendeln
zusammengesetzt. Die Autoren verrechneten die Items zu Anstrengung und
Stress aufgrund hoher Korrelationen zu einer Subskala. Die Skala hat somit in
ihrer urspringlichen Form drei Subskalen. Aufgrund dieser Tatsache und der
unschlissigen ersten Faktorenlosung wurde eine zweite Faktorenanalyse mit

einer fixierten Anzahl von drei Faktoren durchgefthrt.

Diese Faktorenanalyse fuhrte zu einer korrekten Zuordnung der einzelnen
Iltems zu den in der Original-Skala vorhergesehenen Subskalen. Allerdings
stellte sich heraus, dass jeweils ein ltem der Subskala zur Kontrolle und der
Vorhersehbarkeit beim Pendeln eine Faktorladung aufwies, die geringer als .4
war. Damit ergab sich, dass jene zweit Items, die zu geringe Ladungen

aufwiesen, von der weiteren Verrechnung ausgeschlossen wurden.

FUr die Subskala zu Stress und Anstrengung ergab sich im Pretest somit ein
Cronbach a von .78, flr die Subskala zur Kontrolle ergab sich ein Cronbach a
von .62 und fur die Subskala zur Vorhersehbarkeit ein Cronbach a von .61. Fur
diese Untersuchung wurden somit 18 Items Ubernommen. zehn Items fur die
Subskala zu Stress und Anstrengung und jeweils vier Items flr die Subskalen

zur Kontrolle und Vorhersehbarkeit beim Pendeln.

Fir die Untersuchungsstichprobe wurde die Skala wiederum einer
Faktorenanalyse @ und einer  Reliabilitatsanalyse  unterzogen. Die
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Faktorenanalyse extrahierte drei Faktoren mit einem Eigenwert groRRer als 1,

welche mehr als 62% der Varianz erklarten. Die ltems konnten anhand dieser

Daten vollstandig, den von den Original-Autoren vorhergesehenen Subskalen

zugeordnet werden. Folgende Komponentenmatrix gibt einen Uberblick ber

die Items, welche in die endgiltige Skala eingeschlossen wurden und ihre

Zugehorigkeit zu den faktorenanalytisch bestatigten Subskalen.

Komponente
Stress|Kontrolle|Vorhersehbarkeit
Das Pendeln zur Arbeit ist anstrengend. ,894
Das tagliche Pendeln zur Arbeit ist sehr anstrengend. ,889
Es ist sehr anstrengend in die Arbeit zu pendeln. ,878
Ich &rgere mich Uber die Ladnge meiner Pendelstrecke. ,858
Insgesamt belastet mich das Pendeln sehr. ,828
Ich argere mich uber die Schwierigkeiten, die durch das Pendeln flr mich],749
entstehen.
Das Pendeln zur Arbeit ist fir mich ziemlich einfach. - 713
Das tagliche Pendeln zur Arbeit strengt mich wenig an. -, 707
Das Pendeln wirkt sich auf meine Arbeitsleistung aus. ,675
Grundsatzlich bin ich dem Pendeln zu Arbeit gegeniber positiv eingestellt. -,608
Meistens habe ich keine Wahl, wie ich zur Arbeit pendle. ,812
Ich habe das Gefiihl, dass ich wenig, oder gar nichts tun kann, um zu bestimmen ,655
wie ich zur Arbeit pendle.
Im Wesentlichen gibt es nichts was ich tun kann um meine taglichen ,632
Erfahrungen mit dem Pendeln zu beeinflussen.
Es steht unter meiner Kontrolle wie lange ich zur Arbeit brauche. -424
Fir gewohnlich kann ich voraussagen zu welcher Zeit ich in der Arbeit sein , 785
werde.
Beim taglichen Pendeln zur Arbeit weil ich Ublicherweise wie lange ich , 783
brauchen werde.
Das Pendeln zur Arbeit ist tagtaglich gleichbleibend. ,691
Das Pendeln zu Arbeit variiert nur wenig von Tag zu Tag. ,516

Tabelle 1: Rotierte Komponentenmatrix der Skala zu Stress,

Vorhersehbarkeit beim Pendeln

Kontrolle und
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Die Reliabilitatsanalyse fir die einzelnen Subskalen ergab folgende Kennwerte:

e Stress und Anstrengung beim Pendeln Cronbach a = .94
e Kontrolle beim Pendeln Cronbach a = .69
e Vorhersehbarkeit beim Pendeln Cronbach a = .65

10.3 Unannehmlichkeiten bei der Benutzung eines Kfz und des
offentlichen Verkehrs

Die Originalskala (Robin et al., 2007), der die in dieser Untersuchung
verwendeten Subskalen entnommen sind, setzt sich aus 51 Items zusammen.
Ziel dieser Skala ist es die Belastigung durch potentiell aversive Situationen im
alltaglichen Leben zu erfassen. Sie enthalt Subskalen zum Sicherheitsgefuhl,
Unannehmlichkeiten im  offentlichen  Verkehr, = Umweltbelastigungen,
Unannehmlichkeiten bei der Benltzung eines Kfz, Belastigungen an

offentlichen Platzen und Unsicherheit in verwahrlosten Lebensraumen.

Die Skala wurde im Original auf Franzésisch administriert, flr die Publikation
aber ins Englische ubersetzt. Die fur diese Untersuchung relevanten Subskalen
waren die Subskalen Unannehmlichkeiten im O&ffentlichen Verkehr  und
Unannehmlichkeiten bei der Benlitzung eines Kfz. Diese zwei Skalen und die
Subskala Umweltbelédstigungen wurden im Rahmen einer Lehrveranstaltung an
der Universitat Wien von Studenten aus dem Englischen Ubersetzt. Dartber
hinaus wurden sie von mir, aus dem vorliegenden Original in Franzdsisch, ins
Deutsche Ubersetzt. Die damit erzielten Versionen wurden daraufhin in
einheitliche Skalen Uberfihrt und in einem Pretest (N=134) auf ihre

psychometrischen Eigenschaften hin untersucht.

Eine erste explorative Faktorenanalyse fuhrte zu 6 Faktoren. Aufgrund der
Tatsache, dass die eingegebenen Items 3 Skalen entstammten, wurde diese
erste Faktorenldsung verworfen und eine zweite Faktorenanalyse, mit einer
festgelegten Anzahl von 3 Faktoren durchgefluhrt. Die somit extrahierten

Faktoren erklarten nahezu 46% der Varianz.

Folgende Ergebnisse ergaben sich bei der Durchsicht der einzelnen Items in

der rotierten Komponentenmatrix. Ein Item zur Unbequemlichkeit Offentlicher
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Verkehrsmittel lud am Faktor, welcher der Subskala ,,Unannehmlichkeiten bei
der Benltzung eines Kfz“ zuzuordnen war und ein Item zum hé&ufigen
Umsteigen lud auf dem Faktor, welcher der Subskala ,Umweltbeléstigungen®
zugewiesen werden konnte. DarlUber hinaus lud ein Item der Subskala
,Unannehmlichkeiten bei der Benlitzung eines Kfz“ auf dem Faktor der

Subskala ,,Unannehmlichkeiten im 6ffentlichen Verkehr”.

Diese falschen Zuordnungen koénnen vielleicht auf wenig eindeutige
ltemformulierungen oder die wenig heterogene Stichprobe von jungen
Studentlnnen zurick zufihren sein. Die Items wurden aber, trotz falscher
Zuordnungen in dieser ersten Faktorenanalyse, beibehalten, um einem
modglichen Informationsverlust zu verhindern. Fur die Reliabilitatsanalyse
wurden die betreffenden Iltems in den ursprunglich vorgesehenen Skalen
verrechnet. Im Pretest wurde fur die Skala Unannehmlichkeiten im offentlichen
Verkehr ein Cronbach a von .81 und fur die Skala Unannehmlichkeiten bei der

Benlitzung eines Kfz ein Cronbach a von .73 errechnet

FUr die zu untersuchende Fragestellung in der vorliegenden Arbeit bestand
jedoch keine Notwendigkeit einer Differenzierung zwischen Nutzerlnnen des
offentlichen Verkehrs und eines Kfz. Somit wurden beide Skalen zu einer

Gesamtskala verrechnet, flr welche ein Cronbach a von ,88 berechnet wurde.

10.4 Soziodemografische Variablen und Charakteristika des Weges

An soziodemografischen Variablen wurden erfasst:

e Geschlecht

e Alter

e Ausbildung

e Beruf

e Einkommen

e Familienstand

e Anzahl der Kinder

e Anzahl der Kinder im Haushalt
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e Fursorge fur pflegebedurftige Personen

Zur genaueren Differenzierung zwischen den Pendlerinnen wurden erfragt:

e \on wo, wohin gependelt wird

e Seit wann gependelt wird

¢ An wie vielen Tagen gependelt wird

e Wie viele Minuten gependelt wird

¢ Wie hoch die Kosten fur das Pendeln sind

¢ Wie oft beim taglichen Pendeln umgestiegen wird

¢ Welches Verkehrsmittel vorzugsweise verwendet wird
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11 Untersuchungsdurchfiihrung

11.1 Stichprobenbeschreibung

Die vorliegende Stichprobe wurde mittels des ,Schneeballsystems® geschaffen
und stellt somit keine Zufallsstichprobe dar. Hieraus ergeben sich
Einschrankungen bezlglich der Reprasentativitdt und der Generalisierbarkeit
der Ergebnisse (Bortz, 2005).

Eine weitere Einschrankung ist, dass durch die gewahlte Methode der Online-
Befragung bestimmte Personen (z.B. Personen ohne Internetzugang) schon
von vornherein von der Untersuchung ausgeschlossen wurden. Diese
Umstande mussen bei der Auswertung und Interpretation der gewonnenen
Ergebnisse bertcksichtigt werden. Von Mitte Janner bis Anfang Feber 2010
wurden 224 Fragebdgen vollstandig ausgefullt. Darlber hinaus waren 177
unvollstandig ausgeflllte Fragebdgen eingelangt. Es konnte keine Systematik in
der Art der Abbriche gefunden werden. Die meisten unvollstandigen
Datensatze waren Fragebdgen welche gleich zu Beginn abgebrochen worden
waren. Vermutlich wurde in den meisten Fallen der verschickte Link aus bloRRer
Neugierde angeklickt was unweigerlich zu einem Eintrag in die Datenbank fuhrt.
Dies stellt eine plausible Erklarung flr die hohe Anzahl an Abbrichen dar. Bei

der weiteren Durchsicht der Daten fielen keine Ausreiler auf.

11.2 Soziodemografische Daten

Die endgultige Stichprobe setzte sich aus 143 Frauen und 81 Mannern

zusammen mit einem Durchschnittsalter von 29.68 Jahren (SD = 7.95).

Bezlglich des Bildungsstands zeigte sich eine hohe Homogenitat der
Stichprobe. 95% der Untersuchungsteilnehmer hatten zumindest Maturaniveau

und davon besitzen 61.6% eine Fachhochschul- oder Universitatsabschluss.
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Hochste abgeschlossene Schulbildung

Kumulierte

Haufigkeit Prozent |Giltige Prozente Prozente
Pflichtschule 1 4 4 4
Lehre oder Berufsschule 10 4.5 4.5 4,91
Matura 75 33,5 33,5 38,4
Fachhochschulabschluss 60 26,8 26,8 65,2
Universitatsstudium 78 34,8 34,8 100,0]
Gesamt 224 100,0 100,0

Tabelle 2: Hochste abgeschlossene Schulbildung - Haufigkeitstabelle

27.2% der befragten Personen gaben als Beruf Studentin an. Die restlichen 72.8%

gaben an einem Beruf nachzugehen beziehungsweise sich in Ausbildung zu befinden.

Beruf

58,1

B Angestellte/r

H Beamte/r

M Facharbeiter/in

M Freier Beruf/Selbstandig

M Lehre oder Berufsschule, In

Ausbildung

m Student/in, Dissertant/in

Abbildung 4: Beruf - Verteilung

31 der befragten Personen (13.8%) haben im Haushalt lebende Kinder.

Zusammen mit Personen, die sich aul3erhalb ihres Berufes und abseits der

80




eigenen Kinder noch um pflegebedurftige Angehdrige kimmern mussen, sind
dies 46 Personen (20.5%).

Bezlglich des Einkommens ist eine relativ ausgewogene Streuung Uber alle
Einkommensbereiche hinweg gegeben. Nahezu 50% der Personen verdienen
zwischen 1000 und 2000 Euro, mehr verdienen knapp 17% und weniger 35%

Prozent der Gesamtstichprobe.

Durchschnittliches Einkommen

Kumulierte

Haufigkeit Prozent | Giltige Prozente Prozente
Gultig  Bis 700 Euro 52 23,2 23,2 23,2
701-1000 Euro 26 11,6 11,6 34,8
1001-1500 Euro 55 24,6 24,6 59,4
1501-2000 Euro 54 241 241 83,5
2001-2500 Euro 18 8,0 8,0 91,5
Uber 2500 Euro 19 8,5 8,5 100,0

Gesamt 224 100,0 100,0

Tabelle 3: Durchschnittliches Einkommen - Haufigkeitstabelle

11.3 Charakteristika des Weges zur Arbeit

Bezlglich des gewahlten Verkehrsmittels ergab sich folgende Aufteilung:

33 Personen (17.4%) gaben an auf ihrem taglichen Weg zur Arbeit, am
haufigsten ein Fahrrad zu verwenden oder zu Ful® zu gehen. 104 Personen
(46.4%) verwenden meist ein Kfz und 87 Personen (38.8%) greifen fur ihre

taglichen Wege auf den offentlichen Verkehr zurtick.
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Verkehrsmittel

W Kfz
m OPNV
B ZuFulR & Fahrrad

Abbildung 5: Verkehrsmittel - Verteilung

Die Pendlerinnen pendeln im Durchschnitt insgesamt schon 5.7 (SD = 6.14)

Jahre lang und auf ihrer derzeitigen Strecke schon 3.49 Jahre (SD = 4.24).

Der Mittelwert flr die Tage pro Woche an denen gependelt wird betragt 4.22
(SD = 1.24). Uber 56% der Befragten pendeln an 5 Tagen die Woche zur
Arbeit.

Die Befragten brauchen fur ihre Strecke in eine Richtung durchschnittlich 43.91
Minuten (SD = 38.62). Die Spannbreite der Dauer des Weges zur Arbeit reicht

von 5 Minuten bis hin zu 250 Minuten.

Zu den Kosten fur den Weg zur Arbeit geben 54% der Befragten an, bis zu 73
Euro monatlich auszugeben und nahezu 28 % geben 74-145 Euro im Monat als
Ausgaben an. Weiters geben 11.6 Prozent der Befragten 146-218 Euro fir den
Weg zur Arbeit aus und die restlichen 6.7% geben mehr als 219 Euro aus.

82



Kosten fiir den Weg zur Arbeit

2,7 4

M bis 73 Euro

W 74-145 Euro
W 146-218 Euro
W 219-290 Euro
m Uber 290 Euro

Abbildung 6: Kosten fiir den Weg zur Arbeit - Verteilung

Die maximale Anzahl der Umstiege betragt 3 und nur 4.5% geben an, dass dies
fur ihren Arbeitsweg zutrifft. Rund 61% steigen kein einziges Mal um. 18.3%

steigen einmal um und 16.1% zweimal.
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Anzahl der Umstiege

Kumulierte
Haufigkeit Prozent |Giiltige Prozente Prozente
Gultig 0 137 61,2 61,2 61,2
1x 41 18,3 18,3 79,5
2x 36 16,1 16,1 95,5
3x 10 4,5 4,5 100,0
Gesamt 224 100,0 100,0

Tabelle 4: Anzahl der Umstiege - Haufigkeitstabelle

47.3% der Befragten pendeln aus Wien und Niederdsterreich an den
Arbeitsplatz, 40.6% der Befragten aus Karnten. Die restlichen 12.1% verteilen
sich auf die Ubrigen Bundeslander, wobei das Burgenland (2.7%) und die
Steiermark (4.5%) einen etwas hoheren Anteil der Pendlerinnen stellen und nur

ein Befragter aus Vorarlberg stammt.

45.5% der Pendlerlnnen geben an ihren Arbeitsplatz in Wien zu haben, 5.8% in
Niederosterreich und 38.4% Die restlichen 10%

wiederum auf die dbrigen Bundeslander auf, mit hdheren Anteilen in

in Karnten. teilen sich

Oberosterreich (2.7%) und Steiermark (3.6%). Daruber hinaus ist noch zu

bemerken, dass 20.5% der Pendlerinnen ihren Arbeitsplatz in einem anderen

Bundesland haben.
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11.4 Ergebnisse der Hypothesentestung

Im Folgenden finden Sie nun die Ergebnisse der statistischen Testung der in

Kapitel 6 aufgestellten Hypothesen

11.4.1 Stress und der Arbeitsweg

Der Einfluss verschiedener Variablen auf den Stress beim Pendeln wurde
mittels multipler Regression errechnet. Folgende Hypothesen wurden mittels
dieser Methode Uberpruft: Hypothese 1.1 — 1.6, Hypothese 2.1 und Hypothese
3.1.

In einem ersten Schritt wurden folgende fur diese Hypothesen relevanten
Variablen und ausgewahlte soziodemografische Variablen in ein

Regressionsmodell eingeflgt.

Dauer der Fahrt, Vorhersehbarkeit beim Pendeln, Kontrollmangel beim
Pendeln, Tage pro Woche an denen gependelt wird, Zeitraum in dem schon
gependelt wurde, Kosten fir den Arbeitsweg, Anzahl der Umstiege, Ausmal3 an

Unannehmlichkeiten am Weg zur Arbeit, Alter, Einkommen und Bildungsstand.

Es konnte kein Einfluss der soziodemografischen Variablen und ein Einfluss

des Zeitraums in dem schon gependelt wurde abgebildet werden.

Folglich wurde in ein weiteres Regressionsmodell berechnet. Als abhangige
Variable wurde der wahrgenommene Stress beim Pendeln herangezogen und

in einem ersten Block wurden folgende zwei Pradiktoren eingeflgt:
Dauer der Fahrt und Vorhersehbarkeit beim Pendeln

In einem zweiten Block wurden weitere 5 Pradiktoren in die Modellgleichung

aufgenommen und zwar:

Kontrollmangel beim Pendeln, Tage pro Woche an denen gependelt wird,
Kosten fiir den Arbeitsweg, Anzahl der Umstiege und Ausmall an

Unannehmlichkeiten am Weg zur Arbeit
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Das erste Modell unter Einschluss der oben genannten zwei Pradiktoren war
signifikant (R?*=.18, p<.00, f*=.22, Power=.99) erklart 18.2% der Varianz. Das
zweite Modell unter Einschluss weiterer 6 Pradiktoren ist ebenfalls signifikant
(R%*=.52, p<.00, f*=.1.13, Power=1) und erklart 52.1% der Varianz.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die in die Modelle

eingegangenen Pradiktoren und deren Beitrag zur Erklarung der abhangigen

Variablen.

Modell B Standardfehler B Beta Signifikanz

1 (Konstante) 2,734 ,355 ,000
Vorhersehbarkeit beim -,165 ,085 -,121 ,053
Pendeln
Dauer der Fahrt ,009 ,002 ,383 ,000

2 (Konstante) ,162 ,386 ,675
Vorhersehbarkeit beim =177 ,067 -, 131 ,009
Pendeln
Dauer der Fahrt ,005 ,001 ,218 ,000
Kontrolle beim Pendeln -,398 ,055 ,378 ,000
Tage pro Woche an denen ,088 ,041 114 ,034
gependelt wird
Kosten fur den Arbeitsweg ,208 ,052 ,225 ,000
Anzahl der Umstiege ,139 ,059 ,132 ,019
Ausmalfl an 217 ,058 ,187 ,000
Unannehmlichkeiten am
Weg zur Arbeit

R2 = .182 fir Modell 1; R? = .521 fiir Modell 2 (p<.00)

Tabelle 5: Pradiktoren von Stress beim Pendeln - Multiple Regression Koeffizienten

Aus dieser Ubersicht ist anhand der Hohe des standardisierten Beta-Wertes
ersichtlich, welche relative Wichtigkeit die untersuchten Pradiktoren haben und
die Spalte zur Signifikanz gibt an, ob diese Pradiktoren einen signifikanten

Beitrag im Modell leisten.

Somit ist klar, dass mit Ausnahme der Variable Zeitraum in dem schon

gependelt wurde, alle in das zweite Modell eingeschlossenen Pradiktoren einen
87



signifikanten Beitrag zur Erklarung der Kriteriumsvariable Stress beim Pendeln
leisten. Am wichtigsten zur Erklarung des Stresses beim Pendeln ist der
Pradiktor Kontrolle beim Pendeln. Je weniger die Kontrolle beim Pendeln, umso

mehr Stress wird berichtet.

Ein weiterer wichtiger Pradiktor sind die Kosten fiir den Arbeitsweg. Je mehr fur
das Pendeln zur Arbeit ausgegeben wird, umso mehr Stress erleben die

Personen.

Nahezu gleich bedeutend ist die Dauer der Fahrt. Je langer die Fahrt umso

mehr Stress wird berichtet.

Weitere signifikante Pradiktoren (Reihung entspricht ihrer Wichtigkeit im Modell)
sind: Ausmall an Unannehmlichkeiten am Weg zur Arbeit, Vorhersehbarkeit
beim Pendeln, Anzahl der Umstiege und Tage pro Woche an denen gependelt

wird

1.1: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der Dauer der
Fahrt zur Arbeit zu.

1.2: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt nicht mit der Anzahl

an Jahren, die die betroffene Person schon pendelt, zu.

1.3: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der Anzahl an
Tagen pro Woche, an denen die betroffene Person zur Arbeit pendelt,

ZU.

1.4: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der Anzahl an

Umstiegen auf dem Weg zur Arbeit zu.

1.5: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit der Hohe der

Kosten fur den Arbeitsweg zu.

1.6: Der wahrgenommene Stress beim Pendeln nimmt mit dem Ausmal} der

berichteten Unannehmlichkeiten zu.

2.1: Umso hohere MalRe fiir Vorhersehbarkeit beim Pendeln eine Person

berichtet, umso weniger Stress beim Pendeln berichtet Sie.
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3.1: Umso hoher das Mal fir die Kontrolle beim Pendeln bei einer Person

ausgepragt ist, umso weniger Stress beim Pendeln berichtet sie.

11.4.2 Stress und die Person

Zur Untersuchung eines mdglichen Unterschieds zwischen Mannern und
Frauen bezuglich der Variable Stress beim Pendeln wurde ein T-Test berechnet
der nicht signifikant ausfiel (£(222)=.86, p>.05). Das Ausmal} an erlebten Stress
bei Frauen (M= 2.55, SE= .08) war tendenziell hoher als bei Mannern (M=2.44,
SE=.11), der Unterschied aber nicht signifikant.

Ein weiterer t-Test wurde berechnet, um zu ergrinden ob bezlglich des
Stresses beim Pendeln Personen in einer Beziehung hdhere Werte zeigten, als
Personen in keiner Beziehung. Auch dieser Test war nicht signifikant (=-1.05,
p>.05) auch wenn Personen in einer Beziehung (M=2.55, SE=.07) einen,
gegenuber Personen in keiner Beziehung (M=2.40, SE=.12), leicht erhdhten

Mittelwert aufwiesen.

Um den Einfluss einer Zweitbelastung durch jlingere Kinder oder
pflegebedirftige Angehdrige zuhause zu untersuchen wurden zwei Gruppen
gebildet. Personen deren Kinder noch zuhause wohnten und Personen die
pflegebedurftige Angehoérige zu betreuen hatten wurden in einer Gruppe
zusammengefasst und in Bezug auf den Stress beim Pendeln mit Personen

verglichen, auf die jenes nicht zutraf.

Ein t-Test erbrachte ein nicht signifikantes Ergebnis (t=-1.21, p>.05) auch wenn
wiederum der Gruppenmittelwert von Personen die sozialen Belastungen
ausgesetzt waren (M=2.66, SE=.16) geringfigig hoher war als jener von

Personen die keine sozialen Belastungen ausgesetzt waren (M=2.47, SE=.07).

4.1: Es gibt keinen Unterschied zwischen Mannern und Frauen in Bezug auf

das Ausmal} an Stress beim Pendeln.

4.2: Personen in keiner Beziehung berichten kein geringeres Ausmald an

Stress beim Pendeln, als Personen in einer Beziehung.
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4.3: Personen deren Kinder noch im Haushalt leben und/oder welche sich
nebenbei um pflegebedirftige Angehorige kimmern mussen, berichten

kein hoheres Mal} an Stress beim Pendeln, als die Ubrigen Pendlerinnen.

11.4.3 Soziale Beziehungen

Um dein Einfluss verschiedener Aspekte des Weges zur Arbeit auf die
Zufriedenheit mit sozialen Beziehungen zu messen wurde eine multiple

Regression durchgefuhrt.

In das Modell gingen als Pradiktoren die Anzahl an Tagen an denen gependelt
wird, die Dauer der Fahrt und der Stress beim Pendeln ein. Als
Kriteriumsvariable diente die Domane Soziale Beziehungen des WHOQOL-
BREF.

Die Pradiktoren wurden mittels Einschluss in einem Block in die Regression
eingefugt. Das damit erreichte Modell war signifikant (R?=.09, p<.00, f*=.10,

Power=.99) und erklarte knapp 10% der gesamten Varianz.

Modell B Standardfehler B Beta Signifikanz
1 (Konstante) 90,676 5,942 000
Stress beim Pendeln -4,898 1,487 -,237 ,001
Dauer der Fahrt -,063 040 124 114

Tage pro Woche an denen

gependelt wird -,794 1,132 -,050 484

R?=.094 fir Modell 1 (p<.00)

Tabelle 6: Pradiktoren von Zufriedenheit mit sozialen Beziehungen - Multiple Regression
Koeffizienten

Nur der Pradiktor Stress beim Pendeln (p<.00) leistet einen signifikanten
Beitrag zur Erklarung des Models und beschreibt den Umstand, dass der Stress
beim Pendeln einen signifikanten Einfluss auf die Zufriedenheit mit sozialen

Beziehungen hat.
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5.1: Je mehr Stress beim Pendeln Personen berichten, desto niedrigere
Werte bezuglich der Zufriedenheit mit ihren sozialen Beziehungen geben

sie an.

5.2: Die Dauer der Fahrt hat keinen Einfluss auf die Zufriedenheit der

Pendlerinnen mit ihren sozialen Beziehungen.

5.3: Die Anzahl der Tage pro Woche an denen gependelt wird hat keinen
Einfluss auf die Zufriedenheit der Pendlerinnen mit ihren sozialen

Beziehungen.

11.4.4 Gesundheit und das Pendeln

Um einen moglichen Einfluss des Stresses beim Pendeln, der Dauer der Fahrt,
der Tage pro Woche an denen gependelt wird und des Zeitraums in dem schon
gependelt wurde auf die psychische sowie physische Gesundheit zu erheben,
wurden zwei multiple Regressionen gerechnet mit jeweils den gleichen

Pradiktoren.

Die Pradiktoren wurden fur jede Regression mittels Einschluss gemeinsam in

das Modell eingefugt.

Die erste multiple Regression mit psychischer Gesundheit als abhangiger
Variable fihrte zu einem signifikanten Modell (R%*=.10, p<.00, f*=.10,
Power=.98) und erklarte knapp 10% der gesamten Varianz. Der Stress beim
Pendeln (p<.00) und die Dauer der Fahrt (p<.05) gingen als signifikante

Pradiktoren der psychischen Gesundheit hervor.

Hypothesen 6.1 und 6.2 konnten daher bestatigt werden. Hypothesen 6.3 und

6.4 sind zu verwerfen.
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Modell B Standardfehler B Beta Signifikanz
1 (Konstante) 79,659 4,564 ,000
Stress beim Pendeln -5,277 1,118 -,341 ,000
Dauer der Fahrt 060 030 157 ,046
cependeltwrde 12 S B I
R?=.096 fiir Modell 1 (p<.00)

Tabelle 7: Pradiktoren von psychischer Gesundheit - Multiple Regression Koeffizienten

Eine zweite Regression beschaftigte sich mit der physischen Gesundheit als

Kriteriumsvariable. Wiederum ergab sich ein signifikantes Modell (p<.00, f~=.19,

Power=.99) welches 16% der Varianz erklarte (R?=.16). Als einziger Pradiktor

war der Stress beim Pendeln mit p<.00 signifikant.

Demnach sind die Hypothesen 6.6 — 6.8 zu verwerfen und Hypothese 6.5 kann

angenommen werden.

Modell B Standardfehler B Beta Signifikanz

! (Konstante) 91,246 3,899 ,000
Stress beim Pendeln -5,809 ,955 -,424 ,000
Dauer der Fahrt 026 025 076 313
Tage pro Wgche an denen 986 724 093 175
gependelt wird
Zeitraum in dem schon 126 133 059 345
gependelt wurde

R2=.160 fur Modell 1 (p<.00)

Tabelle 8: Pradiktoren von physischer Gesundheit - Multiple Regression Koeffizienten
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6.1: Je mehr Stress beim Pendeln Personen berichten, desto niedrigere

Werte bezuglich ihrer psychischen Gesundheit berichten sie.

6.2: Je langer die Dauer der Fahrt, umso niedrigere Werte bezuglich ihrer

psychischen Gesundheit berichten die Versuchsteilnehmer.

6.3: Die Anzahl der Jahre, die eine Person schon pendelt hat keinen Einfluss

auf die berichtete psychische Gesundheit.

6.4: Die Anzahl der Tage pro Woche an denen gependelt wird hat keinen

Einfluss auf die berichtete psychische Gesundheit.

6.5: Je mehr wahrgenommenen Stress beim Pendeln Personen angeben, desto

niedrigere Werte bezlglich ihrer physischen Gesundheit berichten sie.

6.6: Die Dauer der Fahrt, die eine Person schon pendelt hat keinen Einfluss auf

die berichtete physische Gesundheit.

6.7: Die Anzahl der Jahre, die eine Person schon pendelt hat keinen Einfluss

auf die berichtete physische Gesundheit.

6.8: Die Anzahl der Tage pro Woche an denen gependelt wird hat keinen

Einfluss auf die berichtete physische Gesundheit.

11.4.5 Verkehrsmittel, Stress und Gesundheit

Um den Einfluss des gewéhlten Verkehrsmittels auf den Stress beim Pendeln
und die psychische und physische Gesundheit zu untersuchen war anfanglich
beabsichtigt worden, eine multivariate Varianzanalyse zu berechen. Da aber die
Voraussetzung der Gleichheit der Kovarianz-Matrizen nicht gegeben war,
musste flr jede abhangige Variable jeweils eine einfache Varianzanalyse

berechnet werden.

Fir jede abhangige Variable wurden drei Gruppen von Pendlerinnen
verglichen: Pendlerlnnen, die ihren Weg zur Arbeit/Ausbildung zu Ful® oder mit
dem Rad zuriicklegten, Pendlerinnen, die dafiir den OPNV verwendeten und

Pendlerlnnen, die ein Kfz benutzten.
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Fir den Stress beim Pendeln konnte ein signifikanter Effekt der verschiedenen
Verkehrsmittel nachgewiesen werden, F(2,221)=4.38, p<.05, r=.2, Power=.76.
Post hoc Tests nach Hochberg's GT2 zeigten dass Fussgangerinnen und
Radfahrerlnnen (M=2.06, SE=.13) weniger Stress beim Pendeln empfanden als
Kfz- (M=2.59, SE=.10) und OPVN-Nutzerinnen (M=2.59, SE=.10). Sowohl fir
physische Gesundheit (F(2,221)=2.221, p>.05), als auch psychische
Gesundheit (F(2,221)=2.86, p>.05) konnte kein signifikanter Effekt der

verschiedenen Verkehrsmittel nachgewiesen werden.

7.1:  Fussgangerinnen und Radfahrerlnnen geben an weniger Stress beim

Pendeln zur empfinden als Kfz- und OPVN-Nutzerinnen

7.2: Es gibt keine Unterschiede bezuglich der physischen Gesundheit in
Abhangigkeit des gewahlten Verkehrsmittels.

7.3: Es gibt keine Unterschiede bezlglich der psychischen Gesundheit in
Abhangigkeit des gewahlten Verkehrsmittels
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12 Diskussion

In der vorliegenden Untersuchung wurde der Einfluss bestimmter
Determinanten der Fahrt zur Arbeit/Ausbildung auf den erlebten Stress beim
Pendeln genauer beleuchtet. Daruber hinaus wurden die Auswirkungen des

Stresses beim Pendeln auf Aspekte von Lebensqualitat untersucht.

12.1 Fragebogen und soziodemografische Daten

Die Erhebung der Daten erfolgte mittels Online-Fragebogen. Durch die Vorgabe
des Fragebogens im Internet ergaben sich gewisse Einschrankungen.
Grundsatzlich war es nur Menschen mit einem Zugang zu einem mit dem
Internet verbundenen PC die Teilnahme an dieser Untersuchung moglich.
Daruber hinaus mussten die Personen auch Uber grundlegende PC-Kenntnisse
verfigen um eine problemlose Navigation auf der zur Befragung erstellten
Homepage zu ermdglichen. Natlrlich war durch die Natur einer schriftlichen

Befragung auch ein grundlegendes Leseverstandnis noétig.

Positive Aspekte des Fragebogens sind, dass die sonst Ublichen Quellen von
Verzerrungen, wie mangelnde Auswertungsobijektivitat und
Testleiterabhangigkeit, durch die Vorgabe im Internet faktisch ausgeschlossen
werden konnen. Die Personen konnten den Fragebogen zu dem, fir sie
optimalen Zeitpunkt bearbeiten und waren dabei an keine minimale oder
maximale Bearbeitungsdauer gebunden. Weiters war es den Testpersonen
moglich, die Beantwortung zu unterbrechen, einen Zwischenstand zu speichern
und zu einem anderen, madglicherweise passenderen Zeitpunkt, den
Fragebogen zu komplettieren. Somit sind Zumutbarkeit und Fairness als

Gutekriterien ausreichend erfiillt.

Das Geschlechterverhdltnis war tendenziell unausgewogen mit 63,8%
weiblichen Versuchsteilnehmerlnnen. Ein Test auf Unterschiede im Alter uber
die Geschlechter ergab ein signifikantes Ergebnis. Die daflr berechnete

EffektgroRe ist jedoch klein. Darlber hinaus konnte in den berechneten
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Regressionen das Alter als nicht signifikanter Pradiktor ausgewiesen werden.
Eine Beeinflussung der gefundenen Ergebnisse durch diesen Altersunterschied

scheint somit unwahrscheinlich.

Mit Sicherheit ist die relativ junge Stichprobe mit einem Durchschnittsalter von
29.7 auf das Internet als Befragungsmedium zurtckzufuhren. Direkt ihm
Zusammenhang mit dem eher niedrigen Alter ist auch die geringe Anzahl der

Jahre in denen schon gependelt wird (im Durchschnitt 3,5 Jahre) zu sehen.

Eine weitere auffallige Variable ist die Anzahl der Umstiege. Es zeigte sich,
dass Personen maximal dreimal pro Fahrt umstiegen. Eine Erklarung daflr
kann sein, dass mehr als drei Umstiege pro Fahrt fir die meisten Personen
wahrscheinlich unzumutbar sind. Personen, welche einer solchen Situation
gegenuberstehen durften meist eine andere Alternative wahlen. Sei es eine
langere Fahrt in Kauf zu nehmen, ein anderes Verkehrsmittel zu benutzen oder
die Anstellung zu wechseln. Genauere Untersuchungen waren nétig, um die

genaue Ursache dieses Deckeneffekts zu ergrinden.

12.2 Testgutekriterien

Fur die meisten Fragebogenanteile konnten gute Reliabilitaten gefunden
werden. Einzig die Subskalen Kontrollmangel beim Pendeln (Cronbach a =
.692) und Vorhersehbarkeit beim Pendeln (Cronbach a = .649) waren unter
dem gemeinhin akzeptierten Wert von a = .70. Kline (1999) bemerkt dazu, dass
wenn es um die Messung von psychologischen Konstrukten geht,
realistischerweise auch Werte kleiner als .70 zu erwarten sind. Dies und die
Tatsache, dass nur jeweils 4 Items die jeweiligen Skalen konstituieren, wobei
die Reliabilitat mit der Anzahl der Items steigt, waren Argument daflr, die
Skalen zur weiteren Verrechnung heranzuziehen. Fir zuklnftige Untersuchung
waren zusatzliche Iltems zur Erfassung von Kontrolle und Vorhersehbarkeit

notig. Damit konnte die Reliabilitat dieser Skalen gestarkt werden.

Zu Uberlegen ware auch, eine Skala fur Stress und Kontrolle beim Pendeln in

Deutsch neu zu konstruieren. Damit kdnnten eventuelle Unzulanglichkeiten bei
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der Ubersetzung entgegengewirkt werden und es wiirde ein testtheoretisch gut

fundiertes Mal} zur Verfugung stehen.

12.3 Stress beim Pendeln

Bezuglich des Stresses beim Pendeln konnten die, in der Literatur bisher
gefundenen Pradiktoren wiederum bestatigt werden. Als starkster Pradiktor flr
den Stress beim Pendeln ging jedoch Kontrolle beim Pendeln hervor. Dieses
Ergebnis steht im Einklang mit zahlreichen Befunden der Stress-Forschung. Es
stellt somit keinen allzu Uberraschenden Befund dar. Verwunderlich ist jedoch
die Tatsache, dass dieser Faktor in der bisherigen Forschung zu Stress beim
Pendeln kaum berucksichtigt wurde. Zukunftige Untersuchungen in diesem
Forschungsfeld sollten diese Variable nach Moglichkeit beachten. Daruber
hinaus sollte geklart werden, welche Determinanten Kontrolle beim Pendeln hat

und wie diese geférdert werden kann.

Weitere wichtige Pradiktoren sind die monatlich verursachten Kosten und die
Dauer der Fahrt. Die Dauer der Fahrt konnte somit, wie bereits von Evans &
Wener (2006) als signifikanter Pradiktor des Stresses beim Pendeln bestatigt
werden. Ein neues Ergebnis ist die Wichtigkeit der Kosten der Fahrt zur Arbeit
als Pradiktor von Stress beim Pendeln. Inwiefern diese Beziehung zu erklaren
ist muss anhand weiterer Untersuchungen noch genauer beleuchtet werden.
Denkbar ware, dass mit steigenden Kosten auch die Erwartungen an das
gewahlte Transportmittel steigen und die Wirkung potentieller Stressoren
dadurch verstarkt wird. Eine weitere Erklarungsmoglichkeit ist, dass die
derzeitige wirtschaftliche Lage, Pendlerinnen sensibler auf Kostenfragen
reagieren lasst und damit auch zu mehr Stress fuhrt, als in Zeiten

wirtschaftlicher Prosperitat.

Zu bemerken ist, dass die Vorhersehbarkeit beim Pendeln als Pradiktor von
Stress nur im zweiten Block der Regression signifikant wird. Es scheint
demnach, dass erst die Konstanthaltung der Variablen im zweiten Block des
Modells es moglich macht, einen signifikanten Einfluss der Variable

Vorhersehbarkeit beim Pendeln abzubilden.
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Insgesamt kann in dieser Untersuchung der Vorhersehbarkeit beim Pendeln
keine so wichtige Rolle fur die Vorhersage von Stress beim Pendeln zugeteilt
werden, wie von Evans et al. (2002) beschrieben. Eine genauere Analyse des
Zusammenhangs zwischen der Anzahl der Umstiege, der Dauer der Fahrt und
der Vorhersehbarkeit und ihrer Wirkung auf Stress beim Pendeln sollte hier

anschlief3en.

Uberraschenderweise konnte kein signifikanter Effekt des Zeitraums in dem
schon gependelt wurde gefunden werden. Dieser Befund wiederspricht der
allgemeingultigen Erkenntnis, dass der Zeitraum in dem man einem Stressor
ausgesetzt ist, eine entscheidende Dimension seiner schadlichen Wirkung
darstellt. Auch Evans und Wener (2006) schlagen vor mdgliche Moderator-

Effekte des Zeitraums in dem schon gependelt wurde genauer zu untersuchen.

Ursprunglich war angenommen worden, dass der Stress beim Pendeln mit der
Zeit aufgrund von Erschopfung und chronischer Auseinandersetzung mit
Stressoren zunehmen mdusse. In dieser Untersuchung zeigte sich sogar ein
umgekehrter Trend, wenn auch nicht signifikant, bei welchem der Stress mit der

Anzahl an Jahren die schon gependelt wurde abnahm.

Eine mdgliche Erklarung flr diesen Befund konnten Selektionseffekte
darstellen, ahnlich den Ergebnisse von Novaco et al. (1990) die fanden, dass
unzufriedene Pendlerinnen eher ihren Arbeitsplatz wechselten und danach eine
hdhere Zufriedenheit zeigten. Es ware denkbar, dass zumindest ein Teil der
Personen die schon seit geraumer Zeit pendeln, dies nur tun, weil sie dadurch
nicht viel Stress erfahren. In diesem Zusammenhang spielen mit Sicherheit
auch Adaptationsprozesse und emotionale Bewaltigungsstrategien eine Rolle
und kénnten mdglicherweise zu einer Verzerrung der tatsachlichen Belastung
durch den Weg zur Arbeit fihren. Flr zukinftige Untersuchungen sollte es, zum
Beispiel im Rahmen einer Langsschnittstudie moglich sein solche Selektions-
und Adaptationsprozesse, anhand von Veranderungen in der Einstellung zum

Pendeln oder Dropout-Raten genauer abzubilden.
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12.4 Pendeln und Gesundheit

Sowohl fur das Mald der psychischen, als auch der physischen Gesundheit
konnte ein signifikanter Effekt des Stresses beim Pendeln gefunden werden.
Die ermittelten Regressionsmodelle konnten 16% und 10% der Gesamtvarianz
erklaren. Dabei darf nicht vergessen werden, dass die im WHOQOL-BREF
erfassten Konstrukte der psychischen und physischen Gesundheit breit
angelegt sind. Als abhangige Variablen sind sie einer Fllle an Einflissen
ausgesetzt. Ahnlich argumentieren Diener, Suh, Lucas und Smith (1999) wenn
sie bemerken, dass fur Male subjektiven Wohlbefindens eher moderate Effekte
zu erwarten sind. Demnach konnte auch ein kleiner Anteil an erklarter Varianz
fur einen isolierten Pradiktor, wie Stress beim Pendeln, als ein ansehnlicher
Effekt angesehen werden kann. Diener und Kollegen (1999) mahnen aber zur
Vorsicht bei der Interpretation von Zusammenhangen der Bewertung einzelner
Lebensdomanen und subjektiven Wohlbefindens, da die Personlichkeit der

einzelnen Personen diese Beurteilungen beeinflussen kann.

Kein Einfluss auf physische als auch psychische Gesundheit konnte fur die
Tage pro Woche, oder den Zeitraum in dem schon gependelt wurde
nachgewiesen werden. Dies steht abermals im Widerspruch zu der Erkenntnis,
dass Dauer der Einwirkung eines Stressors und seine Periodizitat die Wirkung
eines Stressors moderiert. Wie fur Stress beim Pendeln kdnnen auch hier
bezlglich des nicht vorhandenen Zusammenhangs Selektionsprozesse,
Adaptationsprozesse und eine Zunahme an emotionalen

Bewaltigungsstrategien als Grunde angefuhrt werden.

Untersuchungen sollten zu Erfassung gesundheitlicher Folgen des Stresses
beim Pendeln in Zukunft vielleicht auf spezifischere Malie zuruckgreifen.
Denkbar ware es physiologische MalRe wie den Cortisolspiegel im Speichel, wie
von Evans et al. (2002) zu verwenden. Ein physiologisches Mal} bietet den
Vorteil, dass es fur subjektive Verzerrungen durch Adaptation und emotionale
Bewaltigungsstrategien weniger anfallig ist. Mit Hilfe solcher Male fiur
unabhangige und abhangige Variablen ware es moglich, die physiologischen
Mechanismen von Stress beim Pendeln genauer zu erfassen und die

gesundheitlichen Folgen dieses auch genauer abzubilden. Die hier verwendete
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Skala zum Stress beim Pendeln stellt grundsatzlich ein gutes Mal fur den
Stress beim Pendeln dar und stellte keine Einschrankung dieser Arbeit dar.
Dies stellt keine Einschrankung dieser Arbeit dar, insbesondere aufgrund des
Umstands, dass in den Untersuchungen in denen diese Skala zum Stress beim
Pendeln Verwendung fand, fir dieses psychologische Mal}, als auch flr parallel
vorgegebene physiologische Malde dieselben Effekte gefunden werden konnten
(Evans et al., 2002).

12.5 Pendeln und soziale Beziehungen

Diese Untersuchung konnte zeigen, dass der Stress beim Pendeln einen
signifikanten Einfluss auf die Zufriedenheit mit sozialen Beziehungen hat.
Dieser Zusammenhang kann vielleicht durch den Umstand erklart werden, das
Pendlerinnen den erlebten Stress nicht an der Turschwelle zurtcklassen
kénnen. Der Weg zur oder von der Arbeit kostet Ressourcen, welche dann fur
Partnerln, Familie und Freunde fehlen. Eine vorsichtige Bestatigung dieser
Vermutung konnten die Arbeit von Wener et al. (2005) darstellen, in der sie von
einer Ubertragung von Belastungen durch das Pendeln in den Arbeitsbereich

berichten.

In diesem Zusammenhang ist ein weiteres interessantes Ergebnis von Wener et
al. (2005) zu nennen. Sie fanden, dass insbesondere Mutter mit Kindern im
Haushalt von Verbesserungen auf inrem Arbeitsweg profitierten. Die Erklarung
die sie dafur fanden ist, dass die so genannten ,working moms* sowohl auf dem
Hinweg als auch auf dem Rickweg unter Zeitdruck stehen. Zum einem um
punktlich zur Arbeit zu gelangen, zum anderen um sich rechtzeitig um die

Kinder zu kimmern.

In diesem Sinne wurde in dieser Studie versucht zu bestimmen ob Mutter und
Vater mit Kindern im Haushalt eine erhdhte Vulnerabilitat bezuglich des
Stresses beim Pendeln aufweisen. Da aber auch Personen, die sich neben
ihrer Arbeit um pflegebedurftige Angehdrige kimmern einer ahnlichen
zusatzlichen Belastung ausgesetzt sind, wurden diese ebenfalls mit den Eltern

in einer Gruppe zusammengefasst.
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Die vorliegende Arbeit konnte keine Effekte fir Pendlerlnnen mit Kind und/oder
pflegebedurftigen Angehorigen in Bezug auf den Stress beim Pendeln finden.
Dieser Umstand kann wahrscheinlich auf die geringe Anzahl von solchen
Personen zurtckgefuhrt werden und zukinftige Studien sollten darauf abzielen
eine ausreichend grof3e Gruppe von Personen mit zusatzlichen sozialen
Belastungen zur Untersuchung von moglichen Unterschieden mit

einzuschliel3en.

12.6 Verkehrsmittel, Stress und Gesundheit

Ein Effekt des gewahlten Verkehrsmittels konnte nur fir den erlebten Stress
beim Pendeln gezeigt werden. Hier unterschieden sich Fu3gangerlnnen und
Radfahrerinnen von OPNV- und Kfz-Nutzerlnnen. Dieses Ergebnis ist
besonders hervorzuheben in Anbetracht der Zusammensetzung der Skala zum

Stress beim Pendeln.

Die Skala enthalt neben den ltems zu Stress auch Items zur Anstrengung. Nun
ware anzunehmen, dass Fortbewegungsarten, wie Radfahren und Zuful3gehen
ein hoheres Mald an physischer Aktivitat verlangen und somit auch als
anstrengender empfunden werden. Die gefundenen Unterschiede zeichnen

aber ein gegenteiliges Bild.

Eine Erklarung fur diesen Befund konnte im Sinne der von Gatersleben und
Uzzel (2007) gefundenen Ergebnisse, eine gewisse Balance zwischen
Anspruchen durch den Weg zur Arbeit und gleichzeitiger Entspannung durch
die gewahlte Fortbewegungsart, sein. Der Weg zur Arbeit/Ausbildung zu Fuf}
oder per Fahrrad stellt anscheinend eine optimale Variante dar, bei welcher der
entstehende Stress durch die positiven Aspekte der gewahlten

Fortbewegungsart kompensiert wird.

Keinen Unterschied scheint es zwischen Nutzerlnnen des 6ffentlichen Verkehrs
und Kfz-Nutzerlnnen zu geben. Dies steht im Widerspruch zu den von Wener et
al. (2006) gefundenen Ergebnissen wonach Kfz Nutzerlnnen mehr Stress beim
Pendeln berichten. Maoglicherweise ist dies auf die doch relativ grof3en

Unterschiede nordamerikanischer und europaischer Verkehrskontexte
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zuruckzufihren. Auch wenn der private Kfz-Gebrauch in Amerika deutlich
uberentwickelt ist, sind die Bedingungen fur die Fahrt zur Arbeit in Europa, aber
insbesondere in Osterreich deutlich besser. Verkehrsiiberlastungen, wie sie auf
amerikanischen Pendlerrouten der Regelfall, sind in Osterreich eher die
Ausnahme. In diesem Sinn ware auch bei nationalen beschrankten
Untersuchungen wichtig eine Einheitlichkeit der gewahlten Verkehrskontexte zu
gewabhrleisten oder zumindest mogliche Unterschiede zu erfassen.

Fur psychische und physische Gesundheit konnten keine Effekte des gewahlten
Verkehrsmittels nachgewiesen werden. Wiederum gilt zu betonen, dass
psychische und physische Gesundheit in der Form, in der sie in dieser
Untersuchung erfasst wurden, sehr breite abhangige Variablen darstellen. Die
Erfassung physiologischer Malle von Gesundheit konnte diesen

Zusammenhang moglicherweise besser abbilden.

12.7 Schlussfolgerungen fir eine nachhaltige und gesundheits-

fordernde Mobilitatsentwicklung

Die folgend dargestellten Empfehlungen sind nicht nur fir Pendlerinnen
sondern fur alle Verkehrsteilnehmerlnnen im selben Ausmal} gultig. Im Sinne
einer Forderung von nachhaltiger Mobilitat soll in der Folge auf
Verbesserungsvorschlage fur den offentlichen Verkehr, Radfahren und das zu

Fuld gehen eingegangen werden.

Diese Untersuchung konnte zeigen, dass der erlebte Stress beim Pendeln, in
hohem Mal} von einigen wenigen Faktoren abhangt. Eine wesentliche Rolle
spielen dabei die Kontrolle am Weg zur Arbeit, die Kosten des Weges zur Arbeit
und die Dauer der Fahrtt Wenn das Ziel einer nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung die Férderung des offentlichen Verkehrs ist, muss dieser

Befund besondere Berilicksichtigung finden.

Verkehrsmittel des Offentlichen Verkehrs bieten aus offensichtlichen Griinden
nur begrenzte Moglichkeiten der individuellen Kontrolle. Im Gegensatz zu einem

Privat-Kfz kdnnen grundlegende Determinanten der Fahrt, wie Fahrtrichtung,
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Geschwindigkeit und Abfahrtszeit nur begrenzt bis gar nicht kontrolliert werden.
Ebenso unkontrollierbar ist mit wem man das Verkehrsmittel teilt. Wie also kann

angesichts einer so beschrankten Ausgangslage die Kontrolle erhéht werden?
Beispielhaft mochte ich wenige Vorschlage nennen:

e Eine Verdichtung des Streckennetzes konnte die Wahlimaoglichkeit von
Pendlerlnnen steigern und somit das Kontrollvermégen von

Pendlerlnnen starken.

e Kdurzere Intervalle der Verkehrsmittel fordern eventuell eine individuellere
Gestaltung von Abfahrtszeit und Ankunftszeit und damit auch die

Kontrolle Uber den Arbeitsweg.

e Unmittelbares Feedback bei Storungen geben dem Kunden die
Maglichkeit schneller und zeiteffizienter zu reagieren und die seine Wege

selbstbestimmter zu gestalten.

Ersichtlich ist, dass all diese Veranderungen der Pendlerln ermdglichen
wurden, ihren Arbeitsweg bestmdglich zu individualisieren. Diesem Prinzip liegt
die Uberlegung zugrunde, dass mit der Summe an Entscheidungsalternativen,
die einer Person bei der Gestaltung ihrer Wege zur Verfigung stehen, die

Kontrolle zunimmt.

Im Anfangs erwahnten Projekt ITSworks geht es um die Implementierung eines
neuen  Verkehrsroutenplaners  welcher  Echtzeit-Verkehrsinformationen
bereitstellt. Genau mittels eines solchen Routenplaners kann die Kundin
Kontrolle vermittelt werden. Die Nutzerin kann Uber eine Abfrage, die fir sie
bestmogliche Route finden und dabei aktuelle Umstande berucksichtigen.
Essentiell erscheint aber, dass diese Daten auch unterwegs abrufbar sind. Im
Idealfall kbnnen so Fahrgaste bei einer Unterbrechung der Fahrt, auf ihrem
mobilen Endgerat unmittelbar Grund und ungefahre Dauer erfahren und
daraufhin entscheiden ob sie die Verzogerung in Kauf nehmen, oder aber eine
neue Verkehrsverbindung suchen wollen. Dies wirde hdchstwahrscheinlich zu
mehr Kontrolle fihren und damit deutlich die Belastung flr Pendlerinnen, als
auch den Rest der Verkehrsteilnehmer senken. In diesem Sinne kann der hier

vorliegenden Stichprobe, welche mittels Online-Fragebogen gewonnen wurde,
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moglicherweise mehr Relevanz beigemessen werden, da vermutlich genau
jener Teil der Bevdlkerung gut abgebildet wurde, welcher einen solchen

Routenplaner nutzen und davon profitieren wurde.

Eine weiterer wichtiger Aspekt, der aber noch weiterer Untersuchungen bedarf,
sind die Kosten die fur die Pendlerln entstehen. In dieser Untersuchung konnte
gezeigt werden, dass der Stress beim Pendeln mit den Kosten flr das Pendeln
wachst. Demnach sollten Dienstleistungen des 6ffentlichen Verkehrs mdglichst
preisgunstig gestaltet werden. Ein ,Einfrieren der Preise auf ihrem jetzigem
Stand oder gar eine Reduktion kdnnte sowohl den Stress fur Pendlerlnnen
reduzieren, als auch einen wertvollen Wettbewerbsvorteil gegenuber dem

motorisiertem Individualverkehr weiter ausbauen.

Daruber hinaus, scheint eine Verkurzung der Dauer der Fahrt zu Arbeit von
enormer Wichtigkeit. Dies kann ebenfalls durch ein dichteres Streckennetz,
welches direktere Verbindungen und damit kirzere Verbindungen erlaubt,
erreicht werden. Grundsatzlich koénnten auch schnellere Verkehrsmittel
bereitgestellt werden. Eine Optimierung des Streckennetzes scheint aber
Okonomischer und zumindest gleich sinnvoll. Dartber hinaus bietet sie den

gleichzeitigen Vorteil moglicherweise auch die Kontrolle zu erhdhen.

Die ,gesundeste” Alternative fur den Weg zur Arbeit stellt die Fortbewegung per
Fahrrad oder zu Ful® dar. Nutzerlnnen dieser Art von Fortbewegung geben
weniger Stress beim Pendeln an. Daruber hinaus stellt die tagliche physische
Aktivitat per se schon eine gesundheitsforderliche MalRnahme dar.
Malnahmen, wie die in Wien gratis zur Verfugung gestellten Citybikes stellen
einen wichtigen Schritt in Richtung Forderung gesunder Fortbewegungsarten

dar.

Aufbauend auf dieser Arbeit kbnnen zusammenfassend folgende Kernpunkte

einer Starkung nachhaltiger Mobilitat genannt werden:
e Erhohung der Kontrolle
e Senken bzw. ,Einfrieren der Kosten

e Verklrzen der Fahrtzeiten
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e Forderung von aktiven Transportalternativen

Das vielleicht utopische Endziel dieser Malnahmenvorschlage ware eine
Mobilitat, welche den Ansprichen der Umwelt und der Menschen
gleichermallen gerecht wird und wieder zusammenflihrt was eigentlich nicht zu

trennen

12.8 Kritik

Folgend sollen Kritikpunkte dieser Untersuchung besprochen werden. Ein
Hauptkritikpunkt ist wohl die gewahlte Methode der Online-Befragung. Es ist
unwahrscheinlich, dass damit eine reprasentative Stichprobe aller Pendlerlnnen
in Osterreich gewonnen werden kann. Probleme diesbeziiglich beziehen sich
vor allem auf das Alter der Versuchspersonen. Ein weiterer Kritikpunkt in Bezug
auf die Zusammensetzung der Stichprobe ist die Heterogenitat in Bezug auf die
Herkunft der Versuchspersonen. Es ist hoch wahrscheinlich, dass die
verschiedenen Lebenskontexte (Stadt, Land) einen Einfluss auf Lebensqualitat
und Mobilitat haben. In diesem Sinne ware eine Untersuchung dieser moglichen
Einflussquellen ratsam. Weiters ist zu erwahnen, dass fur den Fragebogen
.forced choice“ Antwortoptionen vorgegeben wurden welche bei den
Testpersonen zu Reaktanz flihren kénnen. Darlber hinaus ist die Lange der
Befragung, trotz der Moglichkeit einer Unterbrechung und Fortsetzung zu
spaterem Zeitpunkt kritisch zu sehen. Insgesamt ist das verwendete
Untersuchungsinstrument insbesondere in Bezug auf die Zumutbarkeit

verbesserungswurdig.

Die gefundenen Ergebnisse basieren zur Ganze auf selbst berichteten Malken.
Eine objektivere Erfassung der in die Untersuchung eingegangenen Variablen
ware eine Aufwertung der Resultate. Stress als selbst berichtetes Mald zu
erfassen bringt den Nachteil von subjektiven Verzerrungen aufgrund bereits
oben ausgefuhrter Ursachen, wie Adaptationsprozessen oder emotionalen
Bewaltigungsstrategien. Selbiges gilt nattrlich fur das Mal} zur Lebensqualitat.
Daruber  hinaus ist unklar in  welchem Ausmall es den
Untersuchungsteilnehmerlnnen moglich war Variablen wie die Dauer des
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Weges zur Arbeit oder die Kosten des Weges zur Arbeit richtig einzuschatzen.
Es besteht die Gefahr, dass Personen welche den Weg zur Arbeit als
besonders belastend empfinden eine Tendenz aufweisen bestimmte
Charakteristika des Weges ihrer Empfindung nach zu verzerren. In Bezug auf
subjektive Verzerrungen ware es auch interessant zu erfassen welche Rolle
Bewaltigungsstrategien bezuglich des Ausmales an Stress beim Pendeln.
Diese wichtige Komponente der Entstehung von Stress konnte, aufgrund der
Schwierigkeit der Entwicklung einer Skala zur Erfassung von
Bewaltigungsstrategien, leider nicht mit bertcksichtigt werden. Fur zukinftige
Untersuchungen sollte auf jeden Fall versucht werden diesen bedeutenden

Faktor bei der Genese von Stress beim Pendeln zu beachten.
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13 Zusammenfassung

Eine Reihe von Untersuchungen konnte mit Hilfe psychologischer, als auch
physiologischer Malde zeigen, dass der Weg zur Arbeit Belastungen mit sich
bringt die zu Stress flhren. Als psychologisch bedeutsam erwiesen sich dabei
die Variablen Vorhersehbarkeit beim Pendeln und die Dauer des Weges zur
Arbeit. Das Anliegen der vorliegenden Untersuchung ist es Stressoren beim
Pendeln mit Hilfe eines psychologischen Zuganges mdglichst umfassend
abzubilden. DarlUber hinaus wird abgeklart inwiefern sich der erlebte Stress auf
gesundheitsbezogene Lebensqualitdt und die Zufriedenheit mit sozialen
Beziehungen auswirkt.

Zu diesem Zweck wurde im Fruhjahr 2010 mit Hilfe von Lime-Survey eine
Onlinebefragung an 224 Pendlerinnen durchgefihrt. Vorgegeben wurden (1)
drei Skalen zu Stress, Kontrolle und Vorhersehbarkeit beim Pendeln, (2) der
WHOQoL-Bref Fragebogen zur Lebensqualitat, (4) spezifische Fragen zur

Charakterisierung des Weges zur Arbeit und (5) soziodemografischen Daten.

Als wichtigste drei Pradiktoren von Stress beim Pendeln konnten Kontrolle beim
Pendeln, die Kosten des Arbeitsweges und die Dauer der Fahrt bestatigt
werden. Weiters konnte gezeigt werden, dass der Stress beim Pendeln einen
signifikanten Einfluss auf die berichtete physische und psychische Gesundheit
hat. Daruber hinaus war auch die Zufriedenheit mit sozialen Beziehungen
signifikant durch den Stress beim Pendeln beeinflusst. Radfahrerlnnen und
FuRgangerinnen berichteten signifikant weniger Stress beim Pendeln als
Nutzerlnnen des offentlichen Verkehrs oder eines Kfz. Hypothetisierte
Zusatzbelastungen fur Pendlerinnen mit Kind im Haushalt und/oder
plegebedurftigen Angehorigen konnten nicht bestatigt werden. Ebenso war
keine erhohte Vulnerabilitdt fur Stress beim Pendeln bei Personen in einer
Beziehung nachzuweisen. Folgende Abbildung soll einen Uberblick Uber die

Hauptergebnisse dieser Untersuchung geben.

Als neues Ergebnis dieser Untersuchung erwies sich der Einfluss von erlebter
Kontrolle und der Kosten des Arbeitsweges auf den erlebten Stress beim

Pendeln. Diese Faktoren sollten bei mobilitatspolitischen Malinahmen jedenfalls
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berlcksichtigt werden, da der erlebte Stress beim Pendeln sogar in den Bereich
der Lebensqualitat hinein Wirkungen zeigt. Folgende Abbildungen sollen einen

kurzen Uberblick iber die wichtigsten Ergebnisse geben

Kontrolle beim Pendeln Kosten des
Arbeitsweges

Dauer der Fahrt

Stress beim
Pendeln
(Evans,

Wener &
Phillips, 2002)

Verkehrsmittel

Abbildung 8: Uberblick Ergebnisse I
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Stress
beim
Pendeln

Zufriedenheit mit Gesundheitsbezogene
sozialen Beziehungen Lebensqualitat

Abbildung 9: Uberblick Ergebnisse IT
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Aufbauend auf dieser Arbeit kbnnen zusammenfassend folgende Kernpunkte
einer Reduzierung von Stress beim Pendeln und Starkung nachhaltiger

Mobilitat genannt werden:

Erhéhung der Kontrolle

Senken bzw. ,Einfrieren” der Kosten

VerklUrzen der Fahrtzeiten

Forderung von aktiven Transportalternativen
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Anhang

Abstract Deutsch

Unter Anwendung von sowohl psychologischen, als auch physiologischen
Untersuchungsansatzen wurde wissenschaftlich bestatigt, dass der Weg zur
Arbeit Belastungen mit sich bringt die zum Erleben von Stress fuhren. Als
psychologisch bedeutsam erwiesen sich dabei die Variablen Vorhersehbarkeit
beim Pendeln und die Dauer des Weges zur Arbeit. Das Anliegen der
vorliegenden Untersuchung ist es Stressoren beim Pendeln mit Hilfe eines
psychologischen Zuganges mdglichst umfassend abzubilden. Darlber hinaus
wird abgeklart inwiefern sich der erlebte Stress auf gesundheitsbezogene
Lebensqualitat und die Zufriedenheit mit sozialen Beziehungen auswirkt. Zu
diesem Zweck wurde im Fruhjahr 2010 mit Hilfe von Lime-Survey eine
Onlinebefragung an 224 Pendlerinnen durchgefihrt. Vorgegeben wurden (1)
drei Skalen zu Stress, Kontrolle und Vorhersehbarkeit beim Pendeln, (2) der
WHOQoL-Bref Fragebogen zur Lebensqualitat, (4) spezifische Fragen zur
Charakterisierung des Weges zur Arbeit und (5) soziodemografischen Daten.
Als die drei wichtigsten Pradiktoren von Stress beim Pendeln konnten
regressionanalytisch die Kontrolle beim Pendeln, die Kosten des Arbeitsweges
und die Dauer des Weges zur Arbeit bestatigt werden. Weiters konnte wieder
unter Anwendung von regressionsanalytischen Auswertungen gezeigt werden,
dass der erlebte Stress beim Pendeln einen signifikanten Einfluss auf die
berichtete physische und psychische Gesundheit hat. Darliber hinaus war auch
die Zufriedenheit mit sozialen Beziehungen signifikant durch den Stress beim
Pendeln beeinflusst. Varianzanalytische Berechnungen konnten zeigen, dass
Radfahrerlnnen und FuBgangerinne signifikant weniger Stress beim Pendeln
erleben, als Nutzerlnnen des offentlichen Verkehrs oder eines Kfz. Als neues
Ergebnis dieser Untersuchung erwies sich der Einfluss von erlebter Kontrolle
und der Kosten des Arbeitsweges auf den erlebten Stress beim Pendeln. Diese
Faktoren sollten bei mobilitatspolitischen MaRnahmen jedenfalls berlcksichtigt
werden, da der erlebte Stress beim Pendeln sogar in den Bereich der
Lebensqualitat hinein seine Wirkungen zeigt.

Schlusselworter:
Arbeitsweg, Pendeln, Stress, Lebensqualitat, soziale Beziehungen, Mobilitat
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Abstract English

Utilizing both psychological, and physiological research approaches it has been
confirmed that commuting leads to the experience of stress. On a
psychological level variables such as the predictability of the commute and the
duration of the commute were shown to be of particular importance for the
genesis of commuting stress. The purpose of this study is to comprehensively
examine the relative importance of multiple determinants of commuting stress.
Furthermore it is investigated to what extent the experienced stress affects
health-related quality of life and satisfaction with social relations. For this
purpose, in spring 2010 an online survey using Lime Survey was conducted
(n=224). Three scales measuring stress, control and predictability when
commuting (1), the WHOQOL-Bref (2) and specific questions to characterize
the way to work (3) and collect socio-demographic data (4) were administered.
Mutliple Regression was carried out and confirmed control on the commute,
costs of the commute and duration of the commute as most important predictors
of commuting stress. Further Multiple Regression showed that satisfaction with
social relation, as well as reported physical and mental health were significantly
influenced by commuting stress. ANOVA showed that cyclists and pedestrians
experience significantly less stress while commuting than users of public
transport or a car. An Innovative finding of this study is the importance of control
on the commute and the cost of the commute as determinants of commuting
stress. These factors should be considered for future mobility policies. Even
more so, as spillover-effects into other areas of life were confirmed.

Key words:
Commuting, Stress, Quality of Life, Social relationships, Mobility
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Fragebogen — Export aus Lime-Survey

Pendlerbefragung - Untersuchung bei PendlerInnen Page 1 of 19

Untersuchung bei PendlerInnen

<l--[if vml}-->
Liebefr Teilnehmerin,

Mein Name ist Robert Sposato und ich studiere Psychologie an der Universitat Wien.
Ich darf Sie bitten an einer wissenschaftlichen Studie zum Alltag von Pendlerlnnen im Rahmen meiner Diplomarbeit am Institut fiir psychologische
Grur schung an der Uni itat VWien teilzt nen. Die Befragung wird etwa 15 Minuten in Anspruch nehmen.

Bitte lesen Sie sich die Fragen genau durch und beantworten Sie diese sorgféltig. Beantworten Sie die Fragen alleine und méglichst spontan. Es gibt keine
“"richtigen” oder "falschen" Antworten, allein lhre personliche Meinung zéhlt. Bitte beachten Sie, dass nur mit verlasslichen Daten folgerichtige Schliisse
gezogen werden kénnen. Der Erfolg dieser Untersuchung héngt somit entscheidend von Ihrer Mithilfe abl

Ihre Angaben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt, nicht an Dritte weiter gegeben und ausschlieBlich zum Zwecke dieser
wissenschaftlichen Untersuchung verwendet.

Diese Umfrage enthalt 37 Fragen.

I

Folgend stelle ich [hnen nun einige grundlegende Fragen zu ihrer Person und ihren Lebensumstéanden.

1 Bitte geben Sie ihr Geschlecht an: *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O weiblich
O mannlich

2 Bitte geben Sie Ihr Alter an: *

Bitte schreiben Sie lhre Antwort hier

[ ]

3 Bitte geben sie Ihre hichste abgeschlossene Schulbildung an: *

Bitte wéhlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O Pichtschule

Lehre oder Berufsschule
Matura
Fachhochschulabschluss

Universitatsstudium

O 0000

Sonstiges

4 Bitte geben Sie ihren derzeitigen Beruf an: *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O selbstandig
O Angestellte/r
O Leitendefr Angestellte/r

http:/www.unet.univie.ac.at/~a0302460/limesurvey/admin/admin.php ?action=showpr... 20.05.2010
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Beamte/r
Leitende/r Beamte/r

Facharbeiterfin

Schiilerfin

Lehre oder Berufsschule, In Ausbildung

OO0 OO0

Student/in, Dissertant/fin

5 Siesind ... *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O .. verheiratet/in einer Beziehung.

O ... in keiner Beziehung

6 Haben sie Kinder? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

OJa

O Nein

7 Wieviele Kinder unter 16 Jahren leben in Ihrem Haushalt? *

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfullt sind:
° Die Antwort war "Ja' bei Frage '6 [Kinder]' { Haben sie Kinder?)

Bitte schreiben Sie lhre Antwort hier

[ ]

8 Sind Sie alleinerziehend? *

Beantworten Sie diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:
° Die Antwort war "Ja' bei Frage '6 [Kinder]' { Haben sie Kinder?)

Bitte wihlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O Ja
O Nein

9 Kiimmern Sie sich auBerhalb ihres Berufes und abgesehen von ihren Kindern
um andere Personen (Pflegebediirftige Angehdrige, etc.)? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O Ja
O Nein

http://www.unet.univie.ac.at/~a0302460/limesurvey/admin/admin. php?action=showpr... 20.05.2010
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II

Im Folgenden geht es um lhre Wege zur Arbeit bzw. Ausbildungsstétte.

10 Ich pendle ... *

Bitte Ihre Antwort(en) hierher schreiben

von meinem VWohnort in

[ ]

zu meiner Arbeit/Ausbildungsstatte in

11 Wie lange pendeln Sie schon zu Ihrer Arbeit/Ausbildungsstitte? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O <4 Monate
O 5-8 Monate
1 Jahr

2 Jahre
3 Jahre
4 Jahre
5 Jahre
6 Jahre
7 Jahre
8 Jahre
9 Jahre
10 Jahre
11 Jahre
12 Jahre
13 Jahre
14 Jahre
15 Jahre
16 Jahre
17 Jahre
18 Jahre
19 Jahre
20 Jahre
21 Jahre
22 Jahre
23 Jahre
24 Jahre
25 Jahre
26 Jahre
27 Jahre
28 Jahre
29 Jahre

loRoleoNoNoRoRoRoRoRoNoNo o eRoRoRoNoRoNoRoRoNoRONORONORONONS,

30 Jahre
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31 Jahre
32 Jahre
33 Jahre
34 Jahre
35 Jahre
36 Jahre
37 Jahre
38 Jahre
39 Jahre
40 Jahre
41 Jahre
42 Jahre
43 Jahre
44 Jahre
45 Jahre
46 Jahre
47 Jahre
48 Jahre
49 Jahre

[CHOROGNORCEORONONOROHNONORONONCHCORORONORO)]

50 Jahre

12 Wie lange pendeln Sie schon auf Ihrer derzeitigen Strecke zur
Arbeit/Ausbildungsstitte? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O <4 Monate
5-8 Monate
1 Jahr

2 Jahre
3 Jahre
4 Jahre
5 Jahre
6 Jahre
7 Jahre
8 Jahre
9 Jahre
10 Jahre
11 Jahre
12 Jahre
13 Jahre
14 Jahre
15 Jahre
16 Jahre
17 Jahre
18 Jahre
19 Jahre
20 Jahre
21 Jahre

[CRORONORORORCRONONONORONCHONORORONONORORORORO)

22 Jahre
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23 Jahre
24 Jahre
25 Jahre
26 Jahre
27 Jahre
28 Jahre
29 Jahre
30 Jahre
31 Jahre
32 Jahre
33 Jahre
34 Jahre
35 Jahre
36 Jahre
37 Jahre
38 Jahre
39 Jahre
40 Jahre
41 Jahre
42 Jahre
43 Jahre
44 Jahre
45 Jahre
46 Jahre
47 Jahre
48 Jahre
49 Jahre

CHONORORCRCRCRONORONORONONONONONCHONOROCRONONCHORORONONRO)]

50 Jahre

13 An wie vielen Tagen in der Woche pendeln Sie auf ihrer derzeitigen Strecke
zur Arbeit/Ausbildungsstatte? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O
O
O
O
(@]

N ® s W N

14 Wie viele Kilometer betrdgt Ihr Weg zur Arbeit/Ausbildungsstitte? *

Bitte schreiben Sie lhre Antwort hier

[ 1

15 Wie lange brauchen Sie fiir Ihren Weg zur Arbeit/Ausbildungsstitte? *

Bitte schreiben Sie lhre Antwort hier

http://www.unet.univie.ac.at/~a0302460/limesurvey/admin/admin.php ?action=showpr... 20.05.2010

129



130

Pendlerbefragung - Untersuchung bei PendlerInnen Page 6 of 19

L 1

16 Wie hoch sind ihre Kosten fiir den Weg zur Arbeit/Ausbildungsstitte pro
Monat? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O bis 73 Euro
(O 74-145 Euro

O 146-218 Euro
O 219-290 Euro
O Uber 290 Euro

17 Wie hoch ist Ihr durchschnittliches Einkommen? *

Bitte wihlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O Bis 700 Euro
O 701-1000 Euro
O 1001-1500 Euro
O 1501-2000 Euro
O 2001-2500

O Uber 2500 Euro

18 Wie oft steigen Sie auf Ihrem tdglichen Weg zur
Arbeit/Ausbildungsstitte (eine Richtung) um? Als Umstiege gelten alle
Wechsel zwischen Verkehrsmitteln (z.B. Wechsel zwischen Auto und Bahn)
und Umstiege innerhalb eines Verkehrsmittels (z.B. Wechsel der U-Bahn
Linie), FuBwege sind ausgenommen, *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

10x und mehr
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III

19 Es folgt nun eine Liste von Fortbewegungsarten. Reihen Sie diese nun nach
der zeitlichen Dauer der Nutzung auf Ihrem tdglichen Weg zur
Arbeit/Ausbildungsstitte. Klicken sie dazu zuerst auf die von IThnen am Weg
zur Arbeit am léngst genutzte Fortbewegungsart, folglich auf die am
zweitldngsten Genutzte, usw.

Reihen Sie nur jene Verkehrsmittel, die sie auch tatsichlich verwenden.

Bitte nummerieren Sie jede Box in der Reihenfolge Ihrer Priferenz, beginnen mit 1 bis 9

2u FuBb

Rad

PKW als Fahrer
PKW als Beifahrer
MopedMotorrad
Bahn/Schnellbahn
Regionalbus

U-Bahn

StraBenbahn/Bus innerstadtisch

20 Welche Informationsquellen nutzen Sie zur Planung ihres Weges zur
Arbeit?
(Mehrfachantworten maglich) *

Bitte wéhlen Sie die zutreffenden Punkte aus und schreiben Sie einen Kommentar dazu:

[] online Fahrplanauskunft oder Routenplaner

O Navigationsgerat

[[] Mobiles Gerat (z.B. Handy, Laptop usw.)

D Sonstiges

[ keine
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v

Es folgen einige Fragen zu ihrer Lebensqualitat.
Bitte lesen Sie jede Frage, Uberlegen Sie, wie Sie sich in den vergangenen zwei Wochen geflhit haben, und
kreuzen Sie die Zahl auf der Skala an, die fiir Sie am ehesten zutrifft.

21 *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort flr jeden Punkt aus:

Sehr
Schlecht Schlecht Mittelmafig Gut Sehr Gut
Wie wiirden sie
inre Lebensqualitat O Q Q QO O
beurteilen?
22 *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Weder
Zufrieden
Sehr noch Sehr
unzufrieden Unzufrieden unzufrieden Zufrieden Zufrieden

Wie zufrieden sind

Sie mit ihrer o O O o) o
Gesundheit?

23 *

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Uberhaupt )

nicht Ein wenig Mittelmarig Ziemlich Aulerst
WWie stark werden
Sie durch
Schmerzen daran
gehindert,
notwendige Dinge
Zu tun?
Wie sehr sind Sie
auf medizinische
Behandlung
angewiesen, um
das tégliche Leben
2U meistern?
Wie gut kdnnen Sie
Ihr Leben 0] O O 9] o
genieien?
Betrachten Sie Ihr
Leben als sinnvoll?
Wie gut kdnnen Sie
sich konzentrieren? o o © <
\Wie sicher filhlen
Sie sich in lhrem (@] O Q Q O
taglichen Leben?

Wie gesund sind die

o o o O o

O
o
O
O
O
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Umweltbedingungen
in lhrem @] O O o] O
Wohngebiet?
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24 In den folgenden Fragen geht es darum, in welchem Umfang Sie widhrend
der vergangenen zwei Wochen bestimmte Dinge erlebt haben oder in der
Lage waren, bestimmte Dinge zu tun. *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Uberhaupt B

nicht Eher nicht Halbwegs Uberwiegend Villig
Haben Sie genug
Energie fiir das o] 9] (@] 9] Q
tégliche Leben?
Kénnen Sie ihr
Aussehen O O O 9] O
akzeptieren?
Haben Sie genug
Geld um ihre
Bediirfnisse O
etfiillen zu
kénnen?
Haben Sie Zugang
ZU den
Informationen, die O O O O O
Sie fiir das tégliche
Leben brauchen?
Haben Sie
ausreichend
Méglichkeiten zu
Freizeitaklivitaten?

o
o
o
(9]

25 ¥

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort flr jeden Punkt aus:

Sehr
Schlecht Schlecht Mittelmafig Gut Sehr Gut
\Wie gut kdnnen Sie o o o o o

sich fortbewegen?

26 In den folgenden Fragen geht es darum, wie zufrieden, gliicklich oder gut
Sie sich wihrend der vergangenen zwei Wochen hinsichtlich verschiedener
Aspekte ihres Lebens gefiihlt haben. *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Weder
Zufrieden
Sehr noch Sehr
unzufrieden Unzufrieden unzufrieden Zufrieden zufrieden

Wie zufrieden sind

Sie mit ihrem o O O o O
Schlaf?

Wie zufrieden sind

Sie mit ihrer o o Q o @

Fahigkeit,
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alltagliche Dinge

erledigen zu

kénnen?

Wie zufrieden sind

Sie mit ihrer O O () O O
Arbeitsfahigkeit?

Wie zufrieden sind

Sie mit sich O @} O O @]

selbst?
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27 %

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort flr jeden Punkt aus:

Weder
zufrieden
Sehr noch
unzufrieden Unzufrieden unzufrieden
Wie zufrieden sind
Sie mit ihren pe
persénlichen o o o
Beziehungen?
Wie zufrieden sind
Sie mit Ihrem @]
Sexualleben?
Wie zufrieden sind
Sie mit der
Unterstiitzung durch
ihre Freunde
Wie zufrieden sind
Sie mit ihren Q
Wohnbedingungen?
Wie zufrieden sind
Sie mit Ihren
Méglichkeiten,
Gesundheitsdienste
in Anspruch nehmen
Zu kénnen?
Wie zufrieden sind
Sie mit den
Beforderungsmitteln, Q O o
die lhnen zur
Verfligung stehen?

o
o

O
<

28 *
Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Niemals Nicht oft Zeitweilig
\Wie h&ufig haben
Sie negative
Gefilhle wie
Traurigkeit, o @] @]
Verzweiflung,
Angst oder
Depression?

Zufrieden

O

O

Oftmals

Page 12 of 19

Sehr
2ufrieden

O

Immer
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VII

29 Nun méchte ich Thnen ein paar Fragen dazu stellen, wie Sie das Pendeln
zu Arbeit/Ausbildungsstitte erleben. Markieren Sie bitte in der Liste das fiir
sie Zutreffende. *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Stimme
iiberhaupt Stimme Weder Stimme Stimme
nicht zu nicht zu noch zu stark zu

Insgesamt belastet mich
das Pendeln sehr. © © o © ©
Ich habe das Gefiihl,
dass ich wenig, oder
gar nichts tun kann, um
zu bestimmen wie ich o] Q O @] Q
zur
Arbeit/Ausbildungsstatte
pendle.
Es ist sehr anstrengend
Zur " - . -
Arbeit/Ausbildungsstatte © © © o o
Zu pendeln.
Ich &rgere mich iiber die
Lénge meiner o Q QO le] Q
Pendelstrecke.
Das Pendeln zur
Arbeit/Ausbildungsstétte
variiert nur wenig von
Tag zu Tag
Das Pendeln zur
Arbeit/Ausbildungsstatte
ist fur mich ziemlich
einfach.
Es steht unter meiner
Kontrolle wie lange ich
zur O o] (o] < O
Arbeit/Ausbildungsstatte
brauche.
Das Pendeln wirkt sich
auf meine O O O O ¢}
Arbeitsleistung aus.

Das tégliche Pendeln

zur

Arbelt/Aushildungsstatte o o o o o
ist sehr anstrengend.
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VIII

30 *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Stimme
tberhaupt Stimme Weder

nicht zu nicht zu noch
Das Pendeln zur
Arbeit/Ausbildungsstatte
ist fagtéglich © o e
gleichbleibend.
Das téagliche Pendeln
i o o) o

Arbeit/Ausbildungsstétte
strengt mich wenig an.
Ich &rgere mich lber die
Schwierigkeilen, die
durch das Pendeln fiir o O o
mich entstehen.

Beim téglichen Pendeln
zur
Arbeit/Ausbildungsstatte
weill ich Ublicherweise
wie lange ich brauchen
werde.

Im Wesentlichen gibt es
nichts was ich tun kann
um meine taglichen
Erfahrungen mit dem
Pendeln zu
beeinflussen.
Grundsétzlich bin ich
dem Pendeln zu
Arbeit/Ausbildungsstétte O Q O
gegenilber positiv

eingestellt.

Fiir gewbhnlich kann ich

voraussagen zu welcher

Zeitich in der @] Q O
Arbeit/Ausbildungsstétte

sein werde.

Das Pendeln zur

Arbeit/Ausbildungsstétte @) Q O
ist anstrengend.
Meistens habe ich keine
\Wahl, wie ich zur
Arbeit/Ausbildungsstétte
pendle.

Stimme
2u

O

Page 14 of 19

Stimme
stark zu

O
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IX

31 Im Folgenden finden Sie eine Auflistung von Sachverhalten, die Sie auf
Ihrem Weg zur Arbeit/Ausbildungsstitte méglicherweise beldstigen oder
storen. Markieren Sie bitte in der Liste das fiir Sie Zutreffende. *

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Stort mich

Stért mich ein Weder Stirt mich

gar nicht bisschen noch Stért mich sehr
Verkehrsbhegingte ‘
Verspatungen o © © o ©
Zu lange Intervalle
der dffentlichen O O O O O
Verkehrsmittel
Die
Unbequemlichkeit
dffentlicher o © © O o
Verkehrsmittel
Staubedingte = - - -
Zeitverluste o v = v v
Die Uberfilllung
dffentlicher O (] ] O O
Verkehrsmittel
Zu haufiges ‘
Umsteigen © Q © © o
Im Stau stecken
und nichts daran O O O O O

dndern kiinnen

32 *

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Stért mich
Stért mich ein Weder Stort mich
gar nichi bisschen noch Stért mich sehr
"Stundenlanges”
Parkplatzsuchen O o o o o

Fahrplanénderungen

oder Verspétungen

im offentlichen o © o o ©
Verkehr

Persénliche

Verspatungen

aufgrund von ; \

Unféllen oder % o O o o
Storféllen im

dffentlichen Verkehr

Der Mangel an

Alternativen beim

Ausfall des O O O O O
gewohnten

Verkehrsmittels

Die Geriiche in
offentlichen o © o G o
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Verkehrsmitteln
Auf das offentliche

Verkehrsmittel @] QO O Q O
warten zu mussen
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33 Im Folgenden finden Sie eine Reihe von Beschiftigungen, die Sie auf
ihrem Weg zur Arbeit/Ausbildungsstitte ausfiihren kénnen. Markieren sie

bitte in der Liste, das fiir sie Zutreffende.

Auf meinem Weg zur Arbeit ... *

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Nie Selten Manchmal Héufig
... entspanne ich mich.
... dése ich.
... lelefoniere ich.
... esse oder trinke ich.
... arbeite ich.

... lerne ich neue Leute
kennen.

... lese ich.

... beobachte ich andere
Leute.

... fuhre ich mit unbekannten
Personen Gespréche.

... bereite ich mich auf meine
Arbeit vor.

... tagtrdume ich.
... sehe ich mir die Gegend an.

... unterhalte ich mich mit
Freunden/Bekannten/Kollegen.

(o)

Qo000 ©C O QOO0 O0O0O00
000 O O OO0 OCOo

C o000 C OO0 O0O0C000
000 ©C C O O0O0OQC000
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XI

34 Meine Naturverbundenheitist ... *

Bitte wiahlen Sie die zutreffende Antwort flir jeden Punkt aus:

Sehr Sehr
gering grofl3
o O o o O o o O e O

35 Wie oft haben Sie sich im letzten Jahr im Alltag inkl. Wochenenden
durchschnittlich zu Ehrolungszwecken in der Natur aufgehalten? *

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

1-2 X pro 1-2 x pro

Nie Selten Monat Woche fast téglich
In der kalten
Jahreszeit
(November bis O o O o O
Marz)
In der warmen
Jahreszeit (April o Q o o Q
bis Oktober)

36 An wie vielen Tagen der letzten sieben Tage haben Sie sich in der Natur
aufgehalten? *

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

0 1 2 3 4 5 6 7
Tagen Tag Tagen Tagen Tagen Tagen Tagen Tagen
O O O O O O O O

37 Wie lange haben Sie sich an den angegebenen Tagen durchschnittlich pro
Tag in der Natur aufgehalten?

Bitte lhre Antwort(en) hierher schreiben

Stunden:

[ 1

Minuten:

[ ]
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Ubermittlung lhres ausgefiillten Fragebogens:
Vielen Dank fiir die Beantwortung des Fragebogens.
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