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Abstract 

Commuting between home and work has gained substantial importance for employees in Ger-

many, especially for women. Commuting is, however, highly ambivalent: On the one hand it 

may lead to more advantageous working conditions, on the other hand commuting can be a 

stressor. This contribution investigates whether there is an association between commuting to 

work and the commuters’ subjective perception of stress. In addition, it is also taken into ac-

count how the commuters’ gender may influence the potential link between commuting and 

stress perception. The results of the analyses, which are based on the German Family Panel 

(pairfam, wave 7, 2014/2015), indicate that commuters indeed show a higher stress level com-

pared to other employees, although this finding only applies to women. While factors such as 

commuting time and partnership status have no significant impact on the level of perceived 

stress, living together with children does increase the stress burden for commuting women. 

Keywords:  commuting, stress, health, gender, gender roles 

Zusammenfassung 

Berufsbedingte Pendelmobilität hat in Deutschland erheblich an Bedeutung gewonnen, insbe-

sondere für weibliche Erwerbstätige. Das Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort ist jedoch 

in hohem Maße ambivalent, da Pendelmobilität nicht nur mit vorteilhafteren Arbeitsbedin-

gungen verbunden ist, sondern auch als Stressor wirken kann. Der vorliegende Beitrag widmet 

sich daher der Frage, ob ein Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität und 

der subjektiven Wahrnehmung von Stress beobachtet werden kann. Zudem wird untersucht, 

wie das Geschlecht der Pendler auf diesen Zusammenhang wirkt. Analysen auf Basis des deut-

schen Beziehungs- und Familienpanels (pairfam, Welle 7, 2014/2015) belegen, dass berufsbe-

dingte Pendelmobilität tatsächlich mit einer höheren Stressbelastung bei den Betroffenen ein-

hergeht, allerdings nur bei weiblichen Pendlern. Faktoren wie die Pendeldauer und der 

Partnerschaftsstatus üben keinen signifikanten Einfluss auf die Wahrnehmung von Stress aus, 

allerdings trägt das Zusammenleben mit Kindern bei pendelnden Frauen zu einer erhöhten 

Stressbelastung bei.  

Schlüsselwörter: Pendelmobilität, Stress, Gesundheit, Geschlecht, Geschlechterrollen 
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1 Einleitung 

Bei berufsbedingter räumlicher Mobilität handelt es sich keineswegs um ein neuartiges 

Phänomen: Bereits ab der Mitte des 19. Jahrhunderts sahen sich viele Erwerbstätige im 

Zuge der Industrialisierung mit Mobilitätserfordernissen konfrontiert, zu denen sowohl 

Wohnortswechsel als auch das tägliche Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsstätte ge-

hörten (Schneider, Hartmann, & Limmer, 2001). Dennoch haben die gesellschaftlichen 

Entwicklungen der vergangenen Jahrzehnte dazu beigetragen, dass Berufsmobilität für 

Erwerbstätige in Deutschland erheblich an Bedeutung gewonnen hat (Schneider, Rüger, 

& Ruppenthal, 2016). Insbesondere die fortschreitende Globalisierung, der technologi-

sche Wandel, die Umstrukturierung des Arbeitsmarktes und die gestiegene Erwerbspar-

tizipation von Frauen haben seit den 1980er Jahren zu einem deutlichen Anstieg des 

Mobilitätsdrucks geführt (Schneider et al., 2001; Schneider et al., 2016). Moderne be-

rufsbedingte räumliche Mobilität geht mit einer Dynamik einher, die sich in erster Linie 

auf die Intensivierung der täglichen Pendelmobilität zurückführen lässt (Schneider et al., 

2016): So müssen praktisch alle Erwerbstätigen eine gewisse Entfernung zwischen Woh-

nort und Arbeitsplatz zurücklegen (Ruppenthal & Lück, 2009) und die durchschnittliche 

Pendeldauer hat sich in den vergangenen Jahrzehnten deutlich erhöht. Tägliches berufs-

bedingtes Pendeln ist somit zu einem bedeutenden Aspekt im Leben vieler Erwerbstäti-

ger geworden (Stutzer & Frey, 2007).  

Berufsbedingte räumliche Mobilität ist jedoch in hohem Maße ambivalent: Einerseits 

bietet sie den Betroffenen gewisse Vorteile, zu denen neben verbesserten Karrierechan-

cen eine höhere Arbeitsqualität und flexiblere Arbeitszeiten zählen. Andererseits liefern 

zahlreiche wissenschaftliche Untersuchungen Hinweise darauf, dass es sich bei berufs-

bedingter Pendelmobilität um einen Stressor handelt (Evans, Wener, & Phillips, 2002; 

Renneberg, Erken, & Kaluza, 2009). Mobilitätserfordernisse können sich also belastend 

auf die Betroffenen auswirken, Stress erzeugen und auf diese Weise die Gesundheit ne-

gativ beeinflussen (Ducki, 2010; Paridon, 2012; Schneider, 2007; Stutzer & Frey, 2008). 

Als ursächlich für die intensivere Wahrnehmung von Stress bei Berufspendlern gelten 

zahlreiche Stressoren, die untrennbar mit dem Pendelprozess verbunden sind: Faktoren 

wie Lärm, überfüllte Transportmittel, Zeitdruck, extreme Temperaturen (Hitze und 

Kälte), Luftverschmutzung und stockender Verkehr tragen zur Entstehung psychischer 

und physischer Stressreaktionen bei. Diese Belastungen können einen gesundheitsschä-

digenden Effekt ausüben, der sich unter anderem in Form von erhöhtem Blutdruck, ver-

stärkten Angstgefühlen oder muskelskeletalen Erkrankungen äußert. Ferner kann die 

fortwährende Belastung durch Stressoren zu einem mentalen, emotionalen und physi-

schen Erschöpfungszustand (Burnout-Syndrom) führen, was den Erhalt der persönli-

chen Arbeitskraft bedroht (Koslowsky, Aizer, & Krausz, 1996; Koslowsky, Kluger, & 

Reich, 1995; Schneider et al., 2001).  
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In diesem Zusammenhang muss zudem eine weitere Entwicklung berücksichtigt werden, 

die seit den 1960er Jahren in Deutschland zu beobachten ist: Durch die Zunahme der 

beruflichen Qualifizierung, die steigende Erwerbsbeteiligung und die stärkere Karrie-

reorientierung von Frauen (Blaschke & Cyba, 2005; Peuckert, 2012) sind immer mehr 

weibliche Erwerbstätige von Mobilitätserfordernissen betroffen. So machen Frauen laut 

aktuellen Studien bereits circa ein Drittel der beruflich mobilen Personen in Deutschland 

aus (Rüger & Becker, 2011). Dies führt folglich dazu, dass weibliche Erwerbstätige, die 

zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort pendeln, vermehrt pendelinduziertem Stress aus-

gesetzt sind. Dabei stellt sich die Frage, ob Unterschiede zwischen männlichen und weib-

lichen Pendlern in Bezug auf ihre subjektive Stresswahrnehmung erkennbar sind, die 

sich unter Umständen auf bestehende gesellschaftliche Rollenbilder und die damit ver-

bundenen Rollenerwartungen zurückführen lassen.  

Vor diesem Hintergrund soll der vorliegende Beitrag zum einen der Frage nachgehen, ob 

ein Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität und Stress bei Erwerb-

stätigen in Deutschland nachgewiesen werden kann. Zum anderen soll bestimmt wer-

den, welche Rolle das Geschlecht in diesem Kontext spielt. Dies scheint besonders rele-

vant, da nur wenige Studien existieren, die sich eingehender mit dem Einfluss des 

Geschlechts auf den Zusammenhang zwischen berufsbedingtem Pendeln und der Wahr-

nehmung von Stress beschäftigen. Sollten sich unterschiedliche oder sogar gegenläufige 

Tendenzen bei Männern und Frauen im Hinblick auf die Belastung durch Pendelstress 

zeigen, wäre dies von großer Bedeutung, beispielsweise für die Konzeption von gesund-

heitlichen Präventionsmaßnahmen. 

2 Berufsbedingte räumliche Mobilität und Stress 

Der Begriff berufsbedingte Mobilität umfasst zwei Komponenten: Während sich die zeit-

liche Dimension auf einen möglichen Wechsel des Arbeitsplatzes oder des Arbeitgebers 

im Erwerbsverlauf bezieht, beschreibt die räumliche Dimension die Notwendigkeit, grö-

ßere Distanzen zurückzulegen, um einer bezahlten Beschäftigung nachgehen zu können 

(Ducki, 2010). Dabei lassen sich wiederum zwei Formen der berufsbedingten räumli-

chen Mobilität voneinander trennen: Bei residenzieller Mobilität handelt es sich um eine 

punktuelle Form der Mobilität, die drei Unterformen umfasst: Fernumzüge, grenzüber-

schreitende Migration und Auslandsentsendungen (Paridon, 2012; Schneider, 2007). 

Zirkuläre Mobilität umfasst hingegen eine breitere Variation an Mobilitätsformen und 

beschreibt „alle Bewegungen, bei denen zwischen Wohn- und Arbeitsort oder auch zwi-

schen mehreren Arbeitsorten regelmäßig hin und her gependelt wird“ (Ducki, 2010, p. 

62). Die einzelnen Unterformen der zirkulären räumlichen Mobilität, zu denen das täg-

liche (Fern-)Pendeln, das Wochen(end)pendeln, die Vari-Mobilität sowie die Saisonar-

beit zählen, variieren hinsichtlich der Distanz, der Häufigkeit sowie des Rhythmus des 

Pendelns (Ducki, 2010; Paridon, 2012; Schneider et al., 2001). Mit Blick auf die tägliche 
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Pendelmobilität kann wiederum zwischen drei Typen von Berufspendlern differenziert 

werden: Zum einen gibt es die Nahpendler, die eine einfache tägliche Pendeldauer von 

höchstens 29 Minuten aufweisen. Daran schließen sich die Mitteldistanzpendler mit ei-

ner Pendeldauer zwischen 30 und 59 Minuten an. Bei dem dritten Typ handelt es sich 

schließlich um Fernpendler, zu denen Erwerbstätige gehören, deren einfache Pendel-

dauer mindestens 60 Minuten beträgt (Rüger, Feldhaus, Becker, & Schlegel, 2011).  

Der Begriff Stress beschreibt einerseits die Auslöser von Belastungen, die auch als Stres-

soren bezeichnet werden, und andererseits die dadurch entstehenden physischen und 

psychischen Stressreaktionen (Renneberg et al., 2009). Obwohl bislang keine allgemein 

anerkannte wissenschaftliche Definition existiert (Martinez, 2014), soll Stress im Rah-

men dieser Arbeit und in Anlehnung an die Definition der Weltgesundheitsorganisation 

(WHO) als ein „Ungleichgewicht zwischen Anforderungen und den auf eine Person ein-

wirkenden Druck auf der einen Seite und deren Wissen und Fähigkeiten auf der anderen 

Seite“ (Renneberg et al., 2009, p. 139) betrachtet werden. Aus evolutionsbiologischer 

Perspektive handelt es sich bei Stress um einen Mechanismus zur Bewältigung besonde-

rer physischer Herausforderungen, der bei allen „höheren“ Tieren zu finden ist. Physi-

sche Stressreaktionen sorgen dafür, dass der Körper Energie freisetzt, die entweder für 

einen Angriff oder eine Flucht genutzt werden kann (Badura & Strodtholz, 2003; 

Renneberg et al., 2009). Kennzeichnend für die Wahrnehmung von Stress sind typische 

physische Erregungszustände wie ein erhöhter Blutdruck oder die Ausschüttung von 

Stresshormonen (Schaupp, 2012). Eine Stressreaktion kann folglich als natürliche Reak-

tion auf unterschiedliche Reize oder Belastungen angesehen werden (Hapke et al., 2013).  

Die Wahrnehmung von Stress kann sich sowohl auf den physischen als auch den psychi-

schen Gesundheitszustand auswirken. Obwohl eine einzelne Stressreaktion nicht 

zwangsläufig gesundheitsschädlich sein muss, kann insbesondere chronischer Stress die 

Gesundheit negativ beeinflussen (Lyon, 2000; Renneberg et al., 2009). Zu den potenzi-

ellen Folgen von chronischen Stressreaktionen zählen koronare Herzerkrankungen, ein 

stärkeres Schmerzerleben und sexuelle Störungen. Durch das Empfinden von Stress 

kann es ebenfalls zu einer Reduktion der kognitiven Leistungsfähigkeit und einer einge-

schränkten Gedächtnisfunktion kommen. Auch mit Blick auf die psychische Gesundheit 

zeigen sich die negativen Auswirkungen von chronischem Stress (Renneberg et al., 

2009). So konnten beispielsweise Hapke et al. (2013) belegen, dass Menschen, die er-

heblich unter chronischem Stress leiden, im Vergleich zur Kontrollgruppe (Personen 

ohne starke chronische Stressbelastung) signifikant häufiger von einer aktuellen depres-

siven Symptomatik, Burnout oder Schlafstörungen betroffen sind.  
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3 Theorien und Hypothesen 

3.1 Der Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobi-
lität und Stress 

Es existiert eine Vielzahl an theoretischen Modellen und Konzepten, die zur Erklärung 

des Zusammenhangs zwischen berufsbedingter Mobilität und dem subjektiven Empfin-

den von Stress herangezogen werden können. Vorrangig handelt es sich hierbei um so-

ziologische oder psychologische Ansätze, zu denen beispielsweise das Transaktionale 

Stressmodell (Lazarus & Folkman, 1984) oder das Job Demands Resources Model 

(Bakker & Demerouti, 2007) zählen. In diesen Modellen sind die individuellen und situ-

ativen Rahmenbedingungen (z.B. die Arbeitsbedingungen oder die familiale Situation) 

von entscheidender Bedeutung, auch wenn sie – abhängig vom jeweiligen Modell – un-

terschiedlich gewichtet werden. Der entscheidende Faktor ist jedoch in allen theoreti-

schen Modellen die Dauer der Mobilitätserfordernisse, womit zum einen die tägliche 

Dauer und zum anderen die Dauer im Erwerbsverlauf gemeint ist (Ducki & Gerstenberg, 

2016). 

Ein stresstheoretisches Modell, das sich explizit auf die Rolle der täglichen Pendelmobi-

lität bei der Entstehung von Stress konzentriert, stammt von Koslowsky (1997). Nach 

diesem Modell, das im Weiteren auch als Pendelstress-Modell (model of commuting 

stress) bezeichnet wird, stellt berufsbedingtes Pendeln einen Auslöser von Stress dar. 

Das Auftreten und das Ausmaß des wahrgenommenen Stresses hängen von unterschied-

lichen Moderatoren und Kontextbedingungen ab, wobei insbesondere die Bedeutung 

von Kontroll- und Zeitaspekten in den Vordergrund gerückt wird (Ducki, 2010). Der Fo-

kus des Pendelstress-Modells liegt dabei weniger auf den Folgen der Pendelmobilität als 

vielmehr auf der Frage, wie diese hervorgebracht werden (Koslowsky, 1997). Grundle-

gend ist in diesem Zusammenhang das Konzept der Pendelimpedanz (commute impe-

dance) (Novaco, Stokols, & Milanesi, 1990). Impedanz kann definiert werden als „behav-

ioral constraint on movement and goal attainment“ (Novaco et al., 1990, p. 232). 

Gemeint sind alle Einschränkungen oder Widerstände in Bezug auf Bewegung oder Zie-

lerreichung (Ducki & Nguyen, 2016; Sposato, 2010), beispielsweise die Pendelzeit, die 

Pendeldistanz oder die Witterungsbedingungen. Das höchste Ausmaß an Impedanz wird 

erreicht, wenn Personen große Distanzen langsam zurücklegen, während das Niveau der 

Impedanz bei kurzen und schnell zurückgelegten Strecken am niedrigsten ist 

(Koslowsky, 1997; Novaco, Stokols, Campbell, & Stokols, 1979). 
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Abbildung 1: Das Pendelstress-Modell nach Koslowsky 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Quelle: Koslowsky (1997, p. 157)  
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berufsbedingter Pendelmobilität nachgehen, nehmen mehr Stress wahr als Nichtpend-

ler (H1). 

Um die Intensität der Pendelmobilität zu messen, wird in erster Linie auf die Dauer des 

Pendelns zurückgegriffen (Ducki & Nguyen, 2016). Mit zunehmender täglicher Pendel-

dauer vergrößert sich der Zeitraum, in dem die Betroffenen umweltbedingten Stressoren 

ausgesetzt sind. Ferner steigt die Gefahr von Kontrollverlusten und der Pendelprozess 

wird weniger plan- und vorhersehbar. Dies trifft sowohl auf Pendler zu, die einen PKW 

nutzen, als auch auf solche, die auf öffentliche Verkehrsmittel wie Züge oder Busse an-

gewiesen sind. Eine längere Pendeldauer erhöht bei PKW-Nutzern das Risiko, von Staus 

oder sonstigen Verkehrsbehinderungen betroffen zu sein, während bei den Nutzern von 

öffentlichen Verkehrsmitteln die Wahrscheinlichkeit für häufigere Umstiege steigt. 

Ebenso erhöht sich die Gefahr von Verspätungen und Wartezeiten, was sich besonders 

negativ auf das subjektive Stressempfinden von Personen auswirken sollte, die auf An-

schlussverbindungen angewiesen sind. Da solche Faktoren laut Rapp (2003) für Pendler 

in hohem Maße frustrierend sind, lautet die zweite Hypothese: Je länger die Pendel-

dauer, desto stärker die Stresswahrnehmung (H2).  

3.2 Der Einfluss des Geschlechts auf den Zusammenhang zwi-
schen berufsbedingter Pendelmobilität und Stress 

Traditionelle Geschlechterrollen sind durch ihre strikte geschlechtsspezifische Arbeits-

teilung gekennzeichnet. Während der Bereich der Produktionsarbeit in erster Linie Män-

nern zugewiesen wird, sind Frauen – selbst wenn sie einer eigenen Berufstätigkeit nach-

gehen – primär für die Reproduktionsarbeit, d.h. die Hausarbeit, Kindererziehung und 

Pflege von Angehörigen, verantwortlich (Brines, 1994; Klammer, Neukirch, & Weßler-

Poßberg, 2012; Notz, 2010). Ein Blick auf die gesellschaftlichen Entwicklungen in 

Deutschland seit den 1960er Jahren zeigt, dass traditionelle Geschlechterrollen zuneh-

mend an Bedeutung verlieren. Ursächlich hierfür sind insbesondere die steigende Er-

werbsbeteiligung von Frauen, die größere Bedeutung von Individualisierungsprozessen 

und die zunehmende Annäherung der persönlichen Wünsche und Einstellungen von 

Männern und Frauen in Bezug auf ihre Erwerbstätigkeit (Blaschke & Cyba, 2005; 

Peuckert, 2012). Obwohl die zu beobachtenden Entwicklungen also in Richtung eines 

egalitären Geschlechtermodells weisen, bestehen in modernen Gesellschaften nichtsdes-

totrotz deutliche geschlechtsspezifische Unterschiede im Bereich der innerfamilialen Ar-

beitsteilung (Leopold, Skopek, & Schulz, 2018). So scheint das male breadwinner-Mo-

dell, das in den 1950er und 1960er Jahren die gesellschaftlichen Vorstellungen in 

Westdeutschland geprägt hat (Trappe, Pollmann-Schult, & Schmitt, 2015), auch weiter-

hin einen Einfluss auf die Einstellungen von Individuen auszuüben. Dies trägt dazu bei, 

dass die Handlungsspielräume der Familienmitglieder eingeschränkt sind, die für die 

Reproduktionsarbeit verantwortlich sind. Empirische Befunde belegen beispielweise, 
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dass das Engagement von Männern im Bereich der Hausarbeit in den letzten Jahren 

nicht signifikant gestiegen ist (Klammer et al., 2012). Des Weiteren kommt es im Laufe 

von Partnerschaften häufig zu Prozessen, die dazu führen, dass sich eine anfänglich ega-

litäre Arbeitsteilung mit der Zeit zu einer immer traditionelleren Aufgabenteilung entwi-

ckelt. Solche Retraditionalisierungsprozesse setzen in vielen Fällen mit der Geburt des 

ersten Kindes ein und tragen dazu bei, dass sich die männlichen Partner immer weiter 

aus Hausarbeit und Kindererziehung zurückziehen (Kühhirt, 2012). Es lässt sich also ein 

„Auseinanderklaffen zwischen Einstellungen und alltäglicher Handlungspraxis“ 

(Rosowski, 2009, p. 133) in der Gesellschaft beobachten, was insbesondere dadurch zum 

Ausdruck kommt, dass Frauen, trotz ihrer zunehmenden Erwerbsbeteiligung und der 

tendenziellen Auflösung von traditionellen Rollenbildern, auch weiterhin die Hauptver-

antwortung für Hausarbeit und Kindererziehung tragen.  

Der Begriff der doppelten Vergesellschaftung ist eng mit Geschlechterrollenvorstellun-

gen verbunden und beschreibt den Umstand, dass Frauen „ihr Arbeitsvermögen doppelt 

– als Haus- und als Erwerbsarbeit – in den sozialen Zusammenhalt“ (Blaschke & Cyba, 

2005, p. 305) einbringen und auf diese Weise die Grundlage für das Bestehen moderner 

Gesellschaften schaffen. Diese Art der Vergesellschaftung ist jedoch mit einer doppelten 

Belastung verbunden, da die Erwerbsbeteiligung von Frauen in den letzten Jahrzehnten 

deutlich gestiegen ist. Vor diesem Hintergrund spielt insbesondere der zu beobachtende 

Anstieg der Berufstätigkeit von Müttern eine wichtige Rolle, da diese vor der komplexen 

Aufgabe stehen, Beruf und Familie erfolgreich miteinander zu vereinbaren (Blaschke & 

Cyba, 2005). Lassen sich beide Bereiche aufgrund der jeweiligen Rahmenbedingungen 

nur schwer miteinander in Einklang bringen, kann dies für weibliche Beschäftigte eine 

Quelle von Stress darstellen (Becker-Schmidt, 2010).  

Es stellt sich nun die Frage, wie sich diese Befunde in einen theoretischen Kontext ein-

ordnen lassen. Geschlechterrollen kommt insgesamt eine einzigartige und außerordent-

liche Bedeutung innerhalb der Gesellschaft zu, da sich mit ihrer Hilfe gesellschaftliche 

Erwartungen an Männer und Frauen formulieren lassen (Alfermann, 1996; Athenstaedt 

& Alfermann, 2011). Sie besitzen darüber hinaus eine große Reichweite, sind omniprä-

sent und mit eher allgemeinen Rollenerwartungen verbunden. Ein weiteres Merkmal be-

steht darin, dass sie Einfluss auf die Handlungen und Wahrnehmungen von Personen 

nehmen, selbst wenn das Geschlecht in einem bestimmten Kontext im Grunde nicht von 

Bedeutung ist (beispielsweise im Kontext der Erwerbsarbeit). Einen besonders starken 

normativen Einfluss besitzen geschlechtsspezifische Rollenerwartungen im Bereich der 

Arbeitsteilung, da sie verbindliche Regeln enthalten, beispielsweise über den sozialen 

Umgang und die innerfamiliale Arbeitsteilung (Alfermann, 1996).  

Ein Konzept, das darauf abzielt, Geschlecht bzw. Geschlechterzugehörigkeit nicht „als 

Eigenschaft oder Merkmal von Individuen zu betrachten, sondern jene sozialen Prozesse 
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in den Blick zu nehmen, in denen ‚Geschlecht‘ als sozial folgenreiche Unterscheidung 

hervorgebracht und reproduziert wird“ (Gildemeister, 2010, p. 137, Hervorhebung im 

Original), ist der Doing-Gender-Ansatz (West & Zimmerman, 1991). Nach diesem Kon-

zept ist die aktive Darstellung von geschlechtsspezifischem Verhalten im Alltag von zent-

raler Bedeutung für Männer und Frauen, da durch alltägliches Handeln die eigene Ge-

schlechtsidentität produziert und reproduziert werden kann (Stich & Hess, 2014; West 

& Zimmerman, 1987). Hausarbeit, die in typisch männliche und typisch weibliche Tätig-

keiten unterteilt werden kann, ist laut der Doing-Gender-Theorie besonders geeignet, 

um weibliches und männliches Verhalten im Alltag zu demonstrieren. Diese Verhaltens-

weisen tragen jedoch dazu bei, dass sowohl traditionelle Rollenerwartungen als auch tra-

ditionelle Formen innerfamilialer Arbeitsteilung in modernen Gesellschaften bestehen 

bleiben (Stich & Hess, 2014). Dieses Konzept kann durch die Kompensationshypothese 

nach Brines (1994) ergänzt werden, welche besagt, dass äußerst geschlechtstypisches 

Verhalten in einem Bereich der Kompensation von nichtgeschlechtskonformem Verhal-

ten in einem anderen Bereich dient (Brines, 1994; Stich & Hess, 2014). Eine Steigerung 

des eigenen Anteils an der Hausarbeit wäre nach diesen Überlegungen vorrangig bei 

Frauen zu erwarten, die einer zeitintensiven Berufstätigkeit nachgehen, was schließlich 

zu einer höheren Belastung führt, die wiederum Stress bei den Betroffenen auslösen 

kann.  

Ein weiteres normenbasiertes Konzept, das die Auswirkungen von gesellschaftlichen 

Rollenerwartungen auf die innerfamiliale Arbeitsteilung erklären kann, ist der Identi-

tätsformationsansatz (identity formation) (Bielby & Bielby, 1989). Mithilfe dieses An-

satzes wird die Herausbildung spezifischer Rollenidentitäten nachvollzogen, wobei zwi-

schen Erwerbsidentität (work identity) und Familienidentität (family identity) 

unterschieden wird. Individuen können aus diesen Identitäten Sinn ziehen, wodurch sie 

für die Selbstwahrnehmung von Männern und Frauen von entscheidender Bedeutung 

sind. Je mehr Zeit und Energie Personen für das Ausfüllen ihrer jeweiligen Rolle aufwen-

den, desto stärker identifizieren sie sich mit dieser; es entsteht ein zunehmendes „com-

mitment“ (Bielby & Bielby, 1989, p. 776). Dieses Commitment führt allerdings dazu, dass 

Personen Konflikte zwischen den einzelnen Rollen (Inter-Rollenkonflikte) stärker wahr-

nehmen. Auch im Rahmen des Identitätsformationsansatzes wird berücksichtigt, dass 

Frauen mit bestimmten gesellschaftlichen Erwartungen und geschlechtsspezifischen 

Rollennormen konfrontiert sind, wenn sie die Rolle der Ehefrau und Mutter ausfüllen 

möchten. Diese Erwartungen und Normen tragen dazu bei, dass von berufstätigen 

Frauen gefordert wird, ihre Erwerbstätigkeit zugunsten der Familie zurückzustellen. An-

ders verhält sich dies bei Männern, da die Rolle des Versorgers eng mit der Erwerbsarbeit 

verbunden ist (Bielby & Bielby, 1989). Die Ausübung einer bezahlten Arbeit stellt sich 

für Frauen somit – unabhängig von ihrem persönlichen Humankapital – konfliktbehaf-

tet dar, was ebenfalls zur Persistenz traditioneller Muster innerfamilialer Arbeitsteilung 

beiträgt (Stich & Hess, 2014).  
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Es kann also festgehalten werden: Die aktive Zurschaustellung des eigenen Geschlechts 

ist nach dem Doing-Gender-Ansatz und der Kompensationshypothese zentral für die 

(Re-)Produktion der eigenen Geschlechtsidentität. Da Geschlechterrollen für Individuen 

eine große Relevanz besitzen, führt dies dazu, dass Frauen im Vergleich zu Männern ei-

nen größeren Teil der Reproduktionsarbeit übernehmen, um ihre weibliche Identität er-

folgreich zu demonstrieren. Es ist außerdem zu erwarten, dass erwerbstätige Frauen be-

strebt sind, ihr „nichtkonformes“ Verhalten im Bereich der Produktionsarbeit durch ein 

noch größeres Engagement im Haushalt auszugleichen. Dies spiegelt sich auch in den 

Überlegungen zur doppelten Vergesellschaftung wieder, nach denen es bei Frauen zu ei-

ner doppelten Belastung durch Produktions- und Reproduktionsarbeit kommt; eine Be-

lastung, die bei Männern in einem vergleichbaren Ausmaß nicht beobachtet werden 

kann. Darüber hinaus tragen traditionelle gesellschaftliche Rollennormen in modernen 

Gesellschaften dazu bei, dass weibliche Erwerbsarbeit als tendenziell konfliktbehaftet 

angesehen wird. Es ist somit anzunehmen, dass berufsbedingte Pendelmobilität als 

wichtiger Bestandteil der Erwerbstätigkeit bei Frauen zu einer höheren Stressbelastung 

führt. Verstärkt werden sollte dieser Effekt insbesondere dann, wenn das Pendeln zwi-

schen Wohnort und Arbeitsstätte häufig stattfindet und zeitintensiv ist. Ursächlich für 

diesen Effekt ist einerseits die Befürchtung von Frauen, den an sie gerichteten gesell-

schaftlichen Erwartungen und der eigenen Rolle als (Ehe-)Frau und Mutter nicht gerecht 

werden zu können, wenn sie eine beträchtliche Zeit für ihre Erwerbstätigkeit und das 

damit verbundene Pendeln aufwenden (Rollenstress). Andererseits lässt sich die stär-

kere Wahrnehmung von Stress auf die eingeschränkten Regenerationszeiten zurückfüh-

ren, die eine doppelte Belastung durch bezahlte und unbezahlte Arbeit bei Frauen mit 

sich bringt und die durch zeitintensive pendelbedingte Abwesenheiten vom Wohnort 

noch verstärkt wird. Aus diesen Überlegungen lässt sich die dritte Hypothese dieses Bei-

trags ableiten: Weibliche Pendler nehmen im Vergleich zu männlichen Pendlern mehr 

Stress wahr (H3).  

Pendlerinnen, die in einer Partnerschaft leben, und vor allem Mütter sollten von gesell-

schaftlichen Rollenerwartungen in besonderem Ausmaß betroffen sein (Roberts, 

Hodgson, & Dolan, 2009). Von ihnen wird im Allgemeinen erwartet, ihrem Partner die 

Verantwortung für die Hausarbeit abzunehmen, ihre Erwerbstätigkeit einzuschränken 

und sich auf die Kinderbetreuung und -erziehung zu konzentrieren; sie sollen dem kul-

turellen Leitbild der „guten Mutter“ entsprechen (Rosowski, 2009). Daher sollen im 

Rahmen der empirischen Analyse zwei weitere Hypothesen überprüft werden: Pendle-

rinnen, die mit Kindern in einem Haushalt leben, nehmen mehr Stress wahr als Pend-

lerinnen ohne Kinder (H4) sowie Pendlerinnen, die in einer Partnerschaft leben, nehmen 

mehr Stress wahr als partnerlose Pendlerinnen (H5). 
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4 Forschungsstand zum Zusammenhang zwischen be-

rufsbedingter Pendelmobilität, Geschlecht und Stress 

Studien, die den Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität und Stress 

untersuchen, liefern Hinweise darauf, dass das tägliche Pendeln zwischen Wohn- und 

Arbeitsort von einem Großteil der Betroffenen als Stressor wahrgenommen wird und mit 

unterschiedlichen gesundheitlichen Risiken verbunden ist (Blickle, 2005; Rapp, 2003). 

Zu ähnlichen Ergebnissen kommt der BKK Gesundheitsreport aus dem Jahr 2011, in 

dessen Rahmen die Auswirkungen des Fernpendelns mit Blick auf das generelle Stress-

erleben, den allgemeinen subjektiven Gesundheitszustand und die psychische Befind-

lichkeit untersucht wurden. Hier konnte gezeigt werden, dass Fernpendler im Vergleich 

zu nichtmobilen Erwerbstätigen eine deutlich höhere generelle Stressbelastung aufwei-

sen. Als Ursachen für diesen Befund werden Zeitknappheit, Belastungen durch den Ver-

kehr, verspätungsbedingte Kontrollverluste und der schlechte Zustand von Verkehrsmit-

teln und -wegen genannt (Ruppenthal & Rüger, 2011).  

Ausschlaggebend für die Entstehung von Stress und Belastungen scheint dabei weniger 

die zurückgelegte Distanz als vielmehr die Dauer des Pendelns zu sein (Blickle, 2005). 

Eine erhöhte Stressbelastung kann zudem sowohl bei den Nutzern von öffentlichen Ver-

kehrsmitteln als auch bei den Nutzern von privaten Fahrzeugen beobachtet werden 

(Gatersleben & Uzzell, 2007). Es besteht allerdings ein Zusammenhang zwischen der 

Wahl des Transportmittels und der Intensität von Pendelstress: Erwerbstätige, die ein 

privates Fahrzeug nutzen, sind in einem erhöhten Ausmaß durch Stress belastet, wäh-

rend der Rückgriff auf öffentliche Verkehrsmittel von den Betroffenen als vergleichs-

weise stressfreier beurteilt wird (Wener & Evans, 2011). Auch Faktoren wie längere War-

tezeiten, Verspätungen, überfüllte Transportmittel oder häufiges Umsteigen werden von 

Berufspendlern als frustrierend bewertet (Rapp, 2003; StGeorge & Fletcher, 2012). Em-

pirische Untersuchungen können darüber hinaus einige Annahmen des Pendelstress-

Modells nach Koslowsky bestätigen: So ist der Anstieg der Pendeldauer, wie bereits er-

wähnt, mit einer Zunahme der subjektiven Stresswahrnehmung und einer Erhöhung der 

Cortisol-Werte verbunden. Des Weiteren üben die Kontrolle über den Pendelprozess so-

wie dessen Vorhersehbarkeit einen Einfluss auf das Stressempfinden aus. Personen, die 

täglich längere, wenig plan- und kontrollierbare Pendelstrecken zurücklegen, scheinen 

Stress in einem erhöhten Maße ausgesetzt zu sein, was wiederum negative Folgen für die 

Gesundheit der Betroffenen haben kann (Evans & Wener, 2006; Gottholmseder, 

Nowotny, Pruckner, & Theurl, 2009).  

Wird der Einfluss des Geschlechts auf den Zusammenhang zwischen berufsbedingter 

Pendelmobilität und Stress untersucht, zeigt sich, dass die Ergebnisse der bisher durch-

geführten Studien teilweise widersprüchlich sind. So können beispielsweise Evans et al. 

(2002) und Gottholmseder et al. (2009) keinen Einfluss des Geschlechts auf die Wahr-

nehmung von Pendelstress ausmachen. Andere Untersuchungen hingegen belegen, dass 
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Mobilitätserfahrungen eine negativere Wirkung auf Frauen haben als dies bei Männern 

der Fall ist. So kommt eine Studie von Roberts et al. (2009), die sich mit den Effekten 

des Pendelns auf die psychische Gesundheit von Männern und Frauen in Großbritannien 

beschäftigt, zu dem Schluss, dass berufliches Pendeln einen gesundheitsschädigenden 

Einfluss auf Frauen, jedoch nicht auf Männer ausübt. Als mögliche Ursachen für diesen 

Befund nennen die Autoren die größere Verantwortung von Frauen für die Hausarbeit 

und die Kindererziehung: „It is women’s greater responsibility for day-to-day household 

tasks (including childcare) that makes them more sensitive to time spent commuting“ 

(Roberts et al., 2009, p. 18). 

5 Datengrundlage und Operationalisierung 

5.1 Datengrundlage: pairfam 

Die Datengrundlage der empirischen Analyse bildet die siebte Befragungswelle des Be-

ziehungs- und Familienpanels (pairfam) aus den Jahren 2014/2015. Bei diesem Survey 

handelt es sich um eine Repräsentativerhebung, deren Grundgesamtheit alle deutsch-

sprachigen Personen bilden, die in privaten Haushalten in der Bundesrepublik Deutsch-

land leben und zu einer der folgenden drei Geburtskohorten gehören: 1991 bis 1993, 1981 

bis 1983 und 1971 bis 1973 (Brüderl et al., 2017). Das Beziehungs- und Familienpanel ist 

für die nachfolgende Analyse geeignet, da es aktuelle und detaillierte Informationen zum 

Pendelverhalten der Befragten bereitstellt und sich die einzelnen Pendlergruppen trenn-

scharf voneinander unterscheiden lassen. Der Datensatz beinhaltet darüber hinaus In-

formationen über die Wahrnehmung von Stress und weitere soziodemografische Vari-

ablen, die sich als relevant für die Analyse des Zusammenhangs zwischen berufs-

bedingter Pendelmobilität und Stressbelastung erwiesen haben.  

Da das Erkenntnisinteresse auf erwerbstätigen Personen liegt, wurden in einem ersten 

Schritt alle Studienteilnehmer ausgeschlossen, die zum Zeitpunkt der Erhebung nicht 

erwerbstätig waren und sich auch nicht in Ausbildung befanden (n=1.414). Zudem wur-

den alle Personen aus der Analysestichprobe entfernt, die keines der drei Items zur 

Stressmessung (Stress, Überlastung, Druck) gültig beantwortet haben (n=22). Da die de-

skriptiven und multivariaten Analysen für Männer und Frauen getrennt erfolgen, wur-

den weiterhin Befragte aus der Stichprobe entfernt, die sich nicht eindeutig einem Ge-

schlecht zuordnen lassen (n=1). Das gleiche gilt für Erwerbstätige, die eine unrealitische 

Pendeldauer angegeben haben. Hierbei handelt es sich um Personen, die nach eigener 

Aussage täglich oder mehrmals in der Woche pendeln und entweder 15 oder 20 Stunden 

für einen einfachen Pendelweg zwischen ihrem Wohn- und Arbeitsort benötigen (n=3). 

Werden diese Änderungen berücksichtigt, ergibt sich eine vorläufige Fallzahl von 4.479 

Personen. Da allerdings nur ein Teil dieser Befragten anhand der verfügbaren Daten zum 
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Mobilitätsverhalten entweder der Gruppe der Pendler oder der der Nichtpendler zuge-

ordnet werden kann, reduziert sich die Fallzahl erneut auf 4.187 Studienteilnehmer. Zu-

dem werden in den Regressionsmodellen ausschließlich Befragte berücksichtigt, die alle 

relevanten Fragen gültig beantwortet haben, wodurch sich die abschließende Fallzahl auf 

n=3.473 beläuft1.  

5.2 Operationalisierung 

Abhängige Variable  

Um das Ausmaß der subjektiven Stressbelastung zu bestimmen, werden die Aspekte 

Stress, Überlastung und Druck berücksichtigt. Die dazugehörige Frage lautete: „Wie ha-

ben Sie sich in den letzten vier Wochen überwiegend gefühlt?“. Den Befragten stand ein 

Antwortspektrum von 1 = „Trifft überhaupt nicht zu“ bis 5 = „Trifft voll und ganz zu“ zur 

Verfügung. Für die Durchführung der empirischen Analyse wurden diese drei Items zu 

einer Mittelwertskala (α ≥ 0,89) zusammengefasst, die Werte zwischen eins und fünf 

umfasst. Ein Minimum von eins würde bedeuten, dass die Betroffenen keinerlei Belas-

tung wahrnehmen, während ein maximaler Wert von fünf für eine äußerst intensive 

Stressbelastung steht.  

Unabhängige Variablen  

Wie bereits erwähnt, kann grundlegend zwischen drei Formen der täglichen Pendelmo-

bilität unterschieden werden. Erwerbstätige mit einer einfachen Pendeldauer von höchs-

tens 29 Minuten werden als Nahpendler bezeichnet. Liegt die einfache Pendeldauer hin-

gegen zwischen 30 und 59 Minuten wird von Mitteldistanzpendlern gesprochen. 

Erwerbstätige, deren einfacher Pendelweg mindestens 60 Minuten in Anspruch nimmt, 

werden zu den Fernpendlern gezählt. Im Rahmen der nachfolgenden Analyse sollen alle 

erwerbstätigen oder sich in Ausbildung befindenden Personen zu der Gruppe der Pend-

ler gehören, wenn sie entweder täglich oder mehrmals in der Woche zwischen ihrem 

Wohn- und Arbeitsort pendeln und eine einfache Pendeldauer von mindestens 30 Mi-

nuten aufweisen. Zu den Nichtpendlern zählen alle Erwerbstätigen oder Auszubilden-

den, die nie aus beruflichen Gründen pendeln oder deren einfache Pendeldauer weniger 

als 30 Minuten beträgt, unabhängig von der Häufigkeit der Pendelerfordernisse.  

Die Häufigkeit von berufsbedingten Pendelerfordernissen wurde mithilfe der Frage 

„Wenn Sie an den letzten Monat denken, wie oft legen Sie die Strecke von Ihrer Wohnung 

[…] zu Ihrer Arbeits- bzw. Ausbildungsstätte zurück?“ operationalisiert. Die Befragten 

                                                        
1 Die vorliegende Arbeit geht von der Annahme aus, dass Rollenerwartungen und gesellschaftliche 

Normen für gleichgeschlechtliche Paare eine andere Bedeutung in Bezug auf die innerfamiliale Ar-

beitsteilung haben als dies bei heterosexuellen Paaren der Fall ist (Kurdek, 2007). Da der Anteil an 

homosexuellen Personen jedoch sehr gering ausfällt, soll keine weitere Unterscheidung vorgenommen 

werden. In Bezug auf männliche Befragte wird daher einheitlich von „Partnerinnen“ gesprochen, bei 

weiblichen Studienteilnehmern dementsprechend von „Partnern“. 
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konnten diese Frage anhand von sieben Kategorien beantworten: 1 = „Jeden Werktag“, 

2 = „Mehrmals die Woche“, 3 = „Einmal die Woche“, 4 = „14-tägig“, 5 = „Einmal im Mo-

nat“, 9 = „Seltener“ oder 10 = „Nie“.  Daran anschließend wurde die Pendeldauer durch 

die Frage „Wie lange brauchen Sie für diesen Weg zu Ihrer Arbeitsstätte durchschnittlich 

in Stunden und Minuten?“ ermittelt. Die Befragten gaben dabei an, wie viele Stunden 

und/oder Minuten sie im Durchschnitt für eine einfache Pendelstrecke zwischen ihrem 

Wohn- und Arbeitsort benötigen.  

Kontrollvariablen 

Wird der Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität, Geschlecht und 

Stress untersucht, müssen diverse soziodemografische Variablen sowie die jeweiligen 

Arbeitsbedingungen berücksichtigt werden, da diese Faktoren – wie frühere For-

schungsarbeiten gezeigt haben – die subjektive Wahrnehmung von Stress beeinflussen 

können. Zu den soziodemografischen Faktoren gehören das Geschlecht (Roberts et al., 

2009), das Alter (Aldwin, Sutton, Chiara, & Spiro, 1996; Hapke et al., 2013; Mroczek & 

Almeida, 2004), das Bildungsniveau (Baum, Garofalo, & Yali, 1999; Damaske, Zawadzki, 

& Smyth, 2016; Kuntz, 2011; Schieman, Whitestone, & van Gundy, 2006), der Migrati-

onshintergrund (Hoppe & Bamberg, 2013), der Partnerschaftsstatus (Evenson & Simon, 

2005; Kienle, Knoll, & Renneberg, 2006) sowie das Vorhandensein von Kindern im 

Haushalt (Crnic & Low, 2002; Evenson & Simon, 2005; Gabriel & Bodenmann, 2006; 

StGeorge & Fletcher, 2012). Zu den relevanten Arbeitsbedingungen zählen die Befristung 

des Arbeitsvertrags (Dragano & Siegrist, 2006; Gash, Mertens, & Romeu Gordo, 2008; 

Sander, 2011), die Länge der Wochenarbeitszeit (Garhammer, 2004; StGeorge & 

Fletcher, 2012) und die Höhe des Arbeitspensums (Bamberg, 2004; Hobson & Beach, 

2000).  

Das Geschlecht der Befragten wurde von Seiten des Interviewers erfasst. Dieser konnte 

zwischen den Kategorien 1 = „Männlich“ und 2 = „Weiblich“ auswählen, eine weitere 

Option stand nicht zur Verfügung. Das Alter der befragten Personen wurde über ihre 

Kohortenzugehörigkeit bestimmt. Die Studienteilnehmer wurden dabei einer der folgen-

den drei Altersgruppen zugeordnet: 1 = „Jüngste Kohorte (20-24 Jahre)“, 2 = „Mittlere 

Kohorte (30-34 Jahre)“ sowie 3 = „Älteste Kohorte (40-44 Jahre)“. Zur Bestimmung des 

Bildungsniveaus wurde auf Angaben zur schulischen und beruflichen Bildung in Form 

einer ISCED-Skala zurückgegeriffen. Diese umfasst ein Antwortspektrum zwischen 1 = 

„Kein Abschluss“ und 8 = “Weiterführende Forschungsprogramme“. Die Befragten wur-

den einer der folgenden drei Kategorien zugeordnet: niedriges Bildungsniveau (ISCED 1 

und ISCED 2), mittleres Bildungsniveau (ISCED 3 und ISCED 4) und hohes Bildungsni-

veau (ISCED 5 bis ISCED 8). Ein möglicher Migrationshintergrund der Befragten wurde 

im Beziehungs- und Familienpanel bestimmt, indem die Studienteilnehmer in eine von 

drei Kategorien eingeteilt wurden: 1 = „Kein Migrationshintergrund (No migration back-

ground)“, 2 = „Direkter Migrationshintergrund (1st generation)“ und 3 = „Indirekter 
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Migrationshintergrund (2nd generation)“. Um den Partnerschaftsstatus zu ermitteln, 

wurde erneut auf generierte Daten zurückgegriffen. Hierfür wurden Befragte, die sich 

den Kategorien 1 = „Niemals verheiratet und Single“, 6 = „Geschieden/getrennt und Sin-

gle“ sowie 9 = „Verwitwet und Single“ zuordnen ließen, als partnerlos eingestuft. Bei al-

len übrigen Studienteilnehmern wurde davon ausgegangen, dass sie sich zum Befra-

gungszeitpunkt in einer Partnerschaft befanden. Das Zusammenleben mit Kindern2 

wurde operationalisiert, indem zwei Gruppen gebildet wurden: Personen, die zum Be-

fragungszeitraum mit mindestens einem Kind zusammenlebten, und Personen ohne 

Kinder im Haushalt.  

Um eine mögliche Befristung des Arbeitsverhältnisses zu bestimmen, wurde auf die fol-

gende Frage zurückgegriffen: „Haben Sie einen befristeten Arbeitsvertrag?“. Im Rahmen 

der Analysen wurde folglich zwischen zwei Gruppen unterschieden: Personen mit befris-

tetem Arbeitsvertrag und Personen mit unbefristetem Arbeitsvertrag. Die Höhe der 

durchschnittlichen Wochenarbeitszeit wurde mithilfe der Frage „Wie viele Stunden be-

trägt im Durchschnitt Ihre tatsächliche Arbeitszeit pro Woche einschließlich eventueller 

Überstunden?“ erhoben. Da hier die Gesamtzahl der tatsächlich geleisteten Wochen-

stunden angegeben werden sollte, ging dieses Item als metrische Variable in die Analyse 

mit ein. Zudem wurde die subjektive Einschätzung des Umfangs des zu leistenden Ar-

beitspensums berücksichtigt. Dieser Aspekt wurde anhand der Aussage „Ich muss oft ein 

zu großes Arbeitspensum erledigen“ ermittelt. Das vorgegebene Antwortspektrum 

reichte von 1= „Stimme überhaupt nicht zu“ bis 5 = „Stimme voll und ganz zu“. Davon 

ausgehend wurden zwei Gruppen gebildet: Erwerbstätige mit einem hohen Arbeitspen-

sum und Erwerbstätige, die kein hohes Arbeitspensum leisten müssen. 

Im Rahmen der deskriptiven Analysen soll weiterhin die innerfamiliale Arbeitsteilung 

betrachtet werden. Diese wurde anhand der beiden Dimensionen Hausarbeit (Waschen, 

Kochen, Putzen) und Kinderbetreuung operationalisiert, da dies die Bereiche sind, die 

traditionell weiblich konnotiert sind und für die in der Regel hauptverantwortlich Frauen 

zuständig sein sollten. Die dazugehörige Fragestellung lautete wie folgt: „Kommen wir 

nun dazu, wie das Zusammenleben mit Ihrem Partner […] aussieht. Wie haben Sie und 

[Name aktuelle/r Partner/in] sich die Arbeit in folgenden Bereichen zeitlich aufgeteilt?“. 

Die Studienteilnehmer beantworteten diese Frage anhand der folgenden Aussagen: 1 = 

„(Fast) vollständig mein/e Partner/in“, 2 = „Überwiegend mein/e Partner/in“, 3 = „Etwa 

halbe/halbe“, 4 = „Überwiegend ich“ sowie 5 = „(Fast) vollständig ich“. Aus diesen Ant-

wortkategorien wurden drei neue Gruppen gebildet: Zunächst wurden Personen, die die 

Hausarbeit bzw. Kinderbetreuung entweder überwiegend oder vollständig ihrem Partner 

                                                        
2 Anstatt auf die Zahl aller im Haushalt lebenden Kinder zurückzugreifen, wurden in den Analysen 

lediglich die biologischen Kinder der Ankerpersonen berücksichtigt. Dies geschah, da nicht ausge-

schlossen werden kann, dass Personen, die mit einem Partner und dessen leiblichen Kindern in einem 

Haushalt leben, unter Umständen eine nur eingeschränkte Verantwortung für diese Kinder überneh-

men, während der leibliche Elternteil – unabhängig vom Geschlecht – die Hauptverantwortung trägt. 
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überlassen, zu einer Gruppe zusammengefasst (vollständig/überwiegend Partner/in). 

Befragte, die angaben, dass die anfallenden Arbeiten in etwa gleichmäßig auf beide Part-

ner verteilt werden, wiesen eine egalitäre Arbeitsteilung auf (egalitär). Die letzte Gruppe 

bestand aus Studienteilnehmern, die angaben, selbst überwiegend oder vollständig für 

die Aufgaben in den jeweiligen Bereichen zuständig zu sein (vollständig/überwiegend 

Befragte/r). 

6 Ergebnisse 

6.1 Deskriptive Befunde 

Das Mobilitätsverhalten wird in Tabelle 1 abgebildet. Bei circa einem Drittel der Befrag-

ten handelt es sich um Pendler (35,6 %), bei fast zwei Dritteln um Nichtpendler (64,4 %). 

Wird das Verhältnis von Pendlern zu Nichtpendlern nach Geschlecht betrachtet, wird 

deutlich, dass der Anteil an Berufspendlern bei den Frauen etwas geringer ausfällt als bei 

den Männern. Während es sich bei 32,1 % der Frauen um berufsbedingt mobile Personen 

handelt, liegt der entsprechende Anteil in der Gruppe der Männer bei 39,3 %; die Diffe-

renz beträgt 7,2 Prozentpunkte. Die befragten Berufspendler lassen sich wiederum in 

Mitteldistanz- und Fernpendler unterteilen. Bei einer Gegenüberstellung von männli-

chen und weiblichen Pendlern zeigen sich diesbezüglich allerdings nur geringe ge-

schlechtsspezifische Unterschiede. So überwiegen die Mitteldistanzpendler in beiden 

Gruppen eindeutig mit Anteilen von 73,3 % bei den Männern und 76,7 % bei den Frauen.  

Tabelle 1: Geschlechtsspezifische Unterschiede im Mobilitätsverhalten (in Prozent) 

 Männer Frauen Summe 

Nichtpendler 60,7 67,9 64,4 

Pendler 39,3 32,1 35,6 

Mitteldistanzpendler 73,3 76,7  

Fernpendler 26,7 23,3  

n 1.811 1.932 3.743 

Quelle: pairfam, Release 7, eigene Berechnung 
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Mit Blick auf die Pendeldauer zeigt sich in Tabelle 2, dass Berufspendler insgesamt zwi-

schen 30 und 570 Minuten für eine einfache Pendelstrecke zwischen ihrem Wohn- und 

Arbeitsort benötigen, während die durchschnittliche Pendeldauer bei 46,2 Minuten liegt. 

Auch wenn weibliche Pendler mit 43,7 Minuten eine etwas kürzere durchschnittliche 

Pendelzeit aufweisen als Männer mit 48,3 Minuten, beläuft sich die Differenz auf weni-

ger als fünf Minuten und kann daher durchaus vernachlässigt werden. Allerdings wird 

anhand von Tabelle 2 ebenfalls deutlich, dass die maximale Pendeldauer bei Frauen mit 

einem Wert von 180 Minuten deutlich unterhalb der höchsten Pendeldauer in der Ver-

gleichsgruppe der Männer liegt. Diese Beobachtung deckt sich mit den Befunden frühe-

rer Studien, nach denen Frauen im Vergleich zu Männern einen geringeren Pendelradius 

aufweisen (Auspurg & Schönholzer, 2013). 

Tabelle 2: Deskriptive Befunde zur Pendeldauer (in Minuten) 

 n Minimum Maximum Mittelwert 
Standard-

abweichung 

Pendler (insgesamt) 1.332 30 570 46,2 28,9 

Männliche Pendler 711 30 570 48,3 35,5 

Weibliche Pendler 621 30 180 43,7 18,5 

Quelle: pairfam, Release 7, eigene Berechnung 

In Tabelle 3 sind die deskriptiven Befunde der Kontrollvariablen abgebildet. Werden 

weibliche und männliche Pendler einander gegenübergestellt, ist zunächst festzuhalten, 

dass keine auffälligen Unterschiede zwischen den Gruppen in Bezug auf Alter, Bildungs-

niveau, Migrationshintergrund, Befristung des Arbeitsvertrags oder Bewertung des Ar-

beitspensums bestehen. Ein Vergleich beider Gruppen macht allerdings deutlich, dass 

weibliche Pendler mit einem Anteil von 79,9 % insgesamt häufiger in einer partner-

schaftlichen Beziehung leben als dies bei Männern der Fall ist (72,0 %). Des Weiteren 

bestehen erkennbare Unterschiede zwischen männlichen und weiblichen Pendlern hin-

sichtlich ihres Zusammenlebens mit Kindern. Während beinahe die Hälfte der befragten 

Pendlerinnen (49,8 %) angibt, mit mindestens einem Kind zusammen zu leben, sind dies 

in der Gruppe der männlichen Pendler lediglich 39,8 %.  

Die deskriptiven Befunde zur Länge der Arbeitszeiten belegen darüber hinaus, dass die 

durchschnittliche Wochenarbeitszeit bei beruflich mobilen Männern mit 41,4 Stunden 

merklich höher ausfällt als bei weiblichen Pendlern, für die sich eine durchschnittliche 

Wochenstundenzahl von 34,7 Stunden ermitteln lässt. Es besteht folglich ein Unter-

schied von mehr als sechs Wochenstunden. Dieser Befund deckt sich mit früheren For-

schungsergebnissen, nach denen Frauen, wenn sie einer bezahlten Tätigkeit nachgehen, 

häufiger in Teilzeit arbeiten als Männer. Durch den stärkeren Rückgriff auf Teilzeitarbeit 

lässt sich unter Umständen auch der geringere Anteil an weiblichen Pendlern in der 
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Stichprobe erklären, da die Bereitschaft zu Pendeln bei Teilzeitbeschäftigten allgemein 

geringer ausfällt (Ruppenthal & Lück, 2009). 

Tabelle 3: Deskriptive Befunde der Kontrollvariablen (in Prozent) 

 Nichtpendler Pendler 
Männliche 
Pendler 

Weibliche 
Pendler 

Geschlecht 
Männer 
Frauen 

 
45,6 
54,4 

 
53,4 
46,6 

  

Alterskohorten 
Jüngste Kohorte  
  (20-24 Jahre) 
Mittlere Kohorte  
  (30-34 Jahre) 
Älteste Kohorte  
  (40-44 Jahre) 

25,8 
 

33,4 
 

40,8 

24,5 
 

34,3 
 

41,2 

24,1 
 

35,3 
 

40,6 

25,0 
 

33,2 
 

41,9 

Bildungsniveau 
Hohe Bildung 
Mittlere Bildung 
Niedrige Bildung 

 
51,8 
44,4 
3,9 

 
63,1 
34,5 
2,3 

 
61,7 
35,6 
2,7 

 
64,7 
33,3 
1,9 

Migrationshintergrund 
Kein MH 
Indirekter MH 
Direkter MH 

 
83,2 
8,6 
8,2 

 
82,4 
9,9 
7,7 

 
84,7 
8,4 
6,9 

 
79,9 
11,6 
8,5 

Partnerschaftsstatus 
Partner 
Kein Partner 

 
75,5 
24,5 

 
75,7 
24,3 

 
72,0 
28,0 

 
79,9 
20,1 

Kinder im Haushalt 
Mind. 1 Kind im HH 
Kein Kind im HH 

 
49,5 
50,5 

 
44,4 
55,6 

 
39,8 
60,2 

 
49,8 
50,2 

Befristung  
Arbeitsvertrag 
Befristeter Vertrag 
Unbefristeter Vertrag 

 
 

20,9 
79,1 

 
 

22,5 
77,5 

 
 

22,4 
77,6 

 
 

22,7 
77,3 

Arbeitspensum 
Hohes Pensum 
Kein hohes Pensum 

 
40,6 
59,4 

 
43,7 
56,3 

 
41,9 
58,1 

 
45,7 
54,3 

Wochenarbeitszeit 𝑥̅=35,4 𝑥̅=38,3 𝑥̅=41,4 𝑥̅=34,7 

n 2.411 1.332 711 621 

Quelle: pairfam, Release 7, eigene Berechnung 

Da bereits die Überlegung geäußert wurde, dass geschlechtsspezifische Rollenerwartun-

gen und -normen dazu beitragen, dass Frauen die Hauptverantwortung für die Repro-

duktionsarbeit übernehmen, soll dies ebenfalls überprüft werden. Tabelle 4 gibt dazu ei-

nen Überblick über die innerfamiliale Arbeitsteilung in den Gruppen der Pendler und 

Nichtpendler, jeweils getrennt für Männer und Frauen. Der Vergleich von männlichen 

Pendlern und Nichtpendlern in Bezug auf ihre Beteiligung an der Hausarbeit zeigt, dass 

keine erheblichen Unterschiede zwischen beiden Gruppen bestehen. Beinahe zwei Drit-

tel der Befragten (Nichtpendler: 63,9 %, Pendler: 64,4 %) geben an, dass die Hausarbeit 

entweder vollständig oder überwiegend von Seiten der Partnerin erledigt wird, während 
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bei etwa einem Drittel der Partnerschaften eine egalitäre Aufgabenteilung herrscht. Auf-

fallend ist in diesem Zusammenhang vor allem der sehr geringe Anteil an Männern, die 

sich entweder vollständig oder überwiegend für die Hausarbeit verantwortlich zeigen 

(Nichtpendler: 3,0 %, Pendler: 2,7 %). Ein ähnliches Bild zeigt sich mit Blick auf die Kin-

derbetreuung, auch wenn nichtmobile Männer in diesem Bereich etwas engagierter zu 

sein scheinen als Berufspendler. Hinweise darauf liefert der geringere Prozentsatz an Be-

fragten, die angeben, die Kinderbetreuung entweder vollständig oder überwiegend ihrer 

Partnerin zu überlassen (Nichtpendler: 56,1 %, Pendler: 64,7 %). 

Tabelle 4: Innerfamiliale Arbeitsteilung bei Pendlern und Nichtpendlern (in Prozent) 

 Männer Frauen 

 
Nicht- 

pendler 
Pendler 

Nicht- 
pendler 

Pendler 

Hausarbeit     

Vollständig / überwiegend Partner/in 63,9 64,4 3,1 4,6 

Egalitär 33,0 32,9 26,0 39,2 

Vollständig / überwiegend Befragte/r 3,0 2,7 70,9 56,2 

n 619 407 847 390 

     

Kinderbetreuung     

Vollständig / überwiegend Partner/in 56,1 64,7 1,9 4,6 

Egalitär 40,9 34,2 39,8 45,8 

Vollständig / überwiegend Befragte/r 3,0 1,1 58,3 49,6 

n 438 281 621 240 

Quelle: pairfam, Release 7, eigene Berechnung 

Ein Blick auf die innerfamiliale Arbeitsteilung bei den weiblichen Pendlern und Nicht-

pendlern lässt erkennen, dass Pendlerinnen vergleichsweise seltener angeben, vollstän-

dig oder überwiegend für die Hausarbeit verantwortlich zu sein. Liegt der entsprechende 

Anteil in der Gruppe der erwerbstätigen Nichtpendlerinnen bei 70,9 %, reduziert er sich 

bei den Pendlerinnen sichtbar um 14,7 Prozentpunkte auf insgesamt 56,2 %. Im gleichen 

Zuge erhöht sich der Anteil der Partnerschaften, in denen die Aufgabenteilung egalitär 

ist. Mit Blick auf die Kinderbetreuung lässt sich eine ähnliche Tendenz beobachten. So 

geben in der Gruppe der Nichtpendlerinnen 58,3 % der Befragten an, vollständig oder 

überwiegend selbst für die Betreuung der Kinder verantwortlich zu sein, während dies 

bei den Pendlerinnen mit 49,6 % in nur noch knapp der Hälfte der Partnerschaften der 

Fall ist.  



DBsF-2018-02 19 

Abschließend bleibt somit festzuhalten, dass anhand der Daten des Beziehungs- und Fa-

milienpanels (pairfam) bestätigt werden kann, dass die hauptsächliche Verantwortung 

für die Hausarbeit und die Kinderbetreuung innerhalb von Partnerschaften weiterhin bei 

den Frauen verbleibt. Dies ist auch dann der Fall, wenn Frauen einer eigenen Erwerbs-

tätigkeit nachgehen und mit Mobilitätsanforderungen konfrontiert sind. So kann Tabelle 

4 entnommen werden, dass Frauen in allen vier Gruppen in mindestens der Hälfte der 

Fälle die vollständige oder überwiegende Verantwortung für Haushalt und Kinder über-

nehmen, wobei dies im Hinblick auf die Hausarbeit bei Nichtpendlerinnen besonders 

deutlich wird. In Partnerschaften, in denen Frauen nicht für den überwiegenden Teil der 

Hausarbeit verantwortlich sind, bestehen in erster Linie egalitäre Arrangements, da 

Männer nur in den wenigsten Fällen die Hauptverantwortung für die Reproduktionsar-

beit übernehmen.  

6.2 Multivariate Befunde 

Um zu bestimmen, ob berufsbedingte Pendelmobilität und das Geschlecht der Pendler 

einen Einfluss auf die Wahrnehmung von Stress ausüben, wurde auf lineare Regressi-

onsmodelle3 zurückgegriffen. Mithilfe der drei Modelle, die in Tabelle 5 dargestellt wer-

den, soll nun in einem ersten Schritt der Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pen-

delmobilität und subjektiver Stresswahrnehmung untersucht werden. In den 

Regressionsmodellen werden daher alle erwerbstätigen oder sich in Ausbildung befin-

denden Studienteilnehmer berücksichtigt, die sich entweder als Pendler oder als Nicht-

pendler klassifizieren lassen.  

Bei der inhaltlichen Interpretation der Regressionsmodelle zeigt sich mit Blick auf Mo-

dell 1a zunächst, dass der standardisierte Regressionskoeffizient der Pendler positiv und 

schwach signifikant ist. Dies deutet darauf hin, dass Pendler im Vergleich zu Nichtpend-

lern stärker durch Stress belastet sind. Werden die Modelle 1b und 1c hinzugezogen, wird 

allerdings deutlich, dass dieser Befund ausschließlich auf Frauen zutrifft. In der Gruppe 

der Männer ist der Koeffizient zwar ebenfalls positiv, jedoch nicht signifikant. Die erste 

Hypothese, nach der Erwerbstätige, die intensiver berufsbedingter Pendelmobilität 

nachgehen, mehr Stress wahrnehmen als Nichtpendler (H1), kann somit, wenn auch nur 

für weibliche Erwerbstätige, bestätigt werden. Tabelle 5 kann des Weiteren entnommen 

                                                        
3 Da das Auftreten von Multikollinearität die Interpretation der Regressionskoeffizienten beeinträch-

tigt, wurde in allen Modellen überprüft, wie stark die unabhängigen Variablen untereinander korrelie-

ren. Dafür wurde auf die Berechnung von Varianz-Inflations-Faktoren (VIF) zurückgegriffen. Hohe 

VIF-Werte weisen im Rahmen von linearen Regressionen auf bestehende Multikollinearitätsprobleme 

hin, während Werte unterhalb eines Grenzwertes von 5,0 eine ausreichend geringe Korrelation anzei-

gen (Urban & Mayerl, 2008). Die VIF nehmen in den berechneten Modellen Beträge unterhalb eines 

Wertes von 3,0 an, wodurch sie deutlich unter den genannten Grenzwert fallen. Das Auftreten von 

Multikollinearität kann in diesem Fall also ausgeschlossen werden. 
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werden, dass das Alter bei berufstätigen Frauen einen negativen Effekt auf die Stress-

wahrnehmung hat. Im Vergleich zur jüngsten Alterskohorte fühlen sich die beiden älte-

ren Kohorten in einem geringeren Ausmaß durch Stress belastet. Da es sich bei den Be-

fragten um Personen im Alter zwischen 20 und 44 Jahren handelt, scheint es 

unwahrscheinlich, dass eine altersbedingte Reduktion von sozialen Rollen ursächlich für 

diesen Befund ist. Plausibler scheint die Annahme, dass sich Personen mit steigendem 

Alter vorteilhaftere Coping-Strategien aneignen, wodurch sie besser mit Stressoren und 

Stress umgehen können (Aldwin et al., 1996; Mroczek & Almeida, 2004). Offen bleibt 

allerdings die Frage, warum dieser Befund nur auf weibliche und nicht auf männliche 

Erwerbstätige zutrifft.  

Neben dem Alter wirkt sich auch das Zusammenleben mit Kindern auf die Intensität des 

wahrgenommenen Stresses aus. So weisen erwerbstätige Frauen, die mit mindestens ei-

nem Kind in einem Haushalt leben, eine signifikant höhere Stressbelastung auf als 

Frauen ohne Kinder. Auch dieser Zusammenhang ist lediglich in der Gruppe der Frauen 

zu beobachten und lässt sich durch die bereits bestätigte größere Verantwortung von 

Frauen für die Kinderbetreuung und -erziehung erklären. Folglich kann dies ebenfalls 

als ein Hinweis darauf angesehen werden, dass traditionelle gesellschaftliche Rollennor-

men mit Bezug auf die innerfamiliale Arbeitsteilung in modernen Gesellschaften und 

auch für erwerbstätige Frauen eine gewisse Relevanz besitzen und zu einer stärkeren 

Stressbelastung bei den Betroffenen führen. 

Bei erwerbstätigen Männern übt das Leben in einer Partnerschaft einen Einfluss auf die 

subjektive Stresswahrnehmung aus. So wird anhand des Koeffizienten deutlich, dass 

partnerlose Männer in geringerem Ausmaß durch Stress belastet sind als Männer, die in 

einer Partnerschaft leben. Dieses Ergebnis widerspricht theoretischen Annahmen, de-

nen zufolge Männer im Hinblick auf ihre Stressbelastung von der sozialen Unterstützung 

durch ihre Partnerin profitieren sollten (Kienle et al., 2006). Der Aspekt der sozialen 

Unterstützung von Seiten des Partners bzw. der Partnerin scheint somit eine eher unter-

geordnete Rolle für die Stresswahrnehmung zu spielen. Auch die Länge der Arbeitszeiten 

hat einen Effekt auf die Stresswahrnehmung von männlichen Erwerbstätigen: Je höher 

die durchschnittliche Wochenarbeitszeit ausfällt, desto stärker fühlen sie sich durch 

Stress belastet. Dieses Ergebnis deckt sich mit der Annahme, dass lange Arbeitszeiten 

Gefühle von Zeitdruck hervorrufen, die sich in einer stärkeren Stressbelastung äußern 

(Garhammer, 2004; StGeorge & Fletcher, 2012). Der einzige Effekt, der sowohl bei 

männlichen als auch bei weiblichen Erwerbstätigen beobachtet werden kann, ist der be-

stehende Zusammenhang zwischen dem zu leistenden Arbeitspensum und der Wahr-

nehmung von Stress. Beschäftigte, die häufig ein zu hohes Arbeitspensum bewältigen 

müssen, sind signifikant stärker von Stress betroffen als Erwerbstätige, die angeben, kein 

übermäßiges Arbeitspensum bewältigen zu müssen.  
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Tabelle 5: Der Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität und Stresswahr-
nehmung bei Erwerbstätigen (Beta-Koeffizienten) 

 

Modell 1a 
Pendler und 
Nichtpendler 

- Gesamt - 

Modell 1b 
Pendler und 
Nichtpendler 

- Männer - 

Modell 1c 
Pendler und 
Nichtpendler 

- Frauen - 

Pendeln 
Pendler (RG: Nichtpendler) 

 
0,03* 

 
0,02 

 
0,05* 

Geschlecht 
Frauen (RG: Männer) 

 
0,08*** 

 
- 

 
- 

Alterskohorten 
RG: Jüngste Kohorte (20-24 Jahre) 
Mittlere Kohorte (30-34 Jahre) 
Älteste Kohorte (40-44 Jahre) 

 
- 

-0,09*** 
-0,09*** 

 
- 

-0,05 
-0,03 

 
- 

-0,15*** 
-0,17*** 

Bildungsniveau 
RG: Hohe Bildung 
Mittlere Bildung 
Niedrige Bildung 

 
- 

-0,04** 
-0,03* 

 
- 

-0,07** 
-0,03 

 
- 

-0,02 
-0,04 

Migrationshintergrund 
RG: Kein MH 
Indirekter MH 
Direkter MH 

 
- 

0,01 
-0,02 

 
- 

0,01 
-0,02 

 
- 

0,00 
-0,01 

Partnerschaftsstatus 
Keine Partnerschaft 
(RG: Partnerschaft) 

 
-0,04** 

 

 
-0,05* 

 

 
-0,03 

 

Kinder im Haushalt 
Kind im Haushalt 
(RG: Kein Kind im Haushalt) 

 
0,05* 

 

 
0,01 

 

 
0,09** 

 

Arbeitsbedingungen 
Befristeter Arbeitsvertrag 
(RG: Unbefristeter Arbeitsvertrag) 

 
0,00 

 

 
-0,03 

 

 
0,02 

 

Wochenarbeitszeit 0,05** 0,06** 0,03 

Hohes Arbeitspensum 
(RG: Kein hohes Arbeitspensum) 

0,35*** 0,37*** 0,33*** 

    

Konstante 2,70*** 2,60*** 2,97*** 

Fallzahl (n) 3.743 1.811 1.932 

Korrigiertes R2 0,14 0,16 0,13 

Anmerkungen:  
Abhängige Variable: Stressskala (metrisch) 
RG = Referenzgruppe 
Signifikanzniveaus: *** p < 0,001 ** p < 0,01 * p < 0,05  
Quelle: pairfam, Release 7, eigene Berechnung 
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In Tabelle 6 werden die Ergebnisse der Regressionsmodelle abgebildet, mit denen der 

Zusammenhang zwischen der Pendeldauer und der subjektiven Stresswahrnehmung bei 

Berufspendlern untersucht werden soll. Anhand dieser Modelle lassen sich außerdem 

die in Kapitel 3.2 formulierten geschlechtsspezifischen Hypothesen überprüfen. Die Re-

gressionsmodelle geben zunächst Aufschluss darüber, dass kein Zusammenhang zwi-

schen der Pendeldauer und der Wahrnehmung von Stress besteht. Hypothese H2, die 

besagt, dass es mit einer Zunahme der Pendeldauer zu einem Anstieg der Stressbelas-

tung bei Pendlern kommt, muss daher abgelehnt werden. Vielmehr zeigt sich in den Mo-

dellen 2b und 2c, dass die Dauer des Pendelns weder bei weiblichen noch bei männlichen 

Pendlern einen Einfluss auf die Wahrnehmung von Stress ausübt. Um zu überprüfen, ob 

weibliche Pendler im Vergleich zu männlichen Pendlern mehr Stress wahrnehmen (H3), 

kann auf Modell 2a zurückgegriffen werden. Tatsächlich weisen Frauen, die berufsbe-

dingter Pendelmobilität nachgehen, eine stärkere Stressbelastung auf als die Vergleichs-

gruppe der Männer. Der Befund, der sich bereits in den Modellen 1a bis 1c angedeutet 

hat, wird somit bestätigt und die dritte Hypothese kann vorläufig angenommen werden.  

Laut der vierten Hypothese sollten Pendlerinnen, die mit Kindern in einem gemeinsa-

men Haushalt leben, mehr Stress wahrnehmen als Pendlerinnen ohne Kinder (H4). Um 

diese Annahme zu testen, wird Modell 2c herangezogen. Anhand des Modells kann ein 

positiver Zusammenhang zwischen dem Zusammenleben mit Kindern und der subjekti-

ven Stressbelastung von Pendlerinnen ermittelt werden. Auch die vierte Hypothese lässt 

sich somit durch die Daten des Beziehungs- und Familienpanels (pairfam) bestätigen. 

Interessant ist hierbei ebenfalls, dass das Zusammenleben mit Kindern bei mobilen 

Männern nicht zu einer intensiveren Stresswahrnehmung führt. Diese Ergebnisse deu-

ten ebenfalls auf die bestehende Gültigkeit von traditionellen Geschlechterrollen im Be-

reich der innerfamilialen Arbeitsteilung hin. Bei der letzten Hypothese handelt es sich 

um die Annahme, dass Pendlerinnen, die in einer Partnerschaft leben, mehr Stress wahr-

nehmen als partnerlose Pendlerinnen (H5). Auch zur Überprüfung dieser Hypothese 

wird auf Modell 2c zurückgegriffen. Die Hypothese muss jedoch vorläufig verworfen wer-

den, da auf Basis der vorliegenden Daten kein Zusammenhang zwischen dem Partner-

schaftsstatus von Pendlerinnen und ihrer subjektiven Stressbelastung ermittelt werden 

kann.  
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Tabelle 6: Der Zusammenhang zwischen Pendeldauer und Stresswahrnehmung (Beta-Koef-
fizienten) 

 
Modell 2a 
Pendler 

- Gesamt - 

Modell 2b 
Pendler 

- Männer - 

Modell 2c 
Pendler 

- Frauen - 

Pendeldauer 0,00 0,00 -0,01 

Geschlecht 
Frauen (RG: Männer) 

 
0,10*** 

 
- 

 
- 

Alterskohorten 
RG: Jüngste Kohorte (20-24 Jahre) 
Mittlere Kohorte (30-34 Jahre) 
Älteste Kohorte (40-44 Jahre) 

 
 

-0,15*** 
-0,15*** 

 
 

-0,07 
-0,05 

 
 

-0,25*** 
-0,27*** 

Bildungsniveau 
RG: Hohe Bildung 
Mittlere Bildung 
Niedrige Bildung 

 
- 

-0,04 
-0,03 

 
- 

-0,06 
-0,02 

 
- 

-0,03 
-0,04 

Migrationshintergrund 
RG: Kein MH 
Indirekter MH 
Direkter MH 

 
- 

0,02 
0,00 

 
- 

0,04 
-0,05 

 
- 

0,02 
0,06 

Partnerschaftsstatus 
Keine Partnerschaft 
(RG: Partnerschaft) 

 
-0,03 

 

 
-0,01 

 

 
-0,04 

 

Kinder im Haushalt 
Kind im Haushalt 
(RG: Kein Kind im Haushalt) 

 
0,11** 

 

 
0,05 

 

 
0,19** 

 

Arbeitsbedingungen 
Befristeter Arbeitsvertrag 
(RG: Unbefristeter Arbeitsvertrag) 

 
0,01 

 

 
-0,01 

 

 
0,02 

 

Wochenarbeitszeit 0,07* 0,06 0,07 

Hohes Arbeitspensum 
(RG: Kein hohes Arbeitspensum) 

0,33*** 0,37*** 0,31*** 

    

Konstante 2,71*** 2,62*** 3,03*** 

Fallzahl (n) 1.332 711 621 

Korrigiertes R2 0,14 0,14 0,13 

Anmerkungen: 
Abhängige Variable: Stressskala (metrisch) 
RG = Referenzgruppe 
Signifikanzniveaus: *** p < 0,001 ** p < 0,01 * p < 0,05  
Quelle: pairfam, Release 7, eigene Berechnung 

 
  



Augustijn: Berufsbedingte Pendelmobilität, Geschlecht und Stress 24 

Insgesamt zeigt sich bei männlichen Pendlern, dass mit Ausnahme des Arbeitspensums 

keine der hier berücksichtigten Variablen einen signifikanten Einfluss auf die Stress-

wahrnehmung ausübt. So sind lediglich männliche Pendler, die angeben, häufig ein sub-

jektiv zu hohes Arbeitspensum leisten zu müssen, signifikant stärker von Stress betroffen 

als Pendler, die kein hohes Pensum bewältigen müssen. Ein entsprechendes Ergebnis 

kann auch in der Gruppe der Pendlerinnen ermittelt werden. Aus der Höhe der jeweili-

gen Koeffizienten kann zudem geschlossen werden, dass das zu leistende Arbeitspensum 

den stärksten Einfluss auf die Stresswahrnehmung bei weiblichen und männlichen Be-

rufspendlern ausübt. Bei Pendlerinnen spielt des Weiteren das Alter eine Rolle für die 

Wahrnehmung von Stress. Ähnlich wie bereits im ersten Regressionsmodell sinkt bei 

ihnen die Stressbelastung signifikant mit zunehmendem Alter. Auch hier kann ein ent-

sprechender Effekt in der Gruppe der Männer nicht entdeckt werden. 

7 Fazit 

Das Ziel des vorliegenden Beitrags bestand darin, den Zusammenhang zwischen berufs-

bedingter Pendelmobilität, Geschlecht und der subjektiven Wahrnehmung von Stress zu 

untersuchen. Die Ergebnisse der statistischen Analysen haben gezeigt, dass berufsbe-

dingte Pendelmobilität tatsächlich mit einer stärkeren Stresswahrnehmung bei den Be-

troffenen einhergeht. Dieser Befund trifft allerdings nur auf weibliche Erwerbstätige zu. 

Die Dauer des Pendelprozesses scheint keinen signifikanten Einfluss auf die Stressbelas-

tung der Pendler zu haben, da eine Zunahme der Pendeldauer weder bei Männern noch 

bei Frauen zu einem Anstieg des Stressniveaus beiträgt. Allerdings konnte belegt werden, 

dass weibliche Pendler im Gegensatz zu männlichen Pendlern signifikant mehr Stress 

wahrnehmen. Obwohl sich anhand der Daten kein Zusammenhang zwischen dem Part-

nerschaftsstatus und der Belastung durch Stress bei weiblichen Pendlern nachweisen 

ließ, konnte dennoch gezeigt werden, dass Pendlerinnen, die mit mindestens einem Kind 

zusammenleben, stärker von Stress betroffen sind als räumlich mobile Frauen ohne Kin-

der.  

Die gewonnenen Ergebnisse deuten auf die bestehende Wirksamkeit von gesellschaftli-

chen Rollenerwartungen und -normen im Bereich der Geschlechterrollen hin. So konn-

ten die deskriptiven Analysen belegen, dass Frauen innerhalb von Partnerschaften – 

trotz eigener Berufstätigkeit und bestehender Pendelerfordernisse – die hauptsächliche 

Verantwortung für die anfallende Reproduktionsarbeit übernehmen, wenn nicht sogar 

für die gesamten Aufgaben im Bereich der Hausarbeit und Kinderbetreuung. Die inten-

sivere Wahrnehmung von Stress bei Frauen, die mit Kindern in einem Haushalt leben, 

weist zudem darauf hin, dass von Müttern erwartet wird, die Verantwortung für die 

Hausarbeit und die Kindererziehung zu tragen, während von Männern allgemein ein ge-

ringes Engagement akzeptiert wird. Frauen stehen folglich vor der Herausforderung, 

ihre eigene Erwerbstätigkeit und die damit verbundenen Pendelerfordernisse mit den 
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familialen Ansprüchen in Einklang zu bringen, um den gesellschaftlichen Erwartungen 

an eine „gute Mutter“ gerecht zu werden. Berufsbedingte Pendelmobilität wirkt in die-

sem Zusammenhang als zusätzlicher Stressor auf erwerbstätige Frauen, da Mobilitätser-

fordernisse einen erheblichen Teil der zur Verfügung stehenden Zeit beanspruchen und 

somit die doppelte Belastung durch Produktions- und Reproduktionsarbeit verstärken. 

Diese Annahmen werden ferner durch den Befund gestützt, dass weder bei männlichen 

Erwerbstätigen noch bei männlichen Pendlern ein Zusammenhang zwischen dem Zu-

sammenleben mit Kindern und der subjektiven Stresswahrnehmung festgestellt werden 

konnte. Die stärkere Stressbelastung bei weiblichen Pendlern und insbesondere bei Müt-

tern kann auf zwei Ursachen zurückgeführt werden: Zum einen besteht bei Frauen und 

Müttern die Befürchtung, den gesellschaftlichen Geschlechterrollenerwartungen im 

Falle von Erwerbstätigkeit und beruflicher Pendelmobilität nicht ausreichend gerecht 

werden zu können. Zum anderen kann das zusätzliche Maß an Stress durch den Zeit-

druck erklärt werden, der entsteht, wenn Frauen bzw. Mütter versuchen, die Verantwor-

tung für bezahlte und unbezahlte Arbeit miteinander zu vereinbaren. Die vorliegende 

Arbeit schließt sich somit den Überlegungen von Roberts et al. (2009) an, nach denen 

Mobilitätserfordernisse einen vergleichsweise stärkeren negativen Effekt auf die Stress-

wahrnehmung von weiblichen Pendlern haben, was in erster Linie auf die größere Ver-

antwortung für Hausarbeit und Kindererziehung zurückgeführt werden kann. Gesell-

schaftliche Geschlechterrollenerwartungen tragen somit zu einer höheren Stressbelas-

tung bei Berufspendlerinnen bei, die wiederum mit potenziell gesundheitsschädigenden 

Auswirkungen verbunden ist. 

Diese Ergebnisse müssen allerdings vor dem Hintergrund einiger Einschränkungen in-

terpretiert werden: (1) Eine erste Limitation besteht darin, dass mithilfe von Quer-

schnittsanalysen zwar der Zusammenhang zwischen zwei Variablen ermittelt werden 

kann, jedoch nicht der kausale Zusammenhang. (2) Zudem konnten mögliche Selekti-

onseffekte im Rahmen dieser Arbeit nicht berücksichtigt werden. So ist es durchaus 

plausibel, dass gerade Frauen, für die traditionelle Geschlechterrollen eine besonders 

große Rolle spielen, entweder keiner bezahlten Arbeit nachgehen oder im Falle einer ei-

genen Erwerbstätigkeit nicht dazu bereit sind, möglichen Pendelerfordernissen nachzu-

kommen. Darüber hinaus spielt in diesem Zusammenhang der sogenannte „Healthy-

mobile“-Selektionseffekt eine Rolle, welcher besagt, dass „die Beschäftigten, die gut mit 

der Mobilität umgehen können, weiterhin mobil bleiben, während die anderen Mobilen 

versuchen, ihre Mobilität zu beenden“ (Paridon, 2012, p. 85). Es besteht somit die Ge-

fahr, dass der tatsächliche Einfluss der berufsbedingten Pendelmobilität auf die Stress-

wahrnehmung im Rahmen dieser Arbeit tendenziell unterschätzt wird. (3) Hinzu 

kommt, dass mithilfe der siebten Erhebungswelle des Beziehungs- und Familienpanels 

lediglich Personen im Alter zwischen 20 und 44 Jahren erfasst werden. Über den Zusam-

menhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität, Geschlecht und Stress bei älteren 
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Personen können daher keine Aussagen getroffen werden. (4) Eine letzte Limitation be-

steht darin, dass in diesem Beitrag nicht überprüft werden konnte, welche Erklärungs-

kraft ökonomische Ansätze wie die Neue Haushaltsökonomie nach Becker (1981) oder 

die Ökonomische Verhandlungstheorie nach Ott (1993) besitzen. Obgleich im Rahmen 

der vorliegenden Arbeit argumentiert wird, dass sich die größere Verantwortung von 

Frauen für die Reproduktionsarbeit auf die Gültigkeit von traditionellen Geschlechter-

rollen zurückführen lässt, konnte dies mithilfe der Daten nicht belegt werden, da dies 

über den Umfang des Beitrags hinausgegangen wäre. In zukünftigen Untersuchungen 

sollten diese Einschränkungen berücksichtigt werden, um noch fundiertere Aussagen 

über den Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität, Geschlecht und 

der Wahrnehmung von Stress treffen zu können. 

Abschließend bleibt festzuhalten, dass die Befunde nationaler und internationaler Stu-

dien auf einen bestehenden Zusammenhang zwischen berufsbedingter Pendelmobilität 

und der Wahrnehmung von Stress hindeuten. Die vorliegende Arbeit schließt sich dieser 

Einschätzung nur eingeschränkt an, da ein signifikanter Zusammenhang ausschließlich 

in der Gruppe der weiblichen Pendler entdeckt werden konnte. Wird davon ausgegan-

gen, dass Stress mit einer Vielzahl an psychischen und physischen Erkrankungen ver-

bunden ist, wird deutlich, dass Frauen, die aus beruflichen Gründen pendeln, eine we-

sentliche Beeinträchtigung ihrer Gesundheit in Kauf nehmen. Sie sind Pendelstress in 

einem erhöhten Maße ausgesetzt, da geschlechtsspezifische Rollenvorstellungen und 

eine traditionelle Arbeitsteilung bei Frauen zu einer doppelten Belastung führen, die 

durch das Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort zusätzlich verstärkt wird.  

Insbesondere durch die Verbundenheit mit der Heimatregion und den sozialen Netzwer-

ken sowie die zunehmende Verbreitung von Doppelverdienerpaaren ist zu erwarten, dass 

zirkuläre Formen berufsbedingter Mobilität wie das Pendeln zwischen Wohnort und Ar-

beitsstätte auch in Zukunft weiter an Bedeutung gewinnen werden (Ruppenthal & Lück, 

2009). Mobilitätsanforderungen sind ein Kennzeichen globalisierter Gesellschaften; für 

nachfolgende Generationen werden sie zu einem selbstverständlichen Teil der Erwerbs-

tätigkeit (Ducki, 2010). Vor diesem Hintergrund sind umfassendere Kenntnisse über die 

möglichen gesundheitlichen Folgen berufsbedingter Pendelmobilität von großer Bedeu-

tung, weshalb es weiterer Studien in diesem Forschungsbereich bedarf. Dabei muss je-

doch stets berücksichtigt werden, dass sich berufsbedingte Pendelmobilität unterschied-

lich auf einzelne Personengruppen – in diesem Fall Männer und Frauen – auswirkt, 

wodurch beispielsweise die Entwicklung von gesundheitlichen Präventionsmaßnahmen 

erschwert wird.  
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