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Analyse der protektiven und stressfordernden Faktoren des taglichen Pendelns
mit der Bahn fiir Arbeitnehmer in Luxembourg - Eine qualitative sowie quantitative

Analyse

Das Pendeln wurde in der Vergangenheit auf verschiedene Weise untersucht, wobei die
meisten Studien eher negative Folgen fir die Pendler aufzeigten. Es gibt jedoch auch
einige Studien, die mogliche positive Auswirkungen des taglichen Pendelns
hervorheben. In meiner Studie méchte ich klaren, ob tagliches Pendeln mit der Bahn
schadlich oder vorteilhaft fir das Wohlbefinden der Arbeitnehmer ist. Ich tue dies, indem
ich verschiedene Aspekte beim Pendeln identifiziere, welche beeinflussen, wie das

Pendeln vom Einzelnen erlebt wird.

Der erste Teil meiner Studie bestand aus 15 qualitativen, halbstandardisierten Interviews
mit Zugpendlern in Luxemburg, um Aspekte des taglichen Pendelns und ihre
Auswirkungen auf die Gesundheit zu untersuchen. Die Interviews wurden transkribiert
und mit MaxQDA ausgewertet. Im zweiten Teil meiner Studie befragte ich mehr als 200
Pendler mit Hilfe eines quantitativen Fragebogens, um die Ergebnisse der ersten Phase

meiner Studie zu validieren.

In den qualitativen Interviews stellten Pendler mehrere Stressoren wie schlechte
strukturelle Bedingungen des Zuges, die mangelnde Zuverlassigkeit der Verbindung,
organisatorische Schwachen oder persoénliche Faktoren vor. Auf der anderen Seite
wurden Ressourcen wie Zeit fur Aktivitaten im Zug, weniger Stress im Vergleich zum
Pendeln mit dem Auto, die Sicherheit oder arbeitsbedingte Faktoren identifiziert. Die
Ergebnisse der quantitativen Phase zeigten ahnliche Muster hinsichtlich der Bedeutung
der Stressoren und der Ressourcen flr die Pendler. Besonders unbefriedigende
Reisebedingungen und arbeitsbedingte Faktoren zeigen einen signifikanten negativen
Einfluss auf psychosoziale gesundheitsbezogene Variablen (Stress, Burn-out und

Depression). Auch das weibliche Geschlecht erwies sich als signifikanter Risikofaktor.

Es stellte sich heraus, dass die Pendler unterschiedliche negative und positive Aspekte
des taglichen Pendelns mit der Bahn beschreiben. Ein neuer Fragebogen wurde durch
die Studie validiert. Wenn Stressoren wie unbefriedigende Reisebedingungen oder
Unzuverlassigkeit kontrolliert werden, kénnen Pendler Ressourcen wie die freie
Reisezeit effektiv nutzen, um ihre Widerstandsfahigkeit gegen Stress zu verbessern.
Folgestudien wie Langsschnittstudien oder Studien an anderen geografischen
Standorten sind empfohlen. Gerade Malinahmen, die zur Stressreduktion bei Pendlern
beitragen, kdnnen in der Zukunft einerseits zur Gesundheit und damit Arbeitsfahigkeit

der Pendler beitragen und sich andererseits 6konomisch und dkologisch auszahlen.



Exploring stressors and resources of daily commuting by train in Luxembourg:

A mixed-methods-study

Commuting has been studied in several ways in the past with most studies
demonstrating rather negative consequences for the commuters. On the other hand,
there are also some studies highlighting potential beneficial effects of daily commuting.
In my study, | aim to clarify whether daily commuting by train is harmful or beneficial to
the wellbeing of employees. | do this by identifying aspects of commuting that influence

how commuting is experienced by the individual.

The first part of my study consisted of 15 qualitative semi-standardized interviews with
commuters in Luxembourg to explore aspects of everyday commuting and its impacts
on health. The interviews were transcribed and evaluated with MaxQDA. In the second
part of our study we contacted more than 200 commuters with a quantitative

questionnaire to validate results of the first phase of our study.

In the qualitative interviews commuters introduced several stressors like bad physical
conditions of the train, the lack of reliability of the connection, organizational
weaknesses, or personal factors. On the other hand, resources were identified like time
for activities on the train, less stress compared to commuting by car, security, or work-
related factors. Results of the quantitative phase showed similar patterns concerning the
importance of the stressors and the resources. Especially unsatisfactory travel
conditions and work-related factors show a significant negative effect on psychosocial
health related variables (stress, burn-out and depression). Female gender also turned

out to be a significant risk factor.

It turns out that the commuters describe diverse negative as well as positive aspects of
daily commuting by train. A new questionnaire was validated by the study. If stressors
like unsatisfactory travel conditions or unreliability are controlled, commuters will use
resources like the travel time as leisure time effectively to improve their resilience against
stress. Follow-up studies e.g. longitudinal studies or on other geographical locations are
recommended. In the future, measures that contribute to reducing stress for commuters
can contribute both to the health and thus to the ability to work, as well as paying off both

economically and ecologically.
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1 Einleitung

,Millionen auf der Strecke®, ,Pendler - Willkommen im Wahnsinn®, ,Mobilitat - wie
Pendeln die Gesundheit gefahrdet® und auch ,Gentrifizierung®, ,Mietenterror®,
wFridays for future” oder ,CO2 -Bilanz®, das sind die Schlagworte, die seit einiger
Zeit die Medien beherrschen. Meist Ubertreiben die Medien mit diesen
Schlagworten, jedoch ist das Thema Pendeln heutzutage, insbesondere das
Pendeln mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln, ein aktuelles Thema, das

regelmafig in verschiedenen Medien intensiv diskutiert wird.

Richtig ist, dass die Zahl der Pendler jedes Jahr weiter ansteigt. Laut dem
Bundesinstitut fur Bevdlkerungsforschung pendeln elf Millionen Deutsche
regelmafdig mehr als 30 Minuten zur Arbeit, mehr als jeder vierte Beschaftigte ist
mehr als eine Stunde unterwegs (BIB 20.11.2018). Die Grunde sind vielfaltig,
jedoch erscheinen die Deutschen eher umzugsresistent, die Binnenwanderung
uber Kreisgrenzen hinweg stagniert seit den 1990er Jahren auf einem niedrigen
Niveau (um die 4 %) (BIB 25.1.2020).

Allgemein werden Pendler definiert als Arbeitnehmer, bei deren Arbeitsweg
zwischen Wohnung und Arbeitsort die Grenze der Wohngemeinde Uberschritten
werden muss (Gabler Wirtschaftslexikon, 2019). Personen, die taglich diese
Strecke fahren, werden Tagespendler genannt (Behnen & Ott, 2006). Weiterhin
werden die Tagespendler in Nahpendler d.h. einfache Pendeldauer von maximal
29 Minuten, Mitteldistanzpendler d.h. einfache Pendeldauer zwischen 30 und 59
Minuten und Fernpendler d.h. einfache Pendeldauer mindesten 60 Minuten
eingeteilt (Ducki, Nguyen, & Gerstenberg, 2016; Ruger, Feldhaus, Becker, &
Schlegel, 2011).

Die Auswirkungen des Pendelns auf die Gesundheit werden seit langem
kontrovers diskutiert. Die meisten Studien befassen sich mit den negativen
Aspekten des taglichen Pendelns auf die Gesundheit. Gerade der erhdhte Stress
z.B. bei langerem Pendeln oder schlechten Pendelsituationen wird in

verschiedenen Studien beschrieben (Evans & Wener, 2006; Hansson, Mattisson,



Bjork, Ostergren, & Jakobsson, 2011; Kageyama et al., 1998), meist in
Kombination mit Schlafproblemen (Gottholmseder, Nowotny, Pruckner, &
Theurl, 2009; Hansson et al., 2011). Auch die verstarkte Mudigkeit wird bei
verschiedenen Autoren genannt (Blickle, 2005; Gstalter & Fastenmeier, 2004).
Psychosomatische Beschwerden wie Kopfschmerzen, Gliederschmerzen,
Verspannungen und Nacken- und Lumbalschmerzen spielen bei den Pendlern
ebenfalls eine Rolle (Blickle, 2005). Eine erhdhte Krankheitsanfalligkeit wird
durch Ducki et al. (2016) beschrieben, aullerdem kann es z.B. zu
Blutdruckproblemen (Blickle, 2005; Novaco & Gonzalez, 2009) oder
Herzfrequenzanderungen (Kageyama et al., 1998) kommen. Bei Pendlerinnen
wird in der Literatur ein verzogerter Schwangerschaftsbeginn und ein erhdhtes
Risiko fur Fruhgeburten beschrieben (Costa, Pickup, & Di Martino, 1988; Meil,
2010). Eine Studie von Grobe verglich 2012 die Fehlzeiten von wohnortnahen
Erwerbstatigen mit Pendlern, welche in einem nicht direkt benachbarten
Landkreis arbeiten. Die Haufigkeiten der Fehlzeiten zeigten sich bei beiden
Gruppen nicht verschieden, jedoch war die Haufigkeit der psychisch bedingten
Erkrankungen und deren Lange bei den Pendlern erhoht (Grobe, 2012).
Verschiedene weitere psychosoziale Outcomes wurden in der bekannten
Literatur geprift: Pendeln kann zu vermehrter Erschoépfung (Blickle, 2005),
reduzierter Frustrationstoleranz und negativer Stimmung (Novaco & Gonzalez,
2009), vermehrten Angsten (Costa et al., 1988) und erhdhtem Alkoholmissbrauch
(Hafner, Rapp, & Kachele, 2012) fuhren. Eine vielbeachtete Publikation von
Stutzer und Frey von 2008 stellte als Longitudinalstudie mit Hilfe des deutschen
sozio-6konomischen Panels fest, dass die Lange des Pendelwegs einen starken
negativen Einfluss auf die Lebenszufriedenheit der Pendler hat (Stutzer & Frey,
2008). Es ist ein Aspekt, der auch durch die verbesserte finanzielle und berufliche
Situation nicht ausbalanciert wird und dadurch zu einem Paradoxon wird. Auch
Pfaff hat 2014 mit den Daten des sozio-Okonomischen Panels von 1998 bis 2009
einen ahnlichen Zusammenhang gefunden: selbst wenn das weitere Pendeln zu
finanziellen Vorteilen flhrt, beobachtet man einen negativen Zusammenhang

zwischen der Lebenszufriedenheit und der Pendelmobilitat (Pfaff, 2014).

Es gibt aber auch Studien, welche verschiedene Moderatoren fir den

Zusammenhang zwischen Stress und Pendeln beschreiben. So spielen gute



Arbeitsbedingungen eine wichtige Rolle (Rapp, 2003), die Vorhersehbarkeit des
Pendelweges und die damit verbundene Kontrollierbarkeit (Koslowsky, Kluger, &
Reich, 1995) sowie die freiwillige Entscheidung zum Pendeln (Blickle, 2005).
Andere Studien beziehen subjektive Faktoren, wie z.B. eine positive Einstellung
zum Pendeln oder eine besonders das Abenteuer suchende
Persodnlichkeitsstruktur mit ein (Mokhtarian & Salomon, 2001; Ory et al. 2004).
Auch die Wahl des Verkehrsmittels beim Pendeln erscheint als wichtiger Faktor
fur Gesundheit der Arbeitnehmer. So fanden Forscher 2016 in Deutschland
heraus, dass Fahrradpendler bei allen untersuchten Faktoren (Auspragungen der
Krankheitstage, des BMI und des Well-Being) deutlich gesltinder sind als andere
Pendler (Kemen, 2016). Verschiedene weitere Studien zeigen ahnliche
Ergebnisse (Andersen, 2017; Celis-Morales et al, 2017; Handy & Thigpen, 2019;
Shephard, 2008). Eine Studie hat sogar versucht, die (soziologische)
Identifizierung der Pendler mit der Wahl des Verkehrsmittels zu untersuchen
(Murtagh, Gatersleben & Uzzell, 2012), so wahlen uUberzeugte Autofahrer eher

das Auto oder Uberzeugte Eltern gehen eher mit ihren Kindern zu Ful® zur Schule.

Auch in gleichberechtigten Haushalten, in denen beide Partner eine
Berufstatigkeit oder Karriere anstreben, so genannte ,dual-career
Partnerschaften®, kann Tages- oder Wochenpendeln eine Losung daflr sein,
dass beide Partner ihr Berufs- und partnerschaftliches bzw. familiares Leben
verbinden (Abraham & Schonholzer, 2012). Die Forscher berichten in ihren
Schriften aber auch Uber das hohe Konfliktpotenzial aufgrund des Zwanges zu
Kompromissen wegen des Pendelns. Gerade der chronische Mangel an Zeit fur
private und Familienaktivitaten wird in einer Studie von Andersch als wichtiger
Aspekt hervorgehoben (Andersch, 2018). Roberts und Kollegen zeigen in ihrer
Publikation von 2011, dass Frauen starker unter dem Pendeln leiden als Manner.
Sie haben die jahrlichen Daten des British Household Panels Surveys zwischen
den Jahren 1991 und 2004 (also 14 Befragungen von uber 10000 Personen)
statistisch verglichen. Als wahrscheinlichste Erklarung dieser schadlicheren
Wirkung des Pendelns bei Frauen ist laut der Autoren die Tatsache zu nennen,
dass Frauen die gréfliere Verantwortung zu Hause, im Bereich der Hausarbeit

und der Kindererziehung, ubernehmen (Roberts, Hodgson & Dolan, 2011).



Besonders Hafner hat im deutschsprachigen Raum zum Pendeln mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln geforscht. Er stellte unter anderem fest, dass das Lesen oder
sich anderweitig im Zug Beschaftigen als ein protektiver Faktor gewertet werden
kann (Hafner et al., 2012).

Von Ruger und Ruppenthal werden im Lebensverlauf der erwerbstatigen Pendler
verschiedene positive, moderierende Aspekte beim Pendeln genannt, so der
Aspekt der Gewdhnung, auch die Freiwilligkeit der Entscheidung zum Pendeln
und die natlrliche Selektion der Pendler, welche analog zum Begriff des ,healthy
worker effects” mdoglicherweise die ,robusteren Pendler selektiert (Ruger &
Ruppenthal, 2010).

Ducki hat mit Kollegen 2016 eine Ubersichtsarbeit zum Pendeln fir die
Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin (BAUA) veroffentlicht. Sie
hat dafur 156 Studien Uber das Pendeln in den Jahren zwischen 1990 und 2015
durchgesehen und evaluiert. Fur die (diese Doktorarbeit betreffenden)
Tagespendler zeigten sich gesundheitliche Folgen: psychische Beschwerden
z.B. Stress, Erschépfung, Burn-out, Depressionen, Angste, Einsamkeit, auch
Work-Family-Konflikte mit einem erhohten Trennungsrisiko und korperliche
Beschwerden z.B. Infekte, Kopfschmerzen, Muskel- und Skeletterkrankungen,
eine erhdhte Unfallrate, eine schlechte Ernahrung sowie Schlafprobleme. Als
Einflussfaktoren erwiesen sich bei den Tagespendlern die Arbeitsintensitat, der
Zeit- und Termindruck, die sozialen Beziehungen am Arbeitsplatz, das (stabile)
soziale Umfeld und die Reisebedingungen. Relevant war die Reiseintensitat
(Entfernung, Dauer, Haufigkeit), die Freiwilligkeit des Pendelns und die
Beeinflussbarkeit der Pendelsituation. In Bezug auf die Bahnpendler ist die
Studienlage eher Uberschaubar, so werden beim Pendeln mit dem o6ffentlichen
Personennahverkehr die Punkte Punktlichkeit, Enge im Verkehrsmittel und
mikroklimatische Bedingungen herausgearbeitet. Pendler mit offentlichen
Verkehrsmitteln haben in einer Studie (Gstalter & Fastenmeier, 2004) etwas
bessere gesundheitiche Werte als Autofahrer, jedoch bleiben die
Belastungsfaktoren in der absoluten Anzahl doppelt so hoch wie bei Autofahrern.
FUr die Zugpendler werden folgende Belastungsfaktoren genannt: Zugluft, Enge,
Larm, mikroklimatische Bedingungen und unangenehme Geruche. Die Forscher

um Ducki machten aber auch darauf aufmerksam, dass die Studienlage doch



eher heterogen ist und es eine geringe Studienzahl mit teilweise geringer
Aktualitat gibt (Ducki et al., 2016).

Diese Forschungslicke versuche ich mit der aktuellen Studie zu schlie3en.
Aufgrund der teilweise widerspruchlichen Studienlage ist das Mixed-Methods
Verfahren dieser Studie besonders sinnvoll.

Ich mdchte mit dieser Methodik die Bahnpendler als ,Experten in eigener Sache*
selbst zu Wort kommen und ihre Situation erklaren lassen. Insbesondere zu den
Ressourcen, aber auch zu den Stressoren im Bereich des Bahnpendelns wurden
noch zu wenige Studien durchgefuhrt, um auf validierte Fragebdgen
zuruckgreifen zu kénnen. Es fehlt eine systematische Analyse der konkreten
Faktoren, die beeinflussen, wann Pendeln stressauslosend ist und wann nicht,
Auch speziell im geographischen Kontext Luxemburgs gibt es keine Vorstudien
zum Bahnpendeln unter diesen Aspekten. Gerade der offen gehaltene,
qualitative Ansatz hat den Vorteil einer umfassenden Thesengenerierung; das
bedeutet, dass sowohl die negativen als auch die positiven Aspekte beim
taglichen Pendeln mit der Bahn in Luxemburg identifiziert werden kénnen und
auch Verbesserungsvorschlage gesammelt werden konnen. Dadurch, dass der
benutzte Fragebogen nicht vorgegeben ist, sondern die gefundenen Thesen
umfasst, kann ich das Thema des taglichen Pendelns mit der Bahn ergebnisoffen
erforschen. Der Fragebogen kann schliel3lich im zweiten Teil der Studie an einer
groeren, unabhangigen Stichprobe hinsichtlich seiner Generalisierbarkeit
uberpruft werden. Mit Hilfe der gefundenen Ergebnisse will ich auf die ,positiven®
Aspekte des Pendelns eingehen, die moglichen Ressourcen, auf die die Pendler
zuruckgreifen und wenn Uberhaupt moglich, den ,gesunden Pendler bzw. die

»-gesunden Pendelbedingungen® charakterisieren.



2 Hintergrund und Forschungsfrage

In diesem Kapitel mochte ich noch weitere Hintergrundinformationen zum
besseren Verstandnis der spezifischen Situation der Pendler in Luxemburg
geben, die zugrundeliegenden arbeitspsychologischen Grundlagen und
moglicherweise stressbedingten Erkrankungen erldautern und schlieBlich das
benutzte methodische Verfahren mit der zentralen Fragestellung erklaren.

2.1 Pendeln im Herzen Europas

Mit seinen 2586 m? ist Luxemburg eins der kleinsten EU-Mitgliedslander, jedoch
gilt es als Job-motor flr die GroRregion und liegt mit einem Bruttoinlandsprodukt
(BIP) pro Kopf von 114.234 US-Dollar 2018 auf Rang eins der Lander mit dem
grofdten BIP pro Kopf (Statista, 2019). 2018 gab es 448900 Arbeitnehmer von
denen 184.400 Einpendler aus den Nachbarstaaten Frankreich, Belgien und
Deutschland waren, das bedeutet Uber 41 % der gesamten Arbeitnehmer. In
Luxemburg selbst leben nur etwas mehr als 600.000 Personen von denen 47,9%
Auslander sind, hauptsachlich Portugiesen, Franzosen, ltaliener und Belgier
(Statec, 2019). Das mittlere Haushalteinkommen betrug 2016 5584 Euro pro
Monat, jedoch mit gro3en Unterschieden zwischen den einzelnen Haushalten

und einem Armutsrisiko von 16,5% bei einem Limit von 1691 Euro (Statec, 2019).

Die letzte Studie des luxemburgischen Ministeriums fur Transport und
Infrastrukturen zeigte 2017, dass das Auto in Luxemburg weiterhin 73% des
Arbeitspendelverkehrs ausmachte, die offentlichen Transporte 19%, die
Fahrradbenutzung 2% und zu Fuss gehen 6%. (Bausch, 2017). Damit bleibt
Luxemburg ein Land der Autofahrer, auch bedingt durch sein sehr gut
ausgebautes Strallenverkehrsnetz. Klein vom CEPS-Instead, jetzt LISER
(Luxembourg Institute of Socio-Economic Research) zeigte 2011 in seiner
Studie, dass zwar mehr als 70% der Bewohner in Luxemburg eine Mdglichkeit
zur Benutzung des o6ffentlichen Verkehrs fur ihren Arbeitsweg haben, jedoch das
Auto weiterhin die schnellste Alternative ist, um zum Arbeitsplatz zu gelangen
(Klein & Schmitz, 2011). Hinzu kommen die Grenzganger aus den umliegenden
Staaten, davon sind im Jahre 2017 Uber 94702 aus Frankreich, 44535 aus
Belgien und 44311 aus Deutschland (Statec, 2019). Zusatzlich muss



berlcksichtigt werden, dass es auch atypische Grenzganger gibt, d.h. z.B.
Luxemburger, welche aufgrund von gunstigeren Immobilien und Lebenskosten in
die Nachbarstaaten ziehen (Wille, 2011). Auch ihr Anteil stieg rapide in den
letzten Jahren auf 5508 Personen in 2015, eine Verflunffachung seit 1999 (INFO-
Institut, 2016).

2.2 Aktuelle Studienlage zu Luxemburg

Verschiedene Studien haben sich auch in Luxemburg bereits mit dem Thema des
Pendelns beschaftigt. Die bereits zuvor genannte Studie von Klein hat sich 2011
mit der Situation des Pendelns mit dem o6ffentlichen Transport fir die Einwohner
Luxemburgs beschaftigt und herausgefunden, dass eine Verstarkung des
Angebotes und der Frequenz des offentlichen Verkehrs um die Haupstadt
Luxemburg zu einer deutlichen Erhohung der Benutzung des Ooffentlichen
Verkehrs fihren koénnte, wahrend in den landlichen Regionen die Lange des
Arbeitsweges mit dem o6ffentlichen Transport selbst bei einer Verbesserung nicht
zu ausreichend kompetitiven Pendelzeiten im Vergleich zum Auto fuhren wurde
(Klein & Schmitz, 2011). Ahnlich Resultate zeigten sich auch bei einer Studie
uber das Pendelverhalten der Mitarbeiter der Universitat Luxemburgs im Suden
des Landes. Die Autoren halten das Erweitern von Fahrradstrecken gegenlber
dem Ausbau des offenlichen Verkehrs fur effektiver (Sprumont, Viti, Caruso, &
Kdnig, 2014).

Schon 2009 hat Helfer eine Zusammenstellung, quasi einen Atlas, Uber den
gesamten mdglichen grenzuberschreitenden o&ffentlichen Personennahverkehr
publiziert (Helfer, 2009). In der Publikation von Del Fabro wird klar, dass die
Benutzung von offentlichem Transport in Luxemburg deutliche finanzielle Vorteile
gegenuber dem Individualverkehr hat, jedoch in vielen Fallen zeitlich nicht
konkurrenzfahig ist (Del Fabro, 2008). Eine sehr rezente Studie von Gerber
(2019) hat Berechnungsmodelle eingesetzt, um Faktoren zu erforschen, die die
Wahl zwischen dem Nutzen des Individualverkehrs und des offentlichen
Verkehrs bei Grenzgangern beeinflussen; zusatzlich zu den Faktoren Besitz
eines Autos, Reisezeit und Kosten wurden weitere Faktoren wie z.B.
Zufriedenheit mit dem jeweiligen Verkehrsmittel hinzugeflgt. (Gerber,

Thériault, Carpentier-Postel & Enaux, 2019).



Am ehesten vergleichbar mit meiner Studie in den Outcome-Variablen ist wohl
der Quality of Work-Index, der seit 2002 von der Arbeitnehmerkammer in
Luxemburg jahrlich durchgefuhrt wird. Mit Hilfe von Telefoninterviews werden
uber 1500 Arbeitnehmer (in Luxemburg und Grenzganger) zu ihrem derzeitigen
Arbeitsplatz und das Wohlbefinden im Bezug auf den aktuellen Arbeitsplatz
befragt. Leider wurde nur 2014 einmalig zum Pendeln befragt und dann nur zur
Dauer des Pendelweges. So brauchten 2014 die Einwohner Luxemburgs im
Durchschnitt 29,1 Minuten flr den einfachen Arbeitsweg, Einpendler aus
Deutschland durchschnittlich 41,8 Minuten und Einpendler aus Frankreich 44,4
Minuten. Die Einpendler aus Belgien bendotigten mit 46,3 Minuten im Durchschnitt
die langste Zeit fur ihren Arbeitsweg (Schitz, Schréder, Harand, & Haring, 2014);
dabei wurden jedoch die Arbeitswege nicht mit den gesundheitbezogenen

Variablen in Verbindung gesetzt.

2.3 Bahninfrastruktur in Luxemburg

Die folgende Graphik (Abb. 1) beschreibt die genaue Aufteilung der Bahnlinien in
Luxemburg. Wie zu erkennen ist, gibt es insgesamt nur sechs Bahnlinien in
Luxemburg, welche durch ein Netz von Buslinien und die momentan seit kurzem

wieder gebaute Tram komplettiert werden.
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Vom Norden aus kann man mit der Linie 10 nach Luxemburg Stadt einpendeln,
vom Westen und Belgien aus mit der Bahnlinie 50. Vom Sudwesten und
Frankreich benutzt man die Bahnlinie 60 und 70, vom Suden und aus Frankreich
die Linie 90. Der Osten und Deutschland werden mit Hilfe der Linie 30 erreicht.
Verschiedene Bahnhofe, z.B. der Bahnhof Bettembourg fungieren als
Umsteigebahnhofe, aber zum groRen Teil fuhren alle Bahnlinien in die

Hauptstadt Luxemburg.

2.4 Eine kurze EinfUhrung zu den arbeitspsychologischen Grundlagen
und moglicherweise stressbedingten Erkrankungen

Um den Kontext des Pendlers als Arbeitnehmer und seine psychische Belastung
zu verstehen, werden in diesem Kapitel kurz die arbeitsmedizinischen und

arbeitspsychologischen Grundlagen angesprochen.

Stress wird nach Selye definiert als ,die Summe aller Adaptationsvorgange und
Reaktionen korperlicher wie psychischer Art, mit denen ein Lebewesen auf seine
Umwelt und die von innen und auen kommenden Anforderungen reagiert.“ Es
kommt zu verschiedenen Phasen der Adaptation, zunachst einer Alarmphase mit
Sympatikusstimulation, Katecholaminausschuttung und ACTH-Ausschuttung,
danach einer Widerstandsphase mit erhohter Cortisolausschittung und erhohter
Resistenz gegen den Stress wund schlieBlich, bei unzureichenden
Erholungsphasen, zu einer Erschopfungsphase mit Aufbrauchen der

Energiereserven und Schwachung des Immunsystems (Wilker, 1994).

Das prominenteste Copingmodell ist wohl das transaktionale von Lazarus. In
diesem wird ein Stressor durch eine Person primar bewertet und als irrelevant
versus gunstig/positiv versus belastend beurteilt. Zusatzlich wird von der Person
ebenfalls ihre Fahigkeit zur Bewaltigung des Stressors eingeschatzt und damit
die Situation sekundar bewertet. Verschiedene Copingstrategien werden von
Lazarus angesprochen: das problemorientierte  Coping mit  z.B.
Informationssuche, das emotionsorientierte Coping mit durch die Situation
entstandene Geflihle/Erregung und das bewertungsorientierte Coping, in dem es
das Ziel ist, die Situation neu zu bewerten und als Herausforderung oder Chance

zu sehen (Lazarus, 1993).
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Verschiedene Erkrankungen werden auch regelmalfiig mit Stress in Verbindung
gebracht. Auf der psychischen und psychosomatischen Seite werden viele
Leiden durch chronischen Stress ausgelost oder verstarkt, seien es
Anpassungsstoérungen mit innerer Anspannung, Unruhe und Schlafstérungen,
schwerere Erkrankungen wie Burn-out oder Erschopfungsdepressionen und
auch  psychosomatische Leiden wie z.B. physisch unerklarliche
Schmerzsymptomatiken. Auf der korperlichen Seite sind es z.B. Asthma,
atopisches Ekzem, Magengeschwdure, Herz-Kreislauferkrankungen, Muskel- und
Skeletterkrankungen, Stoérungen des Immunsystems oder auch

Verdauungsstérungen (Reber, 2014).

Burn-out wird von der WHO als ein Syndrom definiert, welches aus chronischem
Stress am Arbeitsplatz hervorgeht, der noch nicht erfolgreich bewaltigt wurde.
(ICD-11 - WHO, 2019). Dabei muss es spezifisch mit der Arbeit in
Zusammenhang stehen und verschiedene Dimensionen mussen berucksichtigt
werden. Einerseits gibt es das Gefuhl von Energieverlust oder Erschopfung bei
den Erkrankten, andererseits auch die erhéhte mentale Distanz zum Beruf und
damit verbunden Geflihle von Negativismus, Zynismus und Depersonalisierung
und schlieBlich auch die reduzierte professionelle Effizienz. Burn-out ist klinisch
immer ein multifaktorielles Geschehen, wobei es meist schleichend beginnt und
so frih wie moéglich diagnostiziert und behandelt werden sollte. Die Abgrenzung
zur Depression fallt in manchen Fallen schwer. Zur Pravention kdnnen
verschiedene individuenzentrierte und organisationsbezogene Maflnahmen
durchgefuhrt werden (Zepf & Lahmann, 2014).

Die Depression wird laut WHO als eine ,weit verbreitete psychische Stérung
definiert, die durch Traurigkeit, Interesselosigkeit und Verlust an Genussfahigkeit,
Schuldgefiihle und geringes Selbstwertgeflhl, Schlafstérungen, Appetitlosigkeit,
Mudigkeit und Konzentrationsschwachen gekennzeichnet sein kann“ (WHO,
2019). Die Wahrscheinlichkeit im Laufe des Lebens an einer Depression zu
erkranken betragt bis zu 20%, verschiedene Schweregrade sind moglich, meist
wellenformig verlaufend wird sie mittels Psychotherapie und auch falls nétig
medikamentds behandelt, dennoch kann es 2zu Rezidiven und/ oder

Chronifizierung kommen (Gundel, 2014).
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2.5 Mixed-Methods und zentrale Fragestellung

Zur Bearbeitung dieser Studie wurde das Mixed-Methods Verfahren angewandt,
da damit die zentrale Fragestellung der Studie: "Ist tagliches Pendeln mit dem
Zug zur Arbeit forderlich oder schadlich flr das Wohlbefinden der Arbeithehmer?*

am umfassendsten geprift werden konnte.

Mixed-Methods wird definiert als ein Forschungsansatz in den Sozial-,
Verhaltens- und Gesundheitswissenschaften, bei dem der Forscher sowohl
quantitative (geschlossene) als auch qualitative (offene) Daten sammelt, beides
integriert und dann Interpretationen auf der Grundlage der kombinierten Starken
beider Datensatze durchfihrt, um die Forschungsprobleme zu verstehen
(Creswell, 2015).

Die Arbeit wurde in einem ,exploratory sequential design“ konzipiert, d.h.
zunachst wurde ein qualitativer Teil zur Thesengenerierung durchgefihrt, ein
Instrument (Fragebogen) wurde auf Basis der gefundenen Daten generiert und
schliel3lich mit Hilfe eines quantitativen Teils validiert. Anbei finden Sie das

prozedurale Diagramm:
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2.6 Uberblick Uber die qualitative Methodik mit den jeweiligen ,Research

questions®

Wie im prozeduralen Diagramm (Abb. 2) zu sehen, wurde der qualitative,

exploratorische Teil der Studie 2018 durchgeflhrt.

Die zu beantwortenden Forschungsfragen waren:

Welche zentralen Ressourcen und Stressoren werden von den
Luxemburger Bahnpendlern beschrieben?

In welcher Hinsicht werden die Bahnpendler be- und entlastet?

Wie kdnnen die idealen Pendelbedingungen aussehen?

Welche MalRnahmen konnten verfolgt werden zur Reduzierung der

Pendelbelastungen?

2.7 Uberblick Uber die quantitative Methodik mit den jeweiligen ,Research

questions®

Die quantitative Erhebungsphase erstreckte sich von Mai bis Juli 2019
(vgl. Abb. 2).

Die relevanten Forschungsfragen waren:

Wie werden die zentralen Ressourcen und Stressoren von den
Luxemburger Bahnpendlern beurteilt?

In welcher Haufigkeit und in welchem Grad werden die Bahnpendler be-
und entlastet?

Welche Beziehungen konnen zwischen den einzelnen [ltems der
Stressoren und Ressourcen gefunden werden?

Wie ist der Fragebogen qualitativ einzuordnen z.B. interne Konsistenz?
Wie ist der Zusammenhang zwischen den demographisch erhobenen
Daten, den Stressoren und Ressourcen und den gesundheitsbezogenen
Variablen?

Gibt es einen Zusammenhang zwischen der Pendelzeit oder den
verschiedenen Zuglinien zu der Einordnung der Pendler betreffend

Stressoren, Ressourcen und gesundheitsbedingten Variablen?
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Zusammenfassend soll die vorliegende Studie das Bahnpendeln in Luxemburg
unter verschiedenen Gesichtspunkten beleuchten. Insbesondere mit Hilfe der
Mixed-methods-Methodik der Studie gebe ich den Pendlern selbst das Wort.
Neben der Betrachtung der Stressoren des Pendelns sollen auch die Ressourcen
und die Bewaltigungsstrategien der Pendler untersucht werden. Zusatzlich wird
basierend auf den Resultaten des qualitativen Teils ein Fragebogen erstellt, der
getestet und validiert wird. Schlussendlich untersucht die Studie auch einen
moglichen  Zusammenhang  zwischen  dem Pendeln und den

gesundheitsbezogenen Variablen: Stress, Burn-out und Depression.

3 Material und Methoden — Studie 1
(qualitative Interviewstudie)

3.1 Vorgehen

Die Untersuchung wurde leitfadengestutzt per Interview im arbeitsmedizinischen
Dienst ,Service de santé au travail multisectoriel* (STM) durchgefuhrt. Das
wissenschaftliche Interview selbst wurde im Buro der Forscherin durchgefuhrt.
Durch die Nutzung als Arztburo war der Raum optimal verwendbar, um eine
vertrauensvolle Atmosphare herzustellen. Die Befragten wurden vorher Uber die
Fragestellung und die Inhalte der Untersuchung informiert und mussten ihr
schriftliches Einverstandnis geben; ein positives Ethikvotum (Ethikkommission
Dusseldorf- Studie 6159R, Registrierungs-ID: 201704467 und Ethikkommission
Luxembourg- CNER N°201804/04) lag bereits vor Beginn der Studie vor. Das
Interview wurde mit Hilfe eines Diktiergerates aufgenommen, es wurden zum
groldten Teil offene Fragen gestellt und ein Fragebogen zu den biographischen
und soziodemographischen Daten wurde von den Pendlern am Ende des
Interviews ausgefullt. Generell bestand ein grol3es Interesse der Interviewpartner
an dem Thema und die Interviews dauerten zwischen 11 und 39 Minuten. Die
Moglichkeit, die Resultate der Studie zu erhalten, wurde allen Befragten
mitgeteilt. Die Pendler wurden als ,Experten in eigener Sache” befragt. Neun der
funfzehn Interviews wurden auf Franzdsisch durchgeflhrt und nachtraglich

mundlich auf Deutsch Ubersetzt. Die Daten wurden anonymisiert und streng
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vertraulich behandelt. Vor der Anonymisierung hatten sich die Probanden
jederzeit von der Studie zurlckziehen kdnnen. Das Interview wurde von der
Forscherin durchgefuhrt, die eigentliche arbeitsmedizinische Untersuchung
durch eine(n) andere(n) arbeitsmedizinische(n) Kollegen/-in war zu dem

Zeitpunkt schon abgeschlossen.

3.2 Stichprobe

Die Stichprobe bestand ohne Einschrankungen aus Arbeithehmern, die beim
STM untersucht wurden und gleichzeitig auch Bahnpendler waren. Falls
notwendig wurde eine Selektion durchgefuhrt, mit dem Ziel, dass die interviewten
Tagespendler in allen Aspekten (Alter, Familienstand, Kinder, Beruf,
Pendelgewohnheiten...) so unterschiedlich wie mdglich sein sollten. Als
Stichprobe wurde eine relativ kleine Anzahl von 15 Pendlern ausgewahlt im Sinne
eines pragmatischen Ansatzes (Marshall, 1996), wobei die Wahl bewusst bzw.
auch absichtsvoll (Glaser & Strauss, 2017) durchgefihrt wurde. Es ging darum
den maximalen theoretischen Erkenntnisgewinn zu erreichen und daher eine
sehr variable, heterogene Stichprobe zu ziehen. Dabei wurden sowohl typische
Tagespendler als auch extreme Falle bertcksichtigt. Auch wenn die
Stichprobengrélie bereits vor Beginn der Studie definiert wurde, kam es doch zu

einer theoretischen Sattigung bei etwas uber zehn Fallen.

Der Hauptteil der Befragten sind Frauen (73%). Die meisten sind kinderlos (60%)
und leben allein bzw. sind geschieden (60%). Der Altersdurchschnitt der
Befragten liegt bei 36 Jahren, wobei der jlingste Teilnehmer 19 Jahre alt ist und
die alteste 59 Jahre. Die allermeisten Befragten haben mittlere
Bildungsabschlisse (Lehre und Fachhochschulabschluss (66%)), 20% haben
Abitur oder Fachhochschulreife und 13% einen Universitatsabschluss. Betrachtet
man die verschiedenen Branchen, in denen die Befragten tatig sind, dann sind
vier Personen im Erziehungsbereich tatig, zwei Personen im Verkauf/Handel und
zwei Personen in Bereich der Finanz- und Versicherungsdienstleitung. Die
restlichen Branchen sind sehr breit gefachert von Tourismus, Informatik,
Gesundheits- und Sozialwesen, bis hin zum Gastgewerbe und der Industrie.
Auch bei den Arbeitszeiten sieht man eine gewisse Variabilitat, so arbeiten drei

Personen Teilzeit, elf Personen Vollzeit und eine Person macht regelmalig
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Uberstunden. Der Mittelwert der Betriebszugehdrigkeit liegt bei ungefahr 5
Jahren (Standardabweichung 6,16).

Betreffend die Pendelgewohnheiten ist die gewahlte Stichprobe auch sehr
heterogen. Die befragten Pendler kommen aus verschiedenen Orten (drei aus
Deutschland, drei aus Belgien, funf aus Frankreich und vier aus Luxemburg), sie
benutzen verschiedene Verkehrsmittel (zu Fuss, Fahrrad, Auto, Bus, Zug) und
brauchen im Mittel 68,67 Minuten zur Arbeit (SD 22,69). Die Zugfahrt dauert im
Mittel 40,70 Minuten (SD 12,26). Die Pendler legten zwischen 30 und 70
Kilometer fir einen Pendelweg zurlck, wobei im Mittel 43,80 km zurtickgelegt
werden (SD 15,00). Der Mittelwert der Pendelerfahrung liegt bei 6,26 Jahren (SD
8,27).

In der folgenden Graphik (Abb. 3) wird die Verteilung der Pendelerfahrung
gezeigt:

Pendelerfahrung mit dem Zug (in Jahren):

30

Jahre

025 05 05 05 058 1 I I I I I
14

7 11 13

Teilnehmernummer

Abb. 3: qualitative Stichprobe- Pendelerfahrung

Zwei Tabellen als Ubersicht (ber die demographischen Daten und

Pendelgewohnheiten der Stichprobe finden Sie im Anhang (Seite 97-98).



17

3.3 Interviewleitfaden

Der Leitfaden wurde mit Hilfe von konstruktiven Diskussionen zwischen der
Forscherin und ihren Betreuern vor den Interviews erstellt und mittels drei
Probeinterviews mit Kollegen angepasst. Nach der Testung wurde er in
Gruppenarbeit mit Kollegen in der Forschungsgruppe des STM besprochen,
ausfuhrlich Gberpraft und verbessert. Er wurde folgendermalen strukturiert: der
individuelle Kontext des Pendlers, die Stressoren und Ressourcen im taglichen
Pendeln, die moglichen stressreduzierenden Faktoren und generelle Fragen zu
stressbedingten  Symptomen. Nach der Gruppendiskussion  wurde
beispielsweise eine Frage hinzugefugt, in der sich die Befragten in die anderen
Pendler hineinversetzen sollten und sich dem Thema dadurch in einer anderen
Sichtweise naherten. Dies flhrte zu weiteren Thesengenerierungen im Bereich
der Stressoren und Ressourcen und damit zu einer gewlnschten grof3eren
Vollstandigkeit. Der Interviewleitfaden auf Deutsch und auf Franzdsisch ist im
Anhang zu finden (Seite 99-104).

3.4 Interviewauswertung

Die Transkription der Interviews wurde wortwortlich und vollstandig durchgeflhrt.
Nach der Pseudonymisierung wurden die Interviews von einer externen Person
transkribiert, somit waren die Interviews fur diese Person anonym. Jedes der

Transkripte wurde von der Forscherin nochmals gewissenhaft kontrolliert.

Bei der Auswertung wurde eine qualitative Inhaltsanalyse zum theoriebildenden
Erkenntnisgewinn durchgefihrt (Doéring & Bortz, 2016). Zunachst wurde
fallbezogen und in einem weiteren Schritt fallubergreifend codiert. ,Zentrale
Elemente sind dabei u.a. die systematische Zuordnung (,codieren®) von
Textsegmenten zu Themen (,Codes”) und das Festhalten von Verweisen,
eigener Gedanken etc. direkt am Text (,Memos®).“ (VERBI GmbH, 2019). Dies
wurde mit Hilfe einer spezifischen qualitativen Datenanalysesoftware, MaxQDA
durchgefuhrt.
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Beim Codieren geht es darum, datengesteuert, auch induktiv genannt,
Kategorien zu bilden. Codierungen sind meist einzelne Satze bzw. Absatze,
welche aussagekraftige Aspekte beinhalten. Bestimmte Absatze kénnen auch
mehrfach codiert werden, wenn sie inhaltlich mehrere Aspekte abdecken. Die
auswertende Person sollte Aspekte jedoch nur einmal pro Interview codieren,
aulRer es besteht inhaltlich eine Anderung, oder das Zitat ist besonders
eindrucklich. Beim Codieren werden die Interviews generell mehrfach bearbeitet,
da bei jeder Bearbeitung neue oder andere Aspekte dem Beobachter auffallen
konnen. Die Initialcodierungen werden danach logisch mit ihren Inhaltsbereichen

in Ubergeordnete Kategorien zusammengefasst (fallibergreifende Auswertung).

Die Theoriebildung geschieht wahrend des Codiervorgangs, die besondere
Relevanz des qualitativen Ansatzes besteht im Verstehen der befragten Person,
des einzelnen Kontextes des Pendelns und schliellich fallibergreifend, indem
die verschiedenen Codes induktiv zu Ubergeordneten Kategorien
zusammengefasst werden. Bei dem explorativen Design der Analyse soll das
Thema so erschopfend wie maoglich bearbeitet werden; das heildt, es sollen so

viele relevante Stressoren oder Ressourcen wie mdglich, gefunden werden.

Eine Verifizierung durch einen zweiten unabhangigen Beobachter der Universitat
Dusseldorf wurde fur das Gros der Interviews durchgefuhrt. Die Unterschiede in
der Codierung wurden besprochen und analysiert, eine Anpassung der Codings
wurde fur alle Interviews durchgefuhrt. In der regelmalig stattfindenden
Wissenschaftsgruppe des STM wurden die Resultate vorgestellt und ausfuhrlich
diskutiert.

3.5 Gute der qualitativen Interviews

Naturlich ist die Qualitatsanalyse einer Arbeit immer subjektiv und daher sollte
diese Analyse von Seiten der Forscherin nur als Versuch der Einordnung der
Arbeit verstanden werden. Auch gibt es noch keine abschlieRende Definition der
Qualitatsstandards fur qualitative Verfahren, die Qualitatskriterien nach Lincoln
und Guba werden haufig und auch hier angewendet (Déring & Bortz, 2016;
Loebroeks, Hilger-Kolb & Diehl, 2019). In Tabelle 1 sehen Sie eine Checkliste,

die zur Einordnung der Qualitat der vorliegenden Studie benutzt wurde.
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Tabelle 1: Qualitdtskriterien — qualitativer Teil — erstellt in Anlehnung an Lincoln & Guba (1985)/

Déring & Bortz (2016)

Qualitétskriterien
in der qualitativen
Sozialforschung

Checkliste

Allgemeine
Qualitdtsaspekte
wissenschaftlicher
Forschung

1. Vertrauenswiirdig-
keit

"Credibility"

- umfassende Datenerhebung +

- Testung des Leitfadens vor Beginn der
Erhebungsphase +

- Diskussion des Leitfadens mit den
Probeinterview-Teilnehmern und in der
Forschungsgruppe des STM

- Nachbesprechung mit auRenstehenden
Kollegen +

- Uberdenken der Vorannahmen

anhand von Gegenbeispielen in den Daten +/-
- Uberpriifung der Interpretation anhand
der Rohdaten +

- Kommunikative Validierung durch Riicksprache

mit den untersuchten Personen +/-
(nur wahrend des Interviews)

Wahrheitsgehalt

, Truth Value"

2. Ubertragbarkeit

- Dichte Beschreibung der untersuchten
Personen und Kontexte +

Anwendbarkeit

"Transferability" LApplicability"
3. Zuverldssigkeit | - Forschungsaudit — Konsistenz
(erst bei Vorstellung der Doktorarbeit)
"Dependability” | - Triangulation + (flir gewisse Daten, wegen ,Consistency”
der quantitativen Analyse)
4. Bestdtigbarkeit | - Detailliertes Darlegen der Daten und Neutralitat
Dokumentationen des Forschungsprozesses +
"Confirmability" »Neutrality"

Weitere wichtige
Forschungskriterien

- Beschreibung des Forschungsvorhabens mit
Hilfe der existierenden Literatur +

- Die Studie ist relevant + (mdglicherweise
nur bedingt siehe Bias-Kapitel Resultate)

Inhaltliche Relevanz

- Informiertes, schriftliches Einverstandnis der
Interviewten +

- Positives Ethikvotum +

- Beschreibung der moglichen Folgen der
Studie fur die Befragten +

- Anonymisierung und fachgerechte
Aufbewahrung der Daten +

Ethische Strenge
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Verschiedene Checklistenpunkte konnen klar positiv bestatigt werden; darunter,
zum Beispiel die umfassende Datenerhebung, die Testung des Leitfadens mit
konsekutiver  Diskussion und  ausfihrlicher  Uberpriifung in  der
Forschungsgruppe, die dichte Beschreibung der untersuchten Person und des
Kontextes oder auch das detaillierte Vorlegen der Daten und Dokumentationen
des Forschungsprozesses. Auch bei der ethischen Strenge konnen keine
Unzulanglichkeiten gefunden werden. Verschiedene andere Punkte waren aber
aufgrund des Kontextes der Studie nicht moglich; zum Beispiel kam es zu keiner
Validierung durch Riucksprache der Ergebnisse mit den untersuchten Personen;
die Probanden zeigten daran kein Interesse. Die Ergebnisse wurden innerhalb
der Wissenschaftsgruppe des STM zwar ausgiebig diskutiert, jedoch wurden
keine Gegenbeispiele gesucht oder z.B. ein richtiges Forschungsaudit
durchgefuhrt. Die Triangulation d.h. die Nutzung unterschiedlicher Datentypen
zur Validierung der Ergebnisse war aufgrund der Benutzung von zwei
Methodiken (qualitativ und quantitativ) moglich, hatte aber durch die Nutzung von
anderen Techniken z.B. der teiinehmenden Beobachtung, Gruppendiskussionen
oder Experteninterviews noch vervollstandigt werden kdnnen. Schlussendlich ist
auch die Relevanz der Studie zu diskutieren, darunter die inhaltliche Relevanz
des Themas (Anzahl des Betroffenen, Aktualitat des Themas usw.) aber auch die
Konzeption des ersten Teils der Studie als qualitative Studie und die in dem

spezifischen Kapitel genannten moglichen Bias (siehe Kapitel 4.1).

4 Ergebnisse Studie 1

Die qualitative Erhebung wurde als Teil des ,mixed -methods Verfahren®im Sinne
eines ,exploratory sequential Designs“ durchgefuhrt. Sie diente zur
exploratorischen Theoriebildung und somit als erste Phase zur Konzipierung des

Fragebogens des quantitativen Teils.

Die Befragtengruppe sollte so heterogen wie moglich sein (z.B. bei Alter,
Familiensituation, Pendelgewohnheiten und Arbeit ...). Die Exploration des
Themas, die Thesengenerierung, erfolgte zum Teil bereits zu der Zeit der
Datenkollekte (Tagsgold & Ullmann, 2019). Die Qualitatsstandards ,credibility”,
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.dependability“, .transferability und ,confirmability" wurden Kkontrolliert und
bestmoglich eingehalten (Doring & Bortz, 2016; Loebroeks et al, 2019).

4.1 Uberblick der Ergebnisse

Bei der Auswertung der 15 Interviews wurden insgesamt 555 Aussagen codiert,
davon 184 als stressinduzierend (Stressoren), 290 als stressreduzierend
(Ressourcen), und 81 wurden als mdgliche stressreduzierende MaRnahmen oder

Verbesserungsvorschlage gekennzeichnet.

Jeweils 23 ltems Stressoren und 23 ltems Ressourcen wurden fur die folgende
quantitative Analyse (Fragebogen) zurlickbehalten. Die jeweiligen /tems wurden

nach dem Verfahren der induktiven Theoriebildung in Oberkategorien eingeteilt.
4.2 Ergebnisse Stressoren

Die Stressoren sind definiert als die Aspekte des Pendelns, die anhaltende
Anstrengung oder Fahigkeiten erfordern.

Die folgende Tabelle gibt Aufschluss Uber die verschiedenen Oberkategorien, die
Anteile an Codierungen, welche die jeweilige Kategorie betreffen und die meines

Erachtens pragnantesten Beispiele fur die Aussagen der Teilnehmer.

Tabelle 2: Stressférdernde Faktoren des tdglichen Pendelns fiir Arbeitnehmer in Luxemburg

Kategorie Prozent Zitate
Zu verbessernde physikalische 32 ,Ja es ist heif3, die Ziige sind nicht die jlingsten,
Gegebenheiten/Komfort d.h. sie sind oft dreckig, also wenn man mit der

Hand auf den Sitz schldgt, dann kommt eine
Riesenstaubwolke heraus und da will man gar
nicht wissen, was da alles noch so drin ist, ja das
Material ist einfach alt, das Material ist alt, es
quietscht, es rappelt, das ist unangenehm und
gibt einem in dem Sinn auch kein Gefiihl von
Sicherheit.” (Interview 12, 73)

— mangelnde Sitzplatze/Platzmangel

— unangenehme Mitreisende

— schlechte klimatische Bedingungen

— mangelnde Sauberkeit/fehlende
Toiletten

— mangelndes Gefiihl der Sicherheit

— mangelnde Information

— Larm

— alte Zuge/schlechte Qualitat

Zuverlassigkeit 30 ,Ja also es fdllt immer wieder zuriick auf den

— Verspdtungen Stress, die Angst, nicht rechtzeitig anzukommen,
— Ausfall des Zuges oder nicht anzukommen. Man versucht nattirlich
— Streiks immer es gut zu machen, ja auch wenn es "nicht
— Pannen unser Fehler" ist, ab einem gewissen Zeitpunkt
—  Zugunfille wird man doch dafiir verantwortlich gemacht.

(Interview 6, 53)
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Unzulanglichkeiten/mangelnde

Flexibilitat

— geringe Haufigkeit der Verbindung

— Zeitdruck durch Fahrplane

— nicht (mehr)angefahrene
Haltestellen- Wegfall kleinerer
Bahnhof

— mangelnde Flexibilitat

— keine Zugverbindungen

— Mangel an Parkplatzen am Bahnhof

— Monopolstellung der Luxemburger
Bahn

— Politik der Kostenreduktion

Personliche Faktoren 14

Pendeldauer

Zeitverlust

Vereinbarkeit Familie Pendeln

erzwungenes Pendeln

fehlende Fahrkarte

Arbeitsbezogene Faktoren 1
— unflexibler Arbeitgeber
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Zitate

»Wenn der Zug regelméfiiger kommen wiirde.
Also wenn mehr Ziige fahren wiirden, es wurden
ja Haltestellen abgesetzt, wenn es noch ein oder
zwei mehr wéren, dann wdre man auch flexibler,
auch was die Arbeit anbelangt, wenn man sagt,
man muss eine halbe Stunde friiher gehen, dass
man dann auch einen Zug bekommt, und nicht
noch eine Stunde warten muss, bis man dann
nach Hause kommt.“ (Interview 3, 39)

,Also am belastenden ist die Zeit, wirklich die
Zeit, danach die Staus, aber die sind natiirlich in
Zusammenhang mit der Zeit, die Streiks (und
das Warten), das Warten im Zug oder im Bus,
also [wdre] man immer wieder wiirde ich sagen
bei der Zeit, die Zeit, die man verliert, ja die
verlorene Zeit.”” (Interview 6, 66)

,Mein Arbeitgeber kénnte schon flexibler sein,
also flexiblere Arbeitszeiten, ja und dass man
das auch nicht alleine entscheiden kann, dass es
immer nur (ber eine Person gehen muss, und
das finde ich nicht so gut.” (Interview 3, 90)

Wenn man sich Tabelle 2 genauer betrachtet, zeigen sich drei Hauptkategorien

von Stressoren, die das Gros der Pendler belasten.

4.2.1 Physikalische Gegebenheiten / Komfort

Es sind auf der einen Seite die zu verbessernden physikalischen Gegebenheiten
bzw. der Komfort. Wenn man berlcksichtigt, wie lange die Pendelzeiten der
Befragten sind und wie haufig sie den Zug als Verkehrsmittel benutzen, ist es
nachvollziehbar, dass mangelndes Platzangebot und teilweise Uberflillte Zige
belastend sind. Haufig sind es unvorhersehbare Umstande, sei es ein
technischer Defekt des vorhergehenden Zuges oder ein Streik der

Bahnmitarbeiter, die zu den uberflllten Zugen fuhren.

Auch unangenehme Mitreisende spielen bei vielen der befragten Pendler eine
wichtige Rolle (13 der 15 Befragten). Die Mitreisenden werden als teilweise

unhoflich, manchmal laut schreiend wahrgenommen. Manche Pendler sind durch
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die lauten Kinder gestort oder durch die Telefonate der Mitreisenden, und zudem
wird regelmalig von einer Geruchsbelastigung durch die Mitreisenden
gesprochen. Eine Pendlerin aus Belgien beschreibt die Situation

folgendermalen:

,Es ist hauptséchlich die Hygiene. Sich in der gleichen Situation zu befinden mit
Leuten, die schlecht riechen, ich ziehe immer meine Handschuhe an, um zu reisen,
weil ich nicht gerne Sachen anfasse, der einzige negative Punkt beim Pendeln mit

der Bahn ist die Nédhe zu den anderen Leuten.” (Interview 1, 40)
Eine andere Pendlerin aus Deutschland meint dazu:

,ES ist wahr, weil man, ich wiirde sagen, dass ich professionelle Pendlerin bin, habe
ich die Tendenz, Leute, die Ldrm machen, nicht zu mégen, die ihre Kinder schreien
lassen, die telefonieren mit lauter Stimme, weil flir mich ist es etwas, dass ich die
ganze Zeit benutze, es ist ein 6ffentlicher Service und fiir mich in einem 6ffentlichen

Raum gibt es Regeln.” (interview 13, 67)

Andere wichtige Punkte betreffend den Komfort sind schlechte klimatische
Bedingungen, mangelnde Sauberkeit oder verschmutzte bzw. defekte Toiletten,
ungewohnliche Gerausche im Zug wie bei technischen Problemen z.B.
quietschende Turen oder eine schlechte Qualitat der Zuge und alte Zige. All
diese Faktoren kdnnen zu einem mangelnden Geflhl der Sicherheit fuhren.
Manche der Befragten hinterfragen verstandlicherweise den Aspekt der Wartung

und auch der Kosteneinsparung, so sagt z.B. ein Pendler aus Frankreich:

LAISo die technische Zuverldssigkeit ist in meinen Augen einer regelméalligen Wartung
unterworfen, das verursacht Kosten und wir leben in einer Epoche, wo wir immer alles
fiir billiger méchten und wir stehen jetzt da mit zwei Unféllen in Bettembourg-[gréRerer
Bahnhof im Siiden Luxemburgs] auf dem gleichen Platz, weil die Reduktion der
Kosten und das nicht Investieren von der Seite Frankreichs in das neue europdische
System, also all diese Dinge haben dazu gefiihrt, dass es zwei dramatische Unfélle
gegeben hat. Der éltere Unfall hatte sehr viel gr6Bere Konsequenzen in der Zahl, also
nicht im Sinne von Impakt auf die Menschen, weil es gibt natlirlich eine Familie, die

einen Angehdrigen verloren hat.” (Interview 2, 19)
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Die von der befragten Person angesprochenen Unfélle lieRen sich auf
menschliches Versagen in Kombination mit einem veralteten Sicherheitssystem
zuruckfuhren. Auf franzdsischer Seite wird mit Nachdruck daran gearbeitet, das
neue europaische Sicherheitssystem ERTMS bis 2020 einzufihren (Nauroy,
2019).

Zusammenfassend hangt das Vertrauen der Reisenden in die Sicherheit der
Zuge laut der Interviews sehr mit den physikalischen Gegebenheiten der Zlge,

z.B. dem wahrgenommenden Alter des Zuges, zusammen.
4.2.2 Zuverlassigkeit
Die zweite wichtige Oberkategorie der Stressoren ist die Zuverlassigkeit.

Verspatungen der Zuge sind von allen Interviewpartnern als Stressor angegeben
und insgesamt am haufigsten codiert worden. Verspatungen betreffen die
Zugpendler in vielerlei Hinsichten, nicht nur die verlorene Zeit spielt eine Rolle,
sondern viel mehr das ,Nicht einhalten kdnnen“ von Terminen. So besteht bei
vielen Pendlern ein schlechtes Gewissen gegenuber dem Arbeitgeber; auch eine
latente Angst vor Konsequenzen wird in den Interviews spurbar. Auf dem
Nachhauseweg sind es haufig die Matter, die sich Sorgen machen, weil sie ihre
Kinder moglicherweise nicht rechtzeitig von der Krippe oder Tagesmutter
abholen konnen.

Zu Verspatungen konnen auch die anderen Unterkategorien: Pannen, Ausfall
des Zuges und Zugunfalle fihren. Generell sagen die Zugpendler, dass diese
Faktoren glicklicherweise selten auftreten. Wenn sie aber auftreten, sind die
Konsequenzen meist drastisch oder langwierig. Ein Pendler bringt dies

folgendermalden auf den Punkt:

,Wenn man in dem Zug ist, wo die Panne passiert, hat es schon Leute gegeben, die
mehrere Stunden, ca. 3 bis 4 Stunden [warteten], aber das ist selten, das ist wirklich

selten.” (Interview 2, 50)
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In der Wahrnehmung der Pendler spielen Streiks eine besondere Rolle. Da sie
meist vorher angekundigt sind, 16sen die meisten Pendler das Problem entweder,
indem sie das Auto benutzen, oder sich im Internet Uber noch fahrende Zlge
informieren und diese dann benutzen. Haufig ist auch ein Verstandnis fur die

Streikenden zu spuren wie z.B. ein Pendler aus Frankreich meint:

L,Der Respekt der Zeitpldne notwendigerweise, aber es gibt ja viele Ziige, die Streiks
auf der franzdsischen Seite, ja, weil wir im Moment in einer historischen Zeit sind, wo

eine Reform beschlossen wird.” (interview 14, 64)

Nur wenn die Streiks Uber eine lange Zeit z.B. drei Monate anhalten, kann man

eine gewisse Unzufriedenheit bei den Pendlern erkennen.

4.2.3 Organisatorische Unzuldnglichkeiten

Auch organisatorische Unzulanglichkeiten und eine fehlende Flexibilitat bedingt

durch die Fahrplane liegen den Pendlern am Herzen.

Einerseits wird generell der Zeitdruck durch die Fahrplane und damit
einhergehend das dauernde Hetzen und sich Stressen beklagt, meist auch in
Kombination mit der unzureichenden Haufigkeit der Verbindungen. So fuhrt das
Verpassen eines Zuges zu einer deutlichen Verlangerung der Pendelzeit, weil
auf die nachsten Zuge bis zu eine Stunde gewartet werden muss. Andererseits
fuhren die Pendler auch an, dass immer haufiger gerade kleine und wenig
frequentierte Bahnhofe nicht mehr angefahren werden, sei es aus Kosten- oder

aus Zeitgrunden. Eine Pendlerin, die bis zu zwei Stunden je Weg pendelt, meint:

,Vor einigen Jahren, vor 2 bis 3 Jahren hatte ich das Gliick, einen Direktzug von
Karthaus-[kleiner Bahnhof in Deutschland] zu bekommen nach Luxemburg, damit

konnte ich etwas Zeit sparen, aber sie haben die Haltestelle abgeschafft. (Interview
13,5)

Und sie weil} auch eine mogliche Losung:

,Das ist hauptséchlich das, mehr Ziige, die Haufigkeit und nicht die kleinen Bahnhéfe
abschaffen. Wir kbnnen notgedrungen nicht alle in den gro3en Stadten leben, wo die
Mietpreise vielleicht viel teurer sind und das ist ein Problem fiir alle Transporte in allen

Léndern.” (Interview 13,107)
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Weiterhin wurde von zwei Pendlern der Mangel an Parkplatzen am Bahnhof als
Stressor  benannt, eine  Teilnehmerin  fuhrte  fehlende  sichere

Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader am Bahnhof als stressfordernd an.

Begrundet werden die organisatorischen Unzulanglichkeiten von manchen
Pendlern durch die Politik der Kostenreduktion und der fehlenden Konkurrenz fir

die Bahn in Luxemburg.

Bei den drei zuerst beschriebenen Kategorien liegt der Handlungsspielraum sehr
stark aulBerhalb der Mdglichkeiten der Pendler. Sie haben wenig Mdglichkeiten,
um diese Stressoren zu andern oder selbst Einfluss zu nehmen. Dessen
ungeachtet haben sich einerseits manche Pendler in Gruppen
zusammengefunden, die sich gegenseitig informieren, andererseits wurden
Lobbygruppen gebildet, die versuchen, Druck auf die Politik zu machen (Interview
2, 21).

Auch gibt es inzwischen seit vielen Jahren schon spezifische Pendlerwebseiten
z.B. ,Les frontaliers- www.frontaliers.lu® oder ,Die Grenzganger-

https://www.diegrenzgaenger.lu®, die als Informationsorgan dienen.

4.2.4 Persoénliche Faktoren der Pendler

Die vierte Oberkategorie, die ich beschreiben mochte, sind die personlichen

Faktoren der Pendler.

Als erstes ist der Zeitverlust zu nennen, in Kombination mit der zu langen

Pendeldauer. Eine junge Mutter bringt es folgendermal3en auf den Punkt:

LLZwischen meinem Wohlbefinden und der Pendelsituation, es gibt Tage, wo es sehr
gut geht, da werde ich in Form sein und an anderen Tagen werde ich eine Kugel im
Bauch haben, gestresst sein und genervt sein, weil ich habe 13 Stunden gearbeitet
an dem Tag und eigentlich sollte ich nur 8 Stunden arbeiten, weil man zéahlt die
Pendelstrecke ja trotzdem mit, meine ich, also mental ist es schwierig, es ist schwer,

wenn man nicht zu Hause ist, wenn man friih losfahren muss und spét zuriickkommt. “
(Interview 6,57)

Viele der Pendler bringen dieses Problem zum Ausdruck, auch wenn sie, wie
spater im Ressourcenteil beschrieben, ihre Pendelzeit optimal fur sich nutzen.

Dennoch fehlt fur Viele die Zeit zu Hause, bei der Familie, dem Partner oder um
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ihren Interessen nachzugehen. In Frankreich gibt es ein gefligeltes Wort ,Metro,
boulot, dodo” von Pierre Béarn (1902-2004), Ubersetzt ,Metro, Arbeit, Schlafen®,
welches dieses Phanomen treffend beschreibt. In diesem Zusammenhang
beschreiben die Befragten auch eine vermehrte Midigkeit und Erschépfung, die

sich wegen des Pendelns einstellt.

Die Vereinbarkeit zwischen dem Pendeln und der Familie macht auch manchen
Pendlern Sorgen. So versetzt sich ein Pendler in die Situation von Pendler(innen)

mit Familie:

slch habe kein Kind, welches ich abholen muss, es gibt niemanden, der mich
anschreien wird, wenn ich eine Stunde zu spédt komme. Daher lebe ich gut damit.
Aber fiir jemanden, der eine Familie hat, kann das schnell Angst machen. Und ich
sage genau Angste machen, weil wenn man sagt, ich muss um 16:46 Uhr abfahren,
um meine Kinder bei den paraschulischen Aktivitdten abzuholen, die um 18:00 Uhr

zumachen und wenn der Zug trodelt, ja dann geht es sehr schnell, (...)* (Interview 2,33)

Eine Pendlerin spricht auch vom erzwungenen Pendeln. Dadurch, dass sie
innerhalb ihrer Firma versetzt wurde, hat sich ihr Pendelweg zeitlich deutlich
verlangert und sie ,muss” jetzt auch mit offentlichen Verkehrsmitteln pendein.
Dieser unerwunschte Zustand fuhrt bei ihr zu einem hohen Stresslevel mit
Insomnien, Irritabilitdt und auch Stimmungsschwankungen, wegen derer sie auch

Medikamente nehmen muss (Interview 4).

Schlussendlich gibt es noch einige, meist jungere Pendler, die ohne Fahrschein

fahren und durch diesen Umstand gestresst sind.

4.2.5 Arbeitgeber und Arbeitssituation

Die letzte Oberkategorie betrifft den Arbeitgeber bzw. die Arbeitssituation.
Generell sind die Pendler zum grof3en Teil zufrieden mit ihren Arbeitgebern,
dennoch winschen sich manche mehr Flexibilitat in den Arbeitszeiten und mehr

Verstandnis flr ihre Situation von Seiten des Arbeitgebers.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die meisten Codierungen die
Oberkategorien unzureichender Komfort bzw. schlechte physikalische
Bedingungen, mangelnde Zuverlassigkeit und organisatorische

Unzulanglichkeiten wie z.B. zu seltene Zuge und Zeitdruck durch die Fahrplane
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betreffen. Damit sind es primar dem Verkehrsmittel zuzuordnende Stressoren.
Personliche Faktoren wie z.B. die lange Pendelzeit oder die Unvereinbarkeit
zwischen dem Pendeln und der Familie spielen auch eine nicht zu

vernachlassigende Rolle.

4.3 Ergebnisse Ressourcen

Die Ressourcen sind definiert als die Aspekte des Pendelns, die Anforderungen

reduzieren, Hindernisse Uberwinden und bei der Zielerreichung unterstitzen.

Die Tabelle 3 gibt Aufschluss Uber die verschiedenen Oberkategorien, die Anteile
an Codierungen, welche die jeweilige Kategorie betreffen, und die meines

Erachtens pragnantesten Beispiele fur die Aussagen der Teilnehmer.

Tabelle 3: Ressourcen des tédglichen Pendelns fiir Arbeitnehmer in Luxemburg

Kategorie Prozent Zitate

Zeit fur Aktivitaten 34 »Ich liebe das Auto, wenn es fdhrt. Die Staus, (...)

— Zeit fUr Aktivitaten im Zug (z.B. es ist eine grofSe Zeitverschwendung fiir mich.
lesen, Musik horen, schlafen, Wéhrend ich im Zug lesen kann, reden kann,
unterhalten, Handy benutzen, E- SMS schreiben kann, im Internet surfen kann.
Mails, Termine ausmachen, online Voild, Wir haben heutzutage Technologien, die
einkaufen, Serien gucken, es uns ermdéglichen, die Zeit totzuschlagen,
Handarbeit, Ratsel I6sen, essen,...) wobei das Buch verbreitet genutzt wird seit

— Zeit zum Arbeiten ldngerer Zeit.” (Interview 2, 15)

— Sozialisierung - neue Leute
kennenlernen

Weniger Stress/Entspannung 21 ,,Die Ausgeglichenheit, die mentale Belastung,

besseres Wohlbefinden (z.B.
ausruhen, entspannen,
Verantwortung abgeben, nicht
konzentrieren...)

weniger Stress (im Vergleich zum
Auto)

Vermeidung von Staus

eigene Strategien zur
Stressvermeidung (z.B. einen Zug
friiher nehmen, Pufferzeiten, keine
festen Termine legen, andere
Verbindungen nehmen, positive
Grundhaltung...)

die verlagert ist, ich verlagere meine mentale
Belastung wdhrend meines Pendelns in Hinblick
auf die Sicherheit und die Kontrolle der
Aufmerksamkeit, also meine Miidigkeit
libergebe ich komplett dem Fahrer des Zuges.
Und ich kiimmere mich um nichts, das bedeutet
flir mich ein Gewinn an Energie und ein Gewinn
an Ausgeglichenheit, die fiir mich sehr wertvoll
ist...” (Interview 14, 84)
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Kategorie Prozent Zitate

Gute physikalische 11 LJAlso der Zug ja, die Anzeigen sind klar, die Ziige
Gegebenheiten/Komfort im Zug sind eher sauber, es gibt Platz, um sich

— Sauberkeit hinzusetzen und es gibt eine Klimaanlage, das ist

— respektvolle Mitreisende
— komfortable Zlge
— geniigend Sitzplatze

freundliches Zugpersonal
Zuverlassigkeit/Sicherheit 11
— Zuverlassigkeit-Plnktlichkeit
— Sicherheit - Unfélle

Sicherheit im Zug

Personliches Wohlbefinden/persénliche 6
Faktoren

— 0Okologisches
Verantwortungsbewusstsein

— Weg zum Zug - kdrperliche
Aktivitat

— Benutzerfreundlichkeit (z.B.:
Einfachheit des Verkehrs,
Schnelligkeit, Mihelosigkeit....)

Arbeitsbezogene Faktoren 6

— Unterstiitzung durch Kollegen

— unterstitzendes tolerierendes
Verhalten des Arbeitgebers

— gute Rahmenbedingungen des

Arbeitgebers
Kosten 5
Zeitersparnis 3
gute Organisation/Flexibilitat 2

— gute Taktung der Zige

korrekt.” (Interview 14,74)

,Ich glaub auch, der Zug, der hat am wenigsten
Verspdtung, keine Staus und ist auch viel
sicherer, als wenn man im Berufsverkehr selber
mit dem Auto fdhrt.” (Interview 7, 21)

,lch habe auch z. B. die Pendelsituation mit dem
Auto gekannt, (...). Ich finde, das ist eine weitere
Einschrdnkung und Beanspruchung, ich mag es
spazieren zu gehen, es gibt mir eine sportliche
Aktivitét, kdrperliche Aktivitdt, es geht mir
besser, wenn ich zu Fufs gehe, besonders im
Winter. Dann ist es angenehm und der Zug ist
entspannend.” (Interview 14,17)

LJAlso der Arbeitgeber zahlt uns schon einen Teil
von unserem Monatsticket, absolut super, der
Arbeitgeber hat Versténdnis dafiir, wenn es eine
Verspdtung gibt.” (Interview 12,113)

,Zeit und Geld hauptsdchlich, also Geld, wenn
man es mit dem Preis des Benzins vergleicht,
wenn ich mit dem Auto kommen wiirde, mit
meinem Auto, das Benzin, der Unterhalt des
Autos, deswegen habe ich den Zug gewdhlt, und
der Stress auf der der StrafSe, wie ich lhnen
bereits gesagt habe.” (Interview 5, 108)

»Ah ja, ganz klar, weil im Auto ist es viel
beschwerlicher, das heifdt, ich gewinne wirklich
Zeit. Ich brauche von der Tiir meines Hauses bis
zur Tiir des Bliros ungeféhr 50 Minuten.
Stattdessen im Auto brduchte ich 2 Stunden.”
(Interview 1, 63)

,...die Zeitpldne sind gut konzipiert, das heifst ich
muss nicht stundenlang warten, bevor ein Zug
kommt, es gibt viele Linien, auch wenn ich den
ersten Zug verpasse, was sehr selten vorkommt,
habe ich immer einen weiteren Zug 10 Minuten
spdter. Das heifdt es gibt eine gute Organisation
im Bereich der Ziige.” (Interview 1,22)
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4.3.1 Zeit fiir Aktivitéten

Die mit Abstand haufigsten Codierungen betreffen die Oberkategorie ,Zeit flr
Aktivitaten“. Alle befragten Pendler haben zu dieser Kategorie viel beigetragen.
So sind die Aktivitaten im Zug vielfaltig. Manche Pendler nitzen die Zeit fur
Hobbies, sei es Lesen, Handarbeiten, Horblcher héren oder Musik horen, Ratsel
|I6sen oder Geschichten schreiben. Andere nutzen intensiv elektronische Gerate
z.B. Handys fur soziale Kontakte, Computerspiele oder auch den Laptop zum

Serien ansehen.

Verschiedene Pendler nutzen die Zeit dafiir, abends mehr Freizeit zu haben, so
organisieren sie z.B. private Termine im Zug, ein Pendler macht unterwegs

bereits seine Einkaufe online:

Llch lese, ich hore viel Musik, ich arbeite ein bisschen, aber nicht zu viel, das ist nicht
das, was ich im Zug mache. Generell mag ich [es] lieber, also besonders abends, ist
es unmoglich, dass ich im Zug arbeite, morgens ist es auch nicht das was ich mache,
ich kaufe ein, ich lasse mir die téglichen Produkte liefern, generell mache ich relativ

viele Eink&ufe im Zug.* (Interview 14,88)

Weiterhin nutzen Pendler die Zeit im Zug auch um zu Arbeiten. Es ist aber eher
ein geringer Anteil der befragten Tagespendler, die tatsachlich wahrend der
Pendelzeit arbeiten.

Fur acht von den finfzehn Pendlern spielt auch die soziale Komponente, das
Reden mit Kollegen oder Bekanntschaften aus dem Zug, eine wichtige Rolle.
Eine Pendlerin aus Belgien fahrt immer einen Zug friiher, um bei Zugproblemen

nicht zu spat zu kommen; fur sie ist die Zeit im Zug eine ganz besondere Zeit:

,Und deswegen komme ich eine Stunde zu friih an. Aber ich glaube, ja also ich lese,
ich trdume vor mich hin, ich rede mit Leuten, die ich kenne oder nicht kenne, aber das

bin ich, und ich finde das ist Teil meines Wohlbefindens.” (Interview 9, 31)

Eine andere Pendlerin hat die Zeit und die Menschen im Zug selbst zu einem Teil
ihres sozialen Lebens gemacht. Sie pendelt schon seit vielen Jahren auf

derselben Strecke und erzahlt:
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»,Quatschen, haufig trifft man die gleichen Personen, man baut Beziehungen auf und
macht Freundschaften, die man héufig wirklich nur im Zug trifft, die man nicht
aulBerhalb trifft, der Zug ist auch ein Platz der Sozialisierung, ja man trifft sich auf den
gleichen Platzen wieder und man weil3, dass an diesem Tag auf diesem Zug findet
man diese Personen wieder und man spricht miteinander, also ja, es ist ein Platz der

Sozialisierung.* (Interview 13,95)

Und an anderer Stelle im Interview:

»,Man isst, man feiert Geburtstag, man trifft Leute, das ist ein zweites Leben, der
Zug.* (Interview 13, 33)

4.3.2 Weniger Stress / Entspannung

Fur alle Zugpendler hat auch der Aspekt der Entspannung (Oberkategorie
Weniger Stress/Entspannung) eine grof’e Bedeutung. Das ,Loslassen kénnen®
(Interview 2,61), das ,sich transportieren lassen® (interview 13, 89) und sich einfach

Lentspannen kdnnen® (interview 7,33) wird genannt.

Die Zugfahrt wird als Puffer zwischen dem Arbeitsalltag und der Freizeit gesehen.

So sagt ein Pendler, der viele Uberstunden macht:

,Die Ausgeglichenheit, zu der mir die Zugfahrt verhilft, hilft es mir entspannt bei der
Arbeit anzukommen und das bedeutet, dass ich effizienter bin, weniger miide, ich
kann auch besser arbeiten, und es hilft mir auch, abends nach Hause zu kommen
entspannt und den Arbeitsstress zu evakuieren von dem Arbeitstag, also fiir mich ist

es nur von Vorteil, wirklich.” (Interview 14,56).

FUr manche Pendler wird so die ,verlorene Zeit“ zu einer ,geschenkten Zeit* (vgl.
Jain & Lyons, 2008).

Als eine weitere Ressource flr viele der interviewten Pendler spielt auch der
Vergleich zum Pendeln mit dem Auto eine wichtige Rolle. Einige sind jahrelang
selbst mit dem Auto gependelt und kdnnen im Vergleich jetzt fur sich feststellen,
dass das Pendeln mit dem Zug viel entspannter ist. Gerade die Staus, Unfalle
und Parkplatzprobleme am Arbeitsort sind Stressoren, die die Zugfahrer

umgehen, und dessen sind sich die befragten Zugpendler bewusst.
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Sehr interessant sind auch die verschiedenen eigenen Strategien der Pendler um

Stress zu vermeiden.

So strukturiert einer der Pendler sein Erleben und Denken ganz aktiv kognitiv um.

Er meint:

,Wie ich damit umgehe? Positiv. Immer positiv. Eine positive Grundhaltung. Es ist
nicht einfach fiir alle, hdufig machen die Leute ein genervtes Gesicht, man muss
positiv bleiben im Leben, ja so lebe ich, immer mit einem L&cheln. Wenn es auch

manchmal lastig und nervig ist, muss man trotzdem positiv bleiben.* (Interview 5,37).

Es gibt ganz praktische Ideen, die einige der Pendler anwenden; so nimmt ein
Teil der Pendler generell einen Zug fruher, um weder dem Stress, noch einer
modglichen Verspatung ausgesetzt zu sein. Andere Pendler organisieren ihr
tagliches Pendeln im Voraus, sie informieren sich auf den verschiedenen
Webseiten Uber mogliche Baustellen oder Streiks oder messen zeitlich genau ab,
wie lange sie morgens brauchen, um sich fertig zu machen und zum Bahnhof zu
kommen. Wieder andere Pendler setzen sich klare Zeitrahmen zum Abfahren
und Zuruckkommen, die sie einhalten, besonders, wenn z.B. die Arbeitszeit
flexibel gehandhabt wird. Abends legt eine Pendlerin keine Termine zu frih, um
nicht bei Verspatung des Zuges diese nicht einhalten zu konnen. Und Viele halten

sich Pufferzeiten frei, sowohl morgens als auch abends.

4.3.3 Gute physikalische Bedingungen / Komfort

Elf Prozent der Codings betrafen die guten physikalischen Bedingungen, den
Komfort im Zug. Dies muss nicht als unzutreffend bewertet werden, obwohl ja der
Mangel an Komfort einer der grof3ten Stressoren ist. Hinzuweisen ist darauf, dass
es ja ganz verschiedene Pendlerzige gibt, und dass naturlich, wenn die
Umstande im Zug korrekt sind, auch der Sicherheitsaspekt fur die Pendler eher

gegeben ist.

So sagt eine Pendlerin aus Trier zur Frage, ob die Rahmenbedingungen korrekt

sind:

»Eigentlich ganz in Ordnung, man hat einen Sitzplatz, wenn man auch suchen muss,

es ist auch ziemlich sauber finde ich, weil da wird echt drauf geachtet und ich fiihle
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mich ziemlich sicher, weil viele Sicherheitsleute, die sich darum kiimmern in der Fahrt

ca. zwei- dreimal..(Interview 15,103)

Besonders wird auch noch von einigen Zugpendlern die Freundlichkeit und
Hoflichkeit der Kontrolleure herausgestellt, was auch zu einer Stressminderung
fuhrt.

4.3.4 Zuverlassigkeit / Sicherheit

Die Zuverlassigkeit und Sicherheit des Verkehrsmittels Zug ist ein weiterer

wichtiger Punkt.

Zehn der finfzehn Befragten empfinden den Zug als zuverlassig, manche stellen
insbesondere die Zuverlassigkeit bei schwierigen Wetterbedingungen in den
Vordergrund. Fur viele ist auch die Planungssicherheit ein Pluspunkt, zu wissen,
dass man normalerweise zu einer gewissen Zeit regelmafig ankommt, entlastet

die Bahnpendler.

Zwei Drittel der Interviewpartner halten den Zug auch fur ein sicheres
Verkehrsmittel, insbesondere im Vergleich mit dem Auto oder dem Bus. Auch die

Sicherheit im Zug ist durch die Kontrolleure und Sicherheitsleute gewahrleistet.

4.3.5 Persoénliches Wohlbefinden / persénliche Faktoren

Einige Pendler stellen die personlichen Faktoren in den Vordergrund. So werden
sie z.B. dadurch entlastet, dass der Zug ein besonders benutzerfreundliches
Verkehrsmittel ist, er wird als ,schnelles® und ,muheloses® Verkehrsmittel
beschrieben (Interview 5,106). Andere Pendler werden insbesondere entlastet durch
die korperliche Aktivitat auf dem Weg zum Zug, das Spazierengehen oder
Fahrrad fahren. Abschlieliend gibt es auch eine Pendlerin, die Okologische
Vorteile im Pendeln mit dem Zug fur sich als wichtig betrachtet und dadurch auch

eine eigene Lebensfuhrung definiert hat:

»lch habe mir ein Haus in der Ndhe des Bahnhofs von Arlon-[groBer Bahnhof in
Belgien] gekauft und das willentlich, um zu Full gehen zu kbnnen, also ist es wirklich
eine 6kologische Wahl, also ich wiirde sagen, “écocitoyen”, das bedeutet 6kologisch

und mitbdirgerlich.” (interview 9, 15)
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4.3.6 Arbeitsbezogene Faktoren

Die Halfte der befragten Pendler flhlen sich durch den Arbeitgeber und durch die
Arbeitskollegen unterstutzt. Das reicht von einem reinen Verstandnis, wenn sie
mal zu spat kommen, bis hin zu einer aktiven Hilfe wie z.B., dass Kollegen die
Arbeit der Pendler mitmachen, damit sie abends rechtzeitig zum Zug kommen.
Auch finanzielle Hilfen, das hei3t z.B. die Beteiligung an den Kosten des

Zugtickets werden als sehr positiv und entlastend empfunden.

4.3.7 Kosten

Generell spielen die niedrigen Kosten in Luxemburg fur den o&ffentlichen
Nahverkehr eine grole Rolle fur die Zugpendler, zwei Drittel aul3ern sich positiv.
Einerseits sind die Kosten absolut gesehen sehr gunstig, ab Marz 2020 werden
die offentlichen Verkehrsmittel sogar fur alle kostenlos. Andererseits ist auch hier
der Vergleich mit dem Auto teilweise ausschlaggebend, wie ein Pendler aus

Frankreich meint:

LJAIso erstens die Sicherheit, die Pendeldauer, die reduziert ist, es ist kiirzer, kein
Stau, die Einfachheit des Verkehrs, die Haufigkeit der Ziige, weil ich in Metz- [gro3er
Bahnhof in Frankreich], ich habe einen Zug morgens alle 15 Minuten ungeféhr und
fur die Riickfahrt von Luxemburg aus ist es das gleiche, die Kosten finanziell gesehen,
es kostet mich 130 EUR im Monat fiir unbegrenzte Fahrten zwischen Metz und
Luxemburg und ich habe auch Zugriff auf alle O&ffentlichen Verkehrsmittel in
Luxemburg und das ist unschlagbar im Vergleich zu den Kosten eines Autos. Und die

Kosten eines Parkplatzes.* (Interview 14, 15).

4.3.8 Zeitersparnis und Benutzerfeundlichkeit

Gerade fur die Pendler aus den groRen Grenzgangerstadten Metz (Frankreich),
Thionville (Frankreich), und Arlon (Belgien) sind die Direktverbindungen sehr
benutzerfreundlich. So sind die Zugverbindungen insgesamt zeitlich deutlich
kUrzer als das Fahren mit dem Auto und auch relativ gut getaktet, das heif3t, wenn
mal ein Zug verpasst wird, kommt in kurzer Zeit der nachste. Bei der Verbindung

nach Trier und auch den Bahnhdfen in Luxemburg ist dies leider nicht gegeben.



35

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass viele verschiedene Ressourcen in
den Interviews angegeben wurden. Insbesondere die freie Zeit fur Aktivitaten ist
fur viele Pendler sehr entlastend, wobei die Zugfahrt eher zum Entspannen, fur
Hobbies wie Lesen, pflegen sozialer Kontakte oder Beschaftigung mit
Unterhaltungselektronik benutzt wird und seltener zum Arbeiten. Auch die Zeit
der Entspannung als Puffer zwischen Arbeit und Freizeit bzw. Familienleben ist
fur viele Reisende wichtig, weil sie wahrend der Pendelzeit abschalten und die
Verantwortung abgeben kdonnen. Dabei spielen Faktoren wie der Komfort und
das Sicherheitsgefihl eine wichtige Rolle. Die Pendler sind sich zudem haufig
bewusst, dass sie im Vergleich zum Pendeln mit dem Auto von bestimmten
Vorzugen profitieren. Sie sind wetterunabhangig, weder dem Verkehr, noch
Staus ausgesetzt und haben keine Parkplatzprobleme. Auch die Faktoren
Umweltschutz und Kosten spielen bei den Ressourcen eine Rolle. Schlielich
sind die personlichen Strategien zur Stressvermeidung fur viele Pendler wichtig,
und personliche Faktoren wie z.B. der aktiv gestaltete Weg zum Zug (z.B. zu Ful}
oder mit dem Fahrrad) wirken entlastend. Zusatzlich sind arbeitsbezogene
Faktoren wichtige Ressourcen. Flexible Arbeitszeiten, das Verstandnis des
Arbeitgebers bei Verspatungen und die Unterstitzung durch Kollegen werden
dabei genannt. Zu beachten gilt, dass Ressourcen nicht nur das Fehlen von
Stressoren beinhalten, sondern von den Probanden haufig unabhangig von
Stressoren genannt werden. Dennoch kommen die Ressourcen nur zum Tragen,
wenn die Stressoren nicht vorherrschen z.B. bei unzureichenden physikalischen
Bedingungen im Zug, z.B. Uberflllter Zug, kann die Ressource Zeit flr Aktivitaten

nicht ausreichend zum Tragen kommen.
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5 Diskussion Studie 1

5.1 Einordnung der Ergebnisse in die aktuelle Literatur

Die Mobilitat wurde bereits in anderen Studien unter vielen Gesichtspunkten
beleuchtet. Eine Studie hat zum Beispiel versucht, die Motive besser zu
verstehen (Schneider & Collet, 2010), eine andere hat versucht, die Pendler zu
typisieren (Roggendorf & Wiegandt, 2018), wieder andere haben bestehende
statistische Daten wie das soziobkonomische Panel in Deutschland hinsichtlich
der Mobilitdt ausgewertet (Pfaff, 2014; Stutzer & Frey, 2008). In der
Ubersichtsstudie von Ducki et al. (2016) werden gesundheitsrelevante
Einflussfaktoren genannt, welche zu negativen gesundheitlichen Folgen des
Pendelns flihren, aber es zeigt sich eben auch, dass weiterer Forschungsbedarf

besteht, da die Studienlage sehr uneinheitlich ist.

Diese Studie versucht, die Forschungslicke, insbesondere fir das tagliche
Pendeln mit dem Zug, zu schliel3en, und dabei die manchmal doch heterogenen
Ergebnisse der anderen Studien einzuordnen. Insbesondere wurde darauf Wert
gelegt, dass die Stressoren und Ressourcen unabhangig voneinander erhoben
wurden, und man sie daher auch voneinander abgrenzen kann. Dies bedeutet,
dass eine Ressource nicht nur ein Fehlen eines Stressors sein kann, sondern
auch per se entlastend wirken kann. Daher ist es mdglich mit der Studie auch

verschiedene Ansatzpunkte fur die Pravention vorzuschlagen (siehe Kapitel 11).

Durch den qualitativen Ansatz wurden gerade speziell fur Bahnpendler nochmals
exakt die Stressoren und Ressourcen herausgearbeitet. Die schlechten
physikalischen Gegebenheiten im Zug wurden als Stressor in verschiedenen
Studien untersucht. In dieser Studie traten sie als wichtiges Kriterium heraus.
Dies ist in sich verstandlich im Hinblick auf die einzelnen gefundenen Kriterien,
die eine Zugfahrt zu einem stressigen bzw. angenehmen Erlebnis machen. In
mehreren Studien von Evans und Wener (2001/2006) fanden sich ahnliche
Resultate. So zeigt es sich in ihren Studien, dass Larm und Gedrange zu
erhohtem Stress fuhren. Die Autoren postulieren, dass es wichtig ware, die
physikalische Pendelsituation zu den Umweltstressoren hinzuzahlen (Evans &

Wener, 2006). In einer quantitativen Studie in Dublin wurden Uberdies die
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Faktoren Gedrange und Unzuverlassigkeit des Verkehrsmittels getestet und
ebenfalls als Stressoren bestatigt (Cantwell, Caulfield & O’Mahony, 2009). Auch
in der Tagebuchstudie von Gstalter und Fastenmeier (2004) werden die
mobilitatsspezifischen Belastungen, Zugluft, Enge, Larm, mikroklimatische
Bedingungen und unangenehme Geriche als Belastungsfaktoren erwahnt.
Weitere Studien gehen in dieselbe Richtung z.B. Fichter (2015) flr die Schweiz,
Ducki et al. (2016) als Ubersichtsstudie und Lundberg (1976) als eine Studie aus

Schweden.

Poppitz ist in ihrem Buch ,Beruflich Bahnfahren“ auf die physikalischen
Gegebenheiten im Zug eingegangen, jedoch weniger im Hinblick auf die
Gesundheit der Pendler. Sie macht deutlich, wie wichtig der individuelle
Eigenraum der Pendler fur sie ist und zeigt auch ein gewisses Revierverhalten
der Pendler auf, um diesen Raum zu schitzen. Dies konnte ich in meiner Studie
so nicht nachweisen, wiurde aber im Ruckschluss zeigen, dass die Pendler
gedrangte Situationen eher ablehnen. Poppitz postuliert weiter, dass eine
.technische, zeitliche, soziale und auch raumliche Funktionalitdt gegeben sein
muss, um eine angenehme Atmosphare zu erleben” (Poppitz 2009, S. 266). Dies

kann ich mit meinen Ergebnissen bestatigen.

Gerade der Stressor Unzuverlassigkeit, Unpunktlichkeit kommt ebenfalls in
anderen Studien als gesundheitsbelastend vor. Bei der Studie von
Gottholmseder von 2009 ist die Vorhersagbarkeit und Kontrolle des Pendelwegs
negativ mit dem Stressempfinden korreliert (Gottholmseder et al., 2009). Mehrere
weitere Studien haben diesen gefundenen Stressor ebenfalls in ihren
Publikationen veroffentlicht (Hafner et al., 2012; Legrain, Eluru, & EI-Geneidy
2015)

Die gezwungene Entscheidung zum Pendeln kam als Stressor in einem Interview
klar zum Tragen. Dies reiht sich in die Resultate von verschiedenen Studien
(Koslowsky et al., 1995; Ruger, 2010) ein.

In Bezug auf die Ressourcen ist gerade das Nutzen der Pendelzeit z.B. die
Beschaftigung mit verschiedenen elektronischen Geraten oder Aktivitaten wie
Lesen als stressreduzierender Faktor in dieser Studie gefunden worden. In

anderen Studien wurde dies bereits identifiziert (Hafner et al., 2012; Mokhtarian
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& Salomon, 2001; Olsson, Garling, Ettema, Friman & Fujii, 2013). Die
verschiedenen, in dieser Studie gefundenen Aktivitaten im Zug sind durchaus
vergleichbar mit zwei anderen Studien in London (Gamberini et al., 2013) und
Tokyo (Ohmori & Harata, 2008). Pendler, die aktiv elektronische Medien
benutzen (Smartphone 0.3.) sind aber auch als kritischer gegenuber dem
offentlichen Transport beschrieben worden. (Julsrud & Denstadli, 2017). Gerade
das bei den hier befragten Pendlern nicht so haufige ,Arbeiten im Zug“ wird
jedoch von manchen Autoren zum Anlass genommen, zu fordern, dass die
Pendelzeit auf die Arbeitszeit angerechnet wird oder zusatzliche Freizeit flr
Fernpendler gewahrt wird (Hafner et al, 2012). Die Pendelzeit als Auszeit oder
Entspannungszeit wurde durch Jain und Lyons (2008) beschrieben. Ebenfalls als
qualitative Studie durchgefuhrt, sind die Ressourcen des ,Sich Entspannens®,
.einen Puffer zu haben® und ,Zeit fur sich zu haben® ein wichtiger Faktor fur die
Befragten. Auch das Pflegen sozialer Kontakte wahrend der Pendelzeit wird
angesprochen. So ist, wie auch in der vorliegenden Studie, die Pendelzeit fur
manche eine Last, aber fur viele Pendler auch ein Geschenk (Jain & Lyons,
2008).

Die Ressourcen Zuverlassigkeit und Punktlichkeit werden ebenfalls in
verschiedenen Publikationen angesprochen (Gottholmseder et al., 2009; Rapp,
2003). In einer Studie in Luxemburg wurde dies so bestatigt (Gerber et al., 2019)
und die Ubersichtsstudie von Ducki bewertet die Plinktlichkeit des &ffentlichen

Nahverkehrs generell als einen sehr wichtigen Punkt (Ducki et al., 2016)

Besonders auf die Ressource des aktiven Pendelns moéchte ich nochmals
gesondert eingehen. Verschiedene Studien haben die Integration der Bewegung
in den Pendelalltag als fur die Gesundheit und das Wohlbefinden positiv
herausgestellt (Andersen, 2017; Celis-Morales et al., 2017; Fichter, 2015;
Humphreys, Goodman & Ogilvie, 2013; Rissel, Petrunoff, Wen & Crane, 2014).
Eine qualitative Studie zeigt jedoch, dass es nicht nur sinnvoll ist, sich auf die
gesundheitlichen Aspekte zu beziehen, um die Menschen vom aktiven Pendeln
zu Uberzeugen, Bequemlichkeit, Kosten, Schnelligkeit und Verlasslichkeit

konnen Uberzeugendere Argumente sein (Jones & Ogilvie, 2012).
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5.2 Limitation der Studie und mdgliche Bias

Allerdings mussen bei der Beschreibung der Resultate der qualitativen Erhebung

bestimmte Bias mitberucksichtigt werden.

So wurden die Befragten im arbeitsmedizinischen Dienst rekrutiert. Sie wurden
uber die Ziele der Studie informiert und gaben ihr schriftliches Einverstandnis.
Die eigentliche arbeitsmedizinische Untersuchung wurde von einem anderen
Arzt durchgefuhrt als der Forscherin, und die Studienteilnehmer hatten ihre
Zustimmung jederzeit vor der Anonymisierung zurlckziehen kénnen. Dennoch
muss dieser Kontext mitberucksichtigt werden. Der arbeitsmedizinische Bereich
wird von manchen Arbeitnehmern als Kontrollorgan empfunden, daher kénnten

vereinzelte Antworten ,geschdnt® worden sein.

Auch zeitliche Aspekte durfen nicht auer Acht gelassen werden. Die Interviews
wurden zwischen April und Juli 2018 durchgefihrt, bestimmte Aspekte z.B.

wetterbedingte Probleme treten naturlich in diesen Monaten seltener auf.

Generell sind alle Interviews semi-standardisiert mit Hilfe eines Leitfadens
gefuhrt worden. Aufgrund des besonderen Interesses der Forscherin nicht nur
von den negativen Aspekten des Pendelns zu horen, wurde ggf. der
Ressourcenseite der Befragung mehr Platz eingeraumt.

Schlielllich steht bei allen Interviews immer auch der Aspekt der
Sprachkompetenz im Vordergrund, neun der fiinfzehn Interviews wurden auf
Franzdsisch gehalten und im Anschluss mundlich auf Deutsch Ubersetzt. Auch
hier kann einerseits der Bias der Sprachkompetenz des Befragten, als auch der

Ubersetzungskompetenz der Forscherin bestehen.

5.3 Zusammenfassung der Ergebnisse des qualitativen Teils

In den qualitativen Interviews stellten die Zugpendler verschiedene
Stressfaktoren wie schlechte Bedingungen des Zuges/schlechter Komfort,
unzureichende Zuverlassigkeit der Verbindung, organisatorische Schwachen
z.B.: geringe Haufigkeit der Verbindung, Zeitdruck durch Fahrplane oder nicht

mehr angefahrene Haltestellen heraus. Ebenso personliche Faktoren wie eine zu
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lange Pendeldauer oder schwierige Vereinbarkeit zwischen dem Pendeln und
der Familie wirken als Stressor.

Andererseits wurden Ressourcen wie Zeit fur Aktivitaten, weniger Stress,
groliere Sicherheit oder personliche und arbeitsbezogene Faktoren identifiziert.
Nur ein Teil der gefundenen Stressoren und Ressourcen konnte durch fruhere
Studien belegt werden, so dass gerade im Bereich des Zugpendelns der
qualitative Ansatz der Studie bestehende Forschungslicken schlieft.
Verschiedene Faktoren finden sich sowohl im Ressourcen-, als auch im
Stressorenteil z.B. Sicherheit, Sozialkontakte oder Komfort. Diese Ambivalenz
lasst sich durch verschiedene Griinde erklaren. So ist einerseits z.B. ein Gefuhl
von fehlender Sicherheit ganz klar ein Stressor fur manche Bahnpendler,
andererseits wird das Pendeln mit der Bahn gerade deshalb von den Pendlern
gewahlt, weil Bahnfahren als sicheres Verkehrsmittel wahrgenommen wird. Auch
beim Komfort ist zu beachten, dass eine grof3e Bandbreite von verschiedenen
Bahnpendlern befragt wurden und daher die Umstdnde im Zug sehr
unterschiedlich sein konnten. Je nach Zustand des Zuges kann daher der
Komfort entweder als Ressource oder als Stressor empfunden werden. Bei den
Sozialkontakten findet man ein anderes Schema; so sind die Pendler, welche
Sozialkontakte pflegen, sehr zufrieden mit diesen, die Pendler, welche mit Ihnen
im Zug sitzen, konnen sich aber durch das Reden oder Telefonieren gestort
fuhlen. Auch um diese Ambivalenzen weiter zu definieren, wurde der zweite,
quantitative Teil der Studie durchgeflhrt.

Als weiteres Merkmal stellt sich in dieser Studie heraus, dass Ressourcen nicht
nur das Fehlen von Stressoren beinhalten, sondern von den Probanden haufig
unabhangig von Stressoren genannt werden d.h. sich von ihnen unterscheiden.
Dennoch kommen die Ressourcen nur zum Tragen, wenn die Stressoren nicht
vorherrschen. Diese beiden Punkte kdnnen als Ansatzpunkte zur Pravention d.h.

zur Forderung des ,gesunden Pendelns® eingesetzt werden.
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6 Material und Methoden — Studie 2 (quantitative
Fragebogenstudie)

Im Sinne des Mixed-Methods-Verfahren wurde der zweite Teil der Studie als
quantitative Fragebogenstudie geplant, wobei der Fragebogen auf den

Ergebnissen des ersten Teils der Studie aufbaute.

6.1 Vorgehen

Die Studie war als Querschnittsstudie geplant. Die Erhebung wurde in allen vier
verschiedenen Zentren des STM (Luxemburg, Esch/Alzette, Grevenmacher,
Ettelbrick) in Luxemburg durchgefuhrt. Dabei konnten aber nur Fragebdgen in
Luxemburg und Esch/Alzette gesammelt werden, in den beiden anderen Zentren
gab es entweder keine Zugpendler — beide Zentren sind eher Iandliche Gebiete
— oder die angesprochenen Personen wollten nicht an der Befragung teilnehmen.
An der Rezeption und in den verschiedenen Wartesalen wurden jeweils
Aushange aufgehangt und zusatzlich sollten die Mitarbeiter der Rezeption alle
Personen fragen, ob sie mit dem Zug pendeln und Interesse hatten, an der Studie
teilzunehmen. Die Teilnehmer wurden uber die Ziele der Studie informiert und
gaben ihr schriftliches Einverstandnis zur Teilnahme. Sie fullten den Paper-
Pencil-Fragebogen wahrend der Wartezeit fur ihre arbeitsmedizinische
Untersuchung aus. Durch die Selbstadministration der Fragebogenmethode,
konnen einerseits Daten effizient generiert werden, andererseits ist das Ausfillen
diskreter und anonymer als z.B. bei Interviews. Es konnten insgesamt deutlich
uber 200 Teilnehmer rekrutiert werden. Schlussendlich konnten 228 Fragebdgen
verwertet werden, 20 Fragebdgen waren nicht verwertbar, da sie unzureichend
ausgefullt wurden. Trotzdem kann leider keine abschlieRende Ricklaufquote
beziffert werden, da die Rezeptionistinnen keine Liste der ablehnenden Personen
fuhrten. Die Bearbeitungszeit der Fragebdgen fur die Probanden lag zwischen
ca. 20 und 40 Minuten. Da der Fragebogen sehr lang war, wurde er am Ende der
arbeitsmedizinischen Untersuchung noch von der Forscherin oder einer anderen
Kollegin, die nicht die arbeitsmedizinische Untersuchung bzw. Begutachtung

durchgefuhrt hatte, auf Vollstandigkeit Uberprift. Dies geschah immer nach
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Abschluss der Untersuchung bzw. Begutachtung durch den behandelnden
(anderen) Arbeitsmediziner. Die erhobenen Daten wurden anonymisiert, strikt
vertraulich behandelt und die Probanden konnten sich jederzeit vor der

Anonymisierung zuruckziehen.

6.2 Stichprobe

Die Stichprobe war eine randomisierte Gelegenheitsstichprobe der Population
des STM d.h. der Arbeitnehmer, die sich beim STM fur jegliche Untersuchung
vorstellten, z.B. arbeitsmedizinische Einstellungs- und Vorsorgeuntersuchungen,
aber auch spezielle Untersuchungen wie Wiederaufnahme der Arbeit nach
langerer Krankschreibung oder Gutachtenfalle. Die Population des STM kann als
reprasentativ fur die Luxemburger Arbeitnehmerpopulation gelten, da der STM
der mit Abstand gro3te externe arbeitsmedizinische Dienst in Luxemburg ist und
breitgefachert in den verschiedenen Firmenspektren Arbeithehmer untersucht.
Es gab keinerlei Selektion der Befragten auler, dass sie seit mindestens einem
Monat Zugpendler nach/in Luxemburg sein und einen Arbeitsplatz in Luxemburg

haben mussten.

Die verwertete StichprobengroRe betragt 228 Teilnehmerinnen und Teilnehmer
mit einem 17-jahrigen als jungsten Teilnehmer und einem 65-jahrigen als altesten
Teilnehmer. Im Mittel sind die Teilnehmer 36,67 Jahre (SD 11,81) alt, wobei die
Mittelwerte zwischen den Mannern und Frauen vergleichbar sind. 60% der

Teilnehmer sind Frauen, 40 % Manner.

Das Gros lebt in einer Beziehung (28% in einer Partnerschaft lebend, 30% in
einer Partnerschaft mit Kindern lebend), ein Drittel lebt allein und fast 9% sind
alleinerziehend. Ungefahr die Halfte der Befragten sind kinderlos (48%), 19%
haben zwei Kinder, 17% ein Kind, 13% drei Kinder. Jeweils drei befragte
Personen haben vier Kinder, eine finf und eine sechs Kinder. Wenn man die
Manner und die Frauen der Stichprobe vergleicht, stellt sich heraus, dass Manner
haufiger kinderlos sind (55% vs 46%). Immerhin 4 % der Manner sind
alleinerziehend, gegenuber 12% der Frauen. Die Manner leben auch seltener in
einer Partnerschaft mit oder ohne Kinder (in Partnerschaft Manner 51% vs
Frauen 64%).
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Die meisten Teilnehmer haben Abitur (40%), jeweils 18% mittlere Abschlusse
und 22 % Hauptschulabschlisse, wobei die Schulabschlisse in den
verschiedenen Landern nicht vergleichbar sind, z.B. kann man in Belgien mit
einem Sekundarabschluss, hier gewertet als Hauptschulabschluss, ein Studium
durchfuhren. Die Ausbildungsabschlisse sind daher aussagekraftiger: Fast 29%
der Befragten haben einen Universitatsabschluss, 5% ein Doktorat. 40% haben
einen mittleren Schulabschluss (Lehre, Fach-, Techniker-, Meisterabschluss oder
Fachhochschulabschluss). Ungefahr 20 % haben keinen Ausbildungsabschluss,
6% einen anderen Abschluss. Die Verteilung der Abschlisse zwischen Mannern

und Frauen ist vergleichbar.

Die mittlere Betriebszugehdrigkeit sind 5,97 Jahre (SD 8,21) mit einem Minimum
von 2 Wochen und einem Maximum von 40 Jahren, wobei die Frauen generell
eine langere Betriebszugehorigkeit haben als die Manner (6,79 Jahre vs 4,72
Jahre). 63% der Befragten arbeiten 40 Stunden pro Woche, Uberstunden von 42
bis hin zu 60 Stunden in der Woche geben 10 % an, 27% sind Teilzeit beschaftigt
davon 7,5 % mit 20 Stunden pro Woche und 7% mit 32 Stunden pro Woche. Hier
zeigt sich klar ein Unterschied zwischen den Frauen und den Mannern, ca. 91%
der Manner arbeiten 40 Stunden oder mehr pro Woche, wahrend fast 40% der
Frauen weniger als 40 Stunden pro Woche arbeiten. Die Mehrheit der
Beschaftigten sind Angestellte (94%), 3 % sind Beamte, 2% Studierende, eine
Person Selbstandig und eine Person hat einen Nebenjob. Die Arbeitszeit ist
relativ variabel, so arbeiten 47% mit flexiblen Arbeitszeiten, 45 % mit festen
Arbeitszeiten und 5 % im Schichtdienst. Uber 100 verschiedene Berufe kdnnen
unterschieden werden, daher folgt zur besseren Ubersichtlichkeit ein Diagramm

betreffend die einzelnen Branchen:



44

Verteilung per Branche - Haufigkeit in Prozent

Putztitigkeiten [N 3,1
Gesundheit- und Sozialwesen [N 13,6
Erziehung und Unterricht NN 7 5
Offentliche Verwaltung N 6,6
technische, wissenschafliche,... NI 5,3
Immobilienmaklerei [l 1,3
Finanz- und Versicherungsdiensleistungen I 14,0
Informatik NGNS 9,6
Gastronomie, Hotellerie I 6,1
Lageristentatigkeit [l 0,9
Handwerker [ 0,9
Verkauf, Handel [ o2
Kraftfahrzeuge (Bau, Instandhaltung....) M 1,8
Baugewerbe [N 7,9
Industrie [N 3,5
Gartnertatigkeiten [N 2,2

00 20 40 60 80 10,0 12,0 14,0 16,0

m Haufigkeit in Prozent

Abb 4: quantitative Studie — Verteilung per Branche

Die Berufe der Befragten verteilen sich auf viele verschiedene Branchen, wobei
die Branchen Finanz- und Versicherungsdienstleistungen (14%), Gesundheit-
und Sozialwesen (ca. 14%) und Informatik (ca. 10 %) am haufigsten vertreten

waren.

Die Befragten brauchen im Mittel flir die gesamte Strecke eines Pendelweges
(hin oder zurlck von der Arbeit) 62,37 Minuten (SD 26,93), davon verbringen sie
im Zug im Mittel 36,44 Minuten (SD 20,18). Man kann auf3erdem feststellen, dass
das Gros der Pendler uber 20 Minuten und unter 45 Minuten im Zug verbringt,
nur ein Teil braucht langere Zeit im Zug, mit einigen Ausreil’ern nach oben bis

hin zu 120 Minuten. Wenn man die Pendler nach den Definitionen von Schneider
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(Schneider, Limmer, & Ruckdeschel, 2002) und Hansson et al. (2011) einteilt,
sind bei Betrachtung der Pendelzeit im Zug 37% der Befragten Nahpendler (<30
Minuten), 48% Mitteldistanzpendler (zwischen 30 und 59 Minuten) und 15%
Fernpendler (ab 60 Minuten). Die Distanz zur Arbeit betragt im Mittel 40,07 km
(SD 27,80) und davon ist die Distanz im Zug im Mittel 32,87 km (SD 21,99).

Die Mehrzahl der Pendler benutzt den Zug seit weniger als sieben Jahren, wobei
der Mittelwert bei 4,82 Jahren liegt (SD 6,22). Auch hier sieht man einige
Ausreilder nach oben, die teilweise Zugbenutzungen Uber 25 oder tber 30 Jahre

aufweisen.

Die an dieser Stichprobe beteiligten Manner pendeln im Vergleich zu den Frauen
tendenziell weiter (36,36 km versus 30,61 km) und auch langer im Zug wie
folgender Box-plot (Abb. 5) zeigt, wobei jedoch die Gesamtpendelzeit beider
Geschlechter jeweils ahnlich angegeben wird, d.h. Frauen im Mittel 61,5 Minuten
(SD 25,75) und Manner 63,48 Minuten (SD 29,48).

il
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60
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20

mannlich weiblich

mannlichiweiblich

Abb.5: quantitative Analyse- Pendelzeit im Zug Ménner versus Frauen (in Minuten)

Bei den Tagen pro Woche, an denen gependelt wird, sind die Mediane zwischen

Frauen und Mannern vergleichbar (5 Tage).
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Tabelle 4 zeigt eine Aufstellung mit welcher Zuglinie nach Luxemburg gependelt

wird:

Tabelle 4: quantitative Analyse — Aufstellung der einzelnen Zuglinien

Zuglinie
Haufigkeit Prozent

10 5 2,2%
30 10 4,4%
50 52 22,8%
60 64 28,1%
70 23 10,1%
90/TER 56 24,6%
Gesamt 210 92,1%
Mehrere Linien 18 7,9%

Gesamt 228 100,0%

Betrachtet man den Verlauf der jeweiligen Zuglinien genauer, dann sieht man,
dass die Mehrzahl der Zugpendler mit den Linien 60 und 90 vom Stiden kommen
oder im Suden pendeln, etwas mehr als ein Flnftel pendelt vom Westen mit der

Linie 50 ein und nur wenige vom Osten (Linie 30) oder Norden (Linie 10).

6.3 Fragebogen

Die mit Hilfe der qualitativen Interviews gefundenen Stressoren und Ressourcen
wurden in den Fragebogen fir die quantitative Analyse tGbernommen. Dabei
wurden jeweils 23 Stressoren ltems und 23 Ressourcen ltems gruppiert nach den
gefundenen Oberkategorien benutzt. Zwei ltems im Bereich der Stressoren
wurden bereinigt, da sie eher als individuelle Erklarungsversuche flir andere
gefundene Stressoren galten: Monopolstellung der Luxemburger Bahn, Politik
der Kostenreduktion. Zwei ltems wurden jeweils kontextuell mit anderen ltems
verbunden: ,mangelnde Flexibilitat" mit ,geringer Haufigkeit der Verbindung“ und

,nicht (mehr) angefahrene Haltestellen / Wegfall kleinerer Bahnhéfe“ mit ,keine
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(nahen) Zugverbindungen®. Die jeweiligen Antworten zu den /ltems sollten jeweils
nur das Pendelerleben der Befragten der letzten vier Wochen betreffen. Bei
jedem der 23 /tems wurde jeweils die Haufigkeit und Belastung mit Hilfe einer 5-
stufigen Intervallskala, einer Likert-Skala, gemessen. Die verschiedenen
Antwortmoglichkeiten waren im Bezug auf die Haufigkeit ,nie", ,selten,
.,manchmal®, ,haufig®, ,sehr haufig“; und bei der Belastung ,in sehr geringem
Maf®, ,in geringem Mal®, ,zum Teil, ,in hohem Mal}®, ,in sehr hohem Mal}®. Ein

offenes Antwortfeld flur weitere Stressoren und Ressourcen wurde geschaffen.

Zusatzlich wurden weitere Kurzfragebdgen betreffend verschiedene Stress- und
gesundheitsbezogene Variablen hinzugefugt. Bei allen Kurzfragebdgen wurde
darauf geachtet, dass sowohl positive ltems (d.h. Satze, die fur eine starke
Auspragung der Konstrukts sprechen), als auch negative ltems (Satze, die gegen
eine starke Auspragung des Konstrukts sprechen) sich abwechseln (Doéring &
Bortz, 2016).

Folgende Kurzfragebégen wurden hinzugefigt:

Stress. Subjektiver Stress wurde mit den zehn ltems des ,Perceived Stress
questionnaire“ (PSS) gemessen. Dabei beziehen sich die ltems nur auf das
Erleben der letzten vier Wochen; als Beispiel sind folgende Aussagen zu nennen:
.Wie oft hatten Sie das Gefuhl, dass Sie nicht in der Lage waren, wichtige Dinge
in lhrem Leben zu kontrollieren?®, ,Wie haufig fuhlten Sie sich erfolgreich?“ oder
.Wie oft fuhlten Sie Schwierigkeiten so stark werden, dass Sie sie nicht
uberwinden konnten?“. Die Teilnehmer konnten in einer funfstufigen Skala
zwischen folgenden Moglichkeiten auswahlen: ,nie“, .fast nie“, ,manchmal®,
,ziemlich oft®, ,oft“. Dabei werden minimal null Punkte bei ,nie“ und maximal vier
Punkte bei ,oft“ zugeordnet, wobei verschiedene Fragen noch umgekehrt werden
mussen und die Summe aus allen Fragen berechnet wird. Verschiedene
Normgruppen existieren, z.B. landerspezifisch (z.B. Andreou et al. 2011, Nordin
& Nordin, 2013; Lesage, Berjot, & Deschamps, 2012). Der PSS basiert auf dem
Coping-Modell von Lazarus (Cohen, Kamarck, & Mermelstein, 1983) und bezieht

sich nur auf das Erleben der Teilnehmer in den letzten vier Wochen.

Depression. Das Screening zu depressiver Symptomatik wurde mit dem ,Patient
Health questionnaire® (PHQ) (Kroenke, Spitzer, & Williams, 2001; Manea,
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Gilbody, & McMillan, 2012) durchgefuhrt. Die Probanden wurden nach ihrer
Beeintrachtigung durch verschiedene Beschwerden im Verlauf der letzten zwei
Wochen befragt. In der Kurzform des PHQ gibt es zwei ltems, welche
folgendermalien formuliert sind: ,Wenig Interesse oder Freude an lhren
Tatigkeiten” und ,Niedergeschlagenheit, Schwermut oder Hoffnungslosigkeit®.
Die Teilnehmer konnten mit einer vierstufigen Skala mit folgenden Moglichkeiten
antworten: ,Uberhaupt nicht®, ,an einzelnen Tagen®, ,an mehr als der Halfte der
Tage“, ,beinahe jeden Tag“. Dabei liegt der Cut-off Wert in der Friherkennung
bereits bei Wahl der Teilnehmer ab der Stufe ,an mehr als der Halfte der Tage*
fur beide Fragen (Angerer, 2017; Gundel, 2014).

Burn-out. Eine Kurzform des ,Copsoq Questionnaire“ mit einer Selektion der
Fragen zu Symptomen von Burn-out (Pejtersen, Kristensen, Borg, & Bjorner,
2010) wurde eingesetzt. Insgesamt sechs /ltems wurden benutzt z.B.: ,Wie haufig
fuhlen Sie sich mude?“, ,Wie haufig sind Sie emotional erschopft?“ oder ,Wie
haufig denken Sie: ,Ich kann nicht mehr“?* (Teil B24 der Langversion des Copsoq
- FFAW). Dabei konnten die Teilnehmer unter sechs Antwortmdglichkeiten

wahlen: ,nie“, ,fast nie“, ,selten”, ,manchmal®, ,oft* oder ,immer".

Schliel3lich wurde noch ein soziodemographischer Fragebogen mit speziell auf
Luxemburg angepassten Fragen hinzugeflgt, und spezifische Fragen zu den
benutzten Zigen und Pendelgewohnheiten: Abfahrts- und Ankunftsbahnhof,
Pendeldauer mit dem Zug, Pendelerfahrung, Anzahl der Wochentage an denen
gependelt wird, Gesamtstrecke zur Arbeit, Zugstrecke und Gesamtpendelzeit

aufgenommen.



49

6.4 Datenaufbereitung und Fragebogenauswertung

Die Fragebdgen wurden zeitnah in das Statistikprogramm SPSS eingegeben und
gewissenhaft kontrolliert, so dass fehlerhafte Ergebnisse ausgeschlossen
werden konnten. Generell wurden keine Daten bereinigt, auller die bereits zuvor

genannten 20 Fragebodgen, die vollig unzureichend ausgefullt worden waren.

Mit Hilfe des Statistikprogramms SPSS wurden verschiedene statistische
Auswertungen durchgefuhrt (Diebig, 2015; Schenker, 2014)

Zunachst wurde eine deskriptive Analyse der Stichprobe durchgefuhrt; bei
dichotomen und nominalskalierten Variablen wurden absolute und relative
Haufigkeiten angegeben, bei intervallskalierten Variablen Mittelwert und
Standardabweichung, ggf. auch Extremwerte (Minimum, Maximum) und ggf. der
Median. Eine deskriptive Auswertung der Pendelgewohnheiten der Teilnehmer
und der psychometrischen Kurzfragebdgen wurde ebenfalls umgesetzt.
Weiterhin erstellte ich eine deskriptive Auswertung der gefundenen Stressoren
und Ressourcen, die jeweils eine Haufigkeitsbeschreibung und Beschreibung der
Bewertung und wie bei anderen intervallskalierten Variablen Mittelwert und
Standardabweichung beinhaltete. Schliel3lich berechnete ich zur Einordung der
Gute des Fragebogens einen Koeffizienten zur Bestimmung der internen
Konsistenz; der Cronbachs Alpha-Koeffizient ist ein Mal fir die Reliabilitat des
Stressoren-Ressourcen-Fragebogens. Zusatzlich wurde die Trennscharfe jedes
Items bestimmt, um zu erkennen, wie gut ein ltem innerhalb einer Oberkategorie
zwischen Personen mit niedriger und hoher Merkmalsauspragung trennt.

Es wurden weiterhin jeweils Mittelwerte der Oberkategorien der Stressoren und
Ressourcen gebildet z.B. Komfort, Zuverlassigkeit, Organisation.... Mit diesen
Mittelwerten konnte ich korrelative Analysen zwischen den einzelnen gefundenen
Oberkategorien und auch mit den unabhangigen Variablen Alter, Geschlecht,
Pendeldauer und Pendeldistanz durchfuhren.

Schlief3lich wurde eine multiple Regressionsanalyse umgesetzt zur Einordnung
der unabhangigen Variablen (Alter, Geschlecht, Pendeldauer und Pendeldistanz)
und der Mittelwerte der Stressorenoberkategorien und

Ressourcenoberkategorien mit den gesundheitsbezogenen Variablen, wobei
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vorher die jeweils positiven d.h. stressreduzierenden Fragen der Kurzfragebdgen
umcodiert wurden.

Zur genaueren Einordnung des Einflusses der Pendelzeit auf die verschiedenen
Stressoren, Ressourcen und die Kurzfragebégen wurden Korrelationen nach
Spearman-Rho zwischen der kategorisierten Pendelzeit nach Schneider et al.,
(2002), Hansson et al. (2011) (drei Gruppen) und der Mittelwerte der
Oberkategorien der Stressoren und Ressourcen und der Kurzfragebdgen
gebildet. Daraus wurde eine nachfolgende Gruppenanalyse per univariater
einfaktorieller Varianzanalye (ANOVA) erstellt und fir die signifikanten Faktoren
wurden post hoc Vergleiche/Tests (Korrektur der alpha-Fehler-Kumulierungen
mit Hilfe der Bonferroni-Korrektur) gemacht.

Schliel3lich wurden zur genaueren statistischen Einordnung der verschiedenen
Zuglinien ebenfalls Korrelationen nach Spearman-Rho zwischen den
verschiedenen Zuglinien (sechs Gruppen), den Mittelwerten der Oberkategorien
der Stressoren und Ressourcen und der Kurzfragebdgen erarbeitet. Nachfolgend
fuhrte ich eine Gruppenanalyse per univariater einfaktorieller Varianzanalye
(ANOVA) durch und fur die signifikanten Faktoren wurden ebenfalls post hoc
Vergleiche/Tests (Korrektur der alpha-Fehler-Kumulierungen mit Hilfe der

Bonferroni-Korrektur) realisiert.
6.5 Qualitatsanalyse des quantitativen Verfahrens
Naturlich ist die Qualitatsanalyse einer Arbeit immer subjektiv und daher sollte

diese Analyse von Seiten der Forscherin nur als Versuch der Einordnung der

Arbeit und als eigene Qualitatskontrolle verstanden werden.
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Tabelle 4: Qualitdtskriterien — quantitativer Teil — erstellt in Anlehnung an Déring & Bortz, 2016

Kriterien der
Wissenschaftlichen
Qualitdt

Glitekriterien fiir
quantitative
Forschung

Checkliste

1. Inhaltliche Relevanz

Wissenschaftliche
Relevanz
Praktische
Relevanz

Beschreibung des Forschungsvorhabens
mit Hilfe der existierenden Literatur +
Die Studie ist relevant + (moglicherweise
nur bedingt siehe Bias - Kapitel 7.1)

Genaue Definition der Items anhand
qualitativer Studie +,

Messinstrument (Fragebogen) objektiv +,
konvergent valide +, diskiminant valide +,
faktoriell valide +, kriteriums valide +
Datenqualitat sorgfaltig und sachgerecht +,
Datenbereinigung systematisch +
dokumentiert +

Vorexperimentelle Studie daher kausale
Ursache-Wirkungs-Relation kaum zu
interpretieren -

Feldstudie, reprasentative Stichprobe +
aber nur Querschnittstudie -
Informiertes, schriftliches Einverstandnis
der Interviewten +

Wissenschaftsethik Positives Ethikvotum +

Beschreibung der moglichen Folgen der
Studie fur die Befragten +

Umfassend +, nachvollziehbar +, Standards
eingehalten +

Skalierung- Skalierbarkeit +

Normierung - zu kleine Stichprobe
Testokonomie +/- Fragebogen sehr lang
Nutzlichkeit +

Zumutbarkeit +

Nicht-Verfilschbarkeit +/- da subjektiv
Testfairness +/- da nur zwei Sprachen
teilweise schwierige Fragen

2. Methodische Strenge | Konstruktvaliditat

Interne Validitat

Externe Validitat

3. Ethische Strenge Forschungsethik

4. Prdsentationsqualitét | Standards der
Berichterstattung

5. Nebenfaktoren:

Auch bei dem zweiten Teil ist die Relevanz der Studie zu diskutieren, wobei die
inhaltliche Relevanz als positiv zu werten ist, jedoch die Planung des
quantitativen Teils als Querschnittsuntersuchung mit einer Stichprobengrdsse
von etwas uber 200 Teilnehmern als begrenzt zu bezeichnen ist. Dies wurde
aufgrund der praktischen Durchflhrbarkeit als Doktorarbeit so gewahlt. Die
methodische Strenge, darunter die Konstruktvaliditat des Fragebogens ist positiv
zu werten, jedoch ist die interne Validitat mit der kausalen Ursache-
Wirkungsbeziehung nicht abschlieBend mit dieser Studie zu erfassen. Die

externe Validitat wird wiederum positiv beeinflusst dadurch, dass die Studie eine
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Feldstudie mit reprasentativer Stichprobe ist, jedoch ware eine folgende
Langsschnittstudie sinnvoll. Die ethische Strenge ist auch in diesem zweiten Tell
als gut zu werten, es lag vor Beginn dieses Teils der Studie auch ein Ethikvotum
spezifisch fur diesen Teil vor, die Teilnehmer wurden ausreichend Uber die
Implikationen der Studie informiert und mussten ihr Einverstandnis schriftlich
geben. Auch die Standards der Berichterstattung wurden eingehalten. Bei den
Nebenfaktoren ist die Skalierbarkeit, Nutzlichkeit und Zumutbarkeit als positiv zu
werten, die Normierung ist durch die eher kleine Stichprobe nicht gegeben. Auch
die Testokonomie ist zu diskutieren, da der Fragebogen mit sieben Seiten flr das
genutzte Setting doch sehr lang ist, Die Testfairness konnte ebenfalls verbessert
werden, da der Fragebogen nur in zwei Sprachen (Deutsch und Franzdsisch)
angeboten wurde. Bei der die Nicht-Verfalschbarkeit ist es bei Fragebdgen immer
schwierig eine Verbesserung zu erzielen, ggf. durch das Filtern von zu

aulRergewohnlichen Antworten.

7 Ergebnisse Studie 2

7.1 Beschreibung des Verfahrens

Die quantitative Erhebung wurde als zweiter Teil des ,mixed -methods Verfahren®
im Sinne eines ,exploratory sequential Designs® durchgefuhrt. Sie diente als
empirische Studie zur Priafung der im ersten qualitativen Teil generierten
Forschungshypothesen und zur Validierung des erstellten Fragebogens. Die
erhoben quantitativen Daten wurden statistisch ausgewertet. Auch wenn die
Studie aus Praktikabilitatsgrinden als Querschnittstudie geplant war, versuche
ich, mit Hilfe des ,Mixed-methods design“ besonders umfassende Kenntnisse

zum Thema der Bahnpendler in Luxemburg zu erhalten.

Generell l1asst sich sagen, dass die Mehrzahl der Pendler zufrieden ist und auch
bei den gesundheitsbezogenen Fragebodgen positiv und psychisch ausgeglichen
angekreuzt hat. Dennoch ist es sinnvoll, die einzelnen Kurzfragebdgen noch

einmal kurz separat zu beleuchten.
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7.2.1 Ergebnisse PSS

Die Antworten des Perceived Stress Questionnaire (PSS) beziehen sich auf das
Erleben der Zugpendler in den letzten vier Wochen. Die Pendler sind zum grof3en
Teil zufrieden mit ihrer persoénlichen Fahigkeit zur Problemlésung aber auch mit
ihrer Selbstwirksamkeit und ihrem persénlichen Erfolg. Uber drei Viertel der
Teilnehmer sind nur manchmal oder noch seltener nicht allen Aufgaben
gewachsen, flhlen sich nur manchmal oder seltener nicht in der Lage mit
unerwarteten Ereignissen umzugehen oder Dinge nicht kontrollieren zu kdnnen.
Auch geben die meisten (ca. zwei Drittel) eine gute Resilienz an. Trotzdem muss
bemerkt werden, dass Uber die Halfte sich ziemlich oft bis oft gestresst flhlen
und Uber ein Viertel sich ziemlich oft oder oft nicht allen Aufgaben gewachsen
fuhlt oder aufgebracht ist, weil Dinge auBerhalb ihrer Kontrolle liegen. Uber

unuberwindbare Schwierigkeiten klagen immerhin 15 % oft oder ziemlich oft.

7.2.2 Ergebnisse PHQ

Der PHQ (Patient-Health-Questionnaire) bezieht sich nur auf den Zeitraum der
letzten zwei Wochen und zeigt bei Uber 80% der Befragten keine pathologischen
Werte im Hinblick auf das Screening fur Depressionen. Bei 18% der Befragten
zeigt sich eine Interesselosigkeit und Freudlosigkeit an mehr als der Halfte der
Tage, bei 12% der Befragten auch Niedergeschlagenheit, Schwermut und
Hoffnungslosigkeit an mehr als der Halfe der Tage. Das Resultat der Befragung
zeigte weiterhin, dass flr einen kleinen Anteil von 2% der Befragten bei der Frage
nach Niedergeschlagenheit und 7% der Befragten bei der Frage nach
Interesselosigkeit eine weiterfUhrende Abklarung auf jeden Fall durchgefihrt

werden sollte.

7.2.3 Ergebnisse COPSOQ

Bei der Verteilung der Antworten der Pendler auf den Kurzfragebogen des
COPSOQ (Copenhagen psychosocial questionnaire) tritt ganz klar auch hier die
bereits im qualitativen Teil beschriebene Mldigkeit zu Tage, Uber die ungefahr
zwei Drittel der Pendler oft oder immer klagen. Korperlich erschopft sind immer
noch mehr als ein Funftel, emotional erschopft fast 19% (Antworten oft oder
immer). 14-15% der Zugreisenden fuhlen sich oft oder immer Uberlastet und

ausgelaugt. Immerhin 10% fuhlen sich auch oft oder immer krankheitsanfallig.
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7.3 Die Stressoren und Ressourcen des Pendelns

7.3.1 Deskriptive Statistik und Glite des Fragebogens

Die folgenden Tabellen 5 und 6 geben einen Uberblick (iber die Mittelwerte mit
den jeweiligen Standardabweichungen der Stressoren und Ressourcen.
Zusatzlich zeigen sie verschiedene Gutekriterien fur den entwickelten

Fragebogen. Zunachst die Tabelle der Stressoren:
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Tabelle 5: Deskriptive Auswertung der Stressoren des Pendelns

Rating Haufigkeit Rating Belastung
Stressor M SD rnr M SD rnr
Bedingungen/Komfort (a = .75/ .81)
1 mangelnde Sitzplatze/Platzmangel 2,74 1,21 0,37 2,44 1,30 0,50
2 unangenehme Mitreisende 2,50 096 0,43 2,56 1,22 0,58
3 Zug zu heild oder zu kalt 2,85 1,03 0,50 2,58 1,29 0,58
4 mangelnde Sauberkeit/fehlende 2,97 1,25 0,53 2,53 1,38 0,54
saubere Toiletten
5 mangelndes Gefuhl der Sicherheit 1,82 0,82 0,32 2,14 1,29 0,40
6 mangelnde Information 3,51 0,82 0,53 3,43 1,29 0,47
7 Larm 2,92 1,14 0,50 2,61 1,29 0,55
8 alte Zlge, schlechte Qualitat 2,56 1,01 0,40 2,12 1,28 0,58
Zuverléssigkeit (o = .81/ .83)
9  Verspatungen 3,88 1,19 0,63 3,74 1,20 0,56
10 Komplettausfall des Zuges 3,29 1,01 0,72 3,92 1,20 0,67
11 Beeintrachtigungen durch Streiks 2,10 1,09 0,51 2,81 1,22 0,64
12 Pannen 2,78 1,09 0,73 322 1,54 0,78
13 Zugunfille 1,48 1,12 0,40 241 1,39 051
Organisation (o = .68/ .78)
14 geringe Haufigkeit der 2,57 0,79 0,51 2,63 1,56 0,62
Verbindungen/mangelnde Flexibilitat
15  Zeitdruck/Stress durch Fahrpldne 2,95 1,22 0,49 2,98 1,41 0,59
16 nicht angefahrene 2,13 1,298 0,55 2,37 1,49 0,63
Haltestelle/Wegfall Bahnhofe/keine
Zugverbindung
17 Mangel an Parkplatzen am Bahnhof 2,52 1,28 0,32 2,62 1,39 0,52
Persénliche Faktoren (a = .77/ .82)
18 Zulange Pendeldauer 2,69 1,30 0,58 2,63 1,49 0,66
19 Hoher Zeitverlust 2,92 1,276 0,70 2,88 1,35 0,68
20 schwere Vereinbarkeit 2,46 1,58 0,64 2,50 1,61 0,71
Pendeln/Familie
21 erzwungenes Pendeln - Keine Wahl 2,33 1,29 0,48 2,34 1,32 0,62
22 fehlende Fahrkarte 1,42 1,28 0,34 1,69 1,35 0,45
Arbeitsbedingte Faktoren
23 un- oder wenig flexibler Arbeitgeber 1,99 1,32 / 2,26 1,38 /

Anmerkung. M = Mittelwert; SD = Standardabweichung; rir = Trennscharfe. Der Wert fir
Cronbach’s Alpha vor dem Schragstrich bezieht sich auf die Fragen zur Haufigkeit und der Wert
nach dem Schragstrich auf die Fragen zur Belastung. Antwortskalen: Rating Haufigkeit: 1 = nie,
2 =selten, 3 = manchmal, 4 = haufig, 5 = sehr haufig; Rating Belastung: 1 =in sehr geringem
Mal, 2 = in geringem Mal, 3 = zum Teil, 4 = in hohem Mal3, 5 = in sehr hohem Mals.
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Besonders haufig sind die Zugpendler gestresst durch die ltems Verspatungen,
mangelnde Information z.B. Uber die Punktlichkeit des Zuges, oder durch einen
Komplettausfall des Zuges. Die gleichen drei Faktoren sind auch flr die Pendler
am starksten belastend. Weiterhin spielen auch die Elemente Zeitdruck/Stress
durch Fahrplane, hoher Zeitverlust, mangelnde Sauberkeit/fehlende saubere
Toiletten und Larm bei der Angabe der Haufigkeit eine Rolle. Bei der Belastung
sind Pannen, der Zeitdruck/Stress durch Fahrplane und hoher Zeitverlust als zum
Teil belastend zu nennen. Selten bis nie treten die ltems Zugunfalle, mangelndes
Geflhl der Sicherheit und fehlende Fahrkarte auf. Gerade die fehlende Fahrkarte

scheint auch fur die Pendler am wenigsten belastend zu sein.

Die gewahlten Oberkategorien bei den Stressoren sind stimmig. Cronbachs
Alpha-Koeffizienten als Maly fur die interne Konsistenz zeigen bei allen
Kategorien aul3er bei der Oberkategorie Organisation (Haufigkeit des Auftretens)
akzeptable bis gute Werte. Die Trennscharfe sagt aus, wie hoch das einzelne
Item mit der gesamten Skala korreliert. Je hoher der Wert umso passender ist
das /ltem in der Skala. So kénnte man z.B. die Stressoren mit einer geringen
Trennscharfe in andere Kategorien zusammenfassen, z.B. das mangelnde
Geflhl der Sicherheit mit den Zugunfallen, oder eigene Kategorien kreieren fur

die mangelnden Parkplatze.

Die nachste Tabelle gibt einen Uberblick liber die Ressourcen wieder:
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Rating Haufigkeit

Rating

Stressminderung

Ressourcen M SD rr M SD rnr

Freie Zeit fiir Aktivitdten (o = .41/ .67)

1 Zeit flir Aktivitaten im Zug (z.B. 4,04 1,07 0,29 2,51 1,39 0,41
lesen, Musik horen, schlafen...)

2 Zeit zum Arbeiten 2,32 1,32 0,27 3,56 1,42 0,54

3 neue Leute kennenlernen 2,21 1,06 0,19 3,41 1,40 0,51
(Sozialisierung)

Weniger Stress/Entspannung (o = .71/ .86)

4 besseres Wohlbefinden (z.B. 3,35 1,13 0,56 2,70 1,29 0,69
ausruhen, entspannen,
Verantwortung abgeben...)

5 Weniger Stress (im Vergleich mit 3,85 1,20 0,65 2,50 1,36 0,81
Auto)

6 Vermeidung von Staus 4,18 1,06 0,55 2,28 1,37 0,77

7 Eigene Strategien zur 3,41 1,32 0,27 2,77 1,36 0,55
Stressvermeidung

Komfort im Zug (o = .72/ .88)

8 Sauberkeit 3,48 092 0,50 290 1,21 0,68

9 respektvolle Mitreisende 3,59 0,88 0,49 2,65 1,14 0,70

10  komfortable Zige 365 0,88 0,53 2,68 1,17 0,72

11  genlgend Sitzplatze 3,39 1,09 0,47 2,74 1,35 0,65

12 freundliches Zugpersonal 3,72 0,99 0,43 2,77 1,28 0,65

13 gute Infrastrukturen 3,40 0,9 0,34 2,89 1,27 0,68

Zuverléssigkeit/Sicherheit (o = .72/ .83)

14 Zuverlassigkeit, Plinktlichkeit, 3,06 098 0,33 2,66 1,30 0,56
Benutzerfreundlichkeit

15  Sicherheit-wenig Unfille 3,64 1,47 0,70 2,35 1,38 0,76

16 Sicherheit-wenig Aggressionen im 3,69 1,29 0,66 2,43 1,34 0,76
Zug

Arbeitsbedingte Faktoren (o= .71/ .88)

17 Unterstitzung durch Kollegen 3,41 1,29 0,56 2,61 1,39 0,78

18 Unterstitzung durch Arbeitgeber 3,76 1,17 0,56 2,44 1,37 0,78

Rahmenbedingungen (o. = .46/ .64)

19 geringe Kosten 3,42 1,30 0,30 2,73 1,38 0,47

20 Zeitersparnis 3,23 1,17 0,30 2,64 1,26 0,47

Organisation

21  gute Zugtaktung 3,26 1,01 / 2,62 1,22 /

Persénliche Faktoren (a = .61/ .81)

22 o©kologisches 3,75 1,12 0,44 2,69 1,37 0,68
Verantwortungsbewusstsein

23 Weg zum Zug=korperliche Aktivitat 3,68 1,29 0,44 2,67 1,41 0,68

Anmerkung. M = Mittelwert; SD = Standardabweichung; rir = Trennschéarfe. Der Wert fir
Cronbach’s Alpha vor dem Schragstrich bezieht sich auf die Fragen zur Haufigkeit und der Wert
nach dem Schragstrich auf die Fragen zur Belastung. Antwortskalen: Rating Haufigkeit: 1 = nie,
2 = selten, 3 = manchmal, 4 = haufig, 5 = sehr haufig; Rating Belastung: 1 =in sehr geringem

Mal, 2 = in geringem Mal, 3 = zum Teil, 4 = in hohem Mal, 5 = in sehr hohem Mal.
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Die am haufigsten fur die Pendler auftretenden Ressourcen sind Vermeidung von
Staus, Zeit fur Aktivitaten im Zug (z.B. lesen, Musik horen, schlafen...) und
weniger Stress (im Vergleich mit Auto). Andere ltems sind aber entlastender, so
wird z.B. das eher seltener auftretende Element Zeit zum Arbeiten und auch das
Element neue Leute kennenlernen (Sozialisierung) von den Befragten als
deutlich stressreduzierend (Mittelwert zwischen zum Teil und in hohem Maf}
stressreduzierend) angegeben. Andere Ressourcen spielen ebenfalls eine
wichtige Rolle. Haufig werden die Faktoren Unterstiutzung des Arbeitgebers, das
Okologische Verantwortungsbewusstsein und das freundliche Zugpersonal
genannt, etwas seltener die korperliche Aktivitat beim Weg zum Zug und die
generelle Sicherheit (wenig Unfalle und Sicherheit im Zug). Die Ressourcen
Sauberkeit und gute Infrastrukturen bewerteten die Pendler als zum Tell
entlastend. Zusatzlich sind die ltems eigene Strategien zur Stressvermeidung,
freundliches Zugpersonal, genugend Sitzplatze und die geringen Kosten zum
Beispiel auch entlastend (zwischen in geringem Mal} entlastend und zum Teil
entlastend). Am wenigsten stressreduzierend werden erstaunlicherweise die
Faktoren im Zusammenhang mit der Sicherheit des Verkehrsmittels beurteilt.
Maoglicherweise liegt das daran, dass Unfalle ausgesprochen selten auftreten und

daher die Befragten nicht belasten.

Auch bei den Ressourcen sind die gewahlten Oberkategorien zum Teil stimmig.
Bei den Oberkategorien weniger Stress/Entspannung, Komfort im Zug,
Zuverlassigkeit/Sicherheit und arbeitsbedingte Faktoren sind die Cronbachs
Alpha-Koeffizienten akzeptabel bis gut. Jedoch passen bei dieser Auswertung
die ltems fur freie Zeit fur Aktivitaten nicht zusammen. Es ware daher besser, die
Einzelfragen zu benutzen oder auch alle drei Iltems in eine Frage
zusammenfassen. Bei den Oberkategorien Rahmenbedingungen und
personliche Faktoren ware dieses Vorgehen auch zu diskutieren. Betreffend die
Trennscharfe der einzelnen ltems gilt auch wieder, je hoher die Trennscharfe,
desto besser passen die ltems in die Kategorien. So konnte man z.B. die
Ressourcen mit einer geringen Trennscharfe in andere Kategorien
zusammenfassen, so z.B. den Faktor neue Leute kennenlernen (Sozialisierung)
in die Oberkategorie personliche Faktoren setzen, oder eine eigene Kategorie

kreieren.
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7.3.2 Die Korrelationen mit den unabhéngigen Variablen und den Mittelwerten

der Stressoren und Ressourcen untereinander

Die folgenden Interkorrelationstabellen geben einen Uberblick Uber die
Beziehungen der einzelnen Faktoren untereinander und zu den unabhangigen

Variablen.

Tabelle 7: Korrelationstabelle Stressoren Rating Héufigkeit

1 2 3 4 5 6 7 8
1 Alter -
2 Geschlecht .08 -
3 Pendeldauer .01 -.13" -
4 Pendeldistanz 12 -012  .82™ -
5 Stressor: Bedingungen/ 02 17" 99 18" i
Komfort
6 Stressor: Zuverlassigkeit -02 .15 12 .12 .63” -
7 Stressor: Organisation -02 .20 .09 -03 417 42" -
g Stressor: Personliche .09 08 34" 217 49”45”50 i
Faktoren
9 Stressor: Arbeitsbedingte - 06 16" .04 -07 14’ 10 28" 26"
Faktoren

Anmerkung: *. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.
** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.

Die Tabelle 7 bezieht sich auf die Korrelationen der Mittelwerte der
Oberkategorien des Teils Haufigkeit des Auftretens der verschiedenen
Stressorem. Die  Stressorenkombinationen  Bedingungen/Komfort  und
Zuverlassigkeit sind hoch positiv korreliert d.h. viele Pendler die haufig gestresst
sind durch schlechte Bedingungen im Zug, sind auch haufig gestresst durch z.B.
Verspatungen und Zugausfalle. Auch die Stressorenkombinationen Organisation
und personliche Faktoren sind hoch positiv korreliert, d.h. viele Pendler, die durch
die schlechte Organisation gestresst sind, sind auch durch schwierige
personliche Faktoren wie z.B. lange Pendeldauer gestresst. Verstandlicherweise
lassen sich auch hohe Korrelationen erkennen zwischen der Pendeldauer und

Pendeldistanz. Mittlere Korrelationen bestehen zwischen der Oberkategorie
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Organisation in Zusammenhang mit Bedingungen/Komfort und Zuverlassigkeit.
Weiterhin kann ein mittlerer Zusammenhang zwischen der Oberkategorie
personliche Faktoren mit den Oberkategorien Pendeldauer,

Bedingungen/Komfort und Zuverlassigkeit festgestellt werden.

Tabelle 8: Korrelationstabelle Stressoren Rating Bewertung

1 2 3 4 5 6 7 8
1 Alter -
2 Geschlecht .08 -
3 Pendeldauer .01 -13" -
4 Pendeldistanz 12 -12  .82™ -
5 Stressor: Bedingungen/ 140 150 14" 07 i
Komfort
6 Stressor: Zuverlassigkeit 07 .15° 157 14" 58" -
7 Stressor: Organisation .08 .13 .02 -08 .52 557 -
3 Stressor: Personliche 07 07 21° 12 56" 517 54™ i
Faktoren
9 Stressor: Arbeitsbedingte 01 18" -07 -05 257 22" 337 37
Faktoren

Anmerkung: *. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.
** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.

Auch bei der Bewertung des Grades der Belastung der Pendler durch die
Stressoren (Tabelle 8) zeigen sich hohe Korrelationen zwischen den Stressoren
Zuverlassigkeit, Organisation und personliche Faktoren. Mittlere Korrelationen
zeigen sich zwischen den arbeitsbedingten Faktoren, der Organisation und

personlichen Faktoren.
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Tabelle 9: Korrelationstabelle Ressourcen Rating Hdufigkeit

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 Alter -
2 Geschlecht .08 -

3 Pendeldauer .01 -13 -

4 Pendel 12 012 8" -
distanz
Ressource:
5 Freie Zeit fir .02 -03 23" 257 .
Aktivitaten
Ressource:
Weniger
Stress/
Entspannung
Ressource:
7 Komfortim .16
Zug
Ressource:
Zuverlassig-
keit/
Sicherheit
Ressource:
g Arbeits- 01 .10 .06 .10 .16 14" 12 22" -
bedingte
Faktoren
10 Ressource: e g3 30 277 02 417 337 20" 05 -
Organisation
Ressource:
11 Personliche .01 .10 .00 .00 6" 247 217 12 .08 .15

Faktoren

ok

14 -.01 .10 .17 .24 -

ok

.08 -.16 -13 177 24 -

ok

Anmerkung: *. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.
** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.

Die Tabelle 9 zeigt die Korrelation der Mittelwerte der Haufigkeit des Auftretens
der verschiedenen Oberkategorien der Ressourcen. Es zeichnen sich bei den
Ressourcenoberkategorien mittlere positive Korrelationen zwischen den
Ressourcenkombinationen Zuverlassigkeit/Sicherheit und Komfort im Zug ab.
Die Ressourcenkombination gute Organisation ist mittelstark positiv korreliert mit

den Ressourcen weniger Stress/Entspannung und Komfort im Zug.
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1

2

3

4

5
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10

11

Alter
Geschlecht
Pendeldauer

Pendeldistanz

Ressource:
Freie Zeit
flir Aktivitaten
Ressource:
Weniger
Stress/
Entspannung
Ressource:
Komfort

im Zug
Ressource:
Zuverlassig-
keit/
Sicherheit
Ressource:
Arbeits-
bedingte
Faktoren
Ressource:
Organisation
Ressource:
Personliche
Faktoren

.08

.01

12

-.01

-11

-13

-.02

-.03

-.07

-.08

-.10

-11

-.10

-.06

-.04

-.09

.82

-.04

-.04

-.04

-11

-11

.01

-.05

*k

-.08

-.10

-.04

-.10

-12

.10

-.07

.53

A7

A1

*k

ok

ok

40"

327

32"

.68

.62

ok

ok

A7

617

54"

.70

ok

44"

.59

53"

53"

55"

44"

46" -

427 47

Anmerkung: *. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.

** Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.

Hinsichtlich der Bewertung der Stressreduktion korrelieren alle verschiedenen

Ressourcenkombinationen stark positiv miteinander (Tabelle 10). Dies ist z.B.

dadurch erklarbar, dass, wenn eine der Ressourcen in Ihrer Haufigkeit

angekreuzt wurde, diese ebenfalls die Bewertung des Stresserlebens reduziert;

es ist moglich, dass durch das Vorhandensein eines Stressreduzierers das

gesamte Stresserleben relativ stark verringert wird.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass bei der Haufigkeit des Auftretens der

Stressoren oder der Ressourcen danach gefragt wird, ob das Merkmal Gberhaupt
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vorhanden ist, daher gibt es insgesamt bei der Haufigkeit weniger Korrelationen.
Bei der Bewertung des Grades der Be-/ Entlastung Kkorrelieren alle
verschiedenen Ressourcenkombinationen stark positiv miteinander, die
Stressorenkombinationen ebenfalls, wobei die arbeitsbedingten Stressoren nur

mittelstark mit den anderen Faktoren korrelieren.

7.3.3 Multiple Regressionsanalyse zur Einordnung der unabhéngigen Variablen

und der Stressoren und Ressourcen mit den gesundheitsbezogenen Variablen

Mit Hilfe einer schrittweisen linearen Regression modellierte ich eine moégliche
Abhangigkeit zwischen den gesundheitsbezogenen Variablen und mehreren

unabhangigen Variablen wie z.B. bestimmte demographische Merkmale.

Tabelle 11: Ergebnisse schrittweise Regressionen — Rating Héufigkeit

Stress Burnout Depression

B R?2  AR? B R?2  AR? B R? AR?
Step 1 .05 .05%* A2 2% .03 .03
Alter -.07 -.06 -.02
Geschlecht 21%* 34%* A1
Pendeldauer .15 .06 .09
Pendeldistanz -.13 -.05 -17
Step 2 A7 0 12%* 19 .07* .10 .07
Alter -.07 -.08 -.02
Geschlecht .16* 27** .05
Pendeldauer .06 -.02 .06
Pendeldistanz -.05 .03 -.10
Stressoren
Bedingungen/Komfort 30%** .15 24%
Zuverlassigkeit -.07 .03 -.04
Organisation .09 17 12
Personliche Faktoren -.02 -.01 -12
Arbeitsbedingte Faktoren .00 -.04 .08
Ressourcen
Freie Zeit fur Aktivitaten -.06 -.10 -.06
Weniger -.01 -.01 -.06
Stress/Entspannung
Komfort im Zug .00 .19* .04
Zuverlassigkeit/Sicherheit  -.10 -.02 -.02
Arbeitsbedingte Faktoren -.04 -.09 -.06
Organisation .07 -.06 .04
Personliche Faktoren -.09 -.03 -.02

*p<.05 **p<.01.
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Die jeweiligen Pradiktoren d.h. die unabhangigen Variablen wurden in Relation
gesetzt mit den Kriterien, also den abhangigen Variablen Stress, Burn-out und
Depression (Resultate der Kurzfragebdgen PSS flur Stress, Copsoq fur Burn-out
und PHQ fur Depression) (s. Tabelle 11). Im ersten Schritt wurden nur die
unabhangigen Variablen Alter, Geschlecht, Pendeldauer und Pendeldistanz
berucksichtigt, im zweiten Schritt auch zusatzlich die Mittelwerte der einzelnen
Kategorien der Stressoren und Ressourcen (Rating der Haufigkeit des
Auftretens). Zunachst fallt auf, dass die Pendeldauer und die Pendeldistanz
keinen signifikanten Einfluss auf die gesundheitsbezogenen Variablen haben.
Ein signifikanter Pradiktor war jedoch das Geschlecht, in diesem Fall die Frauen
(siehe die Betagewichte, d.h. die standardisierten Koeffizienten). Mit einem R-
Quadrat, d.h. einem Bestimmtheitsmal von 5% im Bereich des Kriteriums Stress,
kann man darauf schlielen, dass die Beziehung zwischen dem Geschlecht und
dem Stressempfinden eher nicht linear ist, da die Regressionsgerade nur 5 %
der Verteilung der Punkte bestimmt. Dies ist verstandlich, da einerseits das
Geschlecht eine dichotome Variable ist und andererseits andere Faktoren das
Stressempfinden auch beeinflussen kénnen. Zusatzlich fallt insbesondere der
Faktor Komfort als signifikanter Stressor auf. Durch die Berlcksichtigung der
Stressoren und Ressourcen, lasst sich immerhin 12 % Anderung im R-Quadrat
bei der abhangigen Variable Stress und 7% bei der abhangigen Variable Burn-

out belegen.
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Bei der Bewertung des Grades der Be- und Entlastung zeigen sich folgende

Ergebnisse:

Tabelle 12: Ergebnisse schrittweise Regressionen — Rating Bewertung

Stress Burnout Depression

B R?2  AR? B R?2  AR? B R? AR?
Step 1 .06 .06* A2 12%* .02 .02
Alter -.06 -.06 -.01
Geschlecht .20%* 33 .10
Pendeldauer .18 .07 .10
Pendeldistanz -.18 -.08 -.17
Step 2 18 12%* .18 .06 A3 .11%
Alter =12 -.09 -.02
Geschlecht 14%* 28%* .02
Pendeldauer 12 .07 .09
Pendeldistanz -.10 -.05 -.16
Stressoren
Bedingungen/Komfort .30%** .07 .08
Zuverlassigkeit -.06 A1 -.04
Organisation A1 .08 .08
Personliche Faktoren -12 -11 -.07
Arbeitsbedingte .16* 12 24%*
Faktoren
Ressourcen
Freie Zeit fur Aktivitaten .12 -.05 .16
Weniger -.09 -.06 -.06
Stress/Entspannung
Komfort im Zug -.12 .10 12
Zuverlassigkeit/ .16 .05 -.15
Sicherheit
Arbeitsbedingte -.14 .10 -.07
Faktoren
Organisation -.02 -.06 -.05
Personliche Faktoren A3 .03 -.07

*p<.05 **p<.01.

Bei der schrittweisen linearen Regression der Bewertung der Faktoren (s. Tabelle

12) stellt sich bereits im ersten Schritt heraus, dass das Geschlecht ein

signifikanter Pradiktor fur die Bewertung von Stress und Burn-out ist. Im zweiten

Schritt zeigt sich, dass zusatzlich zu den Pradiktoren des Komforts auch die

arbeitsbedingten Faktoren, z.B. ein un- oder wenig flexibler Arbeitgeber,

signifikante Pradiktoren fiur die Kriterien Stress und Depression sind. Die
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Anderung im R-Quadrat ist in diesen Fallen nicht besonders hoch, der Faktor
Geschlecht beeinflusst das Kriterium Burn-out um 12 %. Alle Stressoren und
Ressourcen gemeinsam als Pradiktoren andern das Kriterium Stress um 12 %

und das Kriterium Depression um 11%.

7.3.4 Gruppenvergleiche — Pendelzeit in drei Kategorien (Nah-, Mitteldistanz- und
Fernpendler) mit Stressoren, Ressourcen und gesundheitsbezogenen

Fragebbgen

Zur genaueren Einordnung des Einflusses der Pendelzeit auf die verschiedenen
Stressoren, Ressourcen und die Ergebnisse der Kurzfragebdgen habe ich die
Pendler in drei Gruppen aufgeteilt. Schneider et al. (2002) und Hansson et al.
(2011) haben bereits eine ahnliche Aufteilung in Nahpendler (<30 min),
Mitteldistanzpendler (30-59 min) und Fernpendler (>59 min) benutzt. In meiner
Analyse wurde aber nur die Pendelzeit im Zug zur Einteilung genommen.
Insgesamt sind 36,8 % der Pendler der Stichprobe Nahpendler, 47,4 %
Mitteldistanzpendler und 15,4 % Fernpendler (0,4% fehlend).

Die zunachst durchgeflhrte Korrelationsanalyse nach Spearman zeigte
signifikante Unterschiede zwischen den Mittelwerten der drei Gruppen im Bereich
der Stressorenoberkategorien unzureichender Komfort und personliche
Faktoren. Es besteht ein schwacher positiver Zusammenhang zwischen der
Haufigkeit des unzureichenden Komforts und der Pendelzeit p (227) = .18,
p = .006 und eine mittelstarke Beziehung der Haufigkeit des Auftretens der
Stressoren personliche Faktoren p (227) = .31, p = .000 und bei der Bewertung
der personlichen Faktoren p (226) = .21, p = .001 mit der Pendeldauer.

Bei den Ressourcen zeigten sich signifikante Unterschiede bei den
Ressourcenoberkategorien Aktivitaten, Komfort und Rahmenbedingen. Es
besteht eine geringe positive Korrelation bei der Haufigkeit der Aktivitaten
p (227) = .17, p = .008 und der Dauer der Pendelzeit. Ich finde ebenfalls geringe
negative Korrelationen bei der Ressource Haufigkeit des Auftretens Komfort
p (227) =-.18, p = .006 und mittlere negative Signifikanzen bei der Haufigkeit des
Auftretens der Ressource gute Rahmenbedingungen p (227) = .21, p = .002 in

Beziehung zu der Dauer der Pendelzeit.
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Zum Vergleich der Gruppen hinsichtlich des Outcomes (z.B. Stressoren,
Ressourcen und Kurzfragebdgen) wurde fur jedes Outcome eine univariate
einfaktorielle Varianzanalyse (ANOVA) durchgeflhrt. Es finden sich signifikante
Unterschiede betrefend die mittleren Angabe des Komforts (Haufigkeit des
Auftretens) zwischen den verschiedenen Gruppen; F(2, 224) = 5.56, p = .004.
Ebenfalls zeigen sich signifikante Unterschiede zwischen den Gruppen bei den
personlichen Faktoren (Haufigkeit des Auftretens) F(2, 224) = 12,62, p = .000
und personlichen Faktoren (Bewertung) F(2, 223) = 5,33, p = .005. Weiterhin
findet man signifikante Unterschiede zwischen den Gruppen bei den Mittelwerten
der Ressourcen Aktivitaten (Haufigkeit des Auftretens) F(2,224) = 6,83, p = .001
und Ressourcen Komfort (Haufigkeit des Auftretens) F(2,224) = 4,0, p = .020. Zur
genaueren Bestimmung der signifikanten Effekte habe ich paarweise Vergleiche,
auch Post-Hoc-Tests genannt (mit Bonferroni-Korrektur korrigierte T-Tests),
durchgefuhrt. Die Unterschiede konnten dadurch genauer bestimmt werden. Es
zeigt sich, dass sich beim Mittelwert des Stressors unzureichender Komfort
(Haufigkeit des Auftretens) Nah- und Mitteldistanzpendler signifikant voneinander
unterscheiden (p = .006), jedoch weisen Mitteldistanz- und Fernpendler keine
signifikanten Unterschiede auf (p = 1.000). Bei den Mittelwerten der persodnlichen
Stressoren (Haufigkeit des Auftretens), zu denen unter anderem die Frage nach
zu langer Pendeldauer gehort, aber auch die Frage nach der Vereinbarkeit
Familie Pendeln und nach zu hohem Zeitverlust, kann ich signifikante Ergebnisse
sowohl zwischen Nah- und Mitteldistanzpendler feststellen (p = .005) als auch
zwischen Mitteldistanz- und Fernpendlern (p = .026). Beim Mittelwert der
personlichen Stressoren (Bewertung) zeigte sich nur ein signifikanter
Unterschied zwischen Nah- und Fernpendlern (p = .005). Wenn man sich die
Ressourcen genauer ansieht, stellt man fest, dass sich bei der Ressource
Komfort (Haufigkeit des Auftretens) signifikante Unterschiede zwischen
Nahpendlern und Fernpendlern (p = .016) zeigen. Bei den Mittelwerten der
Ressourcenoberkategorie Rahmenbedingungen (Haufigkeit des Auftretens),
dazu gehdren die Fragen nach geringen Kosten und nach der Zeitersparnis,
konnte ich sowohl signifikante Ergebnisse zwischen den Nahpendlern und den
Mitteldistanzpendlern (p= .003) als auch zwischen den Nahpendlern und

Fernpendlern (p = .000) ermitteln.
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Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Stressorenoberkategorie
unzureichender  Komfort  besonders  zwischen den Nah-  und
Mitteldistanzpendlern in meiner Stichprobe signifikant haufiger als schlecht
bewertet wird. Zusatzlich haben die Pendler auch bei den Stressoren personliche
Faktoren sowohl bei der Haufigkeit als auch bei der Bewertung signifikant
haufiger und belastender angekreuzt, wobei die Unterschiede zwischen allen drei
Gruppen signifikant sind. Die Ressourcen Komfort und Rahmenbedingungen
wurden logisch passend signifikant seltener als positiv angekreuzt im Vergleich
zwischen Nah- und Fernpendlern. Interessant ist weiterhin, dass bei den
gesundheitsbeschreibenden Kurzfragebdgen keine signifikanten Unterschiede
zwischen den drei Gruppen mit unterschiedlicher Pendeldauer festgestellt

wurden.

7.3.5 Gruppenvergleiche — Zuglinien (Linie 10, 30, 50, 60, 70, 90/TER) mit

Stressoren, Ressourcen und gesundheitsbezogenen Fragebbgen

Interessehalber habe ich auch noch die einzelnen Zuglinien getrennt betrachtet,
wobei hier die Zahlen mit Vorsicht zu interpretieren sind aufgrund der eher
geringen StichprobengroRe. Von den 228 Fragebdgen konnten ich 210
Fragebogen den einzelnen Linien zuordnen, die anderen Pendler benutzten
mehrere verschiedene Zlge. Insgesamt nutzten 2,4 % Linie 10 (Norden), 4,8 %
Linie 30 (Osten), 24,8% Linie 50 (Westen), 30,5 % Linie 60 (Suden-Esch/Alzette),
11 % Linie 70 (Sud-Westen) und 26,7% Linie 90/TER (Suden-Thionville/Metz).
Die einfaktorielle Varianzanalyse zwischen den verschiedenen Gruppen zeigte
signifikante Unterschiede zwischen ihnen hinsichtlich der mittleren Angabe fir
die Stressorenoberkategorien Komfort (Haufigkeit des Auftretens) F(5, 204) =
2,42, p = .037, Zuverlassigkeit (Haufigkeit des Auftretens) F(5, 204) = 3,73, p =
.003 und Zuverlassigkeit (Bewertung) F(5, 204) = 4,94, p = .000. Bei den
Ressourcenoberkategorien konnte ich signifikante Unterschiede feststellen bei
den Oberkategorien Entspannung (Haufigkeit des Auftretens) F(5, 204) = 8,13,
p = .000, Komfort (Haufigkeit des Auftretens) F(5, 204) = 8,42, p = .000 und
Zuverlassigkeit (Haufigkeit des Auftretens) F(5, 203) = 3,97, p = .002. Bei den
Post-Hoc-Tests (korrigierte T-Tests mit Bonferroni Korrektur) konnte ich die
Unterschiede genauer einordnen. So besteht ein signifikanter Unterschied in den

Mittelwerten der Stressoroberkategorie Zuverlassigkeit (Haufigkeit des
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Auftretens) zwischen Linie 70 und 90/TER p =.011, Zuverlassigkeit (Bewertung)
zwischen Linie 30 und 90/TER p = .023, 60 und 90/TER p = .019 und 70 und
90/TER p = .001. Betreffend die Mittelwerte der Ressourcenoberkategorien finde
ich signifikante Ergebnisse bei den Paarvergleichen hinsichtlich der Entspannung
(Haufigkeit des Auftretens) Linie 50 und 60 p = .000, Linie 60 und 70 p = .001
und Linie 60 und 90/TER p = .000. Bei den Mittelwerten der
Ressourcenoberkategorie Komfort (Haufigkeit des Auftretens) bestehen
signifikante Unterschiede zwischen den Zuglinien 30 und 90/TER p=.000, 50 und
90/TER p =.000, 60 und 90/TER p =.004 und 70 und 90/TER p = .000. Auch bei
den Mittelwerten der Ressourcenoberkategorie Zuverlassigkeit (Haufigkeit des
Auftretens) ergeben sich signifikante Unterschiede zwischen den Zuglinien 30
und 60 p = .033 und zwischen den Linien 50 und 60 p = .003.

Im Uberblick l&sst sich sagen, dass insbesondere die Linie 90/TER sich negativ
sowohl bei den Stressorenoberkategorien und auch Ressourcenoberkategorien
von den meisten anderen Linien abhebt, dabei besonders bei der
Stressoroberkategorie mangelnde Zuverlassigkeit (Bewertung) und bei der
Ressourcenoberkategorie Komfort (Haufigkeit des Auftretens). AufRerdem
konnten auch bei der Ressourcenoberkategorie Entspannung (Haufigkeit des
Auftretens) signifikante Unterschiede insbesondere zwischen der Linie 60 und
den Zuglinien 50, 70 und 90/TER gefunden werden.
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8 Diskussion Studie 2

Im zweiten Teil der Studie wurden insgesamt 228 Pendler mit Hilfe eines
Fragebogens zu den einzelnen Stressoren und Ressourcen beim Pendeln mit
der Bahn befragt. Dabei wurde einerseits die Haufigkeit des Auftretens der
einzelnen Stressoren und Ressourcen und andererseits auch die Bewertung
dieser ermittelt. Zusatzlich wurden demographische Aspekte und
Pendelgewohnheiten erfragt und abschlieRend ebenfalls standardisierte
Kurzfragebdgen zu den Risiken Stress, Burn-out und Depression durchgefluhrt.
In den Ergebnissen der Kurzfragebdgen zeigte sich, dass die Pendler generell
zufrieden sind und auch psychisch ausgeglichen geantwortet haben. Besonders
haufig sind die Zugpendler aber gestresst durch die ltems Verspatungen;
mangelnde Information z.B.: Uber die Punktlichkeit des Zuges oder durch einen
Komplettausfall des Zuges. Die gleichen drei Faktoren sind auch flr die Pendler
am starksten belastend. Bei den Ressourcen sind die am haufigsten fur die
Pendler auftretenden ltems Vermeidung von Staus, Zeit fur Aktivitdten im Zug
(z.B. lesen, Musik horen, schlafen...) und weniger Stress (im Vergleich mit dem
Auto). Durch andere ltems werden die Pendler aber eher entlastet (z.B. durch
das Arbeiten im Zug oder die Sozialisierung). Auch andere Ressourcen sind fur
die Zugpendler wichtig, so z.B. die Unterstitzung des Arbeitgebers oder das
okologische Verantwortungsbewusstsein.

Die Gute des Fragebogens ist akzeptabel bis gut. Die gewahlten Oberkategorien
bei den Stressoren sind stimmig und bei den Ressourcen zum Teil stimmig,

wobei Verbesserungen noch sinnvoll waren.

Verschiedene Stressoren sind hoch positiv miteinander korreliert, so zeigen sich
z.B. bei der Bewertung des Grades der Belastung der Pendler durch die
Stressoren hohe Korrelationen zwischen den Stressoren Zuverlassigkeit,
Organisation und personliche Faktoren. Bei den Ressourcen konnte ich
feststellen, dass z.B. bei der Bewertung der Stressreduktion alle verschiedenen
Ressourcenkombinationen stark positiv miteinander korrelieren, generell ist es
denkbar, dass das Vorhandensein einer Ressource bereits das gesamte

Stresserleben relativ stark verringert.
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Bei der schrittweisen linearen Regression fallt auf, dass die Pendeldauer und die
Pendeldistanz keinen signifikanten Einfluss auf die gesundheitsbezogenen
Variablen haben. Signifikante Pradiktoren waren jedoch das Geschlecht, in
diesem Fall die Frauen und der Komfort bei den Kriterien Stress und Burn-out
und dies sowohl bei der Haufigkeit des Auftretens als auch bei der Bewertung
des Stressors. Bei der Bewertung der Stressoren erwiesen sich zusatzlich auch
die arbeitsbedingten Faktoren, d.h. ein un- oder wenig flexibler Arbeitgeber als

signifikante Pradiktoren fur die Kriterien Stress und Depression.

SchlieRlich konnte ich die Ergebnisse auch noch auf einzelne Untergruppen von
Pendlern hinsichtlich der Pendeldauer und einzelnen Zuglinien statistisch
auswerten. Dabei ist insbesondere die Linie 90/TER negativ sowohl bei den
Stressorenoberkategorien als auch bei den Ressourcenoberkategorien im

Vergleich mit den meisten anderen Linien zu nennen.

8.1 Einordnung der Ergebnisse in die aktuelle Literatur

Wenn ich meine Stichprobe mit den Stichproben von anderen Studien vergleiche,
z.B. Hafner et al. (2012), stelle ich fest, dass bei meiner Stichprobe im Vergleich
mehr Frauen geantwortet haben. Auch die Schul- und Ausbildungsabschlisse
sind in meiner Studie gemischter als bei der Studie von Hafner und die Pendler
sind haufiger in einer Partnerschaft, ahnlich der Befragten der Job mobility Studie
von Schneider (2001). Meine Stichprobe scheint auch vergleichbar mit der
Stichprobe von Hansson (Hansson et al., 2011). Besonders hervorzuheben ist in
dieser Studie auch, dass die Gesamtpendelzeit von Mannern und Frauen
vergleichbar ist, was in zahlreichen anderen Studien zum Pendeln nicht so ist
z.B. Hafner et al. (2012) oder Lyons und Chatterjee (2008).

Auch wenn die Mobilitat bereits in verschiedenen anderen Studien beschrieben
wurde, ist gerade die Genauigkeit der einzelnen Faktoren dieser Studie, die durch
den qualitativen Ansatz gefunden worden sind, ein besonderer Pluspunkt. Dieser
verliert sich naturlich zum Teil durch das Kreieren von Oberkategorien, ein
Ansatz, der zum besseren logischen Verstandnis und auch zum einfacheren

Arbeiten mit den quantitativen Untersuchungsmethoden gewahlt wurde.
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Mit Hilfe der deskriptiven Statistik konnten verschiedene Stressoren genauer
herausgearbeitet werden. Die Punkte Verspatungen und Komplettausfall des
Zuges kann man in verschiedenen anderen Studien auch finden unter dem
Aspekt der Kontrolle bzw. Kontrollverlust beim Pendeln (Cantwell et al., 2009;
Evans, Wener, & Phillips, 2002; Gottholmseder et al., 2009; Hafner et al., 2012;
Legrain et al., 2015; Sposato, Roderer, & Cervinka, 2012). Bei der mangelnden
Information als Stressor ist mir keine Studie bekannt, dennoch kann man dieses
Item auch einer Verstarkung des Gefuhls des Kontrollverlustes bei bestimmten
Pendelsituationen zurechnen. Die weiteren haufig vorkommenden Stressoren
sind als physikalische Stressoren mangelnde Sauberkeit, verschmutzte bzw.
defekte Toiletten und Larm. Die jeweiligen korrespondierenden Studien, die sich
mit den physikalischen Stressoren beschaftigen, wurden bereits im qualitativen
Teil genauer beschrieben (Cantwell et al., 2009; Ducki et al., 2016; Evans &
Wener, 2006; Gstalter & Fastenmeier 2004). Der Faktor hoher Zeitverlust wurde
durch die meisten Studien zum Pendeln angesprochen. Gerade der Faktor Zeit
spielt eine ganz zentrale Rolle, da dort der Verlust an freier Zeit mit Erhohung
des Stressniveaus zu nennen ist (Evans & Wener, 2006), damit einhergehend
eine schlechtere Gesundheit (Hafner et al., 2012; Pfaff, 2014; Stutzer & Frey,
2008; Ruger & Ruppenthal, 2010) oder familidre Probleme (Ducki et al., 2016;
Roberts et al., 2011; Ruager, 2010). Auch die Elemente Zeitdruck / Stress durch
Fahrplane spielen eine nicht zu vernachlassigende Rolle und wurden bereits

durch Ruppenthal beschrieben (Ruger & Ruppenthal, 2010).

Die am haufigsten fur die Pendler auftretenden Ressourcen sind Vermeidung von
Staus, Zeit fur Aktivitaten im Zug (z.B. lesen, Musik hoéren, schlafen...) und
weniger Stress (im Vergleich zum Pendeln mit dem Auto). Direkte Vergleiche mit
den Autopendlern konnten in anderen Studien nicht nachgewiesen werden,
jedoch haben einige Studien bereits die aktiv genutzte Zeit im Zug als protektiven
Faktor beschrieben. Lyons und Jain haben mit ihrer qualitativen Studie gerade
die ,verlorene Zeit“ als eine fur manche Pendler ,geschenkte Zeit* beschrieben
(Lyons & Chatterjee, 2008; Lyons, Jain, & Holley, 2007). Auch andere Studien
kommen zu ahnlichen Schlussfolgerungen (Fichter, 2015; Hafner et al., 2012;
Mokhtarian & Salomon, 2001; Olsson et al., 2013). Interessant ist jedoch bei

meiner Studie, dass sich die Pendler gerade durch das Arbeiten im Zug
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besonders entlastet fuhlen, auch Haffner beschreibt 2012 dieses Phanomen.
Paradoxerweise kommen aber die meisten anderen Studien ebenso wie meine
Studie zu dem Schluss, dass Tagespendler eher seltener im Zug arbeiten
(Gamberini et al., 2013; Ohmori & Harata, 2008; Roggendorf & Wiegandt, 2018).
Der direkte Vergleich zum Pendeln mit dem Auto ist so in keiner anderen Studie
beschrieben. Meines Erachtens konnte dies am ehesten zwei Kategorien
zugeordnet werden, einerseits konnte man es psychologisch als
~LAbwartsvergleich zur Verbesserung von Stimmung und Affekt bezeichnen
(Simmer, 2015) und es auch als eine von den Personen benutzte kognitive
positive Umstrukturierung ihrer eigenen Situation bezeichnen. Andererseits kann
die gewonnene stressfreie (autofreie und staufreie) Zeit ja tatsachlich zu einer
Entspannung flhren, was sich dann wieder dem Aspekt ,gewonnene Zeit"
zuordnen lasst. Auch das /ltem neue Leute kennenlernen (Sozialisierung) wurde
von den Befragten als deutlich stressreduzierend angegeben. Dies ist auch im
qualitativen Teil beschrieben worden, muss aber eingeschrankt betrachtet
werden. Die fur die einen positive soziale Interaktion, kann fur andere Pendler
stérend sein im Hinblick auf Larm und mdglicherweise unangenehme
Mitreisende. Tatsachlich ware eine Einteilung in verschiedene Abteile sinnvoll,
z.B.: Abteile in denen Kommunikation und soziale Interaktion gefordert und
gewulnscht ist und andere Abteile, die als ,Stille Raume® benutzt werden.
Einzelne Abteile kdnnten auch noch weiter in rdumliche Funktionseinheiten
eingeteilt werden (Poppitz, 2009, S. 318ff). Haufig wird auch der Faktor
Unterstutzung des Arbeitgebers und teilweise auch der Kollegen genannt. In der
Literatur wird in der Ubersichtsstudie von Ducki et al. (2016) die Arbeit (Intensitat,
Zeitdruck, Arbeitszeiten und soziale Beziehungen am Arbeitsplatz) als ein
gesundheitsrelevanter Einflussfaktor beim Pendeln genannt. Zudem fuhrt
mitarbeiterorientierte FUhrung auch zu einer Reduktion verschiedenster
stressassoziierter Erkrankungen (Angerer & Gundel, 2014). Gerade auch die
Ermdglichung einer flexiblen Zeiteinteilung, sei es durch flexible Arbeitszeiten
oder auch die Moglichkeit von zu Hause aus zu arbeiten (,Home-office®), sind
moderne Konzepte, die zu einer Stressreduktion der Tagespendler fuhren
kénnen (siehe z.B: qualitative Studie -Interview 2, 35; Rothe, Adolph, Beermann,
Schutte, & Windel, 2017). Das 6kologische Verantwortungsbewusstsein wurde

ebenfalls als wichtige Ressource von den Pendlern beschrieben, dies konnte ich
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in den verschiedenen anderen Studien als Ressource nicht nachweisen, wobei
gerade heutzutage der Umweltschutz eine immer wichtigere Rolle spielt. Die
korperliche Aktivitat beim Weg zur Arbeit wurde bereits durch einige Studien als
Ressource beschrieben (Andersen, 2017; Celis-Morales et al., 2017; Fichter,
2015; Olsson et al., 2013; Humphreys et al., 2013; Rissel et al., 2014).

Wenn man sich die Resultate der schrittweisen linearen Regression ansieht,
findet man, wie im Ergebnisteil beschrieben, einen Zusammenhang zwischen
dem Geschlecht, dem Komfort und den arbeitsbedingten Faktoren im Hinblick
auf die gesundheitsbezogenen Variablen. Besonders eine Studie ist bereits auf
die starkere Belastung der Frauen beim Pendeln eingegangen (Roberts et al.,
2011). In dem qualitativen Teil meiner Studie konnte ich ahnliche Beweggrinde
fur den Stress, d.h. gerade die Sorge und die zurzeit noch groliere
Verantwortlichkeit fur den Haushalt und die Kindererziehung bei den Frauen
feststellen (siehe Interview 6,44). Die Stressoren im Bereich des unzureichenden
Komforts wurden in verschiedenen Studien als negativ bewertet (Cantwell et al.,
2009; Ducki et al., 2016; Evans & Wener, 2006; Gstalter & Fastenmeier, 2004)
und arbeitsbedingte Faktoren sind wie obengenannt gerade bei der
Ubersichtsstudie von Ducki als wichtige Einflussfaktoren genannt worden (Ducki
et al., 2016).

8.2 Limitation der Arbeit und mogliche Bias

Auch in diesem Teil wurde die Stichprobe im arbeitsmedizinischen Dienst STM
in Luxemburg erhoben. Daraus entsteht bereits der erste Bias dieses Teils der
Studie, da die Population des STM zwar in meinen Augen vergleichsweise sehr
reprasentativ fur den Luxemburger Arbeitsmarkt, aber eben nicht vollstandig

reprasentativ ist.

Alle sich vorstellenden Arbeitnehmer wurden angesprochen und gefragt, ob Sie
Zugpendler seien und bei der Fragebogenstudie mitmachen méchten. Auch hier
kann ein Bias dadurch entstehen, dass bestimmte Personengruppen vielleicht
eher nicht teilgenommen haben. Es konnte z.B. an der Einschatzung der
Probanden gelegen haben, nicht genug Zeit zum Ausflllen eines Fragebogens
zu haben, oder vielleicht erschien ihnen der Fragebogen zu komplex. Auch habe

ich nur Fragebogen in zwei Hauptsprachen in Luxemburg (Deutsch und
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Franzosisch) angeboten, so dass Arbeithehmer mit schlechten
Sprachkenntnissen in diesen Sprachen wahrscheinlich nicht erfasst wurden.
Betreffend die soziale Schicht, die verschiedenen Herkunftsorte und
anderweitige demographische Aspekte konnte ich aber meines Erachtens doch
eine sehr variable Stichprobe erhalten, was auch fur die Reprasentativitat

sprechen kann.

Das Sammeln der quantitativen Resultate fand wahrend zweieinhalb Monaten
zwischen Mitte Mai und Ende Juli 2019 statt. = Auch hier bestehen
Selektionseffekte, da zu dieser Zeit bestimmte Stressoren beim Pendeln haufiger
auftreten, z.B. grol’e Hitze, andere wetterbedingte Phanomene aber seltener
sind. Die Bewertung des Pendelns hangt natlrlich auch von kurzfristigen
Anderungen ab, so kann ein laufender Streik oder Arbeiten am Schienennetz die

Beantwortung des Fragebogens mehr oder minder stark beeinflussen.

Der Fragebogen selbst wurde als sehr lang beim Pretest und spater durch die
Probanden eingeschatzt, die aber generell sehr interessiert am Thema und an
der Fragestellung waren. Der Fragebogen war so konzipiert, dass die einzelnen
ltems in logische und induktive Oberkategorien zusammengefasst wurden, aber
die einzelnen ltems komplett abgefragt worden sind. Es konnte theoretisch zu
Ausstrahlungseffekten zwischen den einzelnen ltems gekommen sein, d.h. das
vorherige ltem bestimmt auch die Meinung zum nachsten /ltem des Fragebogens.
Durch das Layout des Fragebogens und die klare und verstandliche Sprache
wurde versucht, die Bearbeitung so angenehm wie moglich zu machen. Auch bei
der Wahl der Skalenniveaus wurde darauf geachtet, nicht zu viele starke Wechsel
zu haben. Dennoch kann nicht ausgeschlossen werden, dass manche
Teilnehmer, durch Langeweile oder andere Griunde, nicht wahrheitsgeman

ausgefullt haben.

Durch die Kontrolle der Vollstandigkeit des Fragebogens nach der
arbeitsmedizinischen Konsultation konnte eine hohe Ricklaufquote und
Vollstandigkeit des Fragebogens garantiert werden. Dies geschah immer im
Anschlul¥ an die eigentliche arbeitsmedizinische Untersuchung, jedoch
unabhangig von der eigentlichen Untersuchung, durch die Forscherin oder eine

Kollegin, die nicht am eigentlichen Untersuchungsprozess beteiligt waren.
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Dennoch kann durch das Setting nicht ausgeschlossen werden, dass alle
Probanden die Fragebogen ohne Hintergedanken oder Beeinflussung ausgefullt

hatten.

Die Anonymisierung wurde danach direkt ausgefuhrt und die Teilnehmer konnten
sich nur bis zur Anonymisierung von der Studie zuruckziehen. Bei der
Auswertung der Fragebdgen wurde sehr gewissenhaft gearbeitet und keine
Selektion bei der Datenbereinigung durchgefihrt. Betreffend die Fehlerquellen
der statistischen Auswertung verweise ich auf die Beschreibung der Ergebnisse

selbst.

Verschiedene Faktoren flihren zu einer Limitierung der Studie. Dadurch, dass die
Studie als Querschnittstudie mit ungefahr 200 Teilnehmern geplant und
ausgefuhrt wurde, ist naturlich die Reprasentativitdt nur als befriedigend zu
werten. Auch der Kontext des Landes Luxemburg kann nicht einfach mit seinen
Ergebnissen auf andere Lander Ubertragen werden. Weiterhin war die Studie
auch nicht als Vergleichsstudie z.B. zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln oder zwischen verschiedenen Stadten geplant und die
Erhebungsphase ist doch als eher kurz zu bewerten. Aufgrund des Designs als
Querschnittsstudie konnen auch keine kausalen Schlussfolgerungen getroffen
werden, dies musste zukdnftig anhand einer Langsschnittuntersuchung

geschehen.

8.3 Zusammenfassung der Ergebnisse des quantitativen Teils

Durch den qualitativen Teil der Studie konnte ich einen Fragebogen zur
genaueren Quantifizierung der durch die Interviews gefundenen Stressoren und
Ressourcen erstellen. Ich konnte den Fragebogen an einer Stichprobe von 228
Personen validieren. Diese Stichprobe zeigte in vielen Aspekten
(soziodemographische Aspekte, Pendelgewohnheiten, Arbeitsgewohnheiten,
gesundheits- und arbeitsbezogene Fragebdgen) eine hohe Bandbreite von
Antworten. Durch die Erhebung der Stichprobe im grofdten arbeitsmedizinischen
Dienst in Luxemburg kann von einer zufriedenstellenden Reprasentativitat

ausgegangen werden.
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Generell lasst sich sagen, dass die Mehrzahl der Pendler bei den
gesundheitsbezogenen Fragebdgen positiv und psychisch ausgeglichen
angekreuzt haben. Beim PSS gaben die meisten eine gute Resilienz an, dennoch
fuhlten sich Uber die Halfte ziemlich oft bis oft gestresst. Der PHQ zeigt bei tber
80% der Befragten keine pathologischen Werte im Hinblick auf das Screening fur
Depressionen, trotzdem sollte gerade auf die restlichen, sensibleren Pendler
vermehrt das Augenmerk gerichtet werden. Aullerdem zeigte sich beim
COPSOQ Klar die bereits im qualitativen Teil beschriebene Mudigkeit, Uber die
ungefahr zwei Drittel der Pendler oft oder immer klagen und ca. 15% der

Zugreisenden flhlen sich oft oder immer Uberlastet und ausgelaugt.

Besonders haufig sind die Zugpendler gestresst durch die ltems Verspatungen,
mangelnde Information hier besonders Uber die Punktlichkeit des Zuges und
Komplettausfall des Zuges. Die gleichen drei Faktoren sind auch fir die Pendler
am starksten belastend. Die am haufigsten fur die Pendler auftretenden
Ressourcen sind Vermeidung von Staus, Zeit fur Aktivitaten im Zug (z.B. lesen,
Musik héren, schlafen...) und weniger Stress (im Vergleich mit Auto). Andere
Items sind aber entlastender, so wird z.B. das eher seltener auftretende Element
Zeit zum Arbeiten und auch das Element neue Leute kennenlernen
(Sozialisierung) von den Befragten als deutlich stressreduzierend angegeben.
Andere Ressourcen spielen auch eine wichtige Rolle. Haufig werden die
Faktoren Unterstutzung des Arbeitgebers, das Okologische
Verantwortungsbewusstsein und das freundliche Zugpersonal genannt, etwas
seltener die korperliche Aktivitat beim Weg zum Zug und die generelle Sicherheit

(wenig Unfalle und Sicherheit im Zug).

Die gewahlten Oberkategorien bei den Stressoren und Ressourcen sind zum
grolRen Teil stimmig. Cronbachs Alpha-Koeffizienten als Mal} fur die interne
Konsistenz zeigen bei allen Kategorien meist akzeptable bis gute Werte, kleinere
Modifikationen - wie zuvor genauer beschrieben - mussten noch durchgefuhrt
werden. Auch bei der Trennscharfe kdnnen kleinere Veranderungen noch zu
einer Verbesserung des Fragebogens flhren. Die Korrelationen zwischen den
einzelnen Faktoren (Interkorrelationstabellen) zeigen sich logisch stimmig. Es
lasst sich sagen, dass bei der Bewertung des Grades der Be- / Entlastung alle

verschiedenen Ressourcenkombinationen stark positiv miteinander korrelieren,
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die Stressorenkombinationen ebenfalls, wobei die arbeitsbedingten Stressoren

nur mittelstark mit den anderen Faktoren korrelieren.

Bei der schrittweisen linearen Regression konnte ich signifikante Ergebnisse
feststellen: Die Bedingungen im Zug / Komfort haben den starksten
Zusammenhang mit den gesundheitsbezogenen Variablen. Ich konnte auch
einen Geschlechtereffekt beobachten: Frauen haben mehr Stress beim Pendeln.
Zusatzlich haben arbeitsbedingte Faktoren einen Einfluss auf das

Depressionsrisiko bei Pendlern.

Bei spezifischerer Betrachtung der Pendelzeit konnte ich darlegen, dass
interessanterweise bei den gesundheitsbeschreibenden Kurzfragebdgen keine
signifikanten Unterschiede zwischen den drei Gruppen (Nah-, Mittel- und
Fernpendler) mit unterschiedlicher Pendeldauer festgestellt wurden. Bei der
genaueren Einordnung des Einflusses der Pendelzeit auf die verschiedenen
Stressoren und Ressourcen und die Kurzfragebdgen konnte ich feststellen, dass
die Stressorenoberkategorie unzureichender Komfort besonders zwischen den
Nah- (<30 min) und Mitteldistanzpendlern (30-59 min) in meiner Stichprobe
signifikant haufiger als schlecht bewertet wird. Auch personliche Faktoren (z.B.
der lange Pendelweg oder die schlechte Vereinbarkeit zwischen Beruf und
Familie) wurden in allen Gruppen signifikant haufiger und belastender
angekreuzt. Die Ressourcen Komfort und Rahmenbedingungen wurden logisch
passend signifikant seltener als positiv angekreuzt im Vergleich zwischen Nah-
und Fernpendlern (>59 min).

Ebenfalls konnte ich bei genauerer Aufschlisselung der benutzten Zuglinien
zeigen, dass insbesondere die Linie 90/TER sich negativ sowohl bei den
Stressorenoberkategorien als auch bei den Ressourcenoberkategorien von den
anderen Linien abhebt, dabei besonders bei der Stressoroberkategorie
mangelnde Zuverlassigkeit und bei der Ressourcenoberkategorie Komfort
(Haufigkeit des  Auftretens). Aullerdem konnten auch bei der
Ressourcenoberkategorie Entspannung (Haufigkeit des Auftretens) signifikante
Unterschiede insbesondere zwischen der Linie 60 und den Zuglinien 50, 70 und
90/TER gefunden werden.



79

9 Integration und Merging beider Verfahren im Sinne der
Mixed-Methods-Research

Sowohl die stressfordernden als auch die stressreduzierenden Faktoren wahrend
des Arbeitsweges der Beschaftigten kdnnen einen Einfluss auf das psychische
und physische Wohlbefinden haben. Da die Studienlage sehr vielfaltig und
teilweise auch widersprichlich ist, wurde die Studie als Mixed-Methods Studie
durchgefiuihrt. Die zentrale Fragestellung der Studie wurde definiert als: Ist
tagliches Pendeln mit dem Zug zur Arbeit forderlich oder schadlich fur das

Wohlbefinden der Arbeitnehmer?

In einem ersten Teil wurden die zentralen Ressourcen und Stressoren des
Pendelns durch qualitative Interviews herausgearbeitet. Dabei konnten viele
verschiedene Stressoren verdeutlicht werden: z.B. schlechte Bedingungen des
Zuges/schlechter Komfort, unzureichende Zuverlassigkeit der Verbindung,
organisatorische Schwachen wie eine geringe Haufigkeit der Verbindung,
Zeitdruck durch Fahrplane oder nicht mehr angefahrene Haltestellen. Ebenso
wirken personliche Faktoren, hier eine zu lange Pendeldauer oder schwierige
Vereinbarkeit zwischen dem Pendeln und der Familie, als Stressor. Uberdies
konnten bei den Ressourcen viele Faktoren identifiziert werden: z.B. Zeit fur
Aktivitaten, weniger Stress, gro3ere Sicherheit oder personliche und
arbeitsbezogene Faktoren.

Mit Hilfe der gefundenen Stressoren und Ressourcen konnte ein Instrument
(Fragebogen) erstellt werden und in einem zweiten Schritt (quantitative Analyse)
validiert werden. Der Fragebogen konnte sowohl bei den Tests der internen
Konsistenz als auch bei der Trennscharfe zu groRen Teilen lUberzeugen, leichte
Anderungen wurden bereits vorgeschlagen (siehe Kapitel 7.3.1). Mit Hilfe des
zweiten Teils der Studie wurde weiterhin Uberpruft, wie haufig und wie negativ
die zuvor identifizierten Faktoren von den Pendlern bewertet werden. Die
Ergebnisse sind mit den Ergebnissen des ersten, qualitativen Teils vergleichbar.
Es stellte sich heraus, dass die Stressoren Verspatungen, mangelnde
Information z.B. Uber die Punktlichkeit des Zuges und Komplettausfall des Zuges
besonders haufig genannt wurden und am starksten belastend waren. Sie finden

sich auch in den ersten zwei Hauptkategorien der qualitativen Untersuchung
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wieder. Weiterhin spielen auch die Elemente Zeitdruck/Stress durch Fahrplane
und hoher Zeitverlust eine Rolle, welche sich in den Kategorien organisatorische

Schwachen und persoénliche Faktoren des ersten Teils wiederfinden.

Bei den Ressourcen zeigen sich zudem kaum Unterschiede zwischen dem
ersten und dem zweiten Teil der Studie. Sowohl bei der Haufigkeit des Auftretens
als auch bei der Bewertung der Entlastung waren die genannten Faktoren

vergleichbar mit den qualitativen Aussagen:

Die am haufigsten fur die Pendler auftretenden Ressourcen sind Vermeidung von
Staus, Zeit fur Aktivitaten im Zug (z.B. lesen, Musik horen, schlafen...) und
weniger Stress (im Vergleich mit Auto). Diese kann man in den ersten beiden
Hauptkategorien des qualitativen Teils wiederfinden. Die Faktoren Unterstlitzung
des Arbeitgebers, das okologische Verantwortungsbewusstsein, das freundliche
Zugpersonal, die korperliche Aktivitat beim Weg zum Zug und die generelle
Sicherheit (wenig Unfalle und Sicherheit im Zug) sind in beiden Studienteilen als
weniger haufige Faktoren wiederzufinden. Auch bei der Entlastung der Pendler
durch die Ressourcen spielen die zwei ltems; Zeit zum Arbeiten und neue Leute
kennenlernen (Sozialisierung) von den Befragten eine vordringliche Rolle und
werden als deutlich stressreduzierend angegeben. Man kann beide auch in der

ersten Hauptkategorie im qualitativen Teil wiederfinden.

Zusatzlich wurde auch die Frage beantwortet: In wieweit kann man die
qualitativen Ergebnisse auf die spezifische Population der Bahnpendler in
Luxemburg verallgemeinern? Dadurch, dass die Ergebnisse des qualitativen
Teils mit dem quantitativen in grof3en Teilen vergleichbar sind, kann man die
qualitativen Ergebnisse zu einem nicht unerheblichen Teil auf die Population der
Bahnpendler in Luxemburg generalisieren. Dennoch zeigte der quantitative Tell
doch noch viele weitere interessante Ergebnisse, und der Studie fehlte es ohne
den zweiten Teil an Vollstandigkeit. Gerade die zentrale Frage: Ist tagliches
Pendeln mit dem Zug zur Arbeit forderlich oder schadlich fir das Wohlbefinden
der Arbeitnehmer? kann nur mit Hilfe der statistischen Verfahren beantwortet

werden.

Zur Beantwortung dieser Frage =zeigt die vorliegende Studie durch die

schrittweise lineare Regression, dass nur manche der unabhangigen Variablen
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und manche der Stressoren einen negativen Einfluss auf die
gesundheitsbezogenen Variablen haben. Einen signifikant positiven Einfluss
durch die Ressourcen auf die gesundheitsbezogenen Variablen konnte ich

abschlieRend nicht feststellen.

Zuletzt hat diese Studie auch mit Hilfe von statistischen Verfahren die Population
der Bahnpendler in Luxemburg besser beschrieben und die wichtigsten
Stressoren und Ressourcen dargelegt. Mit Hilfe des zweiten Teils der Befragung
konnten weitere Informationen Uber die Bahnpendler in Luxemburg aufgezeigt
werden, und auch in der Literatur bestehende Hypothesen z.B. betreffend die

Pendelzeit konnten getestet werden.

Die Starke des ,Mixed-methods®- Verfahrens besteht gerade darin, weiter ,iber
etwas hinauszugehen®, d.h. die Starken beider Verfahren zu nutzen und damit
eine noch umfassendere Erkenntnis Uber das Forschungsthema zu bekommen
(Creswell, 2015, S.71).
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10 Allgemeine Diskussion

Mit Hilfe des Mixed-Methods-Design dieser Studie konnten Stressoren und
Ressourcen beim taglichen Pendeln mit der Bahn nach und in Luxemburg
gefunden und in lhrer Haufigkeit des Auftretens und der Bewertung durch die

Pendler statistisch eingeordnet werden.

Die vorliegende Studie schlie3t Lucken in der bereits bestehenden
Forschungsliteratur und zeigt gerade im Bereich der Ressourcen auch neue,
vorher nicht beschriebene Faktoren auf. In der aktuellen Forschungsliteratur sind
die Ergebnisse der verschiedenen Studien besonders im Bereich der
psychischen Belastungen und Outcomes uneinheitlich, wenige Studien
beschaftigen sich spezifisch mit dem taglichen Pendeln mit der Bahn und daher
kann diese Studie weitere interessante Aspekte zeigen. Durch den qualitativen
Ansatz konnten jeweils 23 Stressoren und 23 Ressourcen gefunden werden, die
als Basis fur einen neuen Fragebogen dienten, welcher durch den zweiten Tell
der Studie validiert wurde. Besonders hervorzuheben sind bei den Stressoren die
Verspatungen, die mangelnde Information z.B. Uber die Punktlichkeit des Zuges
und der Komplettausfall des Zuges, welche besonders haufig genannt wurden
und auch fur die Pendler am meisten belastend waren. Dennoch hatte eher der
unzureichende Komfort (darunter z.B. mangelnde Sitzplatze, mangelnde
Information oder mangelnde Sauberkeit) einen signifikanten Einfluss auf die
Outcomes der gesundheitsbezogenen Variablen Stress und Depression. Diese
Faktoren sind zum Teil in verschiedenen anderen Studien (Cantwell et al., 2009;
Ducki et al.,, 2016; Evans & Wener, 2006; Gstalter & Fastenmeier, 2004)
beschrieben worden. Bei den Ressourcen ist insbesondere die freie Zeit
hervorzuheben, die die Pendler mit verschiedenen Aktivitaten fullen. Dabei ist der
Faktor Zeit fUr viele positiv damit verknupft, ,Zeit flr sich zu haben®, oder ,sich
entspannen zu koénnen“. Wenn die Zeit dann noch sinnvoll benutzt wird,
insbesondere durch Arbeiten, fuhrt die Pendelzeit sogar zu einer Entlastung,
auch zu finden bei Lyons et al. (2007) oder Hafner et al. (2012). Soziale Kontakte
im Zug spielen bei der Entlastung ebenfalls eine wichtige Rolle. Dennoch kann
die Pendelzeit bei schlechten Konditionen, oder wenn sie einfach zu lang ist, fur

die Pendler zu einer Belastung werden. Weitere wichtige Ressourcen sind der
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Vergleich mit dem Stress durch das Pendeln mit dem Auto wie z.B. durch das
Vermeiden von Staus. Auch die Faktoren Unterstutzung des Arbeitgebers,
bereits beschrieben durch Ducki et al. (2016), das 0&kologische
Verantwortungsbewusstsein, das freundliche Zugpersonal, die korperliche
Aktivitat beim Weg zur Arbeit (auch zu finden bei Andersen, 2017; Celis-Morales
et al., 2017; Fichter, 2015; Olsson et al., 2013; Rissel et al.,, 2014) und die
generelle Sicherheit sind zu erwahnen. In meiner Studie konnte ich auch
feststellen, dass Frauen durch das Pendeln starker belastet sind. Sie zeigten ein
signifikant erhdhtes Risiko beim Outcome Stress und Burn-out. Durch den
qualitativen Teil der Studie und auch mittels bestehender Literatur (siehe Roberts
et al.,, 2011) kann man dies am ehesten mit der vermehrten Verantwortung im
hauslichen Bereich und bei der Kindererziehung erklaren. Schlie3lich konnten
auch arbeitsbedingte Faktoren als ein signifikanter Pradiktor flr die Kriterien
Stress und Depression gefunden werden. Diese Ergebnisse muissen aber
genauer eingeordnet werden, da sie nur fur einen limitierten Teil des Risikos

Stress, Burn-out und Depression (zwischen 6 und 12 %) als Erklarung dienen.

10.1 Limitationen

Dennoch bestehen klare Limitierungen der Studie. Bestimmte Bias, genauer
beschrieben in den Kapiteln 4.1 und 8.2, diurfen nicht vergessen werden.
Darunter sind zusammengefasst folgende Bias zu nennen: die Stichprobe wurde
im mit Abstand grof3ten, aber nicht einzigen, arbeitsmedizinischen Dienst in
Luxemburg rekrutiert und ist daher nicht 100% reprasentativ fir die
Arbeitnehmerschaft in Luxemburg; mdoglicherweise haben nicht alle
Personengruppen mitgemacht (Sprachschwierigkeiten, mangelndes Verstandnis
des Fragebogens wegen Lange und Schwierigkeit der Fragen); Selektionseffekte
durch die Erhebung wahrend zweieinhalb Monaten nur im Sommer sind zu
berticksichtigen; mdgliche Ausstrahlungseffekte zwischen den einzelnen ltems
und mogliche Beeinflussung der Antworten durch das spezifische Setting
konnten bestehen. AulRerdem war die Studie als Querschnittstudie mit 200

Teilnehmern geplant, daher ist die Aussagekraft und Generalisierbarkeit limitiert.

Die Arbeit konnte trotz der genannten Einschrankungen interessante und

wichtige Ergebnisse liefern. Als sinnvoll erachte ich, dass, nach Verbesserung



84

des Fragebogens (s. Kapitel 7.3.1), dieser z.B. in einem anderen Kontext benutzt
wird. Dies konnte mdglicherweise in anderem Land oder auch in einem nicht
arbeitsmedizinischen Kontext geschehen. Aufbauend auf den Ergebnissen
dieser Studie ware es sinnvoll und wichtig, die gefundenen Stressoren und
Ressourcen mit lhrer Auswirkung auf die gesundheitsbezogenen und
arbeitsbezogenen Outcomes in einer Langsschnittstudie genauer zu
untersuchen oder z.B. eine Vergleichsstudie zwischen verschiedenen

Verkehrsmitteln oder verschiedenen Stadten durchzufiihren.

Weiterhin ist diese Studie gerade fur Luxemburg relevant, da es keine spezifische
Studie zum Pendeln mit der Bahn gibt. Die Gruppe der Bahnpendler konnte durch
den qualitativen und quantitativen Teil der Studie genauer beschrieben werden,
und spezifische Verbesserungsmaoglichkeiten der Pendelsituation in Luxemburg
werden madglich. Dabei wurde darauf geachtet, den Zugpendlern als ,Experten in
eigener Sache® das Wort zu geben. So kann man insbesondere fur die
Zugpendler in Luxemburg sagen, dass gerade der Komfort und gute
Arbeitsbedingungen eine wichtige Rolle spielen. Auch die unzureichende
Zuverlassigkeit als Stressor sollte nicht vergessen werden. Wenn gute
Pendelbedingungen gegeben sind, kommen die Ressourcen klar zum Tragen
und die Pendler kdnnen die Pendelzeit fur sich als Entspannungszeit und als
Puffer zwischen der Arbeit und der Freizeit nutzen. Sowohl die Pendeldistanz als
auch die Pendeldauer sind dadurch fur die Befragten nicht mehr so
ausschlaggebend. Bei den Ressourcen fielen zusatzlich gerade das 6kologische
Verantwortungsbewusstsein, die korperliche Aktivitat beim Weg zum Zug und die
generelle Sicherheit als fur die Pendler relevant auf. Auch hier kdnnen staatliche

Hilfen Pendler noch mehr entlasten (siehe auch Kapitel 11.2).

Die Ergebnisse dieser Studie sind meines Erachtens nur limitiert auf andere
Lander Ubertragbar. Dadurch, dass die Mobilitat auch immer mit politischen
Entscheidungen eng verknlpft ist, z.B. mit der finanziellen Unterstutzung der
Staaten flur die Bahn und oder fir andere oOffentliche Verkehrsmittel, sind die
Ergebnisse doch eher national begrenzt. Sicherlich sind die Bedingungen in
Europa ahnlich, wobei man die Schweiz, Skandinavien oder die Niederlande im
Bereich des offentlichen Nahverkehrs und der sanften Mobilitat als gute Beispiele

nennen kann. Die Vereinigten Staaten von Amerika haben demgegenuber doch
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eine etwas andere Verkehrspolik und auch Japan, mit seinen

Hochgeschwindigkeitszigen ist ein Sonderfall.

Dessen ungeachtet kann man fur die Bahnpendler in und nach Luxemburg gute
Erkenntnisse zu den Stressoren und den Ressourcen ableiten und daraus

resultierend auch mogliche Malnahmen aufsetzen.

Auch wenn eine unmittelbare Vergleichbarkeit zu anderen europaischen Landern
nicht auf den ersten Blick gegeben ist, so bietet sich diese Studie doch an, um
die Situation der Bahnpendler auch in anderen Landern unter diesen oder
ahnlichen Aspekten naher zu beleuchten. Da es in Zukunft absehbar, immer
wichtiger werden wird, Alternativen zum Pendeln mit dem Auto zu finden, und
auch die Zahl der Pendler immer groRer wird, ist die weitere Forschung zu den
Pendelumstanden und den damit verbundenen Ressourcen und Stressoren
sinnvoll. Gerade MalRnahmen, die zur Stressreduktion bei Pendlern beitragen,
konnen in der Zukunft einerseits zur Gesundheit und damit Arbeitsfahigkeit der

Pendler beitragen und sich andererseits 0konomisch und dkologisch auszahlen.
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11 Ausblick

Mit dem folgenden Ausblick modchte ich nun noch verschiedene
Verbesserungsmaglichkeiten und praktische Implikationen als Ergebnisse dieser

Arbeit nennen.

Zunachst mdchte ich den Pendlern noch einmal das Wort geben. In den
Interviews des ersten Teils gab es viele Verbesserungsvorschlage, die in der

folgenden Codewolke zusammengefasst werden:

zeitlich kiirzere Verbindungen grossere Ziige

mehr kleinere Bahnhife anfahren schnelle Verbindung zum Abfahrtshahnhof

Selbstkonditionierung/personliche Losungen @
hesseres Streckennetz neue Aktivititen im Zug

Umziehen oder neuer Joh 2eromesiue
Telearheit  Dezentralisierung
hessere Lisungen hei Streiks

geringere Pendelkosten-Subvention
haufigere Verbindungen

Versetzung niher an Wohnort
hessere Anschliisse pirekibus

Komfort flexiblere Arbeitszeiten
mehr Parkplétze an den Abfahrtsbahnhifen

hessere Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit

iin:ruat:llrleﬂl:lrraus.liinnelrlémnI(u rrenz zur CFL (luxemburger Bahn)
angenehmere Fahrkartenkontrol T
hessere ally. Konditionen

Abb. 6: Codewolke zu den Verbesserungsvorschlagen der Interviewpartner, erstellt mit Hilfe
von MaxQDA-Software

Wie in Abbildung 6 zu sehen ist, winschen sich die meisten befragten
Luxemburger Pendler die folgenden Verbesserungen: haufigere Verbindungen,
bessere Punktlichkeit, bessere allgemeine Konditionen, gréRere Zige und
geringere Pendelkosten. Diese Verbesserungen wurden in mehr als einem Drittel

der Interviews genannt.

Die folgenden Verbesserungsvorschlage wurden weiterhin in den Interviews
genannt: Verbesserungen von den aulerlichen Faktoren z.B. bessere
AnschlUsse, zeitlich kurzere Verbindungen, kleinere Bahnhofe wieder bzw.
haufiger anfahren, besserer Komfort, Direktbusse und schnelle Verbindungen

zum Abfahrtsbahnhof. Auch arbeitsbezogene Verbesserungen mit flexibleren



87

Arbeitszeiten oder Telearbeit wurden erwahnt. Schliel3lich sind auch personliche
Losungen der Pendler durch Selbstkonditionierung zum positiven Denken und
Abstandnehmen bei Pendelproblemen zu nennen. Einige Pendler ziehen auch
einen Umzug in Betracht. Letztlich gibt es noch eine Befragte mit sehr innovativen
Verbesserungsvorschlagen. Zum Komfort schlagt sie vor, dass die Zuge
dreistockig werden, um jedem einen Sitzplatz zu gewahren, regelmafig Getranke

angeboten werden und Fernseher installiert werden (interview 11,114).

Gerade im zweiten, quantitativen Teil dieser Studie wurde nochmal deutlich,
welche Verbesserungen fir die Bahnpendler durch die die Bahnunternehmen
und die politische Ebene am wichtigsten sind. So sind besonders die Stressoren
Verspatungen, mangelnde Information z.B. Uber die Punktlichkeit des Zuges und
Komplettausfall des Zuges fir die Pendler am haufigsten und starksten
belastend. Dies ist fuir Luxemburg nach den Ergebnissen dieser Studie
insbesondere fur die aus dem Suden kommende Zuglinie 90/TER gegeben.
Ausgesprochen wichtig ist ebenfalls fur die Pendler das Gefuhl der
Vorhersagbarkeit, Beeinflussbarkeit und Kontrollierbarkeit der Pendelsituation
(siehe auch Ducki et al, 2016). Auch das Element Zeitdruck durch Fahrplane
kann durch Subvention von unrentableren Strecken und Ausbau des
Streckennetzes bzw. haufigeren Verbindungen reduziert werden. Besonders
Frauen mit Kindern, darunter alleinerziehende Frauen, sollten beim Pendeln
entlastet werden, sei es z.B. durch bessere Angebote der Kinderbetreuung, mehr
Hilfe durch Partner oder Familie oder durch flexiblere Arbeitszeiten und
verstandnisvolle Arbeitgeber und Kollegen.

Im Zug selbst kdnnten verschiedene Abschnitte z.B. stille Abschnitte, Abschnitte
speziell zum Arbeiten oder fur soziale Interaktionen eingerichtet werden. Ebenso
spielt der Komfort (darunter z.B. ausreichende Sitzplatze oder eine
zufriedenstellende Sauberkeit) eine groRe Rolle. Zum optimalen Nutzen der
Pendelzeit sollte z.B. kostenloses WLAN im Zug zur Verfugung gestellt werden.
Im Bereich des Bahnhofs ist flr einige Pendler die Erreichbarkeit mit alternativen
Verkehrsmitteln, die das aktive Pendeln begunstigen z.B. Fahrrad, Roller usw.
zu unterstutzen. Sichere Unterstellmoglichkeiten sollten in allen groReren
Bahnhofen maoglich sein, bereits jetzt sind in vielen Bahnhdfen in Luxemburg

.,mBoxen*“ flr die sichere Unterbringung der Fahrrader installiert. SchlieRlich
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werden bereits aktuell elektrische Leihfahrrader oder auch -roller zur Verfigung
gestellt und staatliche Anreize zum Kauf von Fahrradern gegeben. Zusatzlich
ware z.B. eine Informationskampagne flr die korperliche Aktivitat beim
Arbeitsweg sinnvoll. Gerade die Kosten spielen fur die Pendler eine wichtige
Rolle, hier gilt es zu erwahnen, dass der offentliche Nahverkehr in Luxemburg ab
Marz 2020 fur die Nutzer kostenlos angeboten wird.

Auch die Arbeitgeber konnen einen Teil zur Verbesserung der Situation der
Bahnpendler in Luxemburg beitragen. Die Unterstitzung und das Verstandnis
der Pendelsituation durch die Arbeitgeber und Kollegen wirken bereits entlastend
fur die Pendler. Die Ermoglichung einer flexiblen Zeiteinteilung, sei es durch
flexible Arbeitszeiten oder auch die Mdglichkeit von zu Hause aus zu arbeiten
(,Home-office*), ist eine wichtige Hilfe. Weitergehend sind auch Ergebnisse von
anderen Forschern zu nennen, die z.B. eine (partielle) Anrechnung von
Pendelzeiten auf die Arbeitszeit in den Raum werfen (Ducki et al, 2016; Hafner
et al. 2012). Finanzielle Subventionen durch die Arbeitgeber sind bereits aktuell

madglich und werden in Zukunft flr die Grenzpendler eine Rolle spielen.

Die Zugpendler selbst haben naturlich auch Moglichkeiten, um das Pendeln
stressreduzierter zu gestalten. Dabei ist u.a. eine gute personliche Organisation
zu nennen. So kann das Benutzen von Direktzigen oder Zigen mit einem
Zeitpuffer zum Arbeitsbeginn entlastend wirken. Auch das Informieren am Vortag
uber mogliche Streiks oder Baustellen oder das Benutzen von Apps zur
Information der aktuellen Pendelstrecke flhren zu einer verbesserten
Kontrollierbarkeit der Pendelsituation. Weiterhin sollte die Bewegung in das
Pendeln mit einbezogen werden, sei es durch aktives Bewegen hin zum Bahnhof
oder vom Bahnhof zur Arbeit. Die Zeit im Zug sollte jeder Pendler fir sich optimal
nutzen, z.B. zur Pflege von sozialen Kontakten, zur Benutzung von
Unterhaltungselektronik, zum Arbeiten oder zum Schlafen. Gerade pendelnde
Frauen sollten, soweit wie moglich, Entlastung suchen, z.B. durch Organisation
einer zeitlich flexiblen Kinderbetreuung. Jegliche die Resilienz starkende
Malnahmen ebenfalls sind zu empfehlen. Personliche Faktoren zur
Stressreduzierung sind vielfaltig, sie reichen bsw. von der aktiven kognitiven

Umstrukturierung bis hin zur individuellen positiven inneren Grundhaltung.
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13 Anhang

Teil 1

Tabelle zu demographischen und biographischen Daten der Teilnehmer

Tabelle 13: Stichprobe — qualitativer Teil — soziodemographische Daten

s » g 8?3 oz &% s %3
2 0 g s3] s & 33 s g 8
S 8 S 3 3 S ¥ < 87
. e 3
1|48 weiblich  Allein 1 Fachhochschul- 6 Monate Tourismus / 40
lebend abschluss Kultur
2 | 40 mannlich  Allein 1 Fachhochschul- 5 Monate Informatik 40
lebend abschluss
3|34 weiblich  Feste 0 Fachhochschul- 8 Jahre Gesundheits- / 40
Partner- abschluss Sozialwesen
schaft
4 |51 weiblich  Feste 1 Lehre 2,5 Jahre  Erziehung/ 24
Partner- Unterricht
schaft
5145 mannlich  Allein 0 Lehre 3 Monate Gastgewerbe / 40
lebend Hotellerie
6| 34 weiblich  Verhei- 2 Abitur 14 Jahre Verkauf / 24
ratet Handel
7131 weiblich  Allein 0 Universitats- 7 Monate Finanz-/ 40
lebend abschluss Versicherungs-
dienstleitungen
81|23 weiblich  Allein 0 Lehre 6 Monate Werbung / 40
lebend Graphikdesign
9 | 59 weiblich  Geschie- 4 Fachhochschul- 18 Jahre Erziehung / 40
den abschluss Unterricht
10 | 19 mannlich  Allein 0 Lehrling 2 Jahre Lageristen- 40
lebend tatigkeit
11 | 22 weiblich  Allein 0 Lehre 6 Monate Erziehung/ 40
lebend Unterricht
12 | 43 weiblich  Feste 0 Fachhochschul- 15 Jahre Finanz-/ 40
Partner- reife Versicherungs-
schaft dienstleistungen
13 | 46 weiblich  Verhei- 0 Lehre 6 Jahre Verkauf / 40
ratet Handel
14 | 30 mannlich  Verhei- 1 Universitats- 8 Jahre Industrie 55
ratet abschluss
15 | 20 weiblich  Allein 0 Fachhochschul- 1,5 Erziehung / 16
lebend reife Monate Unterricht




1.2. Tabelle zu den Pendelgewohnheiten der Teilnehmer

Tabelle 14: Stichprobe — qualitativer Teil- Pendelsituation

] 3 s 85 g 3 N S I
3 g 3 SR R > S5 5 s ¥
3 S S ~ s e
1 | Arlon Belgien Auto, Zug, 40 25 30 km 6
Bus Minuten Minuten Monate
2 | Metz-les- Frankreich Auto, Zug, 65 45 50 km 8,5 Jahre
Maizieres Bus Minuten Minuten
3 | Manternach Luxembourg Auto, Zug, 50 38 27 km 8 Jahre
zu Fuss Minuten Minuten
4 | Athus Belgien Auto, Zug, 65 25 55 km 2,5 Jahre
zu Fuss Minuten Minuten
5 | Thionville Frankreich Auto, Zug, 75 40 45 km 3
Bus, Tram Minuten Minuten Monate
6 | Villerupt Frankreich Bus, 2 Ziuge, 105 35 30 km 10 Jahre
zu Fuss Minuten Minuten
7 | Trier Deutschland Fahrrad, 70 60 60 km 7
Bahn, zu Fuss  Minuten Minuten Monate
8 | Metz Frankreich zu Fuss, Zug, 60 50 70 km 6
Bus Minuten Minuten Monate
9 | Arlon Belgien zu Fuss, Zug, 50 20 30 km 13 Jahre
zu Fuss Minuten Minuten
10 | Ettelbrick Luxembourg zu Fuss, Zug, 45 30 30 km 2 Jahre
Bus Minuten Minuten
11 | Ettelbrick Luxembourg Auto, Zug, 60 25/40 30 km 1 Jahr
Bus Minuten Minuten
12 | Diekirch Luxembourg zu Fuss, Zug, 60 50 35 km 15 Jahre
zu Fuss Minuten Minuten
13 | Karthaus Deutschland 2 Zige, Bus 120 60 50 km >30
Minuten Minuten Jahre
14 | Metz Frankreich zu Fuss, Zug, 60 50 70 km 6
zu Fuss Minuten Minuten Monate
15 | Trier Deutschland Bus, Zug, Bus 105 50 45 km 1,5 Jahre
Minuten Minuten




1.3 Leitfaden flr Interviews mit Tagespendlern (Deutsch)

Zeitliche Orientierung

Einleitung/ BegrifRung und Vorstellung 2 Min
Block 1: Beschreibung der eigenen 3 Min
Pendelsituation

Block 2: Beschreibung der belastenden 5 Min
Faktoren des taglichen Pendelns

Block 3: Beschreibung der unterstlitzenden 5 Min
Faktoren des taglichen Pendelns

Block 4: Mallnahmen zur Reduktion der 5 Min
Pendelbelastungen

Block 5: Weitere Informationen 2 Min
Abschluss 2 Min
Fragebogen 3 Min

Einleitung/ BegriiBung und Vorstellung

Vielen Dank, dass Sie an unserer Interview-Studie teilnehmen. Mein Name ist XXX und
ich promoviere an der Medizinischen Fakultat der Heinrich-Heine-Universitat Disseldorf.

Gemeinsam mit den Kollegen am Institut fir Arbeits-, Sozial- und Umweltmedizin
beschaftigen wir uns mit den verschiedenen Konsequenzen des taglichen Pendelns auf
das psychische Wohlbefinden. Wir wollen die genauen Faktoren identifizieren, die
erklaren, wie sich tagliches Pendeln auf das psychische Wohlbefinden auswirkt. Dabei
wollen wir uns Faktoren ansehen, die sowohl die Erholung unterstitzenden wie auch
Stress fordern.

Das Interview wird ca. 20-30 Minuten dauern. Ich werde unser Gesprach aufzeichnen,
um es im Anschluss auswerten zu kdnnen. Ich versichere lhnen, dass alle Angaben, die
Sie machen, vertraulich behandelt werden und anonym bleiben. Es gibt keine falschen
oder richtigen Antworten, es geht vielmehr um lhre persdnliche Einschatzung und
Wahrnehmungen. Haben Sie noch Fragen?

Bevor wir starten moéchte ich sie bitten, die Einverstandniserklarung zur Studie zu
unterschreiben. [Einverstdndniserklérung vorlegen und ggf. vorlesen)

Gut. Dann starten wir. [Diktiergerét einschalten]



Block 1: Beschreibung der eigenen Pendelsituation

Zunachst wurde ich gerne etwas uber |hre Pendelsituation erfahren, um eine genaue
Vorstellung Utber lhre tagliche Fahrt zur Arbeit und zurlick zu bekommen.

1. Beschreiben Sie mir bitte Ihre aktuelle Pendelsituation. Wie ist die genaue
Pendeldauer? Wie lange (Monate/Jahre) benutzen Sie bereits diese
Pendelstrecke? Welche verschiedenen Verkehrsmittel nutzen Sie?

2. Aus welchen Griinden fahren Sie lieber mit dem Zug als mit anderen
Verkehrsmitteln?

3. Was ist fur Sie ein zuverlassiges Verkehrsmittel? In wie weit ist der Zug fur Sie
ein zuverlassiges Verkehrsmittel?

4. Was ist fur Sie ein sicheres und effizientes Verkehrsmittel?

5. Wie schaffen Sie es Ihre Arbeit mit der taglichen Pendelsituation zu

vereinbaren?

6. Wie klappt dies mit lhren Kollegen? Mit lhren Chefs? Wie sind die
Arbeitszeiten?

7. Wie vereinbaren Sie |hre tagliche Pendelsituation mit lhrem Privatleben?

8. Wie erleben Sie |hr tagliches Pendeln?

9. In welcher Hinsicht gibt es Ihrer Meinung nach einen Zusammenhang zwischen
Ihrem Wohlbefinden und dem Pendeln?

10. Im Allgemeinen, wie ist lhre Gesundheit und Ihr Wohlbefinden im Moment?

11. Was konnte Ihr Wohlbefinden bei Ihrer Pendelsituation verbessern?

12. Was férdert lhrer Meinung nach das Unwohlsein in den Zigen?

Block 2: Beschreibung der belastenden Faktoren des taglichen Pendelns

1. Nennen Sie mir bitte mehrere belastendende Faktoren des taglichen Pendelns,
von dem am meisten belastenden zum am wenigsten belastenden Faktor?
2. Was stort Sie besonders beim taglichen Pendeln?

Kdnnen Sie mir von der Verlasslichkeit Inres Verkehrsmittels erzahlen?

In welcher Hinsicht belasten Sie die anderen Pendler?

Erklaren Sie mir bitte die Rahmenbedingungen, die generellen Bedingungen im
Zug?

Was stort Sie sonst noch?

3. Fir die anderen Pendler, welche Faktoren glauben Sie sind fir sie belastend?

Vielen Dank fur die ausfuhrliche Beschreibung der belastenden Faktoren des
Pendelns. Gerne mdchten wir nochmal die Perspektive wechseln und uns nun mit den
positiven Aspekten des Pendelns beschatftigen.



Block 3: Beschreibung der unterstiitzenden Faktoren des taglichen Pendelns

Was hilft Ihnen, die tagliche Pendelzeit besser zu ertragen / auszuhalten?
Nennen Sie mir bitte mehrere positive Faktoren beim taglichen Pendeln, vom
positivsten Faktor zum weniger positiven.
3. Was empfinden Sie als besonders erholsam bei Ihren taglichen Pendelzeiten?
¢ In welcher Hinsicht kénnen Sie dadurch Zeit gewinnen? In welcher Hinsicht
kénnen Sie durch das Pendeln abschalten?
o Wieweit kdnnen Sie im Zug arbeiten?
e Haben Sie noch andere Aktivitaten im Zug? Was erleben Sie sonst noch als
wichtige unterstitzende Faktoren beim Pendeln?
Wie wiirden die perfekten Pendelbedingungen fir Sie aussehen?
5. Fur die anderen Pendler, welche positive Faktoren kann es lhrer Meinung nach
fur sie geben?

N —
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Block 4: MaBnahmen zur Reduktion der Pendelbelastungen

Was kdnnte man unternehmen, um lhr Wohlbefinden wahrend des Pendelns zu
verbessern und um die Belastungen durch das Pendeln zu verringern?
o Politik? (wie kann die Politik helfen)?

o Was kann der Arbeitgeber tun?
e Was konnen Sie selbst verandern?

Block 5: Weitere Informationen

Uber Ihre Gesundheit im Allgemeinen:
e Flhlen Sie sich durch das Pendeln gesundheitlich beeintrachtigt?
e Wie schlafen Sie?
e Wie wirden Sie lhr Stressniveau beschreiben?
¢ Brauchen Sie Medikamente, um lhre Stimmung zu stabilisieren, um zu Schlafen
oder fur Ihre Konzentration?
e Hatten Sie bereits Arbeitsunfahigkeitstage aufgrund lhres Stressniveau's?

Abschluss

Zum Abschluss mdchte ich noch ein paar demographische Angaben zu lhrer Person
sowie zu lhrer Tatigkeit im Unternehmen erheben. Dazu habe ich einen kurzen Bogen
vorbereitet, den ich Sie bitte auszufullen. [generierten Code auf Fragebogen nicht
vergessen)

Damit sind wir am Ende des Interviews angekommen. Des Weiteren wurden wir lhnen
gerne eine kurze Zusammenfassung unserer Ergebnisse aus der Studie zukommen
lassen.

Haben Sie daran Interesse? Falls ja, bendtigen wir ebenfalls eine E-Mail-Adresse von
Ihnen. Ich mdchte mich noch einmal herzlich bei Ihnen bedanken und winsche einen
angenehmen Tag.
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1.4 Guide pour les Interviews avec les navetteurs journaliers
(Franzosisch)

Orientation temporelle
Introduction/ Salutation et présentation 2 Min
Block 1: Description de la situation individuelle | 3 Min
des déplacements journaliers domicile-travail
Block 2: Description des facteurs 5 Min
contraignants des déplacements journaliers
domicile-travail

Block 3: Description des facteurs de soutien 5 Min
des déplacements journaliers domicile-travail
Block 4: Mesures pour la réduction des 5 Min

contraintes liées aux déplacements journaliers
domicile-travail

Bilan 2 Min
Questionnaire 3 Min

Introduction/ Salutation et présentation

Un grand merci de votre participation a notre étude par interview. Mon nom est XXX et
je passe mon doctorat a la faculté de médecine de l'université Heinrich-Heine a
Dusseldorf.

Ensemble avec des collegues de [linstitut ,Institut fir Arbeits-, Sozial- und
Umweltmedizin“ (pour la médecine du travail, médecine sociale et médecine de
'environnement) nous travaillons sur les différentes conséquences du trajet domicile-
travail journalier sur le bien-étre psychique. Nous voudrions identifier les facteurs précis,
qui expliqguent, comment le fait de faire la navette journaliére se fait ressentir au niveau
du bien-étre psychique. Nous voudrions connaitre comment vous utilisez ce temps de
trajet et quels en sont les avantages et inconvénients.

L’interview va durer environ 20 minutes. Je vais enregistrer notre conversation, pour
pouvoir I'exploiter par aprés. Je vous assure que toutes les données, que vous faites
seront traités de fagon confidentielle et anonyme. Il n'y a pas de réponse fausse ou
correcte, c’est plutdt votre ressentie et perception personnelle.

Est-ce que vous avez encore des questions?

Avant de commencer je voudrais vous prier de signer la déclaration de consentement
pour I'étude. [soumettre la déclaration de consentement et si besoin la lire a voix
haute]

Bien. Maintenant nous allons commencer. [Dictaphone en marche]
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Block 1 :Description de la situation individuelle de vos déplacements
journaliers

D abord je souhaiterais avoir des précisions sur vos trajets domicile travail.

1.

2

- = O 00 N

12.

Pouvez-vous me parler de vos trajets domicile-travail s’il vous plait. Quelle
liaison précise empruntez-vous ? Quelle est la durée de votre trajet? Quelle
distance parcourez-vous pendant vos trajets ? Quels moyens de transports
utilisez-vous? Combien de temps utilisez-vous déja cette liaison ? Combien de
mois/années ?

Quelles sont les raisons pour lesquelles vous préférez le train a d’autres
moyens de transport ?

Qu’est-ce qui est pour vous un moyen de transport fiable ? En quoi le train
serait-t-il un moyen de transport fiable ?

Qu’est-ce qu’il est pour vous un moyen de transport sure et efficace ?
Comment arrivez-vous a gérer vos trajets et votre travail ?

Comment ¢a se passe avec vos collégues ? comment ¢a se passe avec vos
supérieurs hiérarchiques ? Comment sont les horaires du travail ?

Comment conciliez- vous votre vie personnelle avec les trajets ?

Comment vivez-vous vos trajets domicile travail ?

En quoi pensez-vous qu’il y a un lien entre votre bien-étre et vos trajets ?

De maniére générale, comment est votre santé-votre bien-étre en ce moment ?
Qu’est-ce qui pourrait améliorer votre bien-étre dans les trajets travail-
domicile ?

Qu’est-ce qui favorise votre mal-étre dans les trains ?

Block 2: Description des facteurs contraignants de vos déplacements
journaliers domicile-travail

Citez-moi plusieurs facteurs contraignants de vos trajets journaliers du plus
contraignant au moins contraignant ?
Qu’est-ce qui vous dérange le plus dans vos déplacements domicile-travail?
e Pouvez-vous me parler de la fiabilité de votre moyen de transport?
e Comment vivez-vous les autres navetteurs?
e Expliquez-moi les conditions générales dans le train?
e Qu’est-ce qui vous dérange encore?
Qu’est-ce que vous pensez pour les autres navetteurs, quels sont les facteurs
négatifs pour eux?

Merci beaucoup pour cette description détaillée des facteurs contraignants dans vos
déplacements domicile-travail. Nous allons maintenant changer de perspective et nous
allons nous préoccuper des aspects positifs des trajets domicile-travail.

Block 3: Description des facteurs de soutien de vos déplacements journaliers
domicile-travail

Qu’est-ce qui vous aide a supporter les déplacements journaliers domicile-
travail ?

Citez-moi plusieurs facteurs positifs dans vos déplacements journaliers ? du
facteur le plus positif au moins positif.
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3. Qu’est-ce que vous ressentez comme le plus reposant dans vos déplacements
journaliers?
e Dans quelle mesure ¢a vous permet de gagner du temps?
e Dans quelle mesure ¢a vous permet de se déconnecter?
e Dans quelle mesure pouvez-vous travailler dans le train?
e Avez-vous d’autres activités dans les trains ?
e Est-ce qu’il y a d’autres facteurs qui paraissent importants pour vous ?
4, Quelles seraient les conditions idéales du navetteur pour vous?
5. Qu’est-ce que vous pensez pour les autres navetteurs, quels sont les facteurs
positifs pour eux ?

Block 4: Mesures pour la réduction des contraintes liées aux déplacements
journaliers domicile-travail

Qu’est ce qui pourrait étre mis en place pour améliorer votre bien-étre et pour réduire
les contraintes liées aux trajets domicile-travail?

e D’un point de vue politique?
e De la part d I'employeur?
e Par vous-mémes?

Informations complémentaires

Sur votre santé en générale :

= Est-ce que vous vous sentez contrarié par les trajets domicile-
travail?

= Comment dormez-vous?

= Comment décrivez-vous votre niveau de stress?

= Est-ce que vous avez eu besoin de prendre des médicaments
pour votre humeur, pour dormir ou pour mieux vous concentrer ?

= Est-ce que vous avez eu des arréts de travail di a votre niveau
des stress ?

Bilan

A la fin je souhaite récolter encore quelques informations démographiques sur votre
personne et sur votre travail au sein de |’entreprise. Pour cela j'ai préparé un
questionnaire court, que vous veuillez remplir s’il vous plait. [ne pas oublier de marquer
le code généré sur le questionnaire]

Avec ceci nous sommes arrivés a la fin de I'entretien. En outre on souhaiterait vous
envoyer un résumé de nos résultats de I'étude. Est-ce que vous étes intéressé? Si oui,
nous avons besoin de votre adresse e-mail. Je voudrais encore vous remercier
cordialement et je vous souhaite encore une bonne journée.



Teil 2

2.1 Fragebogen auf Deutsch

Herzlich willkommen und vielen Dank fiir lhre Bereitschaft zur Teilnahme an
dieser Befragung zum taglichen Pendeln mit dem Zug!

Im Folgenden werden Sie zu unterschiedlichen Aspekten des taglichen Pendelns mit
dem Zug befragt. Beziehen Sie sich dabei bitte auf Ihre personlichen Erfahrungen beim
Pendeln. Wir sind an lhrer persdnlichen Meinung interessiert, daher gibt es keine
»richtigen® oder ,falschen® Antworten!

Die Befragung wird ca. 10-15 Minuten dauern. Bitte lesen Sie die Fragen und
Instruktionen durch und antworten Sie spontan.

Die Fragen beziehen sich immer auf die Aspekte des Pendelns in den vergangenen
vier Wochen. Bitte denken Sie beim Antworten daher auch immer daran, wie es in den
letzten vier Wochen war.

Bitte kreuzen Sie bei jeder Frage beide Aspekte an: siehe Beispiel:

Zundchst sollen die stressforderlichen Faktoren (Stressoren) des tiglichen Pendelns mit dem Zug
bewertet werden. Bitte bewerten Sie fiir jeden genannten Aspekt des Pendelns,

1) wie hdufig dieser in lhrer persénlichen Pendelerfahrung auftritt sowie

2) wie belastend Sie diesen Aspekt des Pendelns empfinden (auch wenn es selten vorkommen
sollte):

In den letzten vier Wochen:

Beschreibung Haufigkeit Grad der Belastung
Wie hdufig erleben Sie Wie belastend ist der
STRESSOREN den beschriebenen beschriebene Aspekt des
Aspekt des Pendelns? Pendelns fiir Sie?
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Bedingungen,/Komfort:
1 | mangelnde Sitzplatze/Platzmangel X X
2 | unangenehme Mitreisende X X
3 | Zug zu heil oder zu kalt X X
mangelnde Sauberkeit/fehlende
4 _ X X
Toiletten
[ rmanmalndac Cafithl Adar Cicharhait

Zundchst sollen die stressférderlichen Faktoren (Stressoren) des tédglichen
Pendelns mit dem Zug bewertet werden. Bitte bewerten Sie fiir jeden genannten
Aspekt des Pendelns,

1) wie haufig dieser in Ihrer persénlichen Pendelerfahrung auftritt sowie

2) wie belastend Sie diesen Aspekt des Pendelns empfinden (auch wenn es
selten vorkommen solite):

In den letzten vier Wochen:



Beschreibung

Haufigkeit

Grad der Belastungy

STRESSOREN

Wie haufig erleben Sie
den beschriebenen
Aspekt des Pendelns?

Wie belastend ist der
beschriebene Aspekt des
Pendelns fir Sie?

nie
selten

manchmal
hdufig

sehr hédufig

in sehr
geringem Maf3
in geringem
Maf3
zum Teil
in hohem Maf3

in sehr hohem

Maf3

Bedingungen/Komfort:

1 mangelnde
Sitzplatze/Platzmangel

2 | unangenehme Mitreisende

3 | Zug zu heil oder zu kalt
mangelnde

4 | Sauberkeit/fehlende saubere
Toiletten

5 mangelndes Geflhl der
Sicherheit
mangelnde Information z.B.

6 | Uber die Punktlichkeit der
Zige

7 | Larm

8 alte Zuige/schlechte Qualitat
der Ausstattung
Zuverldssigkeit:

9 | Verspatungen

10 | Komplettausfall des Zuges
Beeintrachtigung durch

11 .

Streiks

12 | Pannen

13 | Zugunfille
Organisation:
geringe Haufigkeit der

14 | Verbindung / mangelnde
Flexibilitat
Zeitdruck/Stress durch

15 R
Fahrplane
nicht(mehr)angefahrene

16 Haltestellen / Wegfall
kleinerer Bahnhof / keine
(nahe) Zugverbindungen

17 Mangel an Parkpldtzen am
Bahnhof
Personliche Faktoren:

18 | Zu lange Pendeldauer

19 | hoher Zeitverlust

20 schwere Vereinbarkeit
Familie/ Pendeln

51 | €rzwungenes Pendeln (keine
Wahl)

22 | fehlende Fahrkarte
Arbeitsbezogene Faktoren:
un- oder wenig flexibler

23 | Arbeitgeber (z.B.

Arbeitszeiten)

Andere fiir Sie wichtige
Stressoren:
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Nun kommen wir zu den stressmindernden Faktoren (Ressourcen) des tédglichen
Pendelns mit dem Zug. Bitte bewerten Sie fiir jeden genannten Aspekt des
Pendelns: 1) wie hédufig dieser in lhrer persénlichen Pendelerfahrung auftritt

sowie

wenn es selten vorkommen sollte):

In den letzten vier Wochen:

2) wie entlastend Sie diesen Aspekt des Pendelns empfinden (auch

Beschreibung

Haufigkeit

Grad der Stressminderung

POSITIVE FAKTOREN

Wie haufig erleben Sie
den beschriebenen

Wie entlastend ist der

beschriebene Aspekt des Pendelns

RESSOURCEN .
( ) Aspekt des Pendelns? flr Sie?
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Freie Zeit fiir Aktivitaten:

24

Zeit fur Aktivitaten im Zug
(z.B. lesen, Musik horen,
schlafen...)

25

Zeit zum Arbeiten

26

neue Leute kennenlernen

Weniger Stress /
Entspannung:

27

besseres Wohlbefinden (z.B.
ausruhen, entspannen,

28

weniger Stress (im Vergleich

29

Vermeidung von Staus

30

Anwendung eigener
Strategien zur
Stressvermeidung (z.B.
einen Zug friher nehmen,

Komfort im Zug:

31

Sauberkeit

32

respektvolle Mitreisende

33

komfortable Zige

34

genlgend Sitzplatze

35

freundliches Zugpersonal

36

gute Infrastrukturen (z.B.

Zuverlassigkeit/Sicherheit:

37

Zuverlassigkeit-Plnktlichkeit
/ Benutzerfreundlichkeit
(z.B: Einfachheit des

38

Sicherheit (z.B. keine

39

Sicherheit im Zug (z.B.
wenige Aggressionen im
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nie
selten

manchmal
hdufig

sehr héufig

in sehr hohem

Maf3

in hohem Maf3

zum Teil

in geringem Maf3

in sehr geringem

Maf3

Arbeitsbedingte Faktoren:

Unterstiitzung durch

40 Kollegen (z.B. bei

Unterstitzendes,

41 tolerierendes Verhalten des

Rahmenbedingungen:

42 | Geringe Kosten

43 | Zeitersparnis

Organisation:

Gute Taktung der Ziige (z.B.

44 | hohe Frequenz und gute

Personliche Faktoren:

45 | okologisches

46 | Weg zum Zug = koérperliche

Andere fiir Sie wichtige
stressmindernde Faktoren

1. Welche Bahnlinie benutzen Sie?

Abfahrtsbahnhof

Ankunftsbahnhof

2. Wie lange dauert lhre Pendelstrecke?

3. Wie lange benutzen Sie bereits diese

Pendelstrecke?

4. An wieviel Tagen pro Woche pendeln Sie auf lhrer derzeitigen

Pendelstrecke?

5. Wieviel Km betragt |hr Weg zur Arbeit? Im Zug:

gesamt:

6. Wie lange brauchen Sie fur lhren Weg zur

Arbeit?




Xl

Fragebogen zu soziodemographischen Angaben |

. Ater
2. Geschlecht: O mannlich
O weiblich
3.  Wie st Ihr Familienstand? O Allein lebend (z.B. ledig, geschieden, verwitwet....)
O Allein mit Kind(ern) lebend
O In einer Partnerschaft lebend (z.B. verheiratet, pacsé,
geschieden in neuer Partnerschaft....)
O In einer Partnerschaft mit Kind(ern) lebend
4. Haben sie Kinder? O nein
a ja, und zwar (Anzahl): .~~~
5. Welches ist der hochste O Volks- oder Hauptschulabschluss, 8. Klasse / Primdérschoul oder
Schulabschluss, den Sie Préparatoire
erreicht haben? O Realschulabschluss, 10. Klasse / 3éme oder 10éme

O Fachhochschulreife / 13 éme technique
O Abitur /Bac, liére
O Kein Schulabschluss

O Anderer Schulabschluss (auch im Ausland), und zwar:

6. Welche hochsten beruflichen DO Kein Berufsabschluss / ungelernt
Ausbildungsabschluss haben O Beruflich-betriebliche Berufsausbildung (Lehre)
Sie? O Ausbildung an einer Fach-, Meister-, Technikerschule, Berufs-
oder Fachakademie
O Fachhochschulabschluss (z.B. Bachelor, Diplom, Master)
O Universitatsabschluss (z. B. Bachelor, Diplom, Magister,
Staatsexamen, Master)
O Promotion

O einen anderen beruflichen Abschluss, und zwar:

7. Inwelchem Arbeitsverhaltnis DO Angestellter / salarié-employé
arbeiten Sie? O Beamter / fonctionnaire
O Selbststandig / indépendant
O Studierender /student
O Nebenjob

8. Wie lange sind Sie in lhrem

Unternehmen beschaftigt?
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9. Wie viele Stunden arbeiten
Sie pro woche?»
10. Wie sind lhre O Flexibel
Arbeitszeiten/Arbeitsbeginn? [ Fester Arbeitsbeginn/regelmaRige Arbeitszeiten
O Schichtdienst
O andere_ ___ ___ __ _ __ ________
11. Welchen Beruf liben Sie aus?
12. In welcher Branche? O Land- und Forstwirtschaft, Gartnertatigkeiten
O Verarbeitendes Gewerbe/Herstellung von Waren / Industrie
O Baugewerbe/Bau
O Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen
O Verkauf; Handel
O Handwerkertatigkeiten (z.B. Schuster, Optiker...)
O Verkehr (z.B. Spedition und Personentransport)
O Lageristentatigkeit (z.B. cariste...)
O Gastgewerbe/Beherbergung und Gastronomie (HORESCA)
O Informatik
O Erbringung von Finanz- und Versicherungsdienstleistungen
(z.B. Fonds, Comptabilité...)
O Grundsticks- und Wohnungswesen (z.B. Immobiliengérance, -
maklerei)
O Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen und
technischen Dienstleistungen (Forschung, Ubersetzung,
Techniker...)
O Offentliche Verwaltung (Gemeinde, Staat, OTI....)
O Erziehung und Unterricht (z.B. Lehrer, éducateur...)
O Gesundheits- und Sozialwesen (z.B. infirmiére, ASF, assistante
sociale...)
O Putztitigkeiten
O Erbringung von sonstigen Dienstleistungen (z.B. Frisor,
Kosmetikerin, Photograph...)
O Private Haushalte mit Hauspersonal
O Uberwachungstatigkeiten
Andere, ENAUET......ccoueverveereerrereee e
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2.2 Fragebogen auf Franzdsisch

Bienvenue et merci beaucoup de participer aujourd’hui a cette enquéte sur le
« trajet journalier en train! »

Dans ce qui suit, divers aspects des trajets journaliers en train sont interrogés.
Veuillez-vous référer a votre expérience personnelle lors de vos déplacements. Nous
sommes intéressés par votre propre opinion en toute sincérité, il n’y a pas de ,bonne”
ou ,mauvaise” réponse.

L'enquéte dure environ 10-15 minutes. Veuillez lire les questions et les instructions et
répondre spontanément.

Les questions portent toujours sur les aspects des déplacements quotidiens au cours
des quatre derniéres semaines. Rappelez-vous toujours lorsque vous répondez
comment cela s'est passé au cours des quatre derniéres semaines.

Veuillez cocher pour chaque ligne les deux cases s'il vous plait : voici un exemple

En premier lieu sont évalués les facteurs de stress (stresseurs) des déplacements quotidiens par
train.

Pour chaque aspect de trajet journalier veuillez indiguer:

1) combien de fois cela se produit dans votre expérience personnelle de trajet, et

2) dans quelle mesure vous étes stressé par cet aspect des trajets journaliers (méme si ga n’arrive
pas souvent): |

Dans les 4 derniéres semaines:

Fréquence Degré de stress
A guel fréquence rencontrez- Dans quel mesure I'aspect
STRESSEURS vous I"aspect décrit du trajet décrit du trajet journalier
journalier? pour vous est-il stressant?
u B w
= < | § L83 | 5|5 %s
2 §| 2] |2 "ol eyY E|5Y we
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S o g 3| 2 a¥| S €58 o2
= <] =% 5 i == = n £ E
= g 8§ g =] e 58
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Conditions/Confort:
1 | Mangue de place assise/ mangue de place X X
2 | Voisins désagréables X b4
3 | Trop chaud/trop froid dans le train X x
4 | Mannoue de nranretaf de tnileftes nronres
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En premier lieu sont évalués les facteurs de stress (stresseurs) dans les
déplacements quotidiens par train.

Pour chaque aspect de trajet journalier veuillez indiquer:

1) combien de fois cela se produit dans votre expérience personnelle de trajet, et
2) dans quelle mesure vous étes stressé par cet aspect des trajets journaliers
(méme si ¢a n’arrive pas souvent):
Dans les 4 derniéres semaines:

Fréquence

Degré de stress

A quel fréquence rencontrez-

Dans quel mesure l'aspect

STRESSEURS vous I'aspect décrit du trajet décrit du trajet journalier
journalier? pour vous est-il stressant?
- - ) >
- & 3 W 8|8 | »
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SEN 2| 3> = 55 533§ | 83§ =3
) < R%) < g v o Sy g S Y vy
3 v 3 o 5 S V| ¥v3 g v 3 S g
e 5 % 3 3 SE S3 3 SE 2.
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Conditions/Confort:

Mangque de place assise/

1
mangque de place
2 | Voisins désagréables
3 Trop chaud/trop froid dans
le train
4 Manque de propreté/ de
toilettes propres
5 | Sentiment d' insécurité
Manque d‘information
6 | p.ex.sur la ponctualité des
trains
7 | Bruit
3 Trains anciens/mauvaise
qualité du matériel
Fiabilité:
9 | Retards
10 | Annulation du train
11 | Difficultés liées aux greves
12 | Pannes
13 | Accidents de trains
Organisation:
Faible fréquence de
14 | connexion / Manque de
flexibilité
15 | Stressé par les horaires
Arrét supprimé /
Disparition de petites
16 | gares/ Absence de
connexion ferroviaire
(proche)
17 Manque de parking a la

gare




=
=

B S| o —\% o
w S @ N
] - 8 3 S| < Y
— J —~ I — LV o Q R~
| o Q) < | < SS| 38 § S 3 =3
- S " - Q o o | S d > 9 v g
K% 8y = S g & g

& S o sy 2 T | ¥ 3 S E

2 & b 3 SE §S3 = S g 3
E o > Qo S v = o

L S %) %) Yy 9 S Y o,
o V| »n = he]

S < IS} s < 2 g B w § <
= S Q & 3 S S < s < S S
N Y ST S g8 | 8 Qg
= = S)

Facteurs personnels:

18 | Durée du trajet trop longue
19 | Perte de temps importante
20 Inadéquation famille/ trajet
journalier
Navettage obligatoire (pas
21 .
de choix)
22 | Manque de billet valable
Facteurs professionnels:
93 Employeur pas ou peu

flexible (ex.horaires)

Autres facteurs de stress
importants pour vous:
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Nous arrivons maintenant aux facteurs, qui réduisent le stress des trajets
quotidiens en train (ressources).

Veuillez évaluer pour chaque aspect du trajet,
1) combien de fois cela se produit dans votre expérience de déplacement et

2) comment cet aspect vous soulage par rapport au stress du trajet (méme si ¢a

n’arrive pas souvent) :

Dans les 4 derniéres semaines:

Fréquence

Degré de réduction du stress

Facteurs positifs
(RESSOURCES)

A quel fréquence
rencontrez-vous I'aspect
décrit du trajet journalier?

Dans quel mesure I'aspect
décrit du trajet journalier
vous soulage-t-il ?

Parfois (3
Souvent (4

Jamais 1)
Rarement (3

Trés souvent s

dans une trés
faible mesure (s)
dans une faible
mesure ()
Partiellement 3
dans une grande
mesure ()

dans une tres
grande mesure (1)

Temps libre pour des
activités:

musique, dormir...)

Temps pour activités dans le
24 | train (p.ex. lire, écouter la

25 | Temps pour travailler

Faire de nouvelles
26 | connaissances
(Socialisation)

Moins de stress/ détente :

27 | reposer, se détendre ,
lacher prise...)

Meilleur bien-étre (p.ex. se

28 . .
avec le trajet en voiture)

Moins de stress (comparé

29 | Eviter les embouteillages

Stratégies propres pour
éviter le stress (p.ex.

30

fixes, prendre d’autres
connexions...)

prendre un train plus tot,
zones tampons, pas de RDV

Confort dans le train:

31 | Propreté

32 | Voisins respectueux

33 | Trains confortables

Suffisamment de places

34 .
assises

Personnel du train

35 .
accueillant
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Jjamais 1)

rarement ()

parfois (3

souvent (4

\

trés souvent (s

dans une tres
faible mesure (1)

dans une faible

mesure ()

partiellement s

Dans une grande

mesure)

Dans une trés
grande mesures)

36

Bonnes infrastructures
(p.ex. gare, parking)

Fiabilité/ sécurité:

37

Fiabilité / ponctualité
Convivialité (p.ex. simplicité
du transport, vitesse,
facilité)

38

Sécurité (p.ex. pas
d’accidents du train)

39

Sécurité dans le train (p.ex.
peu d’agressions dans le
train)

Facteurs liés au travail:

40

Soutien des collegues/
entraide ( p.ex. en cas de
retard ...)

41

Comportement de soutien
et tolérance de I‘employeur
(p.ex. horaires....)

Conditions générales :

42

Codts faibles

43

Gain de temps

Organisation:

44

Bonne cadence des trains
(p.ex. bonne fréquence et
bonnes connexions)

Facteurs personnels :

45

Conscience des
responsabilités écologiques

46

Trajet jusqu’au train =
activité physique

Autres ressources
importantes pour vous :

1. Quelle ligne ferroviaire utilisez-vous ?
Gare de départ

Gare de I'arrivée

2. Combien de temps dure votre trajet en train?

3. Depuis combien de temps utilisez-vous déja cette ligne ferroviaire?

4. Combien de jours par semaine utilisez-vous cette ligne?
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5. Votre trajet au travail compte combien de km au total?

distance domicile/travail

distance en train

6. De combien de temps avez-vous besoin au total pour arriver a votre travail?

Questionnaire relatif aux données sociodémographiques
1. Age:

2. Genre: masculin

féminin

3. Situation familiale? Seul (p.ex. célibataire, divorcé, veuve....)
seul avec enfant(s)
en couple (p.ex. en couple, marié, pacsé, divorcé et remarié....)

en couple avec enfant(s)

4. Est-cequevousavezdes @O non

enfants ? O oui, combien:

5. Quel est votre plus haut 1. Diplédme de fin d’études secondaires, brevet d’études (BEP,
diplome d’études BEPC)
secondaires? 2. Diplome de fin d’études techniques, (BT, BEPC) DT, CCP, CATP
O Baccalauréat professionnel/technique
Baccalauréat
Sans diplome d’études secondaires

Autre dipléme (méme a I'étranger), lequel :

6. Quel est votre plus haut Aucun dipléme professionnel / non qualifié

grade de formation Formation professionnelle issue d’un apprentissage

professionnelle? Diplémé d’une école professionnelle (p.ex. maitrise...)

OoOooOooOoooao

Diplome d’un institut universitaire de technologie IUT/ haute

école (p.ex. bachelor, dipléme, maitre)

O

Dipldme de fin d’études universitaires (p.e. 1°" et 2™ degré
universitaire, master, agrégation, maitrise en sciences)
O Doctorat

O Autre dipléme professionnel, lequel :
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7. Quel statut de travail O Salarié-employé
avez-vous ? O Fonctionnaire
O Indépendant
O Etudiant/e
O Emploi, dont le revenu ne dépasse pas la limite d’'imposition/de
cotisation sociale / boulot d’appoint
8. Depuis combien de temps
étes-vous employé dans e
votre entreprise ?
9. Combien d’heures
travaillez-vouspar  __
semaine?
10. Comment sont vos 1. Flexible
horaires de travail/début 2. Début du travail/horaires fixes
du travail ? 3. Horaires postés
4. Autres

11. Quelle est votre

profession ?

12. A quel secteur d’activité
appartient votre

entreprise?

O Agriculture, sylviculture, jardinage

Industrie / production de marchandises

Industrie du batiment/la construction

Entretien et réparation de voitures, camion, bus.. (garagiste...)
Commerce ; vente

Artisanat (cordonnier, opticien...)

Trafic (transport par camion, bus, des personnes...)

Activité comme magasinier, cariste

Secteur hotelier et de la restauration - HORESCA

Secteur informatique

Services financieres, assurances et comptabilité

OO0OO0O0O0O0OODODOON™O QOa g

Secteur immobilier et de logement (gérance, agent

immobilier...)

O Apport de services indépendants, scientifiques et techniques
(recherche, traduction, technicien...)

O Administration publique (Commune, état, OTI...)

O Education et enseignement (enseignant, éducateur...)
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O Secteur de santé et organismes sociaux (infirmiére, ASF,
assistant sociale...)

O Secteur du nettoyage (femme de ménage, agent d’entretien...)

O Autres services (coiffure, esthéticienne, photographe...)

O Ménages privés avec employés de ménage

O Activités de surveillance (agent de sécurité...)
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