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Abstract (Deutsch)

Zum Phanomen des »Tagespendelns« wurde bereits vieles publiziert, doch
dessen Auswirkungen auf eine konkrete Arbeitsregion scheinen bislang kaum

erfasst worden zu sein.

Die vorliegende Studie versucht dem Abhilfe zu schaffen, indem sie das alltag-
liche Verhalten von 188 Berufspendler/inne/n entlang der Osterreichischen
Nordwestbahn erfasst und es im Hinblick auf deren Arbeitsort Wien analysiert.
Die daflur benotigten Daten wurden mittels Fragebogen wahrend der morgendli-

chen Hauptverkehrszeit direkt im Zug erhoben.

Die Schwerpunkte der Arbeit liegen auf der Erklarung des aktionsrdumlichen
Verhaltens sowie des raumlichen Konsum- und Mobilitdtsverhaltens der Befrag-
ten. Ein Schlisselbegriff ist jener des »sekundaren Aktionsraums«, welcher den
raumlichen Bewegungsradius der Pendler/innen ausgehend von ihrem Arbeits-
platz bezeichnet und fur dessen optimale Darstellung kartographische Hilfsmit-
tel verwendet wurden. Die meisten der Befragten blieben in ihrem Arbeitsbezirk
oder in Bezirken entlang der Bahnstrecke, um Einkaufs- und Freizeitméglichkei-

ten der Stadt Wien zu nitzen.

Die Auswertung der definierten Variablen hat ergeben, dass das Verhalten der
befragten Pendler/innen von bestimmten Merkmalen abhéngiger ist als von an-
deren. Signifikante Unterschiede konnten zum Beispiel in Abh&ngigkeit von ih-
rem Arbeitsbezirk, ihrem Ublichen Zustiegsbahnhof in Wien, ihrem verfiigbaren
Haushaltseinkommen pro Monat, ihrer Pendelzeit pro Arbeitstag, dem Alter ih-
res jungsten Kindes sowie ihrem Zugang zu einer S-Bahn-Verbindung mit hdhe-

rem Takt am Wohnort nachgewiesen werden.

Die Zielregion Wien kdnnte beispielsweise von einem zweigleisigen Ausbau der
Nordwestbahn profitieren, der eine Ausweitung der S-Bahn-Verfugbarkeit er-
lauben wirde. Der Arbeitsraum der Tagespendler/innen wirde dadurch fur viele
von ihnen vermutlich auch noch starker zu ihrem Lebensraum. Die Herkunfts-
region der Pendler/innen (Weinviertel, Niederdsterreich) muss hingegen Mal3-
nahmen ergreifen, um den Konsum am Wohnort zu forcieren. Diese sollten vor
allem auf gunstige Einkaufsmoglichkeiten in der Nahe der heimatlichen Bahn-
hofe Bedacht nehmen.



Abstract (English)

Many papers have already been published about the phenomenon of daily cir-
culation. But it seems as if the registration of its significant effects on a specific

working region has been forgotten until now.

This survey is trying to fix this problem. It records the everyday behaviour of
188 daily commuters of the Austrian North-West-Railway and analyses it with
focus on their destination of Vienna. The acquired data was gathered directly on

the train during the rush hours.

The research paper focuses on the explanation of the behaviour areas of action
as well as the explanation of the spatial consumption and mobility behaviour of
the sample group. A key term is the so called secondary area of action, which
means the radius of movement around the commuter's workplaces. Car-
tographic tools were used to illustrate these areas in an optimal way. Most of
the participants stayed in their work districts or used facilities near the rail line
for doing shopping or other leisure activities within the city of Vienna.

The evaluation of the defined variables shows that the behaviour of the partici-
pants is more dependent on certain class characteristics than on other ones.
Significant differences were detected in addition to the work district, the railway
station usually used within Vienna, the available income per month, the time
used for commuting per day, the age of the youngest child as well as the ac-

cess to a rapid transit railway at the place of residence.

The destination of Vienna for instance would be able to benefit from a double-
track expansion of the North-West-Railway, which would also allow an expansi-
on of the rapid transit railway net. In this way Vienna could not only improve its
standing as a working area but also as a real living area for daily commuters.
The region of origin (wine quarter, Lower Austria) has to set measures to stimu-
late more consumption at the commuter’s residences. These should especially

consist in cheap shopping facilities near the railway stations.
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1. Einleitung

Das Verfassen einer Diplomarbeit bringt zahlreiche Uberlegungen mit sich, die
naturgemald bereits im Zuge der Eingrenzung des Themas und bei der Erstel-
lung einer ersten Konzeption beginnen. Entscheidend dabei ist die Entwicklung
von forschungsleitenden Fragestellungen, wobei man gut beraten ist, sich im
weiteren Arbeitsprozess mdoglichst an diesen zu orientieren, um nicht zu sehr
vom Kern der Arbeit abzuschweifen. Im Endeffekt ist es dann eine Herausforde-
rung, die interessantesten Forschungsergebnisse mdglichst strukturiert und
Ubersichtlich darzustellen, um sie dem/r Leser/in auch zuganglich machen zu
konnen. Mit den genannten Aspekten dieses Forschungsprozesses, die Grund-
lage fur alles Weitere sind, beschaftigt sich nun dieses einleitende Kapitel.

1.1 THEMENFINDUNG

Auf der Suche nach einem interessanten Thema, welches die beiden Aspekte
»Mensch« und »Raum« miteinander verknupft, wollte ich mich zunéachst naher
mit dem Ph&nomen der »Multilokalitdt« und dabei insbesondere mit den Zweit-
wohnsitznutzer/inne/n meiner Heimatregion, dem Retzer Land, auseinanderset-
zen. Einige Wochen lang versuchte ich, das daflr notwendige Datenmaterial zu
beschaffen. Doch die Bemihungen blieben vergebens: Die betreffenden Ge-
meinden sowie die hdheren Instanzen des Bundesministeriums fir Inneres und
der Datenschutzbehorde verunmdglichten das Vorhaben aus datenschutzrecht-

lichen Griinden, weshalb ich mich um ein Ersatzthema umsehen musste.

Wochenpendeln ist der vorherrschende Mobilitatstyp von Zweitwohnsitznut-
zer/inne/n in meiner Zielregion. Dieser Typ agiert in gewisser Weise zwar art-
verwandt mit dem Tagespendeln, ist mit diesem aber dennoch nicht wirklich zu
vergleichen. Doch gerade die Tagespendler/innen waren es, die fur mich als
Zielgruppe im Rahmen einer wissenschaftlichen Untersuchung direkt erreichbar
schienen, ohne Restriktionen der Behdrden flrchten zu mussen. Die Berufs-
pendler/innen sind aufgrund der umfangreichen zirkularen Wanderungsbewe-
gungen, die Tag fur Tag stattfinden, nattrlich auch fir die Wissenschaft bereits

seit langerer Zeit von groRem Interesse. Daher galt es am Beginn der Arbeit zu
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klaren, ob es Uberhaupt noch relevante bearbeitbare Fragestellungen gibt. Beim
Sichten der Literatur stellte sich heraus, dass tatsachlich bereits viele Problem-
bereiche des Tagespendelns wissenschaftlich bearbeitet sind. Doch fast alle
recherchierten Studien beschaftigen sich priméar mit dem Pendelvorgang, mit
den dabei entstehenden Verkehrsverflechtungen sowie den Befindlichkeiten der
Pendler/innen wahrend des Arbeitswegs. Welche Aktivitdten der/die Pendler/in
dann an einem konkreten Arbeitsort ausiibt, wo er/sie sich ausgehend vom Ar-
beitsplatz raumlich bewegt, welche Verkehrsmittel er/sie nutzt und wie sei-
nel/inre raumlichen Konsumgewohnheiten am Arbeitsort aussehen — dartber

war kaum etwas zu finden!

Insofern bot sich nun die Moéglichkeit, das Interesse an der Bearbeitung einer
mir bekannten Region und zudem eines mir gut bekannten Phdnomens mitein-
ander zu verknupfen. Wahrend meines Studiums pendelte ich namlich beinahe
taglich von meiner Heimatstadt Retz aus nach Wien. Die Tagespendler/innen
entlang der sogenannten Nordwestbahn schienen also die fir mich ideale Ziel-
gruppe zu sein, um deren raumwirksames Verhalten in einer konkreten und klar

abgrenzbaren Arbeitsregion zu untersuchen.

1.2 FORSCHUNGSFRAGEN UND ZIELE

Die folgenden Forschungsfragen wurden ganz zu Beginn definiert und wahrend

des gesamten Arbeitsprozesses grundsatzlich beibehalten:

* Welche raumwirksamen Effekte hat das alltagliche Verhalten der Ta-
gespendler/innen entlang der dsterreichischen Nordwestbahn auf die
Zielregion Wien?

* Wie werden die zirkulare Mobilitdt im Allgemeinen und das Verhalten
von Tagespendler/inne/n bzw. dessen Auswirkungen im Besonderen in
der Theorie dargestellt?

* Wie sehen der Lebensraum, die Grél3e und die demographische Struk-
tur des Pendler/innenpotentials entlang der genannten Nordwestbahn-
Strecke aus?

* Wird das Verhalten der Pendler/innen von bestimmten raumbezogenen

Faktoren (z.B. Entfernung des Wohnortes zur Zielregion) beeinflusst?
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» Werden aktionsraumliches Verhalten und Konsumorientierung durch die
unterschiedlichen Lebensstile (z.B. Familienstand, soziobkonomische

Situation) der Pendler/innen beeinflusst?

Im Rahmen dieser Arbeit wurde versucht, die genannten Forschungsfragen so
umfassend und gezielt wie méglich zu beantworten. Die dabei erzielten Ergeb-
nisse sollen auch Auskunft dartiber geben, ob es fur die Herkunftsregion der
Pendler/innen sinnvoll ware, gezielte MalRnahmen gegen einen Kaufkraftabfluss
nach Wien zu ergreifen. Das wéare wohl dann der Fall, wenn Wien als Arbeitsort
die Kaufkraft der Einpendler/innen in einem hohen Mal} fur sich nitzen und

damit den Herkunftsgemeinden der Pendler/innen entziehen kénnte.

1.3 STRUKTUR DER DIPLOMARBEIT

Im ersten Kapitel der Arbeit werden die Grundlagen gelegt, um die empirisch
erfassten Ergebnisse eingebettet in einem theoretischen Kontext betrachten zu
konnen. Der Fokus liegt dabei auf der Klarlegung einschlagiger Begriffe, die im

Rahmen dieser Arbeit verwendet wurden.

Danach erfolgt eine Charakterisierung des Untersuchungsgebietes, die einen
grundlegenden Einblick in die Erwerbs- und Pendelstruktur der Bevdlkerung
dieser Region geben soll.

Im Anschluss daran wird die Konzeption der Studie vorgestellt. In diesem Rah-
men werden auch die eingesetzten Methoden der empirischen Sozialforschung
erlautert. Die Hypothesenbildung und die Erstellung des zur Datenerhebung
erforderlichen Fragebogens stehen im Zentrum dieses Kapitels.

AnschlieBend werden alle definierten Variablen mittels Methoden der statisti-
schen Datenanalyse ausgewertet und interpretiert. Der Fokus liegt hierbei auf
der Darstellung der »sekundaren Aktionsraume«* der Befragten. Als Schwer-
punkt der Arbeit folgt die Uberpriifung der vorab beschriebenen Hypothesen.

Im abschlieBenden Kapitel wird versucht, die wichtigsten Ergebnisse zusam-

menzufassen und Schlussfolgerungen aus den erhobenen Daten zu ziehen.

! Der Begriff des »sekundaren Aktionsraums« wird im anschlieenden Theoriekapitel ndher erlautert!
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2. Theoretische Grundlagen

Zu Beginn des inhaltlichen Teils dieser Diplomarbeit soll zun&chst eine Basis fur
das bessere Verstandnis der nachfolgenden empirischen Untersuchungen ge-
legt werden. Diese Vorgehensweise bedeutet, sich vorweg mit wichtigen Be-
grifflichkeiten und relevanten Theorien der betreffenden Fachbereiche der Geo-
graphie vertraut zu machen und diese dann moglichst tbersichtlich und auf die
eigene Fragestellung hin gerichtet darzustellen. Zusatzlich geht es auch darum,
bereits Erforschtes soweit wie mdglich von der eigenen empirischen Erhebung

abzugrenzen.

Die relevanten Inhalte ergeben sich eindeutig aus den vorab beschriebenen
Forschungsfragen bzw. den im Rahmen der Befragung zugrunde gelegten
Hypothesen. Somit wird das immerwahrende Wechselspiel zwischen Theorie
und Empirie gewahrleistet, welches dazu fihrt, dass die empirische Untersu-

chung immer theoriebezogen durchgefihrt wird.

2.1 MOBILITAT

2.1.1 Raumliche Mobilitat

.Mobilitdt als Imperativ: Sei mobil'* (SCHNEIDER et al. 2002: 17). Dieses Zitat
beschreibt eine Anforderung unserer Zeit mit besonderer Nachdrucklichkeit,
namlich die Forderung nach Mobilitat. ,Insbesondere im Rahmen der Berufskar-
riere ist [mittlerweile] ein gewisser Zwang entstanden, mobil sein zu miussen*
(SCHNEIDER et al. 2002: 17). Das Ergebnis dieser Notwendigkeit ist dann in vie-
len Fallen das sogenannte Tagespendeln, ein Ph&dnomen, dem wir uns nun in

weiterer Folge annahern wollen.

Der Begriff der »Mobilitat« steht zunachst eigentlich ganz allgemein fir Beweg-
lichkeit und ist an sich nicht nur auf eine Sozialwissenschaft begrenzt zu sehen.
.iIm Allgemeinen kann zwischen geistiger, sozialer und physischer Mobilitat un-
terschieden werden” (GATHER et al. 2008: 24). Wéahrend die geistige Mobilitat
die ,Fahigkeit [beschreibt], sich von Uberkommenen Denkmustern zu l6sen®,
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meint der Begriff der sozialen Mobilitat den ,soziale[n] Auf- und Abstieg zwi-
schen niedrigeren und héheren Positionen der sozialen Hierarchie [...] oder
[die] horizontale Veranderung zwischen gleichrangigen sozialen Positionen®
(GATHER et al. 2008: 24).

Fur die Geographie interessant ist aber vor allem die physische, genauer ge-
sagt die raumliche Mobilitat, da diese mit ,Ortsveranderungen im physischen
Raum” (GATHER et al. 2008: 24) einhergeht. FRANz spricht diesbeziglich vom
~Wechsel eines Individuums zwischen den definierten Einheiten eines raumli-
chen Systems* (FRANz 1984: 24). Dennoch muss hier angemerkt werden, dass
man die Formen der Mobilitat nicht ganzlich isoliert voneinander sehen kann.
,Raumliche Mobilitat kann nicht nur sichtbarer Ausdruck einer Anderung der
personlichen sozialen oder wirtschaftlichen Situation sein, sondern stellt auch
einen wichtigen Anpassungsmechanismus an den wirtschaftlichen, sozialen

und politischen Wandel einzelner Regionen dar” (BAHR 2010: 240).

Eine soziologische Sichtweise stellt die »individuelle Mobilitdt« in den Vorder-
grund des Erkenntnisinteresses. Diese bezeichnet ,die individuelle Haufigkeit
der Aktivitaten, die aullerhalb der eigenen Wohnung stattfinden® (RAMM-
LER 2001: 24). Ob diese Aktivitdten tatsachlich fur jedes Individuum erfasst
werden koénnen, wird in einem Folgekapitel geklart. Aus verkehrsgeographi-
scher Sicht ,ist es bedeutsam, wie gut die Orte erreichbar sind, an denen eine
Aktivitat vollzogen werden soll, sei es ein Gespréch, ein Einkauf oder Lohn-
arbeit” (RAMMLER 2001: 24).

Fur den empirischen Teil dieser Diplomarbeit ist indes vor allem die Frage nach
der raumlichen Mobilitat im weitesten Sinne bedeutsam, ,wobei rdumliche Akti-
vitaten an Hand der Faktoren Distanz, Richtung, Handlungsziel oder Zweck,

Frequenz und Dauer analysiert werden konnen* (RIEKE-MULLER 1985: 1).

2.1.2 Zirkulare Mobilitat

BAHR meint, dass es sich anbote, ,die verschiedenen Formen raumlicher Mobili-
tat [...] in zwei groRe Gruppen zu untergliedern, je nachdem, ob damit ein
Wohnsitzwechsel verbunden ist oder nicht [...]* (BAHR 2010: 240). Falls eine

Bevolkerungswanderung durch einen solchen Wohnsitzwechsel gekennzeich-
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net sei, solle man von »Wanderung« bzw. »Migration« sprechen. Im Fall einer
Bevolkerungswanderung ohne Wohnsitzwechsel ware der Begriff »Zirkulation«
bzw. »zirkulare Mobilitdt« anzuwenden (vgl. BAHR 2010: 240).

Die Zuordnung des Tagespendelns zur zirkularen Mobilitat liegt demnach auf
der Hand, ist in diesem Falle jedoch in keinster Weise der Wechsel des Wohn-
sitzes beabsichtigt. Nichtsdestotrotz stellt sich die Frage, ob es innerhalb dieser
Kategorie der »Zirkulation« nicht noch weitere Abstufungen gibt, welche auf
dem Weg zu einer fur diese Arbeit allgemeingtltigen Definition bertcksichtigt
werden missen. Bei CHAPMAN und PROTHERO wird man fundig: Sie unterschei-
den zwischen einer taglichen, einer periodischen, einer saisonalen und einer
langfristigen Zirkulation. Die ,long-term-circulation“, wie sie von ihnen bezeich-
net wird, sei durch eine Abwesenheit von 12 Monaten bis zu mehreren Jahren
gekennzeichnet. Die ,seasonal circulation bedeute die Abwesenheit von einer
oder mehreren Saisonen vom Wohnort. Die ,periodic circulation ware schliel3-
lich mit 24 Stunden bis zu einem Jahr zu bemessen. Die kirzeste Form der
Abwesenheit von zu Hause sei schliel3lich die ,daily circulation®. In letztere fal-
len demnach auch die untersuchten Tagespendler/innen. Raumlich gesehen
kann man dabei von einer ,rural-urban®, also von einer Land-Stadt-Zirkulation
sprechen. Im Falle jener Pendler/innen, die von Haus aus im stadtischen Um-
feld leben, ist auch eine ,urban-urban®, also eine Zirkulation zwischen zwei ur-

ban gepragten Regionen feststellbar (vgl. CHAPMAN und PROTHERO 1984: 603).

Die Definition des Geographen WILBUR ZELINSKY, welche nachfolgend angefuhrt
ist, wird als gultige Definition von zirkularer Mobilitat fir diese Arbeit festgelegt:
.Circulation denotes a great variety of movements, usually short-term, repetiti-
ve, or cyclical in nature, but all having in common the lack of any declared inten-
tion of a permanent or long-lasting change in residence” (ZELINSKY 1971: 226).
Demnach bezeichne Zirkulation eine grof3e Vielfalt an rAumlichen Bewegungen
von meist kurzer Dauer und sich wiederholender oder zyklischer Natur, die aber
im Allgemeinen eines gemeinsam hatten: das Fehlen jeglicher erklarter Intenti-
on zur permanenten oder lange andauernden Verlegung des Hauptwohnsitzes.
Ubrigens nicht zur Zielgruppe der nachfolgenden Untersuchung gehéren Per-
sonen mit multilokaler Lebensweise. Denn ,[m]ultiiokal Wohnende organisieren
ihr Leben tber mehrere Wohnstandorte hinweg* (HiLTI 2007: 186). Die unter-

suchten Tagespendler/innen verfiigen jedoch Uber keinen Zweitwohnsitz an
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ihrem Arbeitsort, den sie unter der Arbeitswoche nutzen kénnten, sondern keh-

ren taglich wieder an ihren Hauptwohnsitz zurtick.

2.2 DIE PERSON DES/DER PENDLER/S/IN

2.2.1 Definitionen

.Die Notwendigkeit des Pendelns ergibt sich aus der rdumlichen Distanz zwi-
schen dem Wohn- und dem Arbeitsort* (HOLTERMANN et al. 2013: 5). Diese Dis-
tanzen missen tagtaglich von unterschiedlichsten Gruppen der Bevélkerung
uberwunden werden. ,Die Statistik tGber die Pendlerinnen und Pendler zeigt auf,
welche Wege von den Erwerbstatigen, Schuilerinnen, Schilern bzw. Studieren-
den zuriickgelegt werden, um den Arbeitsplatz oder die Ausbildungseinrichtung
[...] zu erreichen® (STATISTIK AUSTRIA 2014: 56). Im Rahmen der nachfolgenden
Analyse werden jedoch ausschlieBlich die Erwerbstatigen, das heil3t die Be-
rufspendler/innen, in die Auswertung miteinbezogen. Einem exakten Vorgehen
entsprechend, werden in weiterer Folge wichtige Begrifflichkeiten zur Erklarung
der Pendler/innenstruktur definiert. Da die STATISTIK AUSTRIA Uber diesbezlglich
gute Erklarungsformate verfugt, werden diese auch gro3tenteils fur diese Arbeit
Ubernommen. Allerdings ist es notwendig, diese im Hinblick auf die konkrete

Zielgruppe noch weiter zu prazisieren.

Erwerbstatigkeit:  Prinzipiell ist jemand erwerbstétig, wenn er/sie ,einer bezahl-
ten Tatigkeit von mindestens einer Wochenstunde nachgeht, Selbststandige
und mithelfende Familienangehoérige, Pradsenz- und Zivildiener sowie Karenzur-
lauber/innen mit aufrechtem Beschaftigungsverhaltnis eingeschlossen” (STATIS-
TIK AUSTRIA 2004: 19). Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden nur
die selbststandig und unselbststandig Beschaftigten in die Analyse einbezogen.
Mithelfende Familienangehérige, Prasenz- und Zivildiener sowie Karenzurlau-
ber/innen kdnnen hingegen nicht bertcksichtigt werden. Auch Bildungspend-
ler/innen (z.B. Student/inn/en, Schuler/inn/en) sind nicht Teil der Zielgruppe.

Erwerbstatige am Wohn- bzw. Arbeitsort: Die Erwerbstatigen am Wohnort
sind ,alle Personen, die in Voll-, Teilzeit oder geringfligig erwerbstétig sind so-

wie Prasenz- und Zivildiener [...]. Karenzurlauber/innen [...] sind [...] nicht bei
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den Erwerbstéatigen enthalten, da wéhrend der Karenz kein Arbeitsweg anfallt*
(STATISTIK AUSTRIA 2004: 19). ,Die Zahl der Erwerbstatigen am Arbeitsort ergibt
sich [...] rechnerisch aus den wohnhaften Erwerbstatigen minus Auspendler
[sic!] plus Einpendler [sic!]* (STATISTIK AUSTRIA 2004: 19). Diese Mal3zahlen
werden in der vorliegenden Arbeit nur zur naheren Beschreibung der Herkunfts-
und Zielregion der betrachteten Pendler/innen herangezogen. Fir die eigentli-
che Auswertung sind sie irrelevant. Als »Wohnort« wird die jeweilige Wohnge-
meinde der Tagespendler/innen, spezifiziert durch die Nennung der Katastral-
gemeinde bzw. Ortschaft, betrachtet. Der »Wohnsitz« hingegen stellt eine
nochmalige Verfeinerung dieses Begriffs dar und bezeichnet den Standort der
Wohnung bzw. des Hauses des/r jeweiligen Pendler/s/in. Als Arbeitsort wird fur
diese Analyse ausschlie3lich die Stadt Wien definiert. Der Arbeitsplatz der
Pendler/innen befindet sich demnach an einer Stral3e, Gasse bzw. einem Platz

des Wiener Gemeindegebietes.

Pendler/innen: Pendler/innen sind ganz allgemein ,Personen, deren Wohn-
und Arbeitsort in verschiedenen Gemeinden liegt, also Personen, die tber Ge-
meindegrenzen hinweg pendeln® (STATISTIK AUSTRIA 2004: 19). Fur die vorlie-
gende Analyse ist nochmals zu betonen, dass es sich ausschlief3lich um Perso-
nen handelt, die ihren Arbeitsplatz in der Stadt Wien haben!

Ein- und Auspendler/innen: ,Vom Standpunkt des Wohnortes aus betrachtet
sind es Auspendler [sic!], vom Standpunkt des Arbeitsortes Einpendler [sic!]*
(STATISTIK AUSTRIA 2004: 19). Im konkreten Fall missen die Einpendler/innen
(aus Sicht der Stadt Wien) bzw. Auspendler/innen (aus Sicht der Wohngemein-

den) auf ihrem Arbeitsweg die Wiener Stadtgrenze Uberschreiten.

Nicht- und Binnenpendler/innen: Erwerbstatige, deren Wohn- und Arbeits-
statte sich im gleichen Haus bzw. auf dem gleichen Grundstiick befinden, wer-
den als Nichtpendler [sic!] bezeichnet. Befindet sich die Arbeitsstatte auf einem
anderen Grundstuck, jedoch innerhalb der Wohngemeinde, so handelt es sich
um Gemeinde-Binnenpendler [sic!] [...]* (STATISTIK AUSTRIA 2004: 19). Beide
Kategorien, also Nichtpendler/innen und Binnenpendler/innen, gehoéren nicht
zur Zielgruppe dieser Untersuchungen.

Tages- und Nichttagespendler/innen:  Die Definition geht auf die im Vorkapitel

genannte tagliche Zirkulation zurtick. ,Kehrt die erwerbstéatige Person taglich an
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den Wohnort zuriick, handelt es sich um einen Tagespendler [sic!]. Erfolgt die
Ruckkehr jedoch nur alle zwei Tage, woéchentlich, monatlich oder in anderen
Zeitabstanden, hat der Erwerbstatige [sic!] also eine zweite Unterkunft am Ar-
beitsort, so handelt es sich um einen Nichttagespendler [sic!]* (STATISTIK
AUSTRIA 2004: 20). Die Zielgruppe dieser Untersuchung setzt sich, wie bereits

erwahnt, ausschlie3lich aus Tagespendler/inne/n zusammen.

Weitere unter Umstanden nicht leicht verstandliche Begriffe werden in den Fol-
gekapiteln dieser Diplomarbeit definiert. An dieser Stelle erfolgt ein Perspekti-
venwechsel vom raumlichen Vorgang des Pendelns hin zu einer sozialwissen-
schaftlicheren Sichtweise. ,Commuting thus consists oft two principle compo-
nents: a behavioral component and a morphological component® (CHAR-
RON 2007: 1239). Das heif3t, wir kbnnen das Berufspendeln mit zwei Ursachen-
komplexen erklaren: ,erstens der Bereitschaft und Mdglichkeit von Individuen,
Pendelwege zurtickzulegen (Verhaltenskomponente), und zweitens der gege-
benen raumlichen Verteilung von Wohn- und Arbeitsstatten (morphologische
Komponente)“ (CHARRON 2007, zitiert nach GuTH et al. 2012: 486). Folgt man
diesen beiden Pfaden, wird man schnell erkennen, dass der Beobachtung des
Verhaltens der Pendler/innen eine Schlisselrolle zukommt. Das menschliche
Handeln aus der rdumlichen Perspektive zu betrachten, ist der wissenschaft-
lichen Geographie ebenso immanent. Die weiteren Kapitel setzen sich mit die-

sen essentiellen Aspekten des Pendelns auseinander.

2.2.2 Verhalten und Handeln

Ein wesentliches Ziel dieser Untersuchung ist es, alltagliche Tatigkeiten der Ta-
gespendler/innen im Lichte bestimmter Vorannahmen zu untersuchen. WERLEN
nennt prinzipiell zwei Auspragungen des Oberbegriffs »Tatigkeit«: »Verhalten«
und »Handeln«. Im allgemeinen Sprachgebrauch werden diese Begriffe natir-
lich oftmals gleichgesetzt. Jedoch wiirde Ubersehen, ,dass es sich dabei um
zwei verschiedene theoriebezogene Beschreibungskonzepte menschlicher Ta-
tigkeit handelt (WERLEN 1988: 10). Fur die Wissenschaftlichkeit dieser Unter-
suchung ist es wichtig, herauszuarbeiten, ob eher das Verhalten oder das Han-

deln der Proband/inn/en im Fokus dieser Analyse steht.
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.iIm Sinne der handlungstheoretischen Sozialgeographie sollen die Handlungen
der Menschen im Zentrum stehen, das Raumliche wird als Dimension des Han-
delns gesehen, nicht umgekehrt* (WERLEN 2008: 279). Das Agieren der Pend-
ler/innen ruft also, wenn man dieser These folgt, ganz automatisch auch raumli-
che Effekte hervor. Doch was ist charakteristisch an diesem Begriff »Handeln«?
Entscheidend in diesem Zusammenhang ist die »Intentionalitat« einer Tatigkeit.
Diese ist demnach ein ,bewusst erwogener, nicht determinierter, absichtlich auf
ein Ziel hin entworfener Akt“ (WERLEN 1988: 12). Das »Verhalten« sei im Ge-
genzug nur eine ,beobachtbare, d.h. sinnlich wahrnehmbare Téatigkeit* (WER-
LEN 1988: 10). WERLEN widerspricht also dem behavioristischen Ansatz, indem
er sagt, dass ,der theoretische Grundbegriff »Verhalten« zur Erfassung gesell-
schaftlicher Zusammenhange ungeeignet ist und unter Berucksichtigung der
entsprechenden methodologischen und theoretischen Konsequenzen durch

»Handeln«/»Handlung« ersetzt werden sollte” (WERLEN 1988: 17).

Beck fuhrt nun ins Treffen, dass es in der Verhaltensgeographie zwei Arten von
Wissenschaftler/inne/n gabe. ,Der am Einstellungskonzept orientierte Wissen-
schaftler [sic!] sucht [...] die steuernden Faktoren menschlichen Agierens auf
der Seite der »subjektiven« Vorbedingungen des Verhaltens" (BEck 1981: 156).
Diese Herangehensweise entsprache wohl eher dem Ansatz, den auch WERLEN
vertritt. Dagegen vermute der/die aktionstheoretisch argumentierende For-
scher/in jene das menschliche Handeln bestimmenden Faktoren eher auf der
»objektiven« Seite (vgl. BECK 1981: 156). ,Dementsprechend konzentriert sich
dieser Ansatz mehr auf das Studium der direkt zu beobachtenden Orientie-
rungsprozesse und Entscheidungsablaufe, Aktivitdtsradien und Bewegungsrich-
tungen, und im Gefolge davon auf die aul3eren materiellen/6konomischen

Handlungszwange und Handlungsmdglichkeiten* (BEck 1981: 156).

Dieser aktionistische Ansatz spielt auch in der fur diese Arbeit sehr wichtigen
Aktionsraumforschung, die spater noch erlautert wird, eine wichtige Rolle. In
dieser Untersuchung werden Tagespendler/innen unter anderem auf ihren se-
kundéaren Aktionsraum ausgehend von ihrem Arbeitsplatz untersucht. An Fest-
stellungen dieser Art anschlieRend ,erfolgen in der Regel weitere Differenzie-
rungen [...] nach Alter, Familienstand, Sozialstatus usw. [...]“ (BECK 1981: 156).
Eine gewisse Verwobenheit der beiden Ansatze fuhrt dazu, dass eine eindeuti-

ge Festlegung auf einen der beiden Begriffe »Handeln« oder »Verhalten« er-
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schwert wird. Gerade bei alltaglichen Handlungen, zu denen das berufliche
Pendeln sicherlich zahlt, kommt zusatzlich noch der Begriff des »Quasi-
Verhaltens« ins Spiel. ,Im Gegensatz zum Handeln findet hier keine »innere«
Argumentation und Reflexion statt. [...] Typische Beispiele dafiir sind soziale
Automatismen wie das Grul3verhalten [...]* (WEICHHART 2008: 260).

Auf Basis dieser Erkenntnisse wird der Begriff »Verhalten« als der grundsatzlich
passendere fur die objektive Untersuchung der Tagespendler/innen erachtet.
Dies hat vor allem den Grund, dass die Intentionen der Proband/inn/en mit der
quantitativen Methode der Befragung kaum herauszuarbeiten sein wirden.
Qualitative Methoden boéten hier wohl mehr Spielraum, sind aber durch die Be-
fragungssituation direkt in der Bahn nicht denkbar. Dennoch erfolgt keine kom-
plette Abkehr von WERLENS Ansatz, da aul3er Frage gestellt wird, dass ,Raum
[...] ein soziales Konstrukt [ist], das aus Handlungen von Menschen resultiert
[...]" (SCHEIBELHOFER 2011: 82). Fur einige Tatigkeiten der Proband/inn/en trifft
dieser Ansatz unter Umstanden sogar mehr zu als der andere. Dies leuchtet
ein, da Raum je nach Handlungstypus auch in differenter Weise hervorgebracht
wird (vgl. LOw et al. 2008: 61). Somit wird versucht, durch das Herausarbeiten
von Zusammenhangen den handlungstheoretischen Ansatz nicht génzlich zu
vernachlassigen, jedoch ist der aktionistische Ansatz im Gberwiegenden Teil der

Arbeit anzuwenden.

2.2.3 Individuum und Gruppe

Im Falle einer vermeintlich homogenen Zielgruppe, im konkreten Fall der Be-
rufspendler/innen entlang der 6sterreichischen Nordwestbahn mit Arbeitsort
Wien, bleibt die Frage nach sozialwissenschaftlichen Gruppenbildungen nicht
aus. ,[...] Personen [konnen] im Namen eines Kollektivs handeln oder ihre Ta-
tigkeit auf die Handlungen der anderen Mitglieder der Gruppe abstimmen®
(WERLEN 2008: 283). Angesichts dessen dirfe aber nicht in Vergessenheit ge-
raten, dass immer nur der/die Einzelne tatséchlich handeln kann, niemals zum

Beispiel eine soziale Gruppe fur alle zusammen (vgl. WERLEN 2008: 283).

.Eine Reihe von individuellen Wahlentscheidungen beeinflusst [zum Beispiel]

das Ausmali des Pendelns® (ScHuLze 2009: 1). Es ware demnach durchaus
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sinnvoll, auch die ,kleinste Analyseeinheit* wie WEICHHART sie nennt, in geo-
graphische Betrachtungen miteinzubeziehen: Es ,sei [...] auf die Notwendigkeit
verwiesen, bei der Analyse raumbezogener Handlungen und ihrer Folgen auf
die differenzierende Wirkung der Personlichkeitsstruktur individueller Akteure
[sic!] einzugehen” (WEICHHART 1986: 89).

Dieser Forderung entgegen steht der eigentliche Anspruch dieser Arbeit, Er-
kenntnisse Uber das Verhalten einer hinsichtlich bestimmter Merkmale mdg-
lichst einheitlichen Gruppe von Menschen zu gewinnen, um daraus Schlussfol-
gerungen ziehen zu kénnen. Darum soll nun doch ein Versuch unternommen
werden, um die Untersuchungsgruppe einem theoretischen Gruppenkonzept
zuzuordnen: Generell werden ,mehrere Personen, zwischen denen regelmafig
soziale Beziehungen in Form von sozialen Interaktionen bestehen* (WER-
LEN 1988: 231) als »soziale Gruppen« bezeichnet. BoBek fuihrte darauf aufbau-
end den Begriff der »sozialgeographischen Gruppen« in das Fach ein. Dabei
ging er davon aus, dass es Gruppierungen von Menschen gabe, die durch ge-
meinsame Merkmale (wie z.B. ihre Lebensweise) verbunden erscheinen (vgl.
WERLEN 2008: 121). Fur diesen Uberbegriff wurden offensichtlich wieder einige
Untergruppen gebildet, die WEICHHART in seinem Kapitel zur »Wien-Munchener
Schule der Sozialgeographie« beschreibt. Es seien dies zum einen die »Le-
bensformgruppen«, die sich durch eine besondere Pragekraft der Landschaft
auszeichnen wirden (vgl. WEICHHART 2008: 47). Zum anderen seien dies die
sogenannten »Verhaltensgruppen«, deren Mitglieder durch eine vergleichbare
soziale Lage charakterisierbar seien (vgl. WEICHHART 2008: 47).

Die genannten Gruppen sind oftmals angezweifelt worden und scheinen auch
fur eine Einordnung der besagten Pendler/innen nicht wirklich geeignet. Auf
eine heilRe Spur fuhrt uns erneut BENNO WERLEN. Dieser versteht unter der »so-
zialgeographischen Gruppe« namlich jene ,Personen eines Gebiets, die hin-
sichtlich einer Merkmalsdimension die gleiche Auspragung aufweisen [...]"
(WERLEN 1988: 231). Dies trifft genau genommen sogar fur mehrere Merkmale
der Tagespendler/innen, die sich der Nordwestbahn als Verkehrsmittel bedie-

nen, zu. Insofern lasst sich mit dieser Definition durchaus etwas anfangen.

Noch passender erscheint jedoch das Konzept der »aktionsrdumlichen Grup-

pe«. Die Minchner Sozialgeographie bediente sich Ende der 1960er Jahre der
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1964 veroffentlichten »Partzschen Daseinsgrundfunktionen«, die im Folgekapi-
tel aufgezahlt werden. In Anlehnung daran geht man davon aus, ,dass jedes
Individuum eine bestimmte Anzahl von Bedirfnissen zu befriedigen versucht
und daflr entsprechende Leistungen hervorbringt® (WERLEN 1988: 230). Diese
Daseinsgrundfunktionen sind auch im Rahmen der Erhebung von Bedeutung,
da sie verhaltensspezifische und aktionsraumlich wirksame Attribute der Pend-
ler/innen mitberlcksichtigen. ,»Aktionsraumliche Gruppe« kann demzufolge
definiert werden als eine grol3ere Zahl von Personen, welche eine bestimmte
Grunddaseinsfunktion im Rahmen einer gemeinsamen Wohngegend und eines
gemeinsamen Zielortes verwirklicht* (WERLEN 2008: 167). Alle einbezogenen
Tagespendler/innen verwirklichen ihre Grunddaseinsfunktion »Arbeiten« am
gemeinsamen Zielort Wien. Daher wird diese Definition als die geltende fir die-

se Arbeit festgelegt.

2.2.4 Versorgung

Wie jeder Mensch hat natirlich auch ein/e Pendler/in bestimmte Bedurfnisse. In
Anlehnung an die Miunchner Sozialgeographie sind dies Wohnen, Arbeiten,
Sich-versorgen, Sich-bilden, Sich-erholen, Verkehrsteilnahme und In-
Gemeinschaft-leben (vgl. WERLEN 1988: 230). Fur diese Analyse der befragten
Gruppe von Pendler/inne/n stehen die Daseinsgrundfunktionen »Arbeiten,
»Verkehrsteilnahme« und »Sich-versorgen« sicherlich im Vordergrund. Der se-
kundare Aktionsraum der Pendler/innen rund um ihren Arbeitsplatz, soviel kann
vorweggenommen werden, wird nicht unwesentlich von ihrem Konsumverhalten
bestimmt. ,Im Unterschied zum Berufspendeln handelt es sich beim raumlichen
Versorgungsverhalten jedoch um Aktivitdten, die sich nicht taglich wiederholen
mussen” (RIEKE-MULLER 1985: 7). Doch ist die Kaufkraft der Pendler/innen nicht
unbemerkt geblieben. Das raumliche Konsumverhalten dieser mittlerweile zur
Zielgruppe fur die Wirtschaft aufgestiegenen Bevolkerungsgruppe ist ein wichti-
ger Teil dieser Untersuchung. Dabei liegt der Fokus auf dem Kaufkraftabfluss
(im Sinne rdumlicher Kaufpraferenzen der Proband/inn/en) aus der Herkunfts-
region in die Zielregion Wien und den Schlussfolgerungen, die sich daraus fur
diese beiden Regionen ergeben. ,Viele wohnen [beispielsweise] im Speckgurtel
und kaufen bevorzugt in den Metropolen ein® (SCHNEIDER 2005: 72). Auch im
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Dienstleistungsbereich stellt sich die Frage, wie mobile Kunden optimal gebun-
den werden kdnnen. Im Bereich der Bankdienstleistungen sind raumliche Préfe-
renzen zum Beispiel besonders interessant, ,wenn sowohl am Wohn- wie am
Arbeitsort dieselbe Bank tatig ist” (STETTLER 2011: 2). Wirtschaftsgeographisch
gabe es also eine Reihe von Fragestellungen, die im Zuge dieser Arbeit aber

nur beschréankt abgearbeitet werden kénnen.

2.2.5 Alltag

.Das tagliche Pendeln zwischen Arbeits- und Wohnort stellt eine Form der Mo-
bilitdt dar, die [...] fir eine grof3e Anzahl von [...] Personen zum Alltag gehort”
(MANDERSCHEID 2013: 61). Da es das Ziel dieser Arbeit ist, das alltdgliche Ver-
halten von Bahnpendler/inne/n zu untersuchen, ist es notwendig, sich zunachst

etwas naher mit dem Begriff »Alltag« auseinanderzusetzen.

.Der Alltag ist repetitiv, redundant und praxisorientiert” (LUEGGER 2005: 24). Er
beinhaltet also oft Handlungen, die dem genannten ,Quasi-Verhalten®, das
hei3t jenem habitualisierten Tun entsprechen dirften, das gleichsam gewohn-
heitsgemal und automatisch ablauft (vgl. WeICHHART 2008: 260). Der Pend-
ler/innen-Alltag unterliegt dabei aber bestimmten Rhythmen, die von unter-
schiedlichsten Faktoren bestimmt werden. ,The rhythms of commuting are ex-
ceedingly diverse and shaped by numerous factors, including the mode of
transport and its particular affordances, cultural practices and social conventi-
ons, modes of regulation, the distance travelled and the specificities of the
space passed through® (EDENSOR 2013: 193). Beispielsweise wirkt sich also das
Transportmittel maf3geblich auf den Alltag der Pendler/innen aus. Der Zielgrup-
pe entsprechend wird in weiterer Folge versucht, vor allem die Besonderheiten

des arbeitsbedingten Bahnalltags von Pendler/inne/n herauszuarbeiten.

Viele der befragten Proband/inn/en leben auf dem Land. Sie wissen vor allem
die Lebensqualitat des landlichen Raumes zu schatzen. ,Die einen ziehen des-
halb dorthin, die anderen deshalb nicht ganz von dort weg“ (KARNER 1988: 39).
.Diejenigen [aber], die auf dem Land aufgewachsen sind, bleiben oft in ihrem
Heimatort verwurzelt und kdnnen sich schon deswegen nicht vorstellen, in die

Stadt zu ziehen [...]* (HEINE et al. 2001: 106). Dafir sind sie sogar bereit, re-
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gelmalig negativ besetzte Folgen des Pendelns auf sich zu nehmen. ,Beschéaf-
tigt man sich mit den méglichen Auswirkungen des taglichen Arbeitsweges auf
die Betroffenen, stof3t man sehr frih auf die Begriffe »Belastung, Stress und
Beanspruchung«“ (HADER 2005: 15). Beildufig sei erwahnt, dass die Art des
alltaglichen Pendelns durchaus Auswirkungen auf den Gesundheitszustand der
Pendler/innen haben kann. ,Active commuting may also be an easy way to in-
tegrate physical activity into everyday routines [...]* (GUELL et al. 2012: 233). Als
Seitenaspekt erfasst die Untersuchung daher auch, wie oft die Pendler/innen
FuRBwege in ihren taglichen Weg am Arbeitsort Wien einbauen. Abgesehen da-
von gibt es bereits umfassende Untersuchungen, die sich mit ,arbeitenden und
gleichzeitig mobilen Menschen und deren Bewaltigung von Arbeit und Leben*
(PoppiTz 2009: 29) beschéftigen. Eine Rolle dabei spielt sicherlich die soge-
nannte »Entgrenzung der Arbeit«. Fir diese ist nicht zuletzt die rasante techni-
sche Entwicklung der letzten Jahre verantwortlich. ,[...] [D]urch die Portabilitat
der eingesetzten Gerate [...] ist es nahezu mihelos méglich, an unterschiedli-
chen Orten zu arbeiten und fir Kollegen [sic!] oder Vorgesetzte erreichbar zu
sein“ (PoprPiTz 2009: 60).

Der Arbeitsalltag von Berufspendler/inne/n, die hauptsachlich mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs sind, ist bis zu einem gewissen Grad fremdbe-
stimmt. Dies bedeutet im konkreten Fall, ,dass ihr Berufs- und Privatalltag fest
an das Bahnsystem gekoppelt ist und nahezu im Fahrplantakt funktioniert*
(PoppPiTZz 2009: 73). Im privaten Bereich ist der Trend zu beobachten, dass oft-
mals ,[...] Alltagstatigkeiten aus dem Privatleben in den Zug [...] ausgelagert
werden [...]* (PoprPiTz 2009: 290). Dabei handelt es sich um Zeit, die oft fir ein
harmonisches Familienleben fehlt. Zusammenhange zwischen familialen Bin-
dungen (zum Beispiel dem Alter des jiungsten Kindes) und dem raumlichen
Verhalten der untersuchten Tagespendler/innen stehen daher ebenfalls, wenn
auch nur ansatzweise, auf der Agenda dieser Untersuchung. ,Je nach Alter der
Kinder muss eventuell auch deren Meinung explizit mit einbezogen werden*
(SCHNEIDER et al. 2002: 49).

Auch im Arbeitsleben bleibt das Pendeln nicht ohne Auswirkungen. So nutzen
viele Reisende die Fahrt, um ,[...] Erwerbsarbeit zu Hause oder Uberstunden
zu vermeiden“ (PoppiTz 2009: 296). Um nicht zu spat nach Hause zu kommen,

reagieren die Pendler/innen lieber mit ,flexiblem Arbeitsorteinsatz* (PoP-
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PITZ 2009: 296). Auch die soziale Komponente ist nicht zu vernachlassigen. So
sind jene Berufspendler/innen, ,die aufgrund der grof3en Pendelentfernung nicht
jeden Tag am Arbeitsplatz anwesend sind, [...] oftmals die »Anderen«” (PoP-

PITZ 2009: 298) und nicht besonders gut in ihrem Team integriert.

In der vorliegenden Analyse interessiert jedoch weniger das soziale Leben im
Alltag eines/r Pendler/s/in, da dieses ohnehin schon mittels zahlreicher Studien
erforscht wurde. Nattrlich darf es nicht ganzlich aul3er Acht gelassen werden,
da sich soziale Umstande, wie beschrieben, auch auf das raumliche Verhalten
der Pendler/innen auswirken kénnen. So wurden zum Beispiel der Familien-

stand oder das Alter des jungsten Kindes als Variablen der Analyse definiert.

2.2.6  Mobilitatspsychologie

Eine der zahlreichen Variablen dieser Analyse, die in weiterer Folge noch ge-
nauer beschrieben werden, beschaftigt sich mit der personlichen Einstellung
zum Pendeln. Ein Begriff, der aus subjektbezogener Sicht erklarungsbediirftig
ist, ist daher jener der »Mobilitdtspsychologie«. Dieses Wort ist zunachst viel-
leicht etwas irrefiihrend, umfasst es doch laut dem Mobilitdtspsychologen WoLF
HEINE neben verschiedenen Teilpsychologien auch noch andere Disziplinen,
wie zum Beispiel die Geographie, die Soziologie und die Verkehrsplanung
(vgl. MULLER 2004: 7—8). ANTJE FLADE beschreibt den Ansatz der Mobilitatspsy-
chologie in ihrem Werk »Der rastlose Mensch« recht einleuchtend: ,Die Mobili-
tatspsychologie erhellt die »black box«, namlich die nicht direkt beobachtbaren
innerpsychischen Prozesse. Erst dadurch wird das Mobilitéatsverhalten erklarbar
[...]" (FLADE 2013: 29).

In der angesprochenen Variablen geht es wie erwahnt um die Einstellung der
Tagespendler/innen zum Pendeln an sich. Den Begriff »Einstellung« beschreibt
AJZEN folgendermalien: ,An attitude is a disposition to respond favorably or un-
favorably to an object, person, institution, or event (AJzeN 1988: 4). Diese Ein-
stellung beeinflusst laut dem Modell dann auch das Verhalten der jeweiligen
Person. Hierbei bewegen wir uns also durchaus auf der Ebene der Emotion,
was interessante Hypothesen zum rdumlichen Verhalten der Pendler/innen er-
maoglicht. ,Emotionale Bewertungen sind primare Reaktionen, die unmittelbar
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und willkirlich erfolgen. Die Bedeutung solcher gefuihlsméaRigen Eindriicke fur
das Handeln liegt darin, dass sich der Mensch Umwelten und Ereignissen zu-

wendet, die er als lustvoll und anregend erfahrt* (FLADE 2013: 44).

Abbildung 1: Theorie des geplanten Verhaltens nach AJZEN

Einstellung

Quelle: FLADE 2013: 182

Legt man dies nun auf die Einstellungen der Pendler/innen um, so kénnte sich
das raumliche Verhalten zum Beispiel darin &ndern, dass man nach getaner
Arbeit durchaus einmal langer in Wien verbleibt, da man dem Pendeln grund-
satzlich positiv gegenibersteht und man dessen Vorteile daher gerne und 6fters
auskosten moéchte. Man kann diese Erkenntnis auch bezogen auf das Trans-
portmittel sehen. Ist einem die regelmalRige Fortbewegung per Bahn grundsatz-
lich sympathisch, kdnnte dies zu einem anderen raumlichen Verhalten fuhren,

indem man sie zum Beispiel auch in der Freizeit fur sich nutzt.

FLADE bringt hier ein unkonventionelles Beispiel aus der Welt des Mérchens: ,In
einer Erzahlung von Plinius wird von einer Freundschaft zwischen einem Del-
phin und einem Jungen berichtet; der Delphin trug den Jungen jeden Tag auf
die andere Seite der Bucht* (FLADE 2013: 57). Jetzt wére es etwas vermessen,
den Vorgang des Tagespendelns mit einem abenteuerlichen Ritt auf einem
Delphin zu vergleichen. Dennoch wird die Analyse zeigen, ob eine gewisse
Sympathie fir das Pendeln auch raumwirksame Effekte hinterlasst. ,Intrinsische
ist extrinsischer Motivation bei der Generierung und Aufrechterhaltung von Ver-

haltensweisen [jedenfalls] Gberlegen” (SCHLAG und ScHADE 2007: 31).

Wir richten unseren Blick nun von der Person des/der Pendler/s/in hin zu der
zweiten, fur diese Untersuchung umso entscheidenderen Facette des Pendel-
Phanomens — namlich zu dessen Raumwirksamkeit. Das allgemeine For-
schungsinteresse der Sozialgeographie ,zielt auf die Raumwirksamkeit der So-

zialgruppen bzw. die Gesellschaften in ihren raumlichen Aktivitaten mit ihren
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raumgebundenen Verhaltensweisen und den von ihnen ausgehenden raumbil-
denden Prozessen und Funktionen“ (MAIER et al. 1977: 22). Die nun beschrie-
benen Forschungsinhalte kdnnen damit als Schwerpunktsetzung innerhalb der

Analyse bezeichnet werden.

2.3 RAUMWIRKSAMKEIT DES PENDELNS

2.3.1  Aktionsraum forschung

Die Begrindung fur raumwirksame Téatigkeiten der Menschen ist im Sinne der
Minchner Sozialgeographie in den bereits beschriebenen Daseinsgrundfunkti-
onen zu suchen (vgl. WERLEN 1988: 231). ,Die verschiedenen Orte der Aktivita-
ten kann man sich durch die rdumliche Mobilitdt der jeweiligen Personen als
miteinander verbunden vorstellen und erhélt auf diese Weise individuelle oder
familiare Aktionsrdume*” (FRANZz 1984: 32). Was nun ein Aktionsraum tatsachlich
ist und womit sich die Aktionsraumforschung beschéftigt bzw. beschéftigen soll-
te, scheint in der Forschungsliteratur tber die Jahre nicht ganz unumstritten
gewesen zu sein. Was jedoch vorweg festgehalten werden kann, ist, dass die
Aktionsraumforschung auch heute noch interessante Fragestellungen zu bieten
hat, obwohl ,die klassische Konzeption der Aktionsraumforschung bereits in

den siebziger Jahren entwickelt wurde [...]* (SCHEINER 1998: 2).

Abbildung 2 : Einfaches Beispiel fiir einen Aktionsraum
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Aktionsraumliche Fragen ergeben sich nicht zuletzt aus dem ,Auseinanderfallen
von Wohn- und Arbeitsstatte” (UTHOFF 1967: 15), das im Sinne der Erforschung

des Pendler/innenverhaltens fur diese Arbeit naturlich am pragendsten ist.

An dieser Stelle soll der Inhalt der Aktionsraumforschung nun fachlich umrissen
werden, wiederum mit dem Ziel, eine fur diese Analyse am besten passende
Definition zu finden. Der Aktionsraum an sich ist ,ein Raum, der den Geogra-
phen [sic!] ganz vertraut ist, den sie immer wieder als Rahmen ihrer Untersu-
chungen verwenden® (DEMMLER-MOSETTER 1990: 15). Er ist die ,Lokalisation
aller »funktionierenden Statten«, die der Mensch zur Ausibung seiner Grund-
funktionen aufsucht” (DURR 1972: 74).

Da das aktionsraumliche Verhalten vor allem durch die Dimensionen »Raum«
und »Zeit« (vgl. KLINGBEIL 1978: 23) beschreibbar sei, wirden sich die grund-
satzlichen Fragestellungen der Aktionsraumforschung auch um die Erklarung
der zeitrdumlichen Auspragungen menschlichen Interaktionsverhaltens bemu-
hen (vgl. VIELHABER 1986: 163). Auf die betrachteten Berufspendler/innen um-
gelegt, kdnnte aus zeitlicher Sicht die Festlegung der Arbeitszeiten durch die
Unternehmen (vgl. KLINGBEIL 1978: 23) und aus raumlicher Perspektive die
durch die Verkehrsinfrastruktur kanalisierten Bewegungen (vgl. KLING-
BEIL 1978: 25) beispielshaft genannt werden.

Die Erklarung dieser zeitraumlichen Tatigkeitsmuster ,muf} [sic!] die Zusam-
menhange aufdecken, die zwischen der Entwicklung von individuellen Hand-
lungszielen und den in der Raumstruktur enthaltenen Mdglichkeiten zu ihrer
Verwirklichung bestehen” (KLINGBEIL 1978: 27). Andererseits ,ist der Aktions-
raum als eingebettet in die materiell-raumliche Situation, in der sich der Akteur
[sic!] befindet, zu betrachten, anstatt den Raum als Eingabegrof3e, den Aktions-
raum dagegen als Ausgabegréf3e zu behandeln* (SCHEINER 1998: 5). Diesen
Positionen ist schon zu entnehmen, dass der in einem Vorkapitel angedeutete
Konflikt zwischen der Konzentration auf das Individuum bzw. eine sozialgeo-
graphische Gruppe einer ist, der die Aktionsraumforschung besonders pragt.
SCHEINER kritisiert, dass ,die alltagszentrierte Soziologie mit ihrer Subjektbezo-
genheit keinen Eingang in die Aktionsraumforschung gefunden hat* (ScHEI-
NER 1998: 2). Nur das Handeln der Individuen als intentionaler Akt kdnne For-

schungsgegenstand sein (vgl. SCHEINER 1998: 4). Ahnlich wie WERLEN ersetzt
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auch er den Begriff der »sozialgeographischen Gruppe« durch jenen der »sozi-
alstatistischen Gruppe«. KLINGBEIL gesteht er aber zu, dass dieser ,den indivi-
duellen Handlungszielen und damit der Rolle des Individuums als Akteur [sic!]
grol3eren Stellenwert [einrAumt]” (SCHEINER 1998: 3), bemé&ngelt aber im selben
Atemzug, dass dies ohne Konsequenzen bliebe, da die individuellen Hand-
lungsziele eben wieder mit den genannten Grunddaseinsfunktionen gleichge-

setzt wirden (vgl. SCHEINER 1998: 3).

KLINGBEIL selbst sieht die aktionsrdumliche Forschung ,sowohl auf der Individu-
alebene als auch auf der Ebene der Sozialgruppen angesiedelt” (KLING-
BEIL 1978: 35). Aufgrund bestimmter Kriterien fasst er die Individuen zu Grup-
pen zusammen und nennt hier neben der Ahnlichkeit ihrer Einstellungen, Er-
wartungen und Handlungen auch ihre Handlungszielstruktur und Mittelausstat-
tung als gruppenbildend (vgl. KLINGBEIL 1978: 35). Diese Herangehensweise

lehnt SCHEINER ab und verarbeitet seine Ansichten in einem eigenen Modell.

Abbildung 3: Modell aktionsrdumlichen Handelns nach SCHEINER
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Das Individuum rtckt darin ins Zentrum der Betrachtung (vgl. SCHEI-
NER 1998: 13). ,[R]aumliche Aktivitaten richten sich nicht auf Stellen im Raum,
sondern auf die diesen zugeschriebenen Eigenschaften, d.h. deren Bedeutun-
gen. Diese sind von subjektiven Relevanzen abhangig [...]* (ScHEI-

NER 1998: 13). Diese Vorgehensweise solle die aktionsrdumliche Forschung
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von dem ihr anhaftenden Schicksal bloR3er ,geometrisch-deskriptiver Darstel-

lungen® (SCHEINER 1998: 15) befreien.

Dem/Der aufmerksamen Leser/in fallt sicherlich auf, dass eine solche Herange-
hensweise eine ganzlich andere empirische Forschungsmethode erforderlich
machen wirde, als dies zum Beispiel in der Konzeption von KLINGBEIL nétig ist.
Dieser bildet n&dmlich trotz der Einbeziehung des Individuums relativ homogene
Gruppen und unterstellt diesen ein halbwegs ahnliches aktionsraumliches Ver-
halten. Fur die unkomplizierte Gewinnung quantitativer Erkenntnisse durfte sich
dieser Ansatz weit besser eignen als es jener von SCHEINER tut. Dieser mdchte
namlich zusatzlich Mentalitatsmerkmale der Proband/inn/en in die Untersu-
chung miteinbeziehen. Er gesteht jedoch selbst ein, dass dies einen ,erhebli-
chen empirischen Aufwand” bedeute, da die Methode eine qualitative sein mus-
se (,Leitfadeninterviews mit einer je nach Fragestellung variierenden Problem-
zentrierung®) und ein ,zweistufiges Auswahlverfahren® notwendig mache
(vgl. SCHEINER 1998: 16).

Dieser Aufwand ist in der vorliegenden Arbeit nicht zu leisten, weswegen auf
klassische Ansatze aktionsraumlicher Forschung, insbesondere auf jenen von
KLINGBEIL, zurtickgegriffen werden muss. Nichtsdestotrotz wird versucht, auch
individuelle Aspekte hinsichtlich des Lebensstils zu bericksichtigen. Der Le-
bensstil wird laut KLINGBEIL ,operationalisiert Gber die so genannte Mittelaus-
stattung eines Individuums (Zeit, Einkommen, Kapital, Arbeit, Verkehrsmittel)*
(http://www.spektrum.de/lexikon/geographie/sozialgeographische-gruppe/7392
[14.03.2015]). Diese Mittelausstattung beeinflusse die Wahl der Ziele in sozialer
und rdumlicher Hinsicht. Die dulRerste Reichweite der raumlichen Zielorte gren-
ze den Aktionsraum der Individuen ab, in dem sich deren Bedirfnisse ihrem
Lebensstil entsprechend abdecken lie3en (vgl. http://www.spektrum.de/lexikon/
geographie/sozialgeographische-gruppe/7392 [14.03.2015]).

2.3.2 Sekundarer Aktionsraum
Bisher wurde der Fokus auf die Tatigkeiten der Menschen gelenkt, deren raum-

zeitliche Auspragungen unter dem Begriff »Aktionsraum« subsumiert werden

konnen. ,In der Regel wird der Wohnstandort der zentrale Bezugspunkt indivi-
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dueller und familiarer Aktionsraume sein, von dem die meisten Bewegungsvor-
gange ausgehen und zu dem die meisten auch zurickfihren* (FRANZ 1984: 32).
Der Wohnsitz wird daher in weiterer Folge gemafl dem Modell von VIELHABER
als »primare Aktionsbasis« der betrachteten Tagespendler/innen bezeichnet.
Die primare Aktionsbasis ist ,in der Regel ident mit dem Wohnsitz und ist Aus-
gangspunkt der ersten auf3erhauslichen Aktivitat, die im Verlauf eines Tages
durchgeftihrt wird und Endpunkt der letzten* (VIELHABER 1986: 166).

Jedoch darf die Existenz sogenannter »sekundarer Aktionsraume« nicht tber-
sehen werden, sind diese fur die vorliegende Analyse doch von ganz entschei-
dender Bedeutung. Ihren Ausgang nehmen sie von ,[...] raumlich vom Wohn-
quartier getrennte[n] Aktionsbasen” (VIELHABER 1986: 164). Fir die Berufspend-
ler/innen waren diese »sekundaren Aktionsbasen, wie wir sie in weiterer Folge
der Einfachheit halber nennen wollen (VIELHABER verwendet den Begriff der

»autonomen Aktionsbasen), ihre Wiener Arbeitsplatze.

Abbildung 4: Geltende aktionsraumliche Kategorien
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Quelle: VIELHABER 1986: 167, Bearbeitung: NEUBAUER

Doch der priméare und sekundare Aktionsraum sind nicht ganzlich unabhéangig
voneinander zu sehen. ,Die sekundéaren Aktionsraume sind funktionsspezifisch
orientiert und den primaren untergeordnet, da sie [...] Abhangigkeiten unterlie-
gen, die auf Entscheidungen zurtickzufihren sind, die von einzelnen Personen
oder auch Haushalten mit direktem Bezug auf ihre soziale und wirtschatftliche
Situation am Hauptwohnsitz getroffen werden* (VIELHABER 1986: 166). Das Er-
fassen dieser Abhangigkeiten hinsichtlich des sekundar aktionsrdumlichen Ver-

haltens der Tagespendler/innen am Arbeitsort ist ein Hauptziel dieser Arbeit.
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2.3.3  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

»---] [R]aus ins Grine im Schnellzugstempo® (HARTMANN 1999: 18). Diese Aus-
sage beschreibt eine dem/der typischen Tagespendler/in unterstellten Sehn-
sucht wohl ziemlich exakt. Wie bereits mehrfach erwahnt, besteht die Zielgrup-
pe ausschliel3lich aus jenen Pendler/inne/n, die ihren taglichen Arbeits- bzw.
Heimweg mit der Bahn bewaltigen. Zusatzlich dazu nutzen sie in gro3em Malie
weitere Verkehrsmittel des »Offentlichen Personennahverkehrs« (kurz OPNV).
Diesbeziglich erfasst die vorliegende Analyse einerseits die raumzeitlichen
Bewegungen entlang der betrachteten Bahnstrecke und andererseits auch das
innerstadtische Mobilitdtsverhalten. Ausgeklammert wird indes die Gruppe der
Stral3enpendler/innen und mit ihr der »Motorisierte Individualverkehr« (kurz

MIV), da deren Beriicksichtigung den Umfang dieser Arbeit sprengen wiirde.

Obwohl das Verkehrsmittel »Auto« gerade im landlichen Bereich oft noch eine
grol3e Rolle spielt, wird gerade flur das tagliche Pendeln zum Arbeitsplatz oft-
mals die Bahn bevorzugt, da diese eine ,attraktive Alternative zum MIV [Motori-
sierten Individualverkehr]* (IFMO 2006: 46) darstellt. Somit kann ein ,leistungs-
fahiger OPNV [...] die Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen sicherstellen, das
hei3t zur guten und bequemen Erreichbarkeit der Wohnungen, Arbeitsplatze,
kulturellen und sozialen Einrichtungen, Einkaufs- und Sportzentren sowie Erho-
lungsgebiete beitragen* (IFMO 2006: 46). Diese Leistungsfahigkeit kdnnte sich
letztlich auch auf andere Funktionsbereiche des Pendler/innenlebens auswir-
ken, wie zum Beispiel auf das rdumliche Konsumverhalten, welches wie er-
wahnt ebenfalls Bestandteil dieser Analyse ist. Sogenannte »Soft Policies« wie
zum Beispiel Information und Beratung (vgl. HAID 2003: 52) beeinflussen die
Verkehrsmittelwahl heute immer stéarker. Bezogen auf den Verhaltensbegriff
sollen sie ,Korrekturen bei Wahrnehmungsverzerrungen bewirken, Anleitungen
zur Uberpriifung von Verhaltensgewohnheiten und Verhaltenspraferenzen ge-
ben und die Akzeptanz von Verhaltensangeboten férdern“ (HAID 2003: 52). Ba-
sis fur eine etwaige Verhaltensénderung ist natirlich die Erfassung des gegen-
wartigen Mobilitdtsverhaltens. Dieses wird im Rahmen dieser Untersuchung
(allerdings nur fur den Offentlichen Personennahverkehr) eruiert.

Im konkreten Fall pendeln Menschen grof3teils aus dem landlichen Raum (Peri-

pherie) in den stadtischen Raum (Zentrum) ein. Fir ihre Heimatgemeinden stellt
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der OPNV einen nicht zu verachtenden Imagegewinn dar. ,Fir die Vermarktung
der Flachen und Immobilien in der Gemeinde ist das Label »Ort an der S-Bahn«
sehr wichtig, oft unabhangig von der tatsachlichen Nachfrage* (GuTtscHE und
KUTTER 2006: 161). Im konkreten Fall verfigt nur ein Teil der Herkunftsgemein-
den Uber Zugang zu einer S-Bahn mit dementsprechend hdherer Frequenz. Fur
einen Grof3teil der Befragten stellt der Regionalzug die Verbindungsachse nach
Wien dar. Dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV) wohnt damit ein beson-
ders raumpragendes Potential inne. ,[...] Angebotsausweitungen haben dazu
gefuhrt, dass die Nachfrage nach SPNV-Angeboten in l&andlichen Raumen teil-
weise erheblich gewachsen ist* (STEINRUCK und KUPPER 2010: 26).

Fur die Grunddaseinsfunktion »Verkehrsteilnahme« ist der OPNV essentiell.
,Es besteht kein Zweifel, der offentliche Personennahverkehr (OPNV) leistet
einen wichtigen Beitrag zur Mobilitat der Menschen® (IFMO 2006: VII). ,Indivi-
duelle Fahrtenmuster modellmafRig zu beschreiben ist [jedoch] methodisch
schwierig und enorm aufwendig, wobei der erzielte Erkenntnisgewinn aus Sicht
der Geographie als gering einzustufen ist* (SCHLICKUM-PEYKE 1988: 45). Daher
wird in dieser Arbeit auf aggregierte Weise versucht, das grundséatzliche Mobili-
tatsverhalten der befragten Tagespendler/innen zu erfassen. Damit gilt auch in
diesem Fall: Gruppe vor Individuum.

3. Das Untersuchungsgebiet

Um eine ungefahre Vorstellung von der Herkunfts- und Zielregion der befragten
Tagespendler/innen zu vermitteln, erfolgt an dieser Stelle eine kurze Charakte-
risierung dieser Gebiete. Es kann vorweggenommen werden, dass samtliche
der befragten Pendler/innen ihren Wohnsitz zum Zeitpunkt der Befragung in
den niederosterreichischen Bezirken Hollabrunn, Korneuburg, Mistelbach und
Horn hatten. Allen ist gemeinsam, dass ihr Arbeitsplatz im Gemeindegebiet der
Stadt Wien liegt. Die raumliche Distanz zwischen ihrem Heimat- und Arbeitsort
Uberwinden diese Personen in der Regel mit der »Nordwestbahn«, der nachfol-
gend ebenfalls ein Kapitel gewidmet ist. Diese Eisenbahnlinie ist eine historisch
wichtige Verkehrsachse, die seit dem Fall des Eisernen Vorhangs wieder zu-

nehmend an Bedeutung gewonnen hat.
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3.1 DIE NORDWESTBAHN

Die Herkunftsregion der befragten Tagespendler/innen befindet sich im Ein-
zugsgebiet des Osterreichischen Teils der Nordwestbahn. Diese Bahnstrecke
wurde bereits zur Zeit der dsterreichisch-ungarischen Monarchie errichtet. ,Der
erste Abschnitt des Stammnetzes der Nordwestbahn wurde bereits Ende des
Jahres 1869 in Betrieb genommen [...]* (KACETL 2013: 10). Die Strecke verlief
ursprunglich vom Wiener Nordwestbahnhof ausgehend und erlaubte es, bis
nach Prag und an die deutsche Reichsgrenze zu reisen (vgl. KACETL 2013: 12).
Nach dem Zerfall der Monarchie und der Entstehung der tschechoslowakisch-
Osterreichischen Zollgrenze im Jahre 1919 verringerte sich die Bedeutung die-
ser Eisenbahnlinie schlagartig (vgl. KACETL 2013: 29). Nach der Reaktivierung
und der darauf folgenden Beschadigung der Eisenbahnlinie wahrend des zwel-
ten Weltkrieges wurde sie nach dem Kriegsende von den Russen zwar wieder
instand gesetzt, nach dem kommunistischen Umsturz und der Errichtung des
Eisernen Vorhangs jedoch wieder ihrer Bedeutung beraubt (vgl. Ka-
CETL 2013: 33). ,Die jahrhundertelang eng verbundenen Regionen Stidméhrens
und Niederosterreichs wurden zum ersten Mal in der Geschichte fur lange Jahr-
zehnte auseinandergerissen” (KACETL 2013: 33). Nach dem Fall des Eisernen
Vorhangs wurde ,[zJu Weihnachten 1989 [...] zum ersten Mal seit dem Jahr

1952 ein Personenzug von Znaim nach Retz gefahren.” (KACETL 2013: 36).

Heute ist die Nordwestbahn natlrlich langst modernisiert und teilweise zwei-
gleisig ausgebaut. Vor einigen Jahren wurde auch das Teilstiick Retz—Znaim
elektrifiziert, was eine direkte Weiterfahrt einiger Regionalztiige bis Znaim er-
maoglicht. Der oOsterreichische Teil der Nordwestbahn beginnt also an der
Staatsgrenze zu Tschechien. Von der ersten Haltestelle »Unterretzbach« ver-
lauft die Strecke Uber Retz, Zellerndorf, Platt, Guntersdorf und Hetzmannsdorf-
Woullersdorf bis nach Hollabrunn. Von hier aus besteht neben der tblichen Fre-
guenz der Regionalziige zusatzlich eine Schnellbahnverbindung, welche die
kleineren Haltestellen Breitenwaida, Goéllersdorf, Schonborn-Mallebarn, Ho6-
bersdorf, Sierndorf und Oberolberndorf ansteuert. Der Regionalzug halt erst
wieder im Bahnhof Stockerau, von wo aus eine noch bessere S-Bahn-
Verbindung (z.B. hinsichtlich der letztmdglichen Rickfahrtszeit) nach Wien be-

steht. Es folgen die Stationen Spillern und Leobendorf-Burg Kreuzenstein, ehe
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die Bezirkshauptstadt Korneuburg erreicht wird. Von hier aus dauert es nicht
mehr lange bis zur Wiener Stadtgrenze, die gleichzeitig die Landesgrenze zwi-
schen Niederdsterreich und Wien darstellt. Die erste Station im Wiener Stadt-
gebiet ist Strebersdorf.

Abbildung 5: Die Nordwestbahn
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Quelle: http://www.vor.at/service/netzplaene/ [15.03.2015], Bearbeitung: NEUBAUER

Die offizielle Nordweststrecke verlauft genau genommen bis Wien Floridsdorf,
doch fahrt der Zug, die Nordbahntrasse nutzend, bis zum Bahnhof Wien Prater-
stern. Der Wiener Nordwestbahnhof selbst steht heute nicht mehr fur den Per-
sonenverkehr zur Verfligung. Um auch die Ausstiegsbahnhéfe der Tagespend-
ler/innen eruieren zu kdnnen, ist es notwendig, zusatzlich die Verbindungsbahn,

die ein Teil der S-Bahn-Stammstrecke Wiens ist, in das Untersuchungsgebiet
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miteinzubeziehen. Der Regionalzug fahrt entlang dieser Strecke mit einigen

Aufenthalten weiter bis Wien Meidling.

Fur das Pendler/innenverhalten relevant ist vor allem der Fahrplan der Zige.
Der erste morgendliche Zug verlasst Retz bereits um 04:17 Uhr. Zur Hauptver-
kehrszeit ist der Takt werktags erhoht: Es folgen Zige um 04:45 Ubhr,
05:10 Uhr, 05:30 Uhr, 05:52 Uhr, 06:17 Uhr, 06:35 Uhr und 07:15 Uhr. Die
durchschnittliche Fahrzeit bis Wien Praterstern betragt rund eine Stunde und
zehn Minuten. Danach fahrt (mit wenigen Ausnahmen) stindlich ein Zug, teil-
weise von Znaim kommend, von Retz nach Wien. Ab Hollabrunn erhéht sich
aufgrund der Verfugbarkeit der S-Bahn die Frequenz auf der Strecke. Zur Stol3-
zeit am Nachmittag werden hinsichtlich des Ruickreiseverkehrs der Tagespend-
ler/innen wieder zusatzliche Zuggarnituren eingeschoben. Die Abfahrtszeit die-
ser Zuge erfolgt ab 15:02 Uhr halbstindlich. Dieser Takt bleibt bis 18:32 Uhr
aufrecht. Die allerletzte Ruckfahrtsmoglichkeit besteht laut dem zum Zeitpunkt
der Befragung geltenden Fahrplan mit einem Zug um 23:32 Uhr. Dieser steuert

auch einige kleinere Haltestellen an und endet in Retz.

3.2 REGIONALE CHARAKTERISIERUNG

3.2.1 Erwerbsstruktur

Die Osterreichische Nordweststrecke verlauft abgesehen von Wien ausschliel3-
lich durch die niedergsterreichischen Bezirke Hollabrunn und Korneuburg,
weswegen diese auch den Lowenanteil der Bahnpendler/innen dieser Untersu-
chung fur sich verbuchen koénnen. Zusatzlich stammen einige der Pro-
band/inn/en aus den Bezirken Horn und Mistelbach. Im Rahmen dieses Kapitels
wird daher der Fokus auf die genannten Bezirke, die grof3tenteils im Weinviertel
Niederdsterreichs liegen, gelegt. Diese werden nun auch im Vergleich mit dem
Arbeitsort der Pendler/innen naher charakterisiert. Das Ziel ist die Darstellung

ausgewabhlter erwerbsstruktureller Kennzahlen des Untersuchungsgebietes.

Laut der »Abgestimmten Erwerbsstatistik und Arbeitsstattenzahlung 2012« der
STATISTIK AUSTRIA beheimatete der Bezirk Korneuburg am Stichtag 31.10.2012
mit rund 75.000 Einwohner/inne/n die meisten Menschen in diesem Vergleich.
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Knapp unter diesem Wert liegt der Bezirk Mistelbach (rund 74.000 Einwoh-
ner/innen). Dahinter folgen Hollabrunn (rund 50.000 Einwohner/innen) und Horn
(rund 31.000 Einwohner/innen). Ein Blick auf die Tabelle zeigt, dass die vier
genannten Bezirke durchwegs homogene Werte hinsichtlich der Erwerbstati-
genquote?, der Arbeitslosenquote® und des Sekundarabschlusses* aufweisen.
Nur der Bezirk Korneuburg sticht im Bereich des tertiaren Bildungsabschlusses
heraus, was wohl mit der N&he zur Universitatsstadt Wien erklarbar ist.

Tabelle 1: Ausgewahlte Mal3zahlen der Abgestimmten E  rwerbsstatistik 2012

Bezirk Bevélkerungszahl E:::::f;it_?;l?r?;::e Arbeitslosenquote Bildugg:::(j::'lluss Bildun_gl!:rat:):::hluss A::r;iztasilt:ti;n
Hollabrunn 50.224 70 % 5% 63 % 8 % 4.327
Korneuburg 75.598 74 % 4% 64 % 13 % 6.035
Mistelbach 73.958 72 % 5% 65 % 8 % 6.054
Horn 31.350 72 % 4% 64 % 8 % 3.131
Wien 1.739.932 64 % 10 % 54 % 19 % 136.862
Osterreich 8.453.191 70 % 6 % 60 % 12 % 696.129

Datenquelle: STATISTIK AUSTRIA, Bearbeitung: NEUBAUER

Im Vergleich zur Zielregion Wien und auch zu Gesamtdsterreich kdnnen sich
die Werte der beschriebenen Bezirke durchaus sehen lassen. Die Erwerbstati-
genquoten sind hoher, die Arbeitslosenraten deutlich niedriger als jene der
Bundeshauptstadt. Abgehangt wird man nur, wenn es um den Anteil der Perso-
nen mit tertiarem Bildungsabschluss geht. Hier erreicht Wien eine mehr als
doppelt so hohe Quote wie zum Beispiel Hollabrunn. Was jedoch auf den ersten
Blick zu erkennen ist und daher eigentlich keiner gesonderten Bemerkung be-
durfte, ist, dass Wien ein riesiges Arbeitsstattenpotential im Vergleich zu den
Herkunftsbezirken der Pendler/innen aufweist. Dieses kann naturlich als Faktor
Nummer eins bewertet werden, wenn es um die Initiierung einer Tagespendel-

bewegung in diesen Raum geht.

3.2.2 Pendler/innenstruktur

Das weitaus grof3ere Augenmerk in dieser deskriptiven Beschreibung des Un-

tersuchungsgebiets wird naturgemal auf die Pendler/innenstruktur gelegt. Im

2 Erwerbstatigenquote = Erwerbspersonen abziiglich Arbeitslose in % der Wohnbevélkerung
3 Arbeitslosenquote (internationale Definition) = Anteil der Arbeitslosen an der Erwerbsbevdlkerung
gErwerbstatige und Arbeitslose) in %

Sekundarabschluss (Osterreich) = abgeschlossene Lehre oder mittlere bzw. hdhere berufsbildende
Schule oder allgemein bildende héhere Schule
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Wesentlichen werden vier Mal3zahlen fur die vorhin festgelegten Bezirke und
mit Blick auf die Zielregion Wien néaher betrachtet. Diese sollen zum besseren
Verstandnis vorab definiert werden, wobei die Kenntnis der bereits im Theorie-

kapitel beschriebenen Begrifflichkeiten vorausgesetzt wird:

Die Auspendler/innenquote ist der prozentuelle Anteil der Auspend-

ler/innen an den Erwerbstatigen am Wohnort.

Bei der Einpendler/innenquote werden die Einpendler/innen in Prozent

der Erwerbstatigen am Arbeitsort dargestellt.

Der Index des Pendler/innensaldos ergibt sich durch Division der Er-
werbstéatigen am Arbeitsort durch die Erwerbstatigen am Wohnort in Pro-
zent. ,Ein Wert unter 100: es gibt weniger Arbeitsplatze als Erwerbstatige
dort wohnen [...]. Ein Wert Uber 100: es gibt mehr Arbeitsplatze als dort
wohnhafte Erwerbstatige [...]° (STATISTIK AUSTRIA 2004: 20). Erstere
Konstellation weist auf einen Auspendler/innenbezirk hin, letztere Kons-

tellation auf einen Einpendler/innenbezirk.

Der Index der Pendler/innenmobilitat  ist der Anteil der Ein- und Aus-
pendler/innen (Summe) an den Erwerbstatigen am Wohnort in Prozent.
Ein hoher Wert bei ausgeglichenem Pendler/innensaldo weist auf einen
Durchgangsbezirk hin. Die wohnhaften Erwerbstatigen arbeiten in einem
anderen Bezirk, wahrend die dadurch frei gebliebenen Arbeitsplatze von
Einpendler/innen aus den Nachbarbezirken abgedeckt werden (vgl. STA-
TISTIK AUSTRIA 2004: 20).

Aufgrund der inkonsistenten (kostenlos verfiigbaren) Daten, muss die Darstel-
lung der genannten Mal3zahlen fur unterschiedliche Zeitpunkte erfolgen. Die

erkennbaren Grundtendenzen sind davon aber nicht betroffen.

Sieht man sich die erste Karte zur Auspendler/innenquote auf Gemeindeebene
an, so fallt auf, dass viele Gemeinden der niedergsterreichischen Ostregion
Werte aufweisen, die Gber dem 0sterreichischen Schnitt von 66,5 Prozent lie-
gen. Speziell die Gemeinden rund um Wien weisen Auspendler/innenquoten
von uber 80 Prozent auf. Die schematisch erkennbaren Verkehrsachsen sind
reihenweise von Gemeinden mit besonders hohen Quoten umgeben. Auch in
Wien selbst gibt es Unterschiede zwischen den Gemeindebezirken, was darauf

hindeutet, dass bestimmte Bezirke mehr Arbeitsplatze bieten als andere.
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Karte 1: Auspendler/innenquote, Niederdsterreichisc he Ostregion / Wien, 2010
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Quelle: http://www.oerok-atlas.at/themen#indicator/24 [17.03.2015], Bearbeitung: NEUBAUER

Die folgende Karte, die sich mit den Einpendler/innenquoten des Untersu-
chungsraumes auseinandersetzt, verdeutlicht eindrtcklich, welch grof3es Ar-
beitsplatzepotential der GroRraum Wien fur Einpendler/innen bietet. Quoten von
Uber 70 Prozent sind Uber das gesamt Stadtgebiet Wiens festzustellen. In den
landlichen Gemeinden der Ostregion liegen diese deutlich niedriger.

Karte 2: Einpendler/innenquote, Niederdsterreichisc he Ostregion / Wien, 2010
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Quelle: http://www.oerok-atlas.at/#indicator/25 [17.03.2015], Bearbeitung: NEUBAUER

Retz, Hollabrunn, Stockerau und Korneuburg sind die gro3ten und bedeutends-
ten Einpendler/innenzentren entlang der Nordwestbahn. ,Gemessen an der Ab-
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solutzahl der Personen, die ihre Heimatgemeinde verlassen, um in die Arbeit zu
fahren, stellt Wien mit Abstand das groRte Einpendlerzentrum [sic!] in Oster-

reich dar” (STATISTIK AUSTRIA 2014: 58).

Die Indizes des Pendler/innensaldos und der Pendler/innenmobilitdt werden
nun auf Bezirksebene fur das Jahr 2001 dargestellt. Auffallig ist, dass nahezu
alle niederosterreichischen Bezirke Werte unter oder bis maximal 100 Prozent
aufweisen. Es handelt sich demnach um klassische Auspendler/innenbezirke,
wobei zusatzlich auch noch ein West-Ost-Gefélle feststellbar ist. Sieht man sich
die Herkunftsbezirke (markiert durch ihr Kfz-Kennzeichen) der befragten Pend-
ler/innen an, so zahlt der Bezirk Hollabrunn beispielsweise zur niedrigsten Ka-
tegorie. Positive Werte weisen ausschlie3lich die Stadt Wien bzw. das Wiener
Umland sowie die niederdsterreichischen Stadte mit eigenem Statut (St. Pélten,
Krems an der Donau, Waidhofen an der Ybbs und Wiener Neustadt) auf. Diese

Regionen kdnnen daher als Einpendler/innenregionen charakterisiert werden.

Karte 3: Index des Pendler/innensaldos, Niederdster  reich / Wien, 2001

Legende
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Quelle: Statistik Austria
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 L L L L L L L L |

Sieht man sich zuletzt die Karte zur Pendler/innenmobilitdt an, so wird der Ein-
druck gro3tenteils bestatigt. Besonders der Bezirk Korneuburg weist hier einen
hohen Wert auf. Der Pendler/innensaldo liegt hier bei 75 Prozent, was nicht auf
einen reinen Durchgangsbezirk verweist. Naheliegend ist jedoch, dass ein gro-
Ber Teil der wohnhaften Erwerbstéatigen in der nahen Stadt Wien arbeitet, wéh-
rend die frei werdenden Arbeitsplatze durch Einpendler/innen aus den Nach-
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barbezirken gedeckt werden. Der Bezirk Hollabrunn weist viele Auspend-
ler/innen auf, jedoch gibt es hier ohnehin nicht allzu viele Arbeitsplatze, weswe-
gen der Index der Pendler/innenmobilitat hier sehr viel niedriger ist. In Wien und

Umgebung ist eine aul3erst rege Pendler/innenmobilitat feststellbar.

Karte 4: Index der Pendler/innenmobilitit, Niederos terreich / Wien, 2001

Legende
Index der Pendlermobilitat
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= 130%- 150 %
L =15%-130%
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Quelle: Statistik Austria
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 L L T L L L |

Nach diesem knappen Uberblick tiber das Untersuchungsgebiet und seine Er-
werbsbevdlkerung kann festgehalten werden, dass die Bezirke entlang der
Nordwestbahn sicherlich zu jenen Raumeinheiten Niederésterreichs gehoren,
deren Pendler/innen tberdurchschnittlich oft in ein anderes Bundesland (sprich
Wien) auspendeln (vgl. NO STATISTIK 2014: 80). Dies gilt nicht zuletzt auch fir
den Bezirk Horn, der zum gréf3ten Teil schon zum Waldviertel zu rechnen ist.
~Wien ist vor allem fur die Bewohner [sic!] aus dem Bezirk Horn ein bedeuten-
des Arbeitsplatzziel [...]* (KRONISTER 2005: 21). Die letzten Jahre haben ge-
zeigt, ,dass der Trend »Weinviertel als Schlafregion« abgeschwacht wurde, da
mehr Arbeitsplatze [...] durch die anhaltende Suburbanisierung aus Wien verla-
gert wurden® (KRONISTER 2005: 22). Nichtsdestotrotz behélt das Weinviertel
,seine Stellung als »Wohnviertel« mit einem deutlichen Uberhang bei den

Auspendlerinnen und Auspendlern [...] bei* (KRONISTER 2010: 20).

Nach den vorbereitenden Kapiteln wenden wir uns nun dem eigentlichen Herz-
stick dieser Diplomarbeit, namlich der empirischen Erhebung der raumwirksa-

men Effekte des alltaglichen Pendler/innenverhaltens, zu.
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4. Studiendesign

Vor der eigentlichen Darstellung der Untersuchungsergebnisse ist es notwen-
dig, die Konzeption dieser Studie darzulegen. Es ist zu betonen, dass die Re-
sultate nur unter der Pramisse der in diesem Kapitel beschriebenen Rahmen-
bedingungen interpretiert werden konnen und dirfen. Dabei wird versucht, die
einzelnen Schritte in Kapitelform und in der Reihenfolge der tatséchlichen
Durchfuhrung abzuhandeln. Begonnen wird mit der prazisierenden Beschrei-
bung der eigentlichen Zielsetzung der Untersuchung, die in Kurzform bereits in
der Einleitung beschrieben wurde. Darauffolgend geht es um die Frage einer
validen Stichprobe. Der néchste Schritt ist die Definition der Variablen der Ana-
lyse, wobei in unabhangige und abhéngige Variablen unterschieden wird. Ba-
sierend auf diesen Variablen erfolgt dann die Bildung von forschungsleitenden
Hypothesen, die im Rahmen der Auswertung entweder verifiziert oder falsifiziert
werden sollen. Danach wird auf die Erstellung des Fragebogens und den, der
eigentlichen Befragung vorangestellten, Pretest eingegangen. Zu guter Letzt

werden dann noch die Ereignisse im Rahmen der Befragung protokolliert.

4.1 ZIELSETZUNG

Bezugnehmend auf die bereits dargestellten Forschungsfragen, erfolgt an die-
ser Stelle eine vor allem methodische Préazisierung der Ziele der vorliegenden
Untersuchung. An oberster Stelle steht, wie bereits mehrfach erwéhnt, die Er-
fassung spezifischer raumwirksamer Effekte, welche durch die befragten Ta-
gespendler/innen an ihrem Arbeitsort Wien hervorgerufen werden. Hierzu ist es
notwendig, die aktionsraumliche Gruppe, wie wir sie in weiterer Folge auch
nennen werden, so genau wie moglich hinsichtlich ihres raumzeitlichen Verhal-
tens zu charakterisieren. Die in diesem Zusammenhang erfassten unabhangi-
gen Variablen werden in weiterer Folge herangezogen, um die definierten ab-
hangigen Variablen differenzierter betrachten zu kénnen. Auf diese Weise sol-
len Zusammenhange zwischen dem alltaglichen Verhalten und dem durch un-
terschiedliche Faktoren beeinflussten Lebensstil der Befragten zutage treten.

Die dazu erforderlichen Hypothesen werden in einem Folgekapitel noch genau-
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er erlautert. Innerhalb der empirischen Sozialforschung entspricht dies grund-
satzlich einer deduktiven Vorgangsweise. Es wird versucht, die vorab aufge-
stellten Hypothesen durch empirische Ergebnisse auf ihre Gultigkeit zu Uberpri-
fen. Falls im Rahmen des umfangreichen Auswertungsprozesses jedoch inte-
ressante Resultate auftreten sollten, die Uber die zuvor erstellten Hypothesen
hinausgehen, so werden diese nach Mal3gabe ebenfalls in die Darstellung der
Ergebnisse miteinbezogen.

Die Analyse erfolgt hinsichtlich dreier Schwerpunkte, und zwar jener des raum-
zeitlichen Verhaltens, des raumlichen Konsumverhaltens und des Mobilitatsver-
haltens der Proband/inn/en. Zuséatzlich werden auch einzelne Variablen ermit-
telt, die entweder einen Beitrag zur Erklarung grof3er Zusammenhange leisten
oder ganz einfach fur sich genommen einen interessanten Nebenaspekt der
Analyse darstellen. Die Prasentation der Ergebnisse wird von unterschiedlichen
Mitteln der Darstellung unterstitzt, wie zum Beispiel mit Diagrammen oder Kar-
ten. Auch die Datenqualitat hat einen Einfluss darauf, ob bestimmte Phanome-
ne nur verbal beschrieben oder methodisch aufwendiger in der Arbeit prasen-

tiert werden.

Nach Vorstellung der gewonnenen Erkenntnisse werden mogliche Schlussfol-
gerungen aus den Ergebnissen abgeleitet. Das Ziel einer empirischen Studie
ware verfehlt, wirde man es bei der reinen Darstellung der erfassten Daten be-
lassen. Vielmehr ist es Anliegen jeder Forschungsarbeit, konkrete und praxisre-
levante Schlisse aus den Ergebnissen zu ziehen. Nur daraus kénnen wiede-
rum MalRhahmen abgeleitet werden, die im Fall der vorliegenden Untersuchung
eine Verbesserung der Lebensumstdnde der Pendler/innen zum Ziel haben.
Eine grundlegende Information daflr leistet sicherlich der ermittelte sekundare
Aktionsraum der Tagespendler/innen, da dieser in seinen raumzeitlichen Di-
mensionen erfasst werden muss, wenn es darum geht, effiziente Mal3nahmen

fur das betreffende Klientel abzuleiten.

Es ist aber festzuhalten, dass ein fundierter und vor allem vollstandiger Malf3-
nahmenkatalog in dieser Arbeit aufgrund der Begrenztheit der Fragestellungen
nicht vorgelegt werden kann. Es werden aber sehr wohl Anregungen gegeben,
Moglichkeiten aufgezeigt und ermittelte Zusammenhange weitergedacht, wel-

che fur die Herkunfts- und Zielregion der Tagespendler/innen von Bedeutung
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sein kdnnten. Summa summarum soll, wie erwahnt, ein Beitrag zur Optimierung

der aktuellen Situation geleistet werden.

4.2 STICHPROBE

Im Rahmen quantitativ-statistischer Arbeiten unterscheiden wir grundsatzlich
zwischen Voll- und Teilerhebungen. ,Untersucht man in einem Forschungspro-
jekt [...] samtliche Elemente der Grundgesamtheit, so spricht man von einer [...]
Vollerhebung" (MATTISSEK et al. 2013: 54). Da diese Grundgesamtheit jedoch
oftmals riesige Ausmal3e erreicht, wird in der wissenschaftlichen Praxis zumeist
auf leichter handhabbare Teilerhebungen zurickgegriffen. ,Eine Stichprobe
stellt eine Teilmenge aller Untersuchungseinheiten dar, die die untersuchungs-
relevanten Eigenschaften der Grundgesamtheit moglichst genau abbilden soll*
(MATTISSEK et al. 2013: 55). Stichproben kénnen wiederum auf unterschiedliche
Art ermittelt werden. ,Reprasentativ im statistischen Sinne ist nur eine Zufalls-
stichprobe, weil hier jedes Element der Grundgesamtheit gleiche Chancen hat,

in die Stichprobe zu gelangen” (MATTISSEK et al. 2013: 56).

Umgelegt auf diese Untersuchung ware es also notwendig, die Grundgesamt-
heit der Tagespendler/innen der 6sterreichischen Nordwestbahn zu kennen.
Dazu ware zunachst die genaue Kenntnis des Einzugsgebietes dieser Bahn-
strecke sowie der durchschnittichen Gesamtzahl der Pendler/innen pro Tag
erforderlich. Die Osterreichischen Bundesbahnen fiihren zwar Fahrgastzahlun-
gen durch, jedoch wird hier der Fahrtzweck, wie zum Beispiel die Fahrt zur Ar-

beit, nicht erfasst.

Lasst man dieses Problem beiseite, mussten die Gemeinden des Einzugsgebie-
tes Uber genaue und differenzierte Daten ihrer Auspendler/innen verfiigen. Ab-
gesehen davon, dass es sie in dieser Form gar nicht gibt, musste der/die For-
scher/in freien Zugang dazu erhalten, was aus datenschutzrechtlichen Griinden
scheitert. Die Grundgesamtheit der Tagespendler/innen der Nordwestbahn

kann somit nicht ermittelt werden.

Eine weitere Mdglichkeit, die alternativ anzudenken ware, ist eine sogenannte
»Klumpenstichprobe«. ,Klumpenstichproben bieten sich an, wenn keine Liste

der Elemente der Grundgesamtheit, wohl aber eine Liste der zusammengefass-
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ten Elemente [...] vorhanden ist* (MATTISSEK et al. 2013: 56). Das heif3t im kon-
kreten Fall misste man die Pendler/innen nach ihren Herkunftsgemeinden zu
Clustern zusammenfassen. Die Anzahl der Ein- und Auspendler/innen sind auf
Gemeindeebene durchaus verfiigbar. Aber auch dieser Weg hat einen Haken,
da natdrlich die Verkehrsmittelwahl der Pendler/innen unbertcksichtigt bleibt,

was erneut zu groben Verfalschungen der Analyse fihren dirfte.

Somit muss der Gedanke an eine reprasentative Stichprobe endgultig verwor-
fen werden. Die gewdhlte Stichprobenart ist die der »Willkirstichprobe«. Auch
die Nachteile, die zum Beispiel in ,erheblichen Verzerrungen gegenuber der
Grundgesamtheit* (MATTISSEK et al. 2013: 55) bestehen, miussen in Kauf ge-
nommen werden. Die Grol3e der Stichprobe wurde zu Beginn mit mindestens
100-130 Personen festgelegt, wuchs im Laufe der Befragung aber, soviel kann
vorweggenommen werden, auf knapp 200 Proband/inn/en an. Hierbei ist jedoch
nochmals darauf zu verweisen, dass eine Willktrstichprobe nur fur sich selbst
stehen kann (vgl. MATTISSEK et al. 2013: 56). ,Reprasentative Aussagen Uber

die Grundgesamtheit ermdglicht sie nicht* (MATTISSEK et al. 2013: 56).

4.3 VARIABLEN DER ANALYSE

Im Rahmen einer quantitativen Befragung kann eine grol3e Menge an Datenma-
terial erhoben werden. Um dieses auch gezielt auswerten zu kdnnen, missen
sogenannte Merkmalskategorien gebildet werden. ,[...] [D]ie interessierenden
Groéf3en, die bei den Merkmalstragern erhoben werden, heilien Merkmale oder
Variablen* (KRUKER und RAUH 2005: 109).

Die Konzeption dieser Studie sieht vor, dass sich die im Folgekapitel aufgestell-
ten Hypothesen aus namentlich benannten Variablen zusammensetzen. Daher
werden diese Variablennamen auch vorweg genannt. Die eingesetzte statisti-
sche Methodik wird dann passenderweise erst zu Beginn des Kapitels »Aus-
wertung der Ergebnisse« naher erlautert. Die dem Fragebogen zugrunde lie-
genden Variablen werden vor der Hypothesenbildung in »unabh&ngige« und
»abhéngige« Variablen geteilt. Die unabhangigen Merkmale der Pendler/innen,
so die Annahme, erklaren die abhéngigen naher, wobei natirlich auch jede Va-

riable fur sich interessante Ergebnisse liefern kann.
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4.3.1 Unabhangige Variablen

Zu den erklarenden Variablen der Analyse z&hlen vor allem personenbezogene
Merkmale (inklusive einer mobilitdtspsychologischen Variablen) sowie grundle-
gende raumzeitliche Merkmale der Tagespendler/innen. Diesen Merkmalen
wird im Rahmen der Hypothesenbildung unterstellt, dass sie die zu erklarenden
Variablen signifikant beeinflussen. Zur besseren Ubersichtlichkeit werden sie
nachfolgend in zwei Teilgruppen gegliedert und aufgelistet. Auf bestimmte

Merkmalsauspragungen wird im Kapitel »Fragebogen« Bezug genommen.

Personenbezogene Merkmale der Tagespendler/innen:
* Geschlecht
* Geburtsjahrgang
* Familienstand
» Alter des jungsten Kindes
* Nettohaushaltseinkommen pro Monat
* Anzahl der Verdiener/innen im Haushalt
* Hochster Bildungsabschluss
* Berufsstand

* Einstellung zum Pendeln

Raumzeitliche Merkmale der Tagespendler/innen:
* Wohnort
» Arbeitsort
* Pendeldauer in Jahren
* Anzahl der Pendeltage in den letzten vier Arbeitswochen
» Zeitlicher Beginn der taglichen Anfahrt
* Flexibilitat der Anfahrtszeit
+ Ublicher Ausstiegsbahnhof Wien
« Ublicher Zustiegsbahnhof Wien
» Zeitaufwand Wohnsitz — nachstgelegener Bahnhof
» Zeitaufwand Ausstiegsbahnhof Wien — Arbeitsplatz
» Distanz Wohnsitz — Arbeitsplatz
* Gesamtpendelzeit pro Arbeitstag

* S-Bahn-Anschluss am nachsten zum Wohnort gelegenen Bahnhof
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4.3.2 Abhéangige Variablen

Wahrend die im Vorkapitel beschriebenen Variablen per definitionem dafir da
sind, andere Merkmale der Proband/inn/en zu erkléaren, bergen die abhangigen
Variablen nun das eigentlich relevante Forschungsinteresse in sich. Geman
den genannten Schwerpunkten unterteilen wir in die Untergruppen »raumzeitli-

ches Verhalten«, »raumliches Konsumverhalten« und »Mobilitatsverhalten«.

Raumzeitliches Verhalten der Tagespendler/innen:

» Haufigkeit des Treffens mit Verwandten / Freunden / Bekannten in Wien
wahrend der letzten vier Arbeitswochen

* Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Treffen mit Verwandten / Freunden /
Bekannten wahrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des
sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Distanz)

» Haufigkeit des Besuchs gastronomischer Einrichtungen in Wien wéah-
rend der letzten vier Arbeitswochen

* Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Besuch gastronomischer Einrichtun-
gen wahrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekun-
daren Aktionsraums (Ausdehnung + Distanz)

» Haufigkeit des Besuchs von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen
in Wien wahrend der letzten vier Arbeitswochen

* Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Besuch von Freizeit- bzw. Dienstleis-
tungseinrichtungen wéhrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfas-
sung des sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Distanz)

» Haufigkeit des Besuchs von Einzelhandelsgeschaften / Einkaufszentren
in Wien wahrend der letzten vier Arbeitswochen

* Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Besuch von Einzelhandelsgeschaf-
ten / Einkaufszentren wéhrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfas-
sung des sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Distanz)

* Anzahl der Tage in den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, tber
die Arbeitszeit hinausgehender Verweildauer in Wien

* Anzahl der Tage in den letzten vier Wochen mit ganzlich arbeitsunab-
hangigem Aufenthalt in Wien wahrend der Freizeit

o Zeitlicher Beginn der taglichen Rickfahrt

* Flexibilitat der Riuckfahrtszeit
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Réaumliches Konsumverhalten der Tagespendler/innen

* Raumliche Kaufpraferenz (Gliter)

* Raumliche Nutzungspréaferenz (Dienstleistungen / Freizeitangebote)

» Haufigkeit des Kaufs bestimmter Guter wahrend der letzten vier Wochen
bezogen auf den jeweils gewéhlten Ort

» Haufigkeit der Nutzung bestimmter Dienstleistungen und Freizeitange-
bote wéahrend der letzten vier Wochen bezogen auf den jeweils gewahl-
ten Ort

Mobilitdtsverhalten der Tagespendler/innen
* Bevorzugte Fortbewegungsart in der Kernzone Wien
* Frequentierte Linien in der Kernzone Wien

o Karte der Wiener Linien

4.4 HYPOTHESENBILDUNG

Einer der wichtigsten Schritte auf dem Weg zur wissenschaftlichen Erkenntnis
ist die Bildung von Hypothesen. ,Unter Hypothesen sind Vermutungen uber ei-
nen Tatbestand, einen Zusammenhang mehrerer Merkmale zu verstehen®
(KRUKER und RAUH 2005: 9). Im konkreten Fall geht es darum, die zuvor darge-
stellten Variablen in einer Weise zu kombinieren, welche die interessantesten
Phanomene im alltaglichen Verhalten der Zielgruppe zutage fordert. Was den
Zusammenhang zweier Variablen angeht, so wird im Rahmen dieser Analyse
prioritdr ermittelt, ob es Uberhaupt einen statistisch signifikanten Zusammen-
hang zwischen diesen Merkmalen gibt. Aufgrund des niedrigen Datenniveaus
kann jedoch nicht erfasst werden, wie stark die Assoziation ist bzw. in welche
Richtung sie verlauft. Hinsichtlich der angewandten statistischen Methoden wird

aber nochmals auf das Kapitel »Auswertung der Ergebnisse« verwiesen.

Die Hypothesen selbst werden als sogenannte »Nullhypothesen« formuliert. Im
Zuge dessen wird ,[...] das als Nullhypothese formuliert, von dem angenommen
(gehofft, geflrchtet) wird, dass es nicht zutrifft (AUFHAUSER und ROHR-
LING 2012: 151). In diesem Sinne folgt die gewahlte Vorgangsweise der Aussa-
ge von KRUKER und RAUH, die besagt, dass es nicht das oberste Ziel wissen-

schaftlicher Forschung sei, die Hypothese mit empirisch gewonnenen Aussa-
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gen Uber die Realitdt zu bestéatigen, sondern diese vielmehr zu widerlegen
(vgl. KRUKER und RAUH 2005: 10).

Wiirde man samtliche unabhéangigen und abhangigen Variablen dieser Analyse
miteinander kombinieren, so k&me man auf die beachtliche Anzahl von
418 Hypothesen. Dies wirde den Rahmen dieser Arbeit natirlich bei weitem
sprengen und aul3erdem an dem genannten Ziel des qualitativen Minimalismus
vorbeigehen. Es wird daher erforderlich sein, die wesentlichen Teile des Daten-
satzes zu eruieren und gewisse, unwichtiger erscheinende Aspekte beiseite zu
lassen. Diese wichtige Vorarbeit ist nun in weiterer Folge zu leisten. Dabei ist zu
beachten, dass die dem jeweiligen Kapitel vorangestellte Grundhypothese (je-
weils grin eingefarbt) ausschlie3lich aus den im Rahmen dieser Analyse bear-
beiteten untergeordneten Hypothesen beantwortet wird. Somit kann nicht aus-
geschlossen werden, dass eine Variation der Merkmalskombinationen in weite-

rer Folge auch zu anderen Ergebnissen fuhren kdnnte.

4.4.1 Verhaltenseffekte durch Geschlecht & Alter

HYPOTHESE 1: Es gibt keine geschlechts- und altersspezifischen Unter-
schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

In der ersten Hypothese wird unterstellt, dass mannliche und weibliche Pend-
ler/innen unterschiedlichen Alters kein differenziertes Verhalten an den Tag le-
gen. Es besteht aber die Hoffnung, dass z.B. geschlechtsspezifische Zusam-
menhange zutage treten. Vermutungen dieser Art werden daher in weiterer
Folge durchaus positiv erlautert, obwohl die Hypothesen der Forschungstraditi-

on entsprechend durchgéangig als Nullhypothesen formuliert werden!

Hypothese 1.1: Die Variablen »Geschlecht« und »HAaufigkeit des Besuchs
von Einzelhandelsgeschéaften / Einkaufszentren in Wien wahrend der letzten

vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Analysiert wird zum Beispiel das Einkaufsverhalten der Befragten. Der Raum-

bezug wird gewahrleistet, indem zusatzlich zur Haufigkeit des Einkaufs auch
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der sekundéare Aktionsraum differenziert betrachtet wird. Neben der reinen Aus-
dehnung des Aktionsraums kdnnen aus den aufgesuchten Raumeinheiten auch
zuruickgelegte Distanzen abgeleitet werden. Im Rahmen dieser Untersuchung

beschrankt sich die Funktion der Distanz allerdings auf die Bezirksebene.

Hypothese 1.2: Die Variablen »Geschlecht« und »Aufgesuchte Wiener Be-
zirke beim Besuch von Einzelhandelsgeschéaften / Einkaufszentren wahrend
der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktionsraums

(Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabhangig.

Durch die Kombination der beiden Merkmale werden sowohl der sozialwissen-
schaftliche als auch der aktionistische Verhaltensbegriff berticksichtigt. Neben
dem Geschlecht kdnnte aber auch das Alter der Befragten eine Rolle spielen.
Es ist namlich gut vorstellbar, dass Pendler/innen unterschiedlichen Alters,

auch differenzierte Verhaltensweisen zeigen.

Hypothese 1.3: Die Variablen »Geburtsjahrgang« und »Anzahl der Tage in
den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, tGber die Arbeitszeit hinausge-

hender Verweildauer in Wien« sind voneinander unabhangig.

Diesbeziglich explizit herausgegriffen wird das freiwillige Verweilen in Wien
nach der eigentlichen Arbeitszeit. Vermutet wird, dass Jingere die vielfaltigen

Moglichkeiten der GroRstadt auf diesem Wege o6fters nutzen als Altere.

4.4.2 \Verhaltenseffekte durch die familiare Situati on

HYPOTHESE 2: Es gibt keine auf die familidre Situation bezogenen Unter-
schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Wie bereits in der Theorie erlautert, wird das Verhalten der befragten Pend-
ler/innen unter Umstanden auch von ihrem Familienstand beeinflusst. Logisch
gedacht kdnnte es einen Unterschied machen, ob man auf jemanden, der zu
Hause wartet, Rucksicht nehmen muss, oder eben nicht. Der Aussage von

AUFHAUSER und ROHRLING entsprechend, wonach das als Nullhypothese formu-
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liert werden soll, von dem erhofft wird, dass es nicht zutrifft (vgl. AUFHAUSER und
ROHRLING 2012: 151), werden die zugehorigen Hypothesen aber wiederum so

formuliert, als gabe es diesen Zusammenhang nicht.

Hypothese 2.1: Die Variablen »Familienstand« und »Zeitlicher Beginn der

taglichen Ruckfahrt« sind voneinander unabhéngig.

Die Auswertung muss demnach zeigen, ob ein Zusammenhang zwischen dem

Familienstand der Pendler/innen und der Rickfahrtszeit vom Arbeitsort besteht.

Hypothese 2.2: Die Variablen »Familienstand« und »Haufigkeit des Besuchs
von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen in Wien wahrend der letzten

vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Ist jemand alleinstehend, so ist es denkbar, dass er/sie haufiger Freizeiteinrich-
tungen in Wien aufsucht, um neue Menschen kennenzulernen. Das Ziel wéare
es demnach, die Nullhypothese zu verwerfen. Im Rahmen dieses Kapitels wird
der Merkmalsblock zum Besuch von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen
in Wien analysiert, der auch wiederum den in diesem Zusammenhang genutz-

ten sekundaren Aktionsraum miteinschlief3t.

Hypothese 2.3: Die Variablen »Familienstand« und »Aufgesuchte Wiener
Bezirke beim Besuch von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen wah-
rend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktions-

raums (Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabh&ngig.

Falls jemand bereits vergeben ist und sich mit der Zeit auch Kinder einstellen,

wére es madglich, dass sich das Pendler/innenverhalten erneut &ndert.

Hypothese 2.4: Die Variablen »Alter des jingsten Kindes« und »Zeitlicher

Beginn der taglichen Rickfahrt« sind voneinander unabhéangig.

Vor allem die angestrebte Ruckfahrtszeit konnte sich beim Vorhandensein von
Kleinkindern andern. Im Falle eines statistisch signifikanten Zusammenhangs

misste die Nullhypothese verworfen werden.
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Hypothese 2.5: Die Variablen »Alter des jingsten Kindes« und »Flexibilitat
der Ruckfahrtszeit« sind voneinander unabhangig.

Es ware zudem maoglich, dass eine Flexibilisierung der Ruckfahrtszeit eintritt,
die es jungen Eltern ermdglicht, zumindest an bestimmten Wochentagen friiher

zu Hause einzutreffen als sonst.

4.4.3 Einkommensspezifisches Verhalten

HYPOTHESE 3: Es gibt keine einkommensspezifischen Unterschiede im ak-
tionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Untersucht werden Zusammenhange hinsichtlich des Konsumverhaltens der
Pendler/innen. Es ist nicht auszuschlieen, dass dieses zu einem erheblichen
Teil vom verfiigbaren Haushaltseinkommen pro Monat abhangt. Somit wird in

diesem Kapitel der Fokus auf diesen Teilaspekt des Tagespendelns gerichtet.

Hypothese 3.1: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und
»Haufigkeit des Besuchs gastronomischer Einrichtungen in Wien wahrend der

letzten vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhéngig.

In gewohnter Manier wird neben der Haufigkeit des Besuchs eines gastronomi-
schen Betriebs auch der in diesem Zusammenhang genutzte sekundéare Akti-
onsraum berucksichtigt.

Hypothese 3.2: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und
»Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Besuch gastronomischer Einrichtungen
wahrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundéaren Akti-

onsraums (Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabhangig.

Je nach verfiigbarem Einkommen kdnnte es sein, dass Lokale in bestimmten
Bezirken, die sich durch ein niedrigeres oder hoheres Preisniveau auszeichnen,

bevorzugt aufgesucht werden. Das Einkommen kdnnte aber auch bei der grol3-
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raumigeren Konsumentscheidung (Guterkauf in der Herkunfts- oder in der Ziel-

region) eine Rolle spielen. Falls dem so ist, ware die Nullhypothese obsolet.

Hypothese 3.3: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und

»Raumliche Kaufpraferenz (Giter)« sind voneinander unabhangig.

Unter Umstanden bietet es Vorteile, Giter und Dienstleistungen in der Zielregi-

on zu erwerben. Die Analyse soll diesbeziigliche Hinweise liefern.

Hypothese 3.4: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und
»Raumliche Nutzungspraferenz (Dienstleistungen / Freizeitangebote)« sind

voneinander unabhangig.

Die Kosten fir Mobilitat spielen im Monatsbudget einer typischen Pend-
ler/innenfamilie eine ebenfalls nicht unbetréchtliche Rolle. Neben den Kosten
fur die Nutzung der Bahn fallen diese auch innerstadtisch an.

Hypothese: 3.5: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und

»Karte der Wiener Linien« sind voneinander unabhéngig.

Aus diesem Grund kénnte es einen Zusammenhang zwischen den verfiigbaren
finanziellen Mitteln und dem Ticketkauf fir die Nutzung der »Wiener Linien«
geben. So ist zum Beispiel denkbar, dass einige Pendler/innen ganzlich auf den
Kauf einer solchen Karte verzichten, obwohl die Jahreskarte der »Wiener Li-
nien« im europaischen Vergleich als gunstig gilt.

4.4.4 Verhaltenseffekte durch Bildung & Beruf

HYPOTHESE 4: Es gibt keine auf den Bildungs- bzw. Berufsstand bezoge-
nen Unterschiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespend-

ler/innen.

Der héchste Bildungsabschluss sowie der gegenwartige Berufsstand der Pro-

band/inn/en kénnen ein Hinweis auf die Zugehdorigkeit zu einer bestimmten so-
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zialen Schicht sein. Dabei wird unterstellt, dass sich verschiedene soziale

Gruppen auch unterschiedlich verhalten.

Hypothese 4.1: Die Variablen »HdAchster Bildungsabschluss« und »Bevor-

zugte Fortbewegungsart in der Kernzone Wien« sind unabhangig.

Die bevorzugte Fortbewegungsart innerhalb Wiens wird deswegen genauer
unter die Lupe genommen, da gebildetere Menschen unter Umsténden eher in
der Lage sind, ihren Arbeitsweg bewusst aktiv zu gestalten. Hiermit ist insbe-
sondere die Angabe des Zuful3gehens gemeint, eine Form des aktiven Pen-
delns also, die stressmildernde Faktoren mit sich bringt (vgl. ScHAauPpP 2012: 7).

Hypothese 4.2: Die Variablen »Berufsstand« und »Flexibilitat der Ruck-

fahrtszeit« sind voneinander unabhéangig.

Unterschiede zwischen Angestellten und Selbststandigen sind nicht auszu-
schlieRBen, wenn es um die flexible Gestaltung der eigenen Arbeitszeiten geht.

Daher wird die Flexibilitdt der Ruckfahrtszeit auch in diesem Kontext analysiert.

4.4.5 Mobilitatspsychologische Verhaltenseffekte

HYPOTHESE 5: Es gibt keine einstellungsspezifischen Unterschiede im akti-

onsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Im Rahmen des vorangestellten Theoriekapitels wurde geklart, dass auch die
subjektiv emotionale Herangehensweise an eine Tatigkeit mitunter Auswirkun-
gen auf das objektiv beobachtbare Verhalten haben kann. Die nédchsten Null-
hypothesen sind demnach der Mobilitdtspsychologie zuzurechnen, wobei ana-
lysiert wird, ob signifikante Zusammenhange der Variablen zutage treten.

Hypothese 5.1: Die Variablen »Einstellung zum Pendeln« und »Anzahl der
Tage in den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, Uber die Arbeitszeit

hinausgehender Verweildauer in Wien« sind voneinander unabhangig.
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Eine positive Einstellung zum Pendeln bewirkt also unter Umstanden, dass man

dessen Vorteile langer und auch 6fters auskosten moéchte.

Hypothese 5.2: Die Variablen »Einstellung zum Pendeln« und »Anzahl der
Tage in den letzten vier Wochen mit ganzlich arbeitsunabhangigem Aufent-

halt in Wien wahrend der Freizeit« sind voneinander unabhangig.

Insofern beschaftigen sich die beiden mobilitdtspsychologischen Hypothesen
genau mit den beiden Variablen, die ein langeres Verbleiben nach der Arbeits-

zeit bzw. ein freiwilliges Aufsuchen der Stadt Wien in der Freizeit verkorpern.

4.4.6 Verhaltenseffekte durch Pendelfrequenz

HYPOTHESE 6: Es gibt keine auf die Pendelfrequenz bezogenen Unter-

schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Unter dem Begriff der »Pendelfrequenz« subsumiert in dieser Untersuchung die
Pendelhaufigkeit, und zwar in der langen (»Pendeldauer in Jahren«) als auch in

der kurzen Frist (»Anzahl der Pendeltage in den letzten vier Arbeitswochen).

Hypothese 6.1: Die Variablen »Pendeldauer in Jahren« und »H&aufigkeit des
Treffens mit Verwandten / Freunden / Bekannten in Wien wahrend der letzten

vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Nach jahrelanger Pendeldauer ist es nicht auszuschliel3en, dass bereits intensi-
vere soziale Bande in den Wiener Raum gekntipft wurden. Interessant wére es,
ob diese Kontakte vorwiegend in der Nahe des Arbeitsplatzes gepflegt werden,

oder ob man weitere Wege daflr auf sich nimmt.

Hypothese 6.2: Die Variablen »Pendeldauer in Jahren« und »Aufgesuchte
Wiener Bezirke beim Treffen mit Verwandten / Freunden / Bekannten wéh-
rend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktions-

raums (Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabh&ngig.
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Zudem koénnte es sein, dass man nach zahlreichen Pendeljahren nur danach
trachtet, den Arbeitsort Wien in der Freizeit nur ja nicht mehr betreten zu mis-
sen. Vorsichtshalber wird die Hypothese jedoch derart formuliert, als gabe es

keinen Zusammenhang zwischen diesen beiden Merkmalen der Pendler/innen.

Hypothese 6.3: Die Variablen »Pendeldauer in Jahren« und »Anzahl der Ta-
ge in den letzten vier Wochen mit ganzlich arbeitsunabhangigem Aufenthalt in

Wien wahrend der Freizeit« sind voneinander unabhangig.

Ob eine Dauerkarte (z.B. eine Jahreskarte) der »Wiener Linien« erworben wird
oder nicht, h&ngt mitunter auch von der Anzahl der Pendeltage pro Monat ab.

Diese Korrelation wird in der folgenden Hypothese sichtbar.

Hypothese 6.4: Die Variablen »Anzahl der Pendeltage in den letzten vier Ar-

beitswochen« und »Karte der Wiener Linien« sind voneinander unabhangig.

4.4.7 Zeitspezifische Verhaltenseffekte

HYPOTHESE 7: Es gibt keine anfahrtszeitspezifischen Unterschiede im akti-
onsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Zwei vermeintlich logische Nullhypothesen werden in diesem Kapitel aufgestellt.
Ihre Falsifikation wirde bedeuten, dass der zeitliche Beginn der taglichen An-

fahrt Einfluss auf den zeitlichen Beginn der taglichen Rickfahrt hatte.

Hypothese 7.1: Die Variablen »Zeitlicher Beginn der taglichen Anfahrt« und

»Zeitlicher Beginn der taglichen Rickfahrt« sind voneinander unabhangig.

Die Analyse wird zeigen, ob dem wirklich so ist. Genauso ist fraglich, ob flexible
Anfahrtszeiten auch tatsachlich flexible Ruckfahrtszeiten bewirken.

Hypothese 7.2: Die Variablen »Flexibilitat der Anfahrtszeit« und »Flexibilitat
der Ruckfahrtszeit« sind voneinander unabhangig.
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4.4.8 Bahnhofspezifische Verhaltenseffekte

HYPOTHESE 8: Es gibt keine auf die genutzten Bahnhofe bezogenen Unter-

schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Jeder Bahnhof in der Kernzone Wien verfugt Uber spezifische Charakteristika
hinsichtlich seiner Lage und seiner infrastrukturellen Ausstattung. Viele der gro-

Ren Bahnhofe bieten heute zusétzlich angeschlossene Einkaufsméglichkeiten.

Hypothese 8.1: Die Variablen »Ublicher Zustiegsbahnhof Wien« und »Hau-
figkeit des Besuchs von Einzelhandelsgeschaften / Einkaufszentren in Wien

wahrend der letzten vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Exemplarisch herausgegriffen und zu einer Gruppe zusammengefasst werden
jene Pendler/innen, die Ublicherweise an den Bahnhdfen »Wien Handelskai«
und »Wien Mitte-LandstralBe« den Zug Richtung Heimat besteigen. Diese

Bahnhofe verfligen Gber direkt angeschlossene Einkaufszentren.

Als Gegenpol werden die Pendler/innen mit Zustieg in »Wien Praterstern« und
»Wien Floridsdorf« gewahlt, die tber keine solchen umfassenden Einkaufsmag-
lichkeiten in unmittelbarer Bahnhofsnahe verflgen.

Musste die Nullhypothese verworfen werden, so wiirde dies bedeuten, dass die
Wahl des Zustiegsbahnhofs hinsichtlich seiner Einkaufsméglichkeiten die Ein-

kaufshaufigkeit der Pendler/innen signifikant beeinflusst.

Hypothese 8.2: Die Variablen »Ublicher Zustiegsbahnhof Wien« und »Auf-
gesuchte Wiener Bezirke beim Besuch von Einzelhandelsgeschéaften / Ein-
kaufszentren wahrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des se-

kundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Distanz)« sind unabh&ngig.

Daran gekoppelt ist wiederum die spezifische Erforschung des sekundéaren Ak-
tionsraums. Interessant ware es, zu sehen, ob sich dieser ausgehend vom Ar-
beitsbezirk vor allem in Richtung des jeweiligen Zustiegsbahnhofs bewegt. Es
ist durchaus vorstellbar, dass die Bahnhofswahl von der Mdglichkeit der Befrie-

digung der Grunddaseinsfunktion »Sich-versorgen« mitbestimmt wird.
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4.4.9 Verhaltenseffekte durch raumzeitliche Entfern  ung

HYPOTHESE 9: Es gibt keine auf die Entfernung zum Arbeitsplatz bezoge-
nen Unterschiede im aktionsrdumlichen Verhalten der befragten Tagespend-

ler/innen.

Unter dem Begriff der »Entfernung« werden in dieser Hypothese sowohl die
raumliche Distanz zwischen den definierten Orten als auch der Zeitaufwand fur

deren Uberwindung zusammengefasst.

Hypothese 9.1: Die Variablen »Zeitaufwand Wohnsitz — nachstgelegener
Bahnhof« und »Zeitlicher Beginn der taglichen Ruckfahrt« sind voneinander

unabhangig.

Demgemald ware es interessant, herauszufinden, ob der Zeitaufwand fir die
An- bzw. Ruckreise zum/vom Bahnhof in der Heimatregion Einfluss auf den Be-
ginn der taglichen Ruckfahrt hat. Ein besonders hoher Zeitaufwand betrafe vor
allem jene Pendler/innen, die aus den Bezirken Horn bzw. Mistelbach stammen,

da diese nicht direkt entlang der Nordwestbahn-Strecke liegen.

Hypothese 9.2: Die Variablen »Gesamtpendelzeit pro Arbeitstag« und

»Raumliche Kaufpraferenz (Giter)« sind voneinander unabhangig.

Nimmt der tagliche Prozess des Pendelns sehr viel Zeit in Anspruch, so kdonnte
es sein, dass die Proband/inn/en vermehrt danach trachten, ihre Eink&ufe direkt
am Arbeitsort zu erledigen, um mehr Zeit mit ihrer Familie und generell an ih-
rem Wohnort verbringen zu kénnen. Dieselbe These kann tbrigens auch fir die
Inanspruchnahme von Dienstleistungen aufgestellt werden. In beiden Fallen
waren die Nullhypothesen zu falsifizieren, sofern ein signifikanter Zusammen-

hang zwischen den Variablen festgestellt werden kdnnte.

Hypothese 9.3. Die Variablen »Gesamtpendelzeit pro Arbeitstag« und
»Raumliche Nutzungspraferenz (Dienstleistungen / Freizeitangebote)« sind

voneinander unabhangig.
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Im Wissen, dass eine lange Heimreise bevorsteht, ware ein distanzbezogener

Einfluss auf das freiwillige Langer-Verweilen in Wien nicht auszuschliel3en.

Hypothese 9.4: Die Variablen »Distanz Wohnsitz — Arbeitsplatz« und »An-
zahl der Tage in den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, tGber die Ar-

beitszeit hinausgehender Verweildauer in Wien« sind unabhangig.

4.4.10 Verhaltenseffekte durch Zugang zur S-Bahn

HYPOTHESE 10: Es gibt keine auf den Bahnanschluss bezogenen Unter-

schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Dem letzten Hypothesenblock, der nochmals einen Schwerpunkt der Analyse
darstellt, liegt die Annahme zugrunde, dass eine bessere Bahnverbindung auch
zu messbaren Verhaltensanderungen der befragten Tagespendler/inne/n fihrt.
Im konkreten Fall ist unter einer verbesserten Bahnverbindung die Erweiterung

der S-Bahnverfugbarkeit auf zusétzliche Weinviertler Bahnhofe zu verstehen.

Hypothese 10.1: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am néchsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Haufigkeit des Treffens mit Verwandten /
Freunden / Bekannten in Wien wahrend der letzten vier Arbeitswochen« sind

voneinander unabhangig.

Der Schwerpunkt dieser Analyse wird hier vor allem auf jene Bereiche gelegt,
die Uber das arbeitsbezogene Pendeln hinausgehen. So wird zunachst die The-
se aufgestellt, dass die Verflugbarkeit einer S-Bahn mit hdherem Takt das hau-

fige Treffen mit Freunden und Bekannten in Wien erleichtern kénnte.

Hypothese 10.2: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Tref-
fen mit Verwandten / Freunden / Bekannten wahrend der letzten vier Arbeits-
wochen zur Erfassung des sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Dis-

tanz« sind voneinander unabhangig.
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Auch der sekundare Aktionsraum konnte sich dadurch verandern. Der S-Bahn-
Anschluss entlang der Nordweststrecke bietet namlich teilweise die Moglichkeit,
den Heimweg spéater anzutreten, als es der Regionalzug tut. Dadurch waren
dann auch die entfernteren Wiener Bezirke problemloser in abendliche Aktivita-

ten miteinzubeziehen.

Hypothese 10.3: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Haufigkeit des Besuchs von Freizeit-
bzw. Dienstleistungseinrichtungen in Wien wahrend der letzten vier Arbeits-

wochen« sind voneinander unabhangig.

Ahnliche Vorannahmen gelten natirlich auch fir den Besuch von Freizeit- und
Dienstleistungseinrichtungen. Wenn dem so ware, dann kénnten beispielsweise
Theater- oder Kinovorstellungen weiter entfernt vom Bahnhof Floridsdorf (Ab-
fahrt des letzten Regionalzuges am Tag) und auch noch zu spéaterer Stunde
besucht werden. Die Analyse wird zeigen, ob die Annahme, dass der Zugang
zur S-Bahn signifikante Verhaltensanderungen mit sich bringt, zutrifft, oder ob

die Nullhypothesen anzunehmen sind.

Hypothese 10.4: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Be-
such von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen wahrend der letzten vier
Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung +

Distanz)« sind voneinander unabhangig.

Zu guter Letzt wird untersucht, ob eine S-Bahn-Verbindung auch Einfluss auf

das raumliche Kaufverhalten der befragten Tagespendler/innen hat.

Hypothese 10.5: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Raumliche Kaufpraferenz (Guter)« sind

voneinander unabhangig.

Dabei wird gepruft, ob aus Gemeinden mit Zugang zur S-Bahn tendenziell mehr
Kaufkraft nach Wien abfliel3t. Dies ist jedoch nicht in Geldeinheiten ausdrick-

bar, sondern wird aus raumlichen Kauf- und Nutzungspraferenzen abgeleitet.
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Hypothese 10.6: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »R&aumliche Nutzungspraferenz (Dienst-

leistungen / Freizeitangebote)« sind voneinander unabhangig.

Es ist vorauszuschicken, dass es durchaus im Bereich des Mdglichen liegt,
dass alle der 10 Haupthypothesen sowie samtliche der 35 Subhypothesen ten-
denziell anzunehmen sind. In diesem Falle ware das Verhalten der Tagespend-
ler/innen dieser Analyse géanzlich unabhéngig und durch keine der analysierten

Merkmalskombinationen beeinflussbhar.

4.5 KONZEPTION DES FRAGEBOGENS

Nach der Festlegung der Analysekategorien bestand der nachste Schritt in der
Erstellung eines Fragebogens, der es ermdglichen sollte, die notwendigen Da-
ten zur Uberprifung der Hypothesen zu beschaffen. An dieser Stelle wird nun
versucht, einen Einblick in die vielfaltigen Uberlegungen zu geben, die im Zuge

der Konzeption dieses Fragebogens anzustellen waren.

Fur die Befragung der Bahnpendler/innen der Nordweststrecke musste vorweg
der Befragungsort festgelegt werden, da dieser eine wichtige Grundlage fir das
Design des Fragebogens darstellte. In diesem Fall lag der Befragungsort ob der
definierten Zielgruppe allerdings auf der Hand: Die Umfrage sollte wahrend der
Fahrt in Zuggarnituren der dsterreichischen Nordwestbahn stattfinden. Diese
mobile Befragungssituation bringt jedoch einige Besonderheiten mit sich. Einer-
seits ist hier die frihmorgendliche Abfahrtszeit der Ziige zu nennen, da natirlich
ausschliel3lich zur Stol3zeit befragt werden kann, um tatsachlich auch viele
Pendler/innen zu erreichen. Andererseits ist fur die Befragung in der Bahn eine
Bewilligung der Osterreichischen Bundesbahnen vonnéten, die iblicherweise
erst nach eingehender Uberprifung des fertigen Fragebogens erteilt wird. Auch
hinsichtlich des Zeitaufwandes zur Erreichung der angestrebten Stichproben-
grof3e bestanden zu Beginn mehrere Fragezeichen. Im schlimmsten Fall hatte
es sein kdnnen, dass die meisten der Pendler/innen ein Ausflillen der Fragebo-
gen von Haus aus abgelehnt hatten. Dies hatte die gesamte Arbeit infrage ge-

stellt und in dem Sinne auch geféhrdet.
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Methodisch wurden daher Fragebtgen zum Selbstausfiillen gewahlt. Das heif3t,
dass diese im Zug direkt an die Pendler/innen verteilt und einige Zeit spater,
jedoch noch wahrend derselben Fahrt nach Wien, wieder eingesammelt werden
sollten. Die Annahme war, dass die Ricklaufquoten dadurch héher sein wirden
als zum Beispiel auf dem Versandweg, der mangels Zugang zu Adressdaten
auch gar nicht in Frage gekommen ware. ,Auf schriftichem Wege lassen sich —
bei entsprechendem Vervielfaltigungs- und Verteilungsaufwand — mit ver-
gleichsweise geringen Kosten in relativ kurzer Zeit viele Menschen mit der Bitte
ansprechen, an der Befragung teilzunehmen“ (MATTISSEK et al. 2013: 90). Die
gesamte Befragungssituation erforderte aber einen mehr als durchdachten Fra-
gebogen, um eben nicht auf der Stelle abgewiesen zu werden. ,Die schriftliche
Befragung erfordert [...] eine besondere Sorgfalt bei der Fragebogenkonzeption
und -didaktik® (MATTISSEK et al. 2013: 90). Bei der endgultigen Konzeption wur-
de auf die bereits mehrfach zitierten Werke von KRUKER/RAUH sowie MATTIS-
SEK/PFAFFENBACH/REUBER zurtickgegriffen. Deren Ratschlage kénnen indirekt
auch aus dem Fragebogen abgeleitet werden. Eine erschopfende Aufzéahlung

aller tibernommenen Hinweise wirde den Rahmen dieses Kapitels sprengen.

So war es jedenfalls das Hauptziel, einen kompakten Fragebogen zu entwi-
ckeln, der in der Bahn fir den Befrager einerseits leicht handzuhaben ist und
den Befragten andererseits das rasche und selbststandige Ausfillen ermdglicht.
Der Fragebogen musste demnach auf ein annehmbares Mal3 gekirzt werden,
.,denn die Lange der Befragung muss unbedingt auch die angestrebte Befra-
gungssituation berlcksichtigen® (MATTISSEK et al. 2013: 87). Um die leichte
Ausfullbarkeit zu garantieren, wurde vorwiegend auf Faktfragen und geschlos-
sene Fragen zurtickgegriffen. ,Geschlossene Fragen bieten den Befragten die
Moglichkeit [...] zwischen verschiedenen vorgelegten Antwortalternativen zu
entscheiden* (KRUKER und RAUH 2005: 92). Geachtet wurde vor allem auch auf
einfache Sprache: ,Die Anweisungen zum Ausflllen der Bogen missen ein-
fach, verstandlich und dem sozialen Kontext entsprechend formuliert sein (MAT-
TISSEK et al. 2013: 90). Durch kurze Zwischentexte sollte der/die Befragte einem
roten Faden gleich durch den Fragebogen geleitet werden.

Der fertige Fragebogen beginnt mit der Frage nach der personlichen Einstellung
zum Pendeln. Dadurch soll signalisiert werden, dass die Meinung der Pend-

ler/innen sehr wohl interessiert und sie nicht blof8 Mittel zum Zweck sind. Es
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folgen grundséatzliche Fragestellungen zum raumzeitlichen Verhalten der Ziel-
gruppe. Einige der Variablen kénnen auch aus anderen Fragen abgeleitet wer-
den, weshalb wirklich nur die unerlasslichen Fragen in den Bogen aufgenom-
men wurden. Der zweite Teil beschaftigt sich dann vor allem mit dem sekunda-
ren Aktionsraum der Pendler/innen. Danach folgen zwei Abschnitte zum raumli-
chen Konsum- und Mobilitdtsverhalten. Die Antwortkategorien der Konsumfra-
gen orientieren sich beispielsweise am sogenannten »kleinen Warenkorb« des
Osterreichischen Verbraucherpreisindex. Zuletzt werden personenbezogene
Daten abgefragt, wie es der empfohlenen Strukturierung eines Fragebogens
entspricht. ,Personlich sensible Fragen (z.B. die Gehaltsfrage [...]) stellt man
sinnvollerweise an den Schluss, um Verluste bei einem eventuellen Abbruch

der Befragung zu minimieren“ (MATTISSEK et al. 2013: 86).

Der Fragebogen umfasste in der Konzeptionsphase schlussendlich vier volle
Seiten im A4-Format. Trotz Aufbietung aller Tricks hinsichtlich der Formatierung
konnte keine kompaktere Form ohne Datenverlust erreicht werden. Somit wur-
de der Druck in Form einer Broschire beschlossen. Das heil3t, dass vier Seiten
auf ein einziges A4-Blatt beidseitig gedruckt wurden. Die Fragen waren den-
noch gut lesbar, das gesamte Erscheinungsbild aber optisch weit weniger ab-
schreckend. Die Endversion des Fragebogens kann tbrigens im Anhang dieser
Arbeit begutachtet werden. Im Forschungsprozess stand zuvor jedoch noch der
sogenannte »Pretest« auf dem Programm. Er sollte klaren, ,ob die einzelnen
Fragen, die Platzierung der Fragen und die didaktische Gesamtkonzeption des
Fragebogens der konkreten Befragungssituation vor Ort standhalten und dabei
auch die Ergebnisse bringen, die fur die spatere Hypothesenprifung notwendig
sind“ (MATTISSEK et al. 2013: 88).

4.6 PRETEST

Der Pretest wurde am 15. Februar 2015 mit vier regularen Pendler/inne/n
durchgefuhrt. Beratend standen allerdings noch weit mehr Leute zur Verfiigung,
wie unter anderem ehemalige Pendler/innen und eine Marktforschungsexpertin
der OBB. Am Ende des Tages gab es zahllose unterschiedliche Meinungen und

Hinweise. Somit galt es, jene Kompromisslésung herauszufinden, mit denen
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alle Beteiligten am besten leben konnten und mit der am Ende des Tages die

optimalen Ergebnisse erzielbar sein wirden.

Die erste Testperson (mannlich, Jahrgangsgruppe 1951-1960) regte zum Bei-
spiel an, die vorhin erwahnten Zwischentexte optisch mehr hervorzuheben,
weshalb diese nachtraglich eingerahmt wurden. Weiters wurde die schlechte
Lesbarkeit der urspriinglich mit kleinerem Schriftgrad angelegten Bezirkskate-
gorien in den Fragen zum sekundaren Aktionsraum beméngelt, wonach diese
dem dbrigen Schriftbild angeglichen wurden. Der Anregung, zwei Versionen
des Fragebogens zu drucken (Broschire und grof3es A4-Format) wurde jedoch
aus Grunden der schlechteren Handhabbarkeit letztlich nicht entsprochen. Was
wahrend der Ausfullphase beobachtet werden konnte, war der unverhaltnismé-
Big groRe Zeitaufwand zur Beantwortung der Fragen zur Kauf- bzw. Konsum-
haufigkeit von Gutern bzw. Dienstleistungen. Dieser Themenblock wurde an-
schlielBend nochmals stark vereinfacht, was sich spéter aus zeitlicher Sicht als
richtige MalRnahme herauskristallisieren sollte, jedoch nicht unbedingt zu opti-
malen Ergebnissen fuhrte. Die zweite Testperson (mannlich, Jahrgangsgruppe
1971-1980) regte einen noch kirzeren Einleitungstext an, ein Vorschlag, der
allerdings von den ubrigen Proband/inn/en anders gesehen wurde. Hinsichtlich
der Durchfuhrung der Befragung wurde die Installation einer Art Urne im Zug
vorgeschlagen. Da die Befragung allerdings durch eine Person durchflhrbar
sein musste, wurde dies als unverhaltnismaRiger Aufwand betrachtet. Die dritte
Testperson (weiblich, Jahrgangsgruppe 1981-1995) schlug eine andere Rei-
hung bestimmter Fragenblocke vor, der teilweise entsprochen werden konnte.
Auch hier kam es zu ahnlichen Problemen bei den Fragen zum raumlichen
Konsumverhalten. Die vierte Testperson (méannlich, Jahrgangsgruppe 1981—
1995) lieferte den wichtigen Hinweis, dass die Befragung in den Semesterferien
stattfinden wirde und die urspriinglich eingeplante Gruppe der Student/inn/en
daher nur stark verfalscht betrachtet werden konnte. Dies fuhrte letztlich auch
zu deren endgultiger Ausklammerung aus der Analyse. Ansonsten wurde einige
Begrifflichkeiten geadndert, die zur leichteren Verstandlichkeit beitrugen. Die
Ausfullzeit lag durchwegs Uber den angestrebten 10 Minuten, was sich aller-
dings durch das mehr als genaue Studium jeder einzelnen Frage ergab. Das
rasche Ausflllen bestimmter Teile des Fragebogens liel3 bereits erahnen, dass

es zeitlich zu keinen grof3en Problemen kommen wiirde.
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Der nun adaptierte Fragebogen wurde den Osterreichischen Bundesbahnen,
Abteilung Marktforschung, zugesandt. Die Genehmigung erfolgte binnen zweier
Werktage, was nochmals besonders hervorgehoben werden muss. Eine Mitar-
beiterin der Abteilung meldete sich schlie3lich sogar telefonisch. lhre Anregun-
gen, die auf zahlreichen Marktforschungserfahrungen in Ziigen beruhen, wur-
den ebenfalls vor dem Druck der Bdgen bericksichtigt. Diese bestanden vor
allem in Tipps hinsichtlich der Formatierung — inhaltlich gab es nichts zu bean-

standen. Somit stand der Durchfiihrung der Befragung nichts mehr im Wege.

4.7 DURCHFUHRUNG DER BEFRAGUNG

,ES kostet eine gewisse Uberwindung, die Leute anzusprechen, mit denen man
jeden Morgen schweigend und frierend auf dem Bahnsteig wartet und eigentlich

gerne etwas plaudern wirde* (HARTMANN 1999: 18).

Genauso oder so ahnlich lasst sich auch die Befragungssituation im Zug cha-
rakterisieren. Der Moment der ersten Ansprache eines Fahrgastes, das erste
laute Wort in die morgendlichen Stille des Pendler/innen/zuges zu sprechen —
das verlangte schon ein klein wenig Mut. Sobald jedoch der Bann gebrochen
war, die meisten der Pendler/innen ohnehin schon mitgehort hatten, was von
ihnen erbeten werden wirde, kann die Befragung als herausfordernde, aber
durchaus positive Erfahrung bewertet werden.

Die Befragungsaktion wurde in der Zeit vom 18. bis zum 20. Februar 2015
durchgeflihrt. Dabei ist anzumerken, dass die Zuge mit der frihesten Abfahrts-
zeit von Retz prophylaktisch nicht in die Erhebung miteinbezogen wurden. Dies
wére nur dann geschehen, wenn in den spateren Zigen keine entsprechende
Stichprobengrol3e erzielt hatte werden konnen. Befragt wurde in drei Zugen,
wobei die typische Ansprache mit »Pendeln Sie zur Arbeit nach Wien?« erfolg-
te. Dies sollte sicherstellen, dass ausschliel3lich die Tagespendler/innen mit
Zielort Wien einen Fragebogen ausgehandigt bekommen. Dies war bitter notig,
um die Willkirstichprobe doch einigermalRen homogen gestalten zu kdnnen.

Zu Beginn der folgenden Seite werden die genauen Daten (Datum, Abfahrts-
und Ankunftsbahnhof, Abfahrts- und Ankunftszeit, Zugnummer) hinsichtlich der

fur die Befragung gewdahlten Ziige ausgewiesen.
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1. BEFRAGUNGSTAG: Mittwoch, 18. Februar 2015

0 Regionalzug R2213 (Retz — Payerbach-Reichenau)
0

0

Abfahrt Retz: 06:17 Uhr
Ankunft Wien Floridsdorf: 07:17 Uhr

2. BEFRAGUNGSTAG: Donnerstaq, 19. Februar 2015
0 Regionalzug R2215 (Retz — Wien Meidling)
0
0

Abfahrt Retz: 06:17 Uhr
Ankunft Wien Floridsdorf: 07:46 Uhr

3. BEFRAGUNGSTAG: Freitag, 20. Februar 2015

0 S-Bahn S3, Zugnummer 29311 (Hollabrunn — Wien Meidling)
0

0

Abfahrt Hollabrunn: 06:49 Uhr
Ankunft Wien Floridsdorf: 07:43 Uhr

Innerhalb dieser drei Tage konnten insgesamt 201 Tagespendler/innen erreicht
werden. Im ersten Regionalzug waren es 86, im zweiten 88 und in der S-Bahn
27 Pendler/innen. Dies stellt ein sehr zufriedenstellendes Ergebnis dar, das zu-

dem weit Uber die angestrebten 100-130 Proband/inn/en hinausgeht.

Nach der Erfassung samtlicher Daten steht nun der Auswertungsprozess als
eine der wichtigsten Phasen des wissenschaftlichen Erkenntnisprozesses be-
vor. In diesen werden 188 Proband/inn/en einbezogen. Die Student/inn/en und
Schiler/innen, welche sich im Eifer des Gefechts in die Gruppe der Befragten
geschummelt haben, werden dezidiert aus der Analyse ausgeschlossen, da ihre

Anzahl fur statistisch aussagekraftige Aussagen keinesfalls genugt hatte.

Die Ausfullqualitat der Fragebogen kann durchwegs als gut bezeichnet werden.
Jedoch ist vorab anzumerken, dass von jeglicher interpretativen Auswertung
Abstand genommen wird. Aus forschungsethischen Grinden wurden leere Fel-
der im Zuge der Dateneingabe auch leer belassen und nicht etwa, wie zum Bel-
spiel im Fall des Ausstiegs- und Zielbahnhofes, von einem Feld auf das andere
geschlossen. Die angewandten Methoden der statischen Datenanalyse werden
zu Beginn des Folgekapitels genauestens offengelegt. Danach erfolgt die sepa-
rate Auswertung der einzelnen Variablen, ehe die Auswertung mit der Uberprii-
fung der assoziativen Hypothesen abgeschlossen wird. Im Zentrum steht si-
cherlich der sekundare Aktionsraum der Befragten, wobei die Analyse durch

zahlreiche weitere Auswertungen komplettiert wird.

69



5. Auswertung der Ergebnisse

Im Rahmen der Befragung konnte eine grof3e Menge an Daten erfasst werden.
,Um [aber] nicht auf der Stufe des Datensammlers [sic!] stehen zu bleiben, ist
es notwendig, die erhobenen Daten zu ordnen, zu systematisieren — sie analy-
tisch auszuwerten* (KRUKER und RAuH 2005: 107). In weiterer Folge werden
daher die quantitativen Methoden und Techniken beschrieben, welche im Rah-

men der Auswertung der Fragebdgen zum Einsatz kommen.

5.1 METHODIK

In Falle dieser Untersuchung wurden die Datensatze zunachst mittels »Micro-
soft Office Excel 2007« genauestens erfasst. Diese Vorgangsweise bot auf der
einen Seite den Vorteil der unkomplizierten Dateneingabe und gleichzeitig die
Mdoglichkeit, diese problemlos in andere Programme, wie zum Beispiel »IBM

SPSS Statistics 22« und »ArcMap 10.2« einlesen zu kénnen.

Im Rahmen der Studie werden vor allem sogenannte kategoriale Variablen ana-
lysiert. Deren Auspragungen sind grof3tenteils nominal bzw. ordinal skaliert.
.Nominalskalierte Merkmale lassen sich nur dahingehend in eine Relation set-
zen, dass man Aussagen daruber treffen kann, ob sie gleich oder ungleich sind“
(KRUKER und RAUH 2005: 110). Hingegen kdnnen ordinal skalierte Daten in eine
Rangfolge gebracht werden. Die wenigen intervallskalierten Daten, das sind
zum Beispiel die taglichen An- und Ruckfahrtszeiten der Pendler/innen, wurden
ebenfalls in kategoriale Variablen umgewandelt, da diese fur die aussagekréafti-

ge Auswertung besser geeignet scheinen.

Fur die separate Analyse der einzelnen Variablen reicht es aus, einfache H&au-
figkeitstabellen und darauf basierende Diagramme zu erstellen. In der Regel
lasst sich dies durch deskriptive Statistiken in »SPSS« und deren Bearbeitung
in »Excel« problemlos bewerkstelligen. Daten mit starkem Raumbezug werden
unter Einsatz von »ArcGIS« zusatzlich in Karten verarbeitet, um eine bessere
Ubersicht ber die Zielregion Wien zu gewéhrleisten. Komplexer ist die Uber-

prufung der Hypothesen hinsichtlich der Assoziation zweier Merkmale.
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Diesbeziiglich wird auf zweidimensionale Kreuztabellen zurtickgegriffen. ,[...]
Kreuztabellen sind zwei- oder mehrdimensionale Haufigkeitstabellen, deren
Zeilen und Spalten aus den Wertauspragungen der untersuchten kategorialen
Variablen gebildet werden* (AUFHAUSER und ROHRLING 2012: 191). Diese wer-
den mit dem Statistikprogramm »SPSS« erstellt. Dieses erméglicht zudem die
Ausgabe von Prozentwerten, welche die Interpretation der Kreuztabellen malf3-
geblich erleichtern. In dieser Analyse wird danach getrachtet, die jeweils ab-
hangige Variable als Spaltenvariable und die unabhéangige Variable als Zeilen-
variable ausgeben zu lassen. Es macht daher Sinn, sich vor allem die Zeilen-

prozente ndher anzusehen.

Da die Stichprobe dieser Analyse nicht unendlich grof} ist, kann es passieren,
dass in bestimmten Feldern der Kreuztabelle nur geringe Haufigkeiten auf-
scheinen. In diesem Fall behalt sich der Autor eine Zusammenfassung der Ka-
tegorien vor, sofern dies sinnvoll erscheint. Hat ein/e Proband/in keine Angabe
bei einer Frage getatigt, wird dies entweder in einer eigenen Kategorie als »kei-
ne Angabe« ausgewiesen oder im anderen Falle als fehlender Wert in der Ana-

lyse klassifiziert.

Ob es sich nun um eine Assoziation zwischen zwei kategorialen Merkmalen
handelt, hangt davon ab, ob ,Individuen, die auf dem Merkmal A eine bestimm-
te Merkmalsauspragung aufweisen, auch auf dem Merkmal B Uberproportional
haufig bestimmte Merkmalsauspragungen aufweisen“ (AUFHAUSER und ROHR-
LING 2012: 205). Um dies besser abschatzen zu kénnen, sehen wir uns daher
auch die sogenannten »Residuen« genauer an. ,Ein positives Residuum be-
deutet, dass der beobachtete Haufigkeitswert in der Stichprobe fir die entspre-
chende Merkmalskombination hoher ist als unter Unabhangigkeit zu erwarten
wére. Die Kombination tritt Uberproportional haufig auf* (AUFHAUSER und ROHR-
LING 2012: 207). Ein negatives Residuum bedeutet das Gegenteil. ,Um beurtei-
len zu kénnen, ob eine Abweichung klein oder grol ist, werden so genannte
standardisierte Residuen berechnet” (AUFHAUSER und ROHRLING 2012: 208). Auf
diese Weise wird die Interpretation der Kreuztabellen nochmals erleichtert. Da-
bei kann man laut folgendem Zitat die Faustregel beachten, dass standardisier-
te Residuen groR3er als +2 bzw. kleiner als -2 als recht grol3 gelten. ,Sind sehr
viele der standardisierten Residuen in [der] Tabelle kleiner -2 oder grof3er +2,

so entspricht die Verteilung sicher keiner Standardnormalverteilung und die
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Nullhypothese der Unabhéngigkeit ist abzulehnen® (AUFHAUSER und ROHR-
LING 2012: 208). Als statistischer Test auf Unabhangigkeit zweier Variablen
kommt im Rahmen dieser Untersuchung der sogenannte Chi-Quadrat-Test zum
Einsatz. Er liefert eine Antwort auf folgende Frage: ,Besteht ein statistisch signi-
fikanter Zusammenhang zwischen den Antworten der Befragten auf die beiden
Variablen oder nicht?* (MATTISSEK et al. 2013: 117).

Das Statistikprogramm »SPSS« gibt in diesem Zusammenhang den sogenann-
ten »Pearson-Chi-Quadrat-Test« und den »Likelihood-Ratio-Chi-Quadrat-Test«
aus. ,Aus Sicht der Statistik ist der Likelihood-Ratio-Test dem Pearson-Chi-
Quadrat-Test vorzuziehen* (AUFHAUSER und ROHRLING 2012: 211). Interpretie-
ren kann man beide jedoch auf gleiche Weise: Bei mehr als funf Prozent Irr-
tumswahrscheinlichkeit sind die vorhandenen Unterschiede als nicht signifikant
zu bezeichnen und die Nullhypothese muss angenommen werden. Bei weniger
als funf Prozent Irrtumswahrscheinlichkeit sind die vorhandenen Unterschiede
signifikant und die Nullhypothese auf Unabhéangigkeit der beiden Merkmale

muss abgelehnt werden (vgl. MATTISSEK et al. 2013: 118).

Die im Vergleich zu groReren Forschungsprojekten doch relativ geringe Stich-
probengrofRe konnte unter Umstanden auch zu Problemen beim Chi-Quadrat-
Test fuhren. ,Nicht mehr als 20 Prozent aller erwarteten Haufigkeiten in den
Zellen der Tabelle sollten unter 5 liegen, damit die Tests noch (halbwegs) giiltig
sind“ (AUFHAUSER und ROHRLING 2012: 212). Auch in diesem Fall wird versucht,
durch Zusammenfassung von Kategorien aussagekraftigere Ergebnisse zu er-
zielen. Falls dieses Bemuhen ohne Wirkung bleibt, ist im jeweils konkreten Fall
von einer eingeschrankten Gultigkeit des statistischen Tests auszugehen. Von
der Messung der Starke bzw. der Richtung der Assoziation wird im Rahmen der
Auswertung von Haus aus Abstand genommen, da das recht niedrige Datenni-

veau hier zu keinen aussagekréftigen Ergebnissen fihren wirde.

Einen Sonderfall dieser Untersuchung stellen jene Fragen dar, die Mehrfach-
antworten zur Auswahl vorgesehen hatten. In diesen Fallen ist die Durchfiih-
rung eines Qui-Quadrat-Tests nicht moglich. Anstelle dessen werden soge-
nannte »Mehrfachantworten-Sets« erstellt, die ahnlich wie die beschriebenen
Kreuztabellen zu interpretieren sind, jedoch fur das Verwerfen einer Hypothese

nicht ausreichen. Auch ist die kartographische Darstellung aller aktionsraumli-
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chen Variablen nicht méglich. Als platzsparende Alternative werden sogenannte
Netzdiagramme in »Excel« eingesetzt, die ahnlich wie konzentrische Kreise die
Darstellung des sekundaren Aktionsraums der Pendler/innen ermdglichen.

Angesichts der umfangreichen Erklarungen, die vorab zu leisten waren, ist es
nun an der Zeit fur die eigentliche Auswertung der Ergebnisse, auf die in den

Folgekapiteln nun detailliert eingegangen wird.

5.2 SEPARATE ANALYSE DER VARIABLEN

Der erste Teil dieser Auswertung beschaftigt sich mit der deskriptiven Analyse
der einzelnen definierten Variablen. Dies ermdglicht einen Gesamtiiberblick
Uber Struktur- und Verhaltensmerkmale der befragten Gruppe von Tagespend-
ler/inne/n. Analog zur Clusterung der Variablen, werden auch hier zunachst all-
gemeine personenbezogene und raumzeitliche Merkmale beleuchtet. Daraufhin
wird das Verhalten der gesamten aktionsrdumlichen Gruppe in Augenschein
genommen, welches ihre sekundéren Aktionsrdume und ihr Konsum- bzw. Mo-
bilitatsverhalten einschlie3t. Das Ziel ist ein moglichst differenzierter Uberblick
Uber die Merkmale der Untersuchungsgruppe. Dieser ist Voraussetzung fur das

spatere Herausarbeiten von Zusammenhangen zwischen den Variablen.

5.2.1 Personenbezogene Merkmale

Im Zuge dieses Kapitels wird die befragte Gruppe von 188 Berufspendler/inne/n
hinsichtlich personlicher Merkmale charakterisiert. Bei den analysierten Variab-
len handelt es sich gleichzeitig um wichtige unabhangige Variablen, das heifl3t
um solche, die zur spateren differenzierenden Erklarung des Verhaltens der

Zielgruppe vorgesehen sind.

Hinsichtlich der Geschlechterverteilung hat es der Zufall gewollt, dass zwei un-
gefahr gleich grol3e Gruppen entstanden sind. Insgesamt 49 Prozent der be-
fragten Pendler/innen sind weiblich, 45 Prozent mannlichen Geschlechts. Der
Rest von sechs Prozent der Befragten hat diese Frage nicht beantwortet, wes-

halb er in der Kategorie »keine Angabe« aufscheint.
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Diagramm 1: Befragte Pendler/innen nach Geschlecht (N = 188)

m weiblich
6%
mannlich

keine Angabe

45%

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hinsichtlich des Alters der befragten Tagespendler/innen sehen wir eine Domi-
nanz der Jahrgange 1961-1970, 1971-1980 und 1981-1995. Nur rund
12 Prozent der Befragten wurden in der Zeit zwischen 1951 und 1960 geboren.
Die geringste Anzahl der befragten Pendler/innen wurde nach 1995 geboren.
Rund drei Prozent wollten ihr Alter Gberhaupt nicht verraten.

Diagramm 2: Befragte Pendler/innen nach Geburtsjahr  gang (N = 188)

30,0%

250%
20,0%
15,0%
10,0% -
5,0% -
0,0% - \ T T \ . \

1951-1960 1961-1970 1971-1980 1981-1995 nach 1995 keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hinsichtlich ihres Familienstandes sind rund drei Viertel der Befragten nicht sin-
gle. Dies bedeutet, dass sie entweder verheiratet sind oder in einer Lebensge-
meinschaft leben. Nicht ganz ein Viertel der Pendler/innen ist indes alleinste-
hend, d.h. entweder ledig, geschieden oder verwitwet. Eine genauere Aufspal-
tung der Kategorien wurde fur nicht notwendig erachtet, da es vor allem darauf
ankommt, ob man ziemlich alleine Uber seine Lebenszeit bestimmen kann, oder

ob man auf sein personliches Umfeld verstarkt Bedacht nehmen muss.
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Diagramm 3: Befragte Pendler/innen nach Familiensta  nd (N = 188)

3% nicht single

single

keine Angabe
23%

74%

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

In eine ahnliche Kerbe schlagt auch die nachste Fragestellung, namlich jene
nach dem Alter des jungsten Kindes. Etwas erstaunlich ist, dass rund
43 Prozent der Befragten angegeben haben, keine Kinder zu haben. Wenn man
davon ausgeht, dass einige jener, die diesbeziiglich keine Angaben gemacht
haben, ebenfalls keine Kinder haben, ware dies schon fast jede/r Zweite.

Diagramm 4: Befragte Pendler/innen nach Alter ihres jungsten Kindes (N = 188)

45,0 %

40,0 %

35,0 %

30,0 %

25,0 %

20,0 %

15,0 %

10,0 %

- :. l I I I
0,0% - ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ .

0-4 Jahre 5-9 Jahre 10-14 Jahre 15-19 Jahre uber 19 Jahre keine Kinder keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hinsichtlich der erforderlichen Rucksichtnahme spielt sicherlich das Sauglings-
bzw. Kleinkindalter die grof3te Rolle. Insgesamt 7,4 Prozent der befragten Pend-
ler/innen haben Kinder im Alter von 0—4 Jahren, 6,9 Prozent haben welche im
Alter von 5-9 Jahren. Mit jeweils um die 9 Prozent sind die Altersklassen 10—
14 Jahre bzw. 15-19 Jahre vertreten. Ein erklecklicher Teil der Pendler/innen
hat schon altere Kinder, die Uber 19 Jahre alt sind. Es ist anzunehmen, dass

diese Angaben von Personen der alteren Altersklassen stammen durften.
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Als soziodkonomische Variable wurde das monatliche Haushaltseinkommen
der Pendler/innen erfragt. Dies macht jedoch nur dann Sinn, wenn man auch
die Anzahl der Verdiener/innen im Haushalt kennt. Insofern werden diese bei-
den Variablen nun in einem Diagramm dargestellt. Es ist zu erkennen, dass der
weitaus grof3te Anteil der Pendler/innen angegeben hat, Gber ein Haushaltsein-
kommen von tber 3.500 Euro pro Monat verfiigen zu kdnnen, welches von zwei

Verdiener/inne/n erwirtschaftet wird.

Diagramm 5: Befragte Pendler/innen nach ihrer Einko  mmensstruktur (N = 188)

28 %

| m1 Verdiener/in

26 %

2 Verdiener/innen
24 % +

3 und mehr Verdiener/innen

22 9% +
keine Angabe

20 %

18 %

16 %

14 %

12%

10 %

8%

6%

4% — —
j 0B
| | N N N B |

bis 1.500 € >1.500-2.000 € »2.000-2.500 € »>2.500-3.000 € >3.000-3.500 € > 3.500 € keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Auch der zweitgrof3te Anteil stammt aus der Gruppe mit zwei Verdiener/inne/n.
Diese Pendler/innengruppe verfugt tber ein monatliches Haushaltseinkommen
von Uber 3.000 bis 3.500 Euro. Der drittgrof3te Anteil mit einem Einkommen von
uber 2.500 bis 3.000 Euro rundet die Dominanz dieser Verdiener/innen-
Kategorie ab. Aus der Grafik ist zu erkennen, dass eine relativ hohe Anzahl von
16 Personen angegeben hat, alleine mehr als 1.500 bis 2.000 Euro zu erwirt-
schaften. Diese Kategorie wird, wie bereits beschrieben, vor allem bei der Ana-
lyse des raumlichen Konsumverhaltens von entscheidender Bedeutung sein.
Etwas verwirrend erscheinen vor allem die grauen Balken der Kategorie »keine
Angabe«. Dies resultiert daraus, dass manche Personen zwar angegeben ha-
ben, wie viel sie verdienen, die Anzahl der Verdiener/innen im Haushalt jedoch
nicht verraten wollten. Die hochste Angabe diesbezlglich waren tbrigens funf
Verdiener/innen, die zwecks der Ubersichtlichkeit in die Gruppe »3 und mehr

Verdiener/innen« integriert wurde.
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Hinsichtlich des hoéchsten Bildungsabschlusses der befragten Pendler/innen
wird erkennbar, dass der Uberwiegende Teil Uber einen Sekundarabschluss
verfugt. Dieser umfasst, wie bereits im Kapitel zum Untersuchungsgebiet erlau-
tert, den Abschluss einer Lehre, einer berufsbildenden mittleren Schule oder
einer Schule mit Matura. Interessant ist auch die grof3e Anzahl an Hochschul-
absolvent/inn/en. Fast 19 Prozent der Tagespendler/innen dieser Analyse ver-
fugen Uber einen tertidren Bildungsabschluss. In Summe sieben Personen woll-
ten keine Angaben zu diesem Punkt machen. Der geringste Teil der Befragten
weist ausschlief3lich einen Pflichtschulabschluss auf.

Diagramm 6: Befragte Pendler/innen nach Bildungsabs  chluss (N = 188)

45,0 %

40,0 %

350%

30,0%

25,0%

20,0%
15,0%
10,0 %
5.0%
0.0% I T ; ; ; T

Pflichtschule  Lehrabschluss Berufsbildende Matura Hochschule  keine Angabe
mittlere Schule

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Wie nicht anders zu erwarten war, geht der weitaus grof3te Teil der befragten
Tagespendler/innen einer unselbststandigen Beschéaftigung (Angestellte/r, Be-
amt/in/er, Arbeiter/in) nach. Nur ein geringer Prozentsatz gab an, selbststandig
zu sein. Fast 10 Prozent wollten keine Angaben zu ihrem Beruf machen.

Diagramm 7: Befragte Pendler/innen nach Berufsstand (N =188)
80,0%

70,0%

60,0 %

50,0%

40,0%

30,0%

20,0%

10,0 %

Angestellte/r Beamt/infer  Selbststandige/r Arbeiter/in keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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Aus Sicht der Mobilitdtspsychologie stehen rund 62 Prozent der befragten
Pendler/innen dem Pendeln neutral gegeniber. Ein verhaltnismalig grofRer An-
teil von 31 Prozent meint, dass ihm das Pendeln mehr Vor- als Nachteile bringt.
Das heildt, dessen Grundeinstellung zum Pendeln ist positiv. Dezidiert negativ
eingestellt sind nur rund sechs Prozent der Befragten. Es wird interessant sein,
zu sehen, ob diese subjektive Sichtweise einen Einfluss auf bestimmte Aspekte
des Pendelverhaltens hat.

Diagramm 8: Befragte Pendler/innen nach ihrer Einst  ellung zum Pendeln (N = 188)

1%

6% neutral
positiv

negativ
keine Angabe

31%

62%

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

5.2.2 Raumzeitliche Verhaltensmerkmale

Das Herkunfts- und Zielgebiet der befragten Pendler/innen wurde bereits in ei-
nem Vorkapitel beschrieben. Doch aus welchen Gemeinden stammen bzw. in
welche Wiener Bezirke fahren eigentlich die meisten von ihnen? Eine detaillier-
te Auflistung der Wohn- und Arbeitsorte befindet sich im Anhang dieser Arbeit.
Dieser ist zu entnehmen, dass 21,3 Prozent der Befragten ihren Wohnsitz in-
nerhalb der Stadtgemeinde Retz haben. Die zweitgrof3te Gruppe beherbergt die
Stadtgemeinde Hollabrunn mit 19,7 Prozent. Gewissermal3en an dritter Stelle
rangiert die Marktgemeinde Zellerndorf mit 13,8 Prozent. Es ist zu erkennen,
dass ein gewisses Ubergewicht an jenen Pendler/innen herrscht, die in einer
groReren Distanz zur Zielregion Wien wohnen. Die Stadtgemeinde Stockerau,
die im Bezirk Korneuburg liegt, kann beispielsweise nur einen Anteil von
5,9 Prozent verbuchen. Insgesamt sind Bahnpendler/innen aus 26 niederoster-

reichischen Gemeinden Teil dieser Untersuchung. Die betroffenen Bezirke sind
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Hollabrunn, Korneuburg sowie der Ostliche Teil des Bezirks Horn und der west-
liche Teil des Bezirks Mistelbach. Interessant sind die genauen Zielgebiete der
befragten Pendler/innen. Den bei weitem grof3ten Anteil kann der 1. Wiener
Gemeindebezirk (Innere Stadt) fur sich verbuchen. Insgesamt 43 Pendler/innen
(das entspricht 22,9 Prozent) haben dort ihren Arbeitsplatz. Mengenmalfig fol-
gen der 3. Bezirk (LandstraRe) mit 29 Pendler/inne/n (= 15,4 Prozent), der
2. Bezirk (Leopoldstadt) mit 24 Pendler/inne/n (= 12,8 Prozent) und der 21. Be-
zirk (Floridsdorf) mit 20 Pendler/inne/n (= 10,6 Prozent).

Karte 5: Raumliche Verteilung der Arbeitsplatze der
befragten Pendler/innen auf die Wiener Gemeindebezi  rke (N = 187)

Legende

I - 20% der Befragten
[ = 15 bis 20% der Befragten
[ = 5 bis 15% der Befragten

1= 2 bis 5% der Befragten
[ ] bis 2% der Befragten
[_Jkeinelr der Befragten

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: ITGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2,5 5 10 km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Da diese Raumeinheiten entsprechend gro3e Stichprobenanteile aufweisen, die
statistisch gut verwertbar sind, werden sie auch bevorzugt behandelt, wenn es
etwa um die Analyse sekundérer Aktionsrdume geht. Bis auf zwei Bezirke bie-
ten alle Wiener Gemeindebezirke Teilen der Stichprobe zumindest einen Ar-
beitsplatz. Keiner der Befragten pendelt jedoch in den 15. (Rudolfsheim-
Funfhaus) und den 17. Bezirk (Hernals). Feststellbar war auch, dass einige
Stral3ennamen sehr héufig genannt wurden. Spitzenreiter ist die Lassallestral3e
im 2. Bezirk mit 10 Nennungen (= 5,3 %), gefolgt von der WipplingerstralRe, der

Dresdner Straf3e und der Landstral3er Hauptstral3e mit je vier Nennungen.

Aus den Angaben hinsichtlich Wohn- und Arbeitsort lassen sich die Distanzen

abschatzen, die in eine Richtung zurickgelegt werden mussen. Mehr als die
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Halfte der Befragten hat doch betrachtliche Entfernungen zu Uberwinden, um

von ihrem Wohnsitz zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen.

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

Diagramm 9: Befragte Pendler/innen nach Distanz
zwischen Wohnsitz und Arbeitsplatz (N = 188)

]llIlIll

20-29km  30-39km  40-49km  50-59km 60-69km  70-79km 80-89km  90-99km keine Aussage
moglich
Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Den grof3ten Wert erreicht die Kategorie 80—89 Kilometer, innerhalb der auch

die Stadtgemeinde Retz Bertcksichtigung fand. Die erkennbare Schwankungs-

breite dieser Variablen ist jedoch sehr stark. Es wird daher spannend sein, ob

ein deutlich kurzerer Anfahrtsweg auch einen Einfluss auf das aktionsraumliche

Verhalten der Pendler/innen hat. RAumlich gesehen ist weiters interessant, ob

am dem Wohnort nachstgelegenen Bahnhof in der Herkunftsregion ein S-Bahn-

Anschluss besteht. Die bessere Zugfrequenz kénnte, wie in den Hypothesen

erlautert, groRen Einfluss auf das Pendler/innenverhalten haben. Es ist zu er-

kennen, dass ca. zwei Drittel der Befragten tber keine derartige Zugverbindung

am Wohnort verfiigen, wahrenddessen ein Drittel Zugang zur S-Bahn hat.
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Diagramm 10: Befragte Pendler/innen nach ihrem
S-Bahn-Zugang am nachstgelegenen Bahnhof
2%
S-Bahn-Zugang
kein S-Bahn-Zugang
keine Aussage maglich

34%

64%

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015



Eigene Pendelerfahrungen des Autors haben gezeigt, dass sich Ausstiegs- und
Zustiegsbahnhof in Wien nicht zwangslaufig decken mussen. Das nachfolgende
Diagramm zeigt zunachst, an welchen Wiener Bahnhofen die meisten der be-

fragten Bahnpendler/innen den Zug verlassen.

Diagramm 11: Befragte Pendler/innen nach ihrem
Ublichen Ausstiegsbahnhof — Fahrtrichtung Wien (N = 188)
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Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die grof3ten Ausstiegswellen sind in dieser Analyse an den Bahnhofen Wien
Floridsdorf, Wien Praterstern und vor allem Wien Mitte-Landstral3e zu verorten.
Dies sind genau jene Stationen, die Zugang zu den vorhin genannten meistfre-

quentierten Arbeitsbezirken gewahren.

Diagramm 12: Befragte Pendler/innen nach ihrem
Ublichen Zustiegsbahnhof — Fahrtrichtung Staatsgren ze (N =188)
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Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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An diesen Bahnhotfen besteigen auch die meisten der befragten Pendler/innen
die Zige der Nordwestbahn, um in ihre Heimatregion zu reisen. Es sind hier
kaum anteilsmafige Differenzen zwischen Ausstiegs- und Zustiegsbahnhof
festzustellen. Wie bereits erwahnt, trat bei der Befragung die Situation ein, dass
10 Prozent der Proband/inn/en keine Angabe hinsichtlich ihres Zustiegsbahn-
hofs gemacht haben. Es konnte sein, dass sie damit zum Ausdruck bringen
wollten, dass sich ihr Ublicher Ausstiegs- und Zustiegsbahnhof ohnehin deckt.
Um allerdings keinen Fehlinterpretationen anheim zu fallen, werden diese sepa-

rat in der Kategorie »keine Angabe« geflhrt.

Die Anfahrtszeiten der befragten Tagespendler/innen kdnnen in diesem Kapitel
stark differenziert dargestellt werden. Im Rahmen der assoziativen Analyse wird
dies unter Umstanden nicht mdglich sein, da ansonsten der Chi-Quadrat-Test
aufgrund zu geringer Haufigkeiten einzelner Merkmale verfalscht wirde. In die-
sem Fall sehen wir aber anhand der Grafik, dass die meisten der Befragten
konstant von 06:00-06:14 Uhr ihr Haus bzw. ihre Wohnung verlassen. Uber-
haupt hat das Gros der Tagespendler/innen angegeben, dass ihre Anfahrt zur
Arbeit zu einer konstanten Uhrzeit beginnt. Jene, die flexible Anfahrtszeiten an-
gegeben haben, erreichen die hdchsten Werte in den Kategorien ab 06:30 Uhr,

brechen also tendenziell etwas spater zur Arbeit auf.

Diagramm 13: Befragte Pendler/innen nach ihrer Anfa  hrtszeit (N = 188)

25%

mkonstanter Beginn der Anfahrt

20%

flexibler Beginn der Anfahrt

keine Angabe

15%

10%

5% -

0% - : : : , ‘ .

vor 06:00 Uhr 06:00-06:14 Uhr  06:15-06:29 Uhr  06:30-06:44 Uhr  06:45-06:59 Uhr ab 07:00 Uhr keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Der zeitliche Beginn der taglichen Ruckfahrt sowie die Flexibilitdt der Rick-

fahrtszeit werden in dieser Analyse als abhangige Variablen gehandhabt. Auf-
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fallig ist, dass die Anteile jener Pendler/innen, die flexible Rickfahrtszeiten an-
gegeben haben, deutlich hoher liegen als dies noch bei der Anfahrtszeit der Fall
war. Die meisten der Befragten treten ihre Heimreise in der Zeit von 16:30—
16:59 Uhr an. Ein recht grof3er Anteil fahrt sogar erst ab 18:00 Uhr nach Hause.

Diagramm 14: Befragte Pendler/innen nach ihrer Riick ~ fahrtszeit (N = 188)

20,0%

mkonstanter Beginn der Ruckfahrt
15,0%

flexibler Beginn der Ruckfahrt

keine Angabe

10,0%

i ] I I | I I I
0,0% . . : : : : :

vor15:00 Uhr ~ 15:00-15:59 Uhr 16:00-18:29 Uhr 16:30-16:59 Uhr 17:00-17:29 Uhr 17:30-17:59 Uhr ab 18:00 Uhr keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Um die zeitliche Analyse noch etwas zu verfeinern, schauen wir uns in weiterer
Folge zunachst die Gesamtpendelzeiten an, die von den befragten Pend-
ler/inne/n pro Tag in Kauf genommen werden missen.

Das Diagramm zeigt diesbezuglich drei groRe Gruppen. Den hdchsten Wert
(34 Prozent) erreichen jene, die eine Zeit von Uber drei Stunden bendtigen, um
von ihrem Wohnsitz zum Arbeitsplatz und wieder zurtick zu gelangen. Es folgen
die Kategorien »gréfRer 2—3 Stunden« und »gro3er 1-2 Stunden.

Diagramm 15: Befragte Pendler/innen nach ihrer Gesa  mtpendelzeit pro Tag (N = 188)
40 %

35%

30 %

25%

20%

15%

10%

5%

o | R

bis 1 Stunde  >1-2 Stunden =>2-3 Stunden =3 Stunden  keine Aussage
méglich

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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Dabei ist anzumerken, dass diese Variablen ebenfalls aus anderen Fragestel-
lungen abgeleitet wurden, weshalb die Kategorien sicherheitshalber recht grof3
belassen wurden. Der weitaus geringste Anteil (vier Prozent) der Pendler/innen
pendelt unter einer Stunde pro Tag. Verfeinern kann man das Ganze, indem

raumliche Teilstlicke hinsichtlich ihres Zeitaufwandes extra betrachtet werden.

Diagramm 16: Befragte Pendler/innen nach ihrem Zeit  aufwand fur
die Distanziiberwindung: Wohnsitz—Bahnhof (N = 188)

60 %

50 %

40%

30%

20%
- I
0% . . . . . I

<5 Minuten 5-10 Minuten 11-15 Minuten  16-20 Minuten  21-30 Minuten keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Spannend ist hier zum Beispiel jener Zeitaufwand, der geleistet werden muss,
um vom Wohnsitz Uberhaupt zum nachstgelegenen Bahnhof der Nordwestbahn
zu gelangen. Speziell fir Pendler/innen aus dem 0Ostlichen Waldviertel oder aus
entlegeneren Gemeinden dirfte dieser nicht unbetrachtlich sein. Die meisten
der Befragten gaben jedoch an, hdchstens 10 Minuten bis zum Bahnhof zu be-
notigen. Fur mehr als 20 Prozent dauert die Anfahrt zum Bahnhof jedoch schon
bis zu 15 Minuten. Fir insgesamt acht Prozent sind bis zu 20 Minuten einzukal-
kulieren, wahrend ein Prozent mit bis zu einer halben Stunde zusatzlich rech-
nen muss, um die Distanz zwischen Wohnsitz und Bahnhof in eine Richtung zu

Uberwinden. Hochgerechnet ware dies dann fast eine Stunde mehr pro Tag.

Dasselbe kann man sich auch fir die Zielregion Wien ansehen. Die nachste
Grafik zeigt, wie lange die Tagespendler/innen innerhalb der Stadt durchschnitt-
lich benétigen, um vom Ausstiegsbahnhof bis zu ihrer Arbeitsstelle zu gelangen.
Auch in dieser Analyse Uberwiegt jener Anteil der Pendler/innen, der es schafft,

innerhalb einer zusatzlichen Anfahrtszeit von 5—-10 Minuten zum Arbeitsplatz zu
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gelangen. Ein betrachtlicher Anteil von 15 Prozent bendtigt sogar nur unter fanf

Minuten, was darauf schlieRen lasst, dass der Arbeitsplatz fast in ful3laufiger

Entfernung zum Ausstiegsbahnhof liegen muss.

Diagramm 17: Befragte Pendler/innen nach ihrem Zeit  aufwand fur
die Distanzuberwindung: Ausstiegsbahnhof-Arbeitspla tz (N =188)

40 %

35%

30%

25%

20%

15%

10 %

) I

0% | | | | I

<5 Minuten

5-10 Minuten  11-15Minuten  16-20 Minuten  21-30Minuten > 30 Minuten  keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Jedoch kommen auch deutlich langere innerstadtische Anfahrtszeiten vor. So

mussen sieben Prozent der Befragten 21-30 Minuten und zwei Prozent sogar

Uber eine halbe Stunde in Kauf nehmen. Aus zeitlicher Sicht ist vor allem auch

die mittlere und langere Frist interessant. Diesbeziiglich werden zwei Variablen

analysiert. Die Pendeldauer in Jahren kdnnte, so wird vermutet, einen Einfluss

auf das Pendelverhalten der Befragten ausiben.

Diagramm 18: Befragte Pendler/innen nach ihrer bish  erigen Pendeldauer (N = 188)

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

<1 Jahr

1-5 Jahre 6-10Jahre  11-15Jahre 16-20Jahre > 20 Jahre
Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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Interessant ist, dass jeweils rund 25 Prozent der Befragten den Kategorien »1—
5 Jahre« und »> 20 Jahre« zuzuordnen sind. Die hohen Haufigkeitswerte dieser
beiden kontraren Kategorien durften weiterfihrend zu validen statistischen Er-

kenntnissen flhren. Insgesamt sechs Prozent pendeln erst kiirzer als ein Jahr.

Auf einen Arbeitsmonat gesehen, kdénnte es Auswirkungen haben, an wie vielen
Tagen des Monats tatséchlich ein Pendelvorgang nach Wien erfolgt ist. Bei

Uber 50 Prozent handelt es sich um klassische Berufspendler/innen.

Diagramm 19: Befragte Pendler/innen nach
Anzahl der Pendeltage in den letzten vier Arbeitswo  chen (N = 188)

60 %

50 %

40%

30%

20%

10%

J-.l

bis12Tage 13-14Tage 15-16Tage 17-18Tage 19-20Tage > 20 Tage

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Diese pendelten in den besagten vier Wochen taglich zur Arbeit nach Wien. Ins
Auge springt der hohe Wert jener, die angegeben haben, sogar an uber
20 Tagen des vergangenen Monats nach Wien gependelt zu sein. Hierbei ist
jedoch nicht auszuschliel3en, dass das »GroRRer als«-Zeichen lbersehen und
einfach die hochste Kategorie angekreuzt wurde. Das Gros der Befragten pen-
delte in den besagten vier Wochen zumindest 4-mal pro Woche nach Wien.

Ob die Dauer des Pendelns Auswirkungen auf das Verhalten der Pendler/innen
hat, wird auch in Kombination mit den beiden folgenden Variablen analysiert. In
der ersten Fragestellung sollten die Proband/inn/en angeben, wie héaufig sie
innerhalb der letzten vier Wochen Uber die Arbeitszeit hinaus in Wien geblieben
sind. Der weitaus grof3te Anteil von 43 Prozent gab an, nach der Arbeit immer
direkt den Nachhauseweg angetreten zu haben. Sieht man sich jedoch die
Summe der restlichen Kategorien an, so bemerkt man, dass 56 Prozent, also
deutlich mehr als der vorhin genannte Wert, zumindest 1 bis 2-mal, aber durch-
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aus auch 3 bis 4-mal oder noch ofters langer in Wien geblieben sind. Beson-
ders bei jenen, die umgerechnet zwei Mal pro Woche langer verweilten, konnte
man ableiten, dass diese regelmallige Termine in Wien wahrgenommen haben.
Dies spricht nachdrucklich fur ein deutliches Ausnutzen von Vorteilen des Bal-
lungsraumes durch ca. die Halfte der Befragten.

Diagramm 20: Befragte Pendler/innen nach Haufigkeit des Verbleibens in Wien
nach der Arbeitszeit wahrend der letzten 4 Arbeitsw  ochen (N = 188)

45%

40%

35%

30%
25%
20%
15%
10%
5%
0% - || [ e

0-mal 1bis 2-mal 3 bis4-mal 5bis6-mal 7 bis 8-mal >=9-mal keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Als Kontrollfrage wurde die Haufigkeit des Aufsuchens von Wien in der Freizeit
Uberpruft. Hier Gberwiegt dann doch der Anteil jener, die Wien in den letzten
vier Wochen niemals freiwillig aufgesucht haben, allerdings auch nur knapp.
Denn 45 Prozent der Befragten taten dies zumindest einmal. Es kann ange-
nommen werden, dass die Haufigkeit des Wien-Besuchs mit der raumlichen
Nahe des Wohnsitzes zur Stadt steigt.

Diagramm 21: Befragte Pendler/innen nach Haufigkeit des Aufsuchens
von Wien in der Freizeit wahrend der letzten 4 Woch  en (N = 188)

60%

50%
40%
30%
20%
10%
0% — [

0 Tage 1-2 Tage 3-4 Tage 5-6 Tage 7-8 Tage >=9 Tage keineAngabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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5.2.3 Aktionsraumliches Verhalten

Ein Herzstlck dieser Arbeit stellt das aktionsraumliche Verhalten der befragten
Tagespendler/innen dar. Wie bereits erwéhnt, bieten vier der 23 Wiener Ge-
meindebezirke rund 62 Prozent der Befragten einen Arbeitsplatz. Die Betrach-
tung aller 23 Bezirke wirde zu einer Unzahl an Auswertungen fuhren, die statis-
tisch grof3tenteils nicht allzu aussagekraftig waren. Daher wird der Qualitat der
Vorzug gegeben und die aktionsraumliche Analyse ausschlie3lich fir den
1. (Innere Stadt), 2. (Leopoldstadt), 3. (Landstraf3e) und 21. (Floridsdorf) Wiener
Gemeindebezirk durchgefihrt.

Die aktionsraumlichen Fragestellungen im Fragebogen wurden stets als thema-
tische Blocke formuliert, die einerseits nach der Haufigkeit eines bestimmten
Verhaltens fragten und gleichzeitig den diesbeziglichen Aktionsraum in den
Wiener Bezirken ermitteln sollten. Die jeweils ersten Teile dieser Blocke werden

im nachfolgenden Diagramm Ubersichtlich zusammengefasst.

Diagramm 22: Befragte Pendler/innen nach der
Haufigkeit ihrer aktionsraumlichen Aktivitaten (N = 188)

70%

mBesuch von Verwandten/Freunden/Bekannten

60% . . .
Besuch einer gastronomischen Einrichtung

50% Besuch einer Freizeit-/Dienstleistungseinrichtung

mBesuch eines Einzelhandelsgeschafts/Einkaufszentrums

40% -

30% -

20%

10% -

0% -
0-mal 1 bis 2-mal 3 bis 4-mal 5 bis 6-mal 7 bis 8-mal 9-mal und &fters keine Angabe

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Was den Besuch von Verwandten, Freunden und Bekannten vom Arbeitsplatz
aus angeht, so ist erkennbar, dass fast die Halfte der Befragten im letzten Mo-
nat (ausgehend vom Zeitpunkt der Befragung) kein solches Treffen gehabt hat.
Insgesamt 34 Prozent der Befragten nahmen 1 bis 2-mal eine solche Verabre-
dung wahr, immerhin 11 Prozent bis zu 4-mal. Die hdchste Kategorie (»9-mal
und Ofters«) kreuzten drei Prozent der Pendler/innen an. Uberraschend ist,

dass der Anteil jener, die zumindest einen Besuch getatigt haben (das sind
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51 Prozent), den Anteil derer, die niemanden getroffen haben, in Summe Uber-
wiegt. Dies ist schon ein erstes Indiz, dass dem Tagespendeln durchaus das
Potential fir die Auslésung externer Effekte innewohnt.

Ein Anteil von 37 Prozent der Befragten gab an, 1 bis 2-mal eine gastronomi-
sche Einrichtung im Vergleichszeitraum besucht zu haben, was den grof3ten
Wert innerhalb dieser Variablen darstellt. Auch in diesem Fall liegt der Anteil
jener, die einen Gastronomiebetrieb aufgesucht haben mit 64 Prozent deutlich
Uber dem der Nichtlokalbesucher (34 Prozent). Davon gaben immerhin
16 Prozent der Befragten an, 3 bis 4-mal ein Lokal aufgesucht zu haben, was in

etwa einem Lokalbesuch pro Woche entspricht.

Im Bereich der Nutzung von Freizeit- und Dienstleistungen kehrt sich der Trend
etwas um. Hier Uberwiegt deutlich der Anteil derer, die Gberhaupt keine Wiener
Freizeit- oder Dienstleistungseinrichtung im Vergleichszeitraum besucht haben
(63 Prozent). Dem entgegen halten kann man, dass immerhin 20 Prozent der
Befragten zumindest einmal im besagten Monat eine solche Einrichtung aufge-
sucht haben. In Summe kann man diesbezuglich von einem Verhéltnis von ca.

zwei Dritteln (kein Besuch) zu einem Drittel (Besuch) sprechen.

Wie nicht anders zu erwarten war, sieht es bei der Haufigkeit des Besuchs ei-
nes Einzelhandelsgeschafts oder Einkaufszentrums signifikant anders aus.
Rund 78 Prozent der befragten Pendler/innen hatten ein solches in den vergan-
genen vier Wochen aufgesucht. Nur rund 20 Prozent der Befragten hatten die
Einkaufsmoglichkeiten der Stadt Wien in diesem Zeitraum gar nicht genutzt.
Auffallig sind die vergleichsweise hohen Anteilswerte in den oberen Kategorien.
So gaben immerhin 13 Prozent der Befragten an, 9-mal und ofters ein Einzel-
handelsgeschéaft bzw. Einkaufszentrum ausgehend von ihrem Arbeitsplatz auf-

gesucht zu haben.

Eine unmittelbare Verknupfung der oben erlauterten Variablen zur Besuchshéau-
figkeit bestimmter Einrichtungen mit den dabei entstandenen raumlichen Akti-
onsradien ist nicht mdglich. Da im Zuge des Ankreuzens der genutzten Wiener
Bezirke Mehrfachantworten mdglich waren, kdnnen die angegebenen Haufig-
keiten nicht unmittelbar mit den Bezirken verknUpft werden. Dies ist allerdings
auch nicht erforderlich, da die Angabe von Haufigkeitskategorien (z.B. 1 bis 2-

mal) eine metrische Analyse ohnedies verhindert hatte.
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In weiterer Folge wurde daher die Anzahl der Kreuze fur jeden der Bezirke aus-
gezahlt. Das heil3t, dass ein Kreuz zumindest einem Besuch in den genannten
Einrichtungen entspricht. Jede/r Proband/in hatte somit die Moglichkeit, jeden

Bezirk maximal viermal anzukreuzen (vier aktionsraumliche Fragestellungen).

Diagramm 23: Gesamtauszéhlung der Bezirksnennungen
der aktionsraumlichen Fragestellungen (absolute Wer  te)

200

180

160

140 -

120

100

80 -

60 -

40 -

20

1. Innere Stadt
2. Leopoldstadt
3. Landstraie
4. Wieden

5. Margarelen
6. Mariahilf

7. Neubau

8. Josefstadt
9. Alsergrund
10. Favoriten
11. Simmering
12. Meidling
13. Hietzing
14. Penzing
16. Ottakring
17. Hernals

18. ¥Wahring
19. Débling

20. Brigittenau
21. Floridsdorf
22. Donaustadt
23. Liesing

15. Rudolfsheim-Fiinfhaus

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Wie bereits zuvor erwahnt, erfolgt die weitere aktionsrdumliche Auswertung nun
ausschliel3lich fur jene Berufspendler/innen, deren Arbeitsplatze in den vier
meistfrequentierten Bezirken liegen. Demnach wird der gesamten Stichprobe
nochmals ein Teil entnommen und gesondert betrachtet, was 116 Pend-
ler/innen (= 61,7 Prozent der Gesamtstichprobe) entspricht. Diese Teilstichpro-

be schlusselt sich wie folgt auf:

* 1. Bezirk (Innere Stadt): 43 Pendler/innen (= 22,9 Prozent)
* 2. Bezirk (Leopoldstadt): 24 Pendler/innen (= 12,8 Prozent)
» 3. Bezirk (LandstralRe): 29 Pendler/innen (= 15,4 Prozent)
o 21.Bezirk (Floridsdorf): 20 Pendler/innen (= 10,6 Prozent)

Die in weiterer Folge dargestellten Karten schliisseln die vier aktionsraumlichen
Teilbereiche »Verwandte / Freunde / Bekannte«, »Gastronomische Einrich-
tung«, »Freizeit- oder Dienstleistungseinrichtung« und »Einzelhandelsgeschatft /
Einkaufszentrum« nochmals genauer auf. Dabei wird in jeder Karte sowohl eine

flachige als auch eine gepunktete Signatur verwendet. Erstere stellt die Anzahl
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der Kreuze, die fur die jeweils besuchten Bezirke gesetzt wurden, in Prozent
der Berufspendler/innen des jeweils gerade betrachteten Bezirks dar. Die
Punktsignatur zeigt zusatzlich die absolute H&aufigkeit der gesetzten Kreuze
Uber das Wiener Stadtgebiet hinweg, wobei einer der Punkte mindestens einem
Besuch im jeweiligen Bezirk entspricht. Die Punkte selbst sind nur insofern geo-
referenziert, als dass sie sich innerhalb des richtigen Bezirks befinden. Die
Platzierung Uber den Bezirk hinweg ist jedoch willkirlich, da eine Verknupfung

mit den Stralenangaben aus technischen Griinden nicht méglich war.

5.2.3.1 Treffen mit Verwandten, Freunden und Bekannten

Sieht man sich die erste aktionsraumliche Karte an, so erkennt man, dass
24 der gesamt 43 Pendler/innen des 1. Bezirks angegeben haben, sich in den
vergangenen vier Wochen mit Verwandten, Freunden und Bekannten in ihrem
Arbeitsbezirk getroffen zu haben. Was raumlich entferntere Treffpunkte angeht,
so wich man vor allem in den 3. Bezirk aus. Sehr spéarlich nutzte man auch den
21. Bezirk (Floridsdorf) sowie den 22. Bezirk (Donaustadt). Eine Haufung der
Angaben in der Nahe des Arbeitsplatzes bzw. in Bezirken entlang der Nord-

westbahn ist erkennbar.

Karte 6: Sekundarer Aktionsraum beim Treffen mit Ve rwandten/Freunden/Bekannten
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 1. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 43)

Legende

:‘ 1 Punkt = mindestens 1 Treffen

« Ireffen mit Verwandten/Freunden/Bekannten
ausgehend vom Arbeitsplatz

Treffen in Prozent der Pendlerfinnenanzahl
des 1. Wiener Gemeindebezirks

-0 %

I = 10%-20%
=5%-10%
[ Jbis5%
o

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Karte 7: Sekundarer Aktionsraum beim Treffen mit Ve rwandten/Freunden/Bekannten
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 2. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 24)

Legende

l:+1 Punkt = mindestens 1 Treffen

Treffen mit Verwandten/Freunden/Bekannten
ausgehend vom Arbeitsplatz

Treffen in Prozent der Pendlerfinnenanzahl
des 2. Wiener Gemeindebezirks

B - 20 %

B - 10 % - 20 %
=5%-10%
[ biss%

[ Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Die These, dass man sich vorwiegend direkt im Arbeitsbezirk mit bekannten
Menschen trifft, wird durch diese beiden Karten unterstitzt. Ausgehend vom
2. Bezirk nutzte man vor allem die Innenstadt sowie weitere zentral gelegene
Bezirke, um soziale Kontakte zu pflegen. Im Vergleich fallt aber auf, dass die

befragten Pendler/innen des 2. Bezirks die grof3ten Aktionsrdume aufweisen.

Karte 8: Sekundarer Aktionsraum beim Treffen mit Ve rwandten/Freunden/Bekannten
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 3. Bezirk — Jéanner  /Februar 2015 (N = 29)

Legende

I:I 1 Punkt = mindestens 1 Treffen

Treffen mit Verwandten/Freunden/Bekannten
ausgehend vom Arbeitsplatz

Treffen in Prozent der Pendlerfinnenanzahl
des 3. Wiener Gemeindebezirks

B - 20 %
=10 %-20%
=5%-10%
[ lbiss%
o

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Die Pendler/innen des 3. Bezirks scheinen hier weit weniger umtriebig gewesen
zu sein: Bezogen die Pendler/innen des 2. Bezirks noch fast alle Wiener Bezir-
ke in den Aktionsraum mit ein, bleibt der Westen Wiens in dieser Karte ganzlich
unberihrt. Die befragten Tagespendler/innen, deren Arbeitsstelle im 3. Bezirk
liegt, halten sich vorwiegend in den sehr zentral gelegenen Bezirken »Innere
Stadt«, »Neubau« und eben »LandstralRe« auf. Alle anderen griin eingefarbten
Bezirke befinden sich im Osten Wiens und zumindest in der Nahe jener Bahn-

strecke, die in die Heimatregion der befragten Pendler/innen fuhrt.

Karte 9: Sekundéarer Aktionsraum beim Treffen mit Ve rwandten/Freunden/Bekannten
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 21. Bezirk — Janne  r/Februar 2015 (N = 20)

Legende

|:| 1 Punkt = mindestens 1 Treffen
Treffen mit Verwandten/Freunden/Bekannten
*  ausgehend vom Arbeitsplatz

Treffen in Prozent der Pendlerfinnenanzahl
des 21. Wiener Gemeindebezirks

- 20 %
B-10%-20%
D=5%-10%
[_Jbis5%
C_Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 I

Die als »Nordwestbahn« bezeichnete Bahnstrecke endet offiziell im Bahnhof
»Wien Floridsdorf«. Jene Teilnehmer/innen der Untersuchung, die in diesem
Bezirk ihren Arbeitsplatz haben, nutzen diesen auch lberwiegend, wenn es
darum geht, Verwandte, Freunde oder Bekannte zu treffen. Der dargestellte
sekundare Aktionsraum bildet fast eine durchgehende Nord-Sud-Verbindung.
Damit folgt er fast exakt der verlangerten Nordwestbahn, die, wie beschrieben,
Uber die S-Bahn-Stammstrecke in den Studen Wiens bis nach Wien Meidling
weitergefuhrt wird. Hinsichtlich der ersten betrachteten aktionsraumlichen Kate-
gorie ist insgesamt auffallig, dass man stark in den eigenen Arbeitsbezirken
verhaftet bleibt und dass weiter entfernte Treffpunkte bis auf einige Ausnahmen

in der Nahe zur heimatlichen Bahnstrecke liegen.
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5.2.3.2 Besuch von gastronomischen Einrichtungen

Die erste Karte diese Kapitels, die sich mit dem sekundaren Aktionsraum im
Zusammenhang mit dem Aufsuchen von gastronomischen Betrieben beschaf-
tigt, bekraftigt den vorhin erkennbaren Trend. Die gebildeten Kategorien ver-
heimlichen aber, dass in Summe der stolze Anteil von 67,4 Prozent der Pend-
ler/innen des 1. Bezirks angegeben hat, innerhalb ihres Arbeitsbezirks ein Lokal

im Vergleichszeitraum besucht zu haben.

Karte 10: Sekundéarer Aktionsraum beim Besuch von ga  stronomischen Einrichtungen
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 1. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 43)

Legende

I:I 1 Punkt = mindestens 1 Besuch

Besuche von gastronomischen Einrichtungen
* ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 1. Wiener Gemeindebezirks

20 %
Bl -10%-20%
-5%-10%
[ Jbiss%
Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Gewissermalien der Bezirk der zweiten Wahl war der 3. Bezirk, der unmittelbar
an die Innenstadt angrenzt. Aul3erdem besteht von hier aus am Bahnhof »Wien
Mitte-LandstralRe« auch eine direkte Zustiegsmdglichkeit zur Nordwestbahn,
weshalb dieser Bezirk wahrscheinlich bevorzugt wird, wenn es um einen Lokal-

besuch vor der Heimreise geht.

Auf der nachfolgenden Karte ist zu erkennen, dass erneut die Pendler/innen mit
Arbeitsplatz im 2. Wiener Gemeindebezirk etwas atypisch agieren, was ihren
Aktionsradius rund um die Arbeitsstelle anbelangt. Neben der obligatorischen
Haufung im Ausgangsbezirk sowie in der Inneren Stadt wurden noch 12 andere
Bezirke zumindest einmal besucht. Dazu gehéren auch vermeintlich entlegene-

re Bezirke, wie der 13. (Hietzing) und der 17. Bezirk (Hernals).
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Karte 11: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von ga  stronomischen Einrichtungen
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 2. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 24)

Legende

:‘ 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von gastronomischen Einrichtungen
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendlerlinnenanzahl
des 2. Wiener Gemeindebezirks

| ERERS

B -10%-15%
5% -10%
[ Ibis5%
Jo%

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 I

Vergleicht man wiederum die Karten des 2. und 3. Bezirks miteinander, so zei-
gen sich doch ziemlich unterschiedliche aktionsraumliche Verhaltensmuster.
Auffallig ist hier vor allem, dass die befragten Pendler/innen des 3. Bezirks kein
Lokal in den beiden Bezirken jenseits der Donau besucht haben. In Summe

58,6 Prozent suchten ein solches im Arbeitsbezirk sowie in der Innenstadt auf.

Karte 12: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von ga  stronomischen Einrichtungen
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 3. Bezirk — Jéanner  /Februar 2015 (N = 29)

Legende

l_'_—| 1 Punkt = mindestens 1 Besuch

Besuche von gastronomischen Einrichtungen
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 3. Wiener Gemeindebezirks

-5 %

B - 10 % -25 %
5% -10%
[ bis5%

[ Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 I
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Der sekundare Aktionsraum der Proband/inn/en des 3. Bezirks scheint westlich
und 6stlich relativ scharf begrenzt zu sein. Ostlich wird er durch die sparlich be-
suchten Bezirke Dobling, Brigittenau, Leopoldstadt und Simmering begrenzt.

Sieht man sich nun zuletzt die Grafik fir den 21. Wiener Gemeindebezirk an, so
erkennt man erneut eine starke Haufung im Arbeitsbezirk der befragten Pend-
ler/innen. Wahrend der Stadtteil »Floridsdorf« von den Tagespendler/inne/n der
anderen untersuchten Bezirke also weitgehend gemieden wird, gaben
30 Prozent der hier arbeitenden Pendler/innen an, in den vergangenen vier
Wochen eine gastronomische Einrichtung besucht zu haben. Allerdings muss
angemerkt werden, dass dieser Wert weit vom prozentuellen Anteil der vorhin
beschriebenen Inneren Stadt abweicht, der mehr als doppelt so hoch ist.

Karte 13: Sekundéarer Aktionsraum beim Besuch von ga  stronomischen Einrichtungen
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 21. Bezirk — Janne  r/Februar 2015 (N = 20)

Legende

E 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von gastronomischen Einrichtungen
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 21. Wiener Gemeindebezirks

-0 %
- 10 % -20%
[ Jois10%

[ Jo%

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Auffallig ist wiederum die blau eingefarbte »Nord-Siud-Achse«, die allerdings
etwas bruchstickhafter ist als noch in der ersten Untersuchungskategorie

(vgl. »Verwandte / Freunde / Bekannte).

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Trend des Lokalbe-
suchs innerhalb des eigenen Arbeitsbezirks tber alle vier Vergleichsraume hin-
weg sichtbar ist. Aufféllig sind aber die teilweise vollig kontraren, sekundar akti-
onsraumlichen Verhaltensmuster der befragten Pendler/innen, welche sich von

Arbeitsbezirk zu Arbeitsbezirk stark zu verandern scheinen.
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5.2.3.3 Besuch von Freizeit- und Dienstleistungseinrichtungen

Die nachste Kategorie beschaftigt sich mit dem Besuch von Wiener Freizeit-
und Dienstleistungseinrichtungen durch die Proband/inn/en. Auch in diesem

Fall ist der sekundéare Aktionsraum fir uns von Interesse.

Die erste Karte bildet diesen in bewahrter Weise fur die Pendler/innen des
1. Wiener Gemeindebezirks ab. Auf den ersten Blick ist erkennbar, dass Frei-
zeit- und Dienstleistungseinrichtungen im Vergleichszeitraum hauptsachlich
direkt im Arbeitsbezirk aufgesucht wurden. Die Ubrigen genannten Bezirke be-
finden sich im unmittelbaren Einzugsgebiet der erweiterten Nordweststrecke.
Direkte Zustiegsmdoglichkeiten weisen die Bezirke Floridsdorf (Bahnhof »Wien
Floridsdorf«), Brigittenau (Bahnhofe »Wien Handelskai« und »Traisengasse«)
sowie Landstrale (Bahnhof »Wien Mitte-Landstra3e«) auf. Die anderen ge-
nannten Bezirke »Wahring« und »Alsergrund« verfigen Uber gute U-Bahn-
Anschlisse, die eine rasche Verbindung zur heimatlichen Bahnstrecke der Be-

fragten darstellen.

Karte 14: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von Fr  eizeit- und Dienstleistungsein-
richtungen; Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 1. Bez  irk — Janner/Februar 2015 (N = 43)

Legende

E 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
s Besuche von Freizeit- und Dienstleistungseinrichtungen
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendlerfinnenanzahl
des 1. Wiener Gemeindebezirks

=20%
[=>5%-20%
[ l=25%-5%
[ Jbis25%
[_Jox

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Der sekundare Aktionsraum der Pendler/innen des 2. Bezirks weist wiederum
wenige Ahnlichkeiten mit dem eben beschriebenen auf. Es sind hier kaum nord-

liche Bezirke inkludiert, sondern es ist eine Art »West-Ost-Achse« erkennbar.
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Karte 15: Sekundéarer Aktionsraum beim Besuch von Fr  eizeit- oder Dienstleistungsein-
richtungen; Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 2. Bez  irk — Janner/Februar 2015 (N = 24)

Legende

E 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von Freizeit- und Dienstleistungseinrichtungen
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 2. Wiener Gemeindebezirks

I -20%
C=10%-20%
[ Jbis10%

[ Jo%

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Erkennbar ist jedoch auch, dass viele Bezirke nur einmal angekreuzt wurden.
Kleinraumig gestaltet sich der Aktionsradius der Pendler/innen des 3. Bezirks,
wenn es um den Besuch einer Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtung geht.
Abgesehen vom Arbeitsbezirk werden noch die Innenstadt sowie raumlich un-

mittelbar anschliel3ende Bezirke frequentiert.

Karte 16: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von Fr  eizeit- oder Dienstleistungsein-
richtungen; Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 3. Bez  irk — Janner/Februar 2015 (N = 29)

Legende

D 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von Freizeit- und Dienstleistungseinrichtungen
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 3. Wiener Gemeindebezirks

12 %
C=5%-12%
[ Ibis5%

L _Jo%

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Géanzlich anders ist das Bild des 21. Wiener Gemeindebezirks. Die Donau
scheint gewissermal3en als Barriere zu fungieren, wenn es um das Aufsuchen
anderer Stadtteile geht. Tut man dies doch, so bewegt man sich auch in dieser
Kategorie entlang der dargestellten »Nord-Sid-Achse«. Interessant ist jeden-
falls, dass die Tagespendler/innen dieses Bezirks vor allem auch die als »sozia-

le Brennpunkte« verrufenen Bezirke aufsuchten (z.B. Favoriten, Simmering).

Karte 17: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von Fr  eizeit- und Dienstleistungsein-
richtungen; Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 21. Be  zirk — Janner/Februar 2015 (N = 20)

Legende

I:l 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von Freizeit- und Dienstleistungseinrichtungen
® ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 21. Wiener Gemeindebezirks

= 10%
[>5%-10%
[ lbis5 %
Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Die Innenstadt wird in dieser Karte beispielsweise ganzlich gemieden. Somit
lasst sich zusammenfassend festhalten, dass sich die sekundaren Aktionsrau-
me im Zusammenhang mit dem Besuch von Freizeit- oder Dienstleistungsein-
richtungen raumlich kompakter gestalten als in den vorangegangenen Katego-
rien. Haben die ersten drei Karten ihren Schwerpunkt stets in den zentralen

Stadtbereichen, so verlagert sich dieser in der vierten Karte gen Norden.

Der Westen Wiens blieb von Pendler/inne/n des 1. und 3. Bezirks génzlich un-
berihrt. Nur Tagespendler/innen des 2. Bezirks stiel3en vereinzelt dorthin vor.
Einzig und allein die Proband/inn/en, die ihren Arbeitsplatz in Floridsdorf haben,
wagten sich auch in sidliche Bereiche der Stadt vor, um dort an den Freizeit-
und Dienstleistungsangeboten zu partizipieren. Interessant ist jedenfalls auch,
dass zwischen dem Arbeitsbezirk Floridsdorf und den anderen aufgesuchten
Bezirken eine deutlich erkennbare rdumliche Licke klafft.
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5.2.3.4 Besuch von Einzelhandelsgeschaften und Einkaufszentren

Wir haben bereits gehort, dass viele der Befragten angegeben haben, verhalt-
nismafig haufig Einkdufe in Wien zu erledigen. Wo in Wien die dabei aufge-
suchten Einzelhandelsgeschéafte bzw. Einkaufszentren vornehmlich liegen, wird

nun die folgende Analyse zeigen.

Mehr als die Halfte der befragten Pendler/innen, deren Arbeitsplatz im 1. Bezirk
liegt, gab an, in den vergangenen vier Arbeitswochen Einkaufe in der Wiener
Innenstadt erledigt zu haben. Mehr als 30 Prozent der Befragten taten dies
auch im 3. Bezirk. Auffallig ist, dass sich die bevorzugten Einkaufsbezirke vor-
wiegend im Nordosten Wiens befinden. Verstarkt in die raumlichen Bewegun-
gen der Befragten eingebunden wurden auch der 2. Bezirk sowie der 6. Bezirk.
In letzterem befindet sich bekanntlich die »Mariahilfer StraRe«, welche die grofi3-
te Einkaufsstral3e Wiens darstellt. Abgesehen davon nutzte man auch die Be-

zirke entlang der Donau, um die dort ansassigen Einkaufszentren zu besuchen.

Karte 18: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von Ge schaften/Einkaufszentren;
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 1. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 43)

Legende

|:| 1 Punkt = mindestens 1 Besuch

Besuche von Einzelhandelsgeschéaften und Einkaufszentren
* ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 1. Wiener Gemeindebezirks

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 25 5 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Die in der bisherigen Analyse etwas grol3raumiger agierenden Pendler/innen
des 2. Bezirks gliedern sich in dieser Teilanalyse ziemlich in das Gesamtbild
der anderen Befragten ein. Der Fokus hinsichtlich des raumlichen Einkaufsver-

haltens liegt erneut im eigenen Arbeitsbezirk.
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Karte 19: Sekundéarer Aktionsraum beim Besuch von Ge  schéften/Einkaufszentren
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 2. Bezirk — Jéanner  /Februar 2015 (N = 24)

Legende

D 1 Punkt = mindestens 1 Besuch

Besuche von Einzelhandelsgeschaften und Einkaufszentren
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 2. Wiener Gemeindebezirks

B - 20 %

I =20 % -30 %
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Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 I

Aber auch die Innenstadt wurde von mehr als 20 Prozent der befragten Pend-
ler/innen im Vergleichszeitraum zum Einkaufen genutzt. Ansonsten wurden
hauptsachlich Bezirke entlang der erweiterten Nordweststrecke frequentiert.
Auch die Angabe des 12. Bezirks (Meidling) ist auf diese Weise erklarbar, da

sich dort ebenfalls eine direkte Zustiegsmaoglichkeit zu dieser Bahnlinie befindet.

Karte 20: Sekundéarer Aktionsraum beim Besuch von Ge  schéften/Einkaufszentren
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 3. Bezirk — Jéanner  /Februar 2015 (N = 29)

Legende

D 1 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von Einzelhandelsgeschaften und Einkaufszentren
ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 3. Wiener Gemeindehezirks

Bl -0 %
- 10%-20%
[ Jois10%
[ _Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 I
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Den befragten Tagespendler/innen des 3. Bezirks reichen die dort gebotenen
Einkaufsmdglichkeiten vermutlich vollig aus, denn sie verlassen ihren Arbeits-
bezirk diesbezlglich so gut wie nie. Hochstens der 1. Bezirk wurde im Ver-
gleichszeitraum 6fters genutzt. Ansonsten blieb man einkaufstechnisch ziemlich

in der Nahe der genannten Bahnstrecke.

Karte 21: Sekundarer Aktionsraum beim Besuch von Ge schaften/Einkaufszentren
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 21. Bezirk — Janne  r/Februar 2015 (N = 20)

Legende

11 Punkt = mindestens 1 Besuch
Besuche von Einzelhandelsgeschaften und Einkaufszentren
* ausgehend vom Arbeitsplatz

Besuche in Prozent der Pendler/innenanzahl
des 21. Wiener Gemeindebezirks

0%
Pl-5%-10%
[ lbis5%
Jow

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Die hochste Kategorie der letzten Karte verdeckt den Rekordwert dieser Unter-
suchung. Rund 75 Prozent der im 21. Bezirk arbeitenden Tagespendler/innen
nutzten ihren Arbeitsbezirk in den letzten vier Arbeitswochen auch, um Einkaufe
Zu tatigen. Erkennbar ist ebenso die mehrmals angesprochene »Nord-Sid-
Achse, allerdings in abgeschwéchter Form. Mindestens zweimal wurde auch
der angrenzende 22. Bezirk (Donaustadt) zum Einkaufen aufgesucht. Zusam-
menfassend kann man sagen, dass in der letzten Kategorie eine sehr homoge-

ne Verteilung hinsichtlich der bevorzugten Einkaufsbezirke sichtbar wurde.

Im abschlieBenden Kapitel dieser Analyse werden samtliche Bezirksnennun-
gen, unabhangig von den mit ihnen verknipften aktionsraumlichen Aktivitaten,
fur den 1., 2., 3. und 21. Bezirk kartographisch zusammengefasst. Die mittels
einer Flachensignatur in den Karten dargestellten Prozentwerte ergeben sich
als Anteile der aktionsrdumlichen Kontakte in Prozent der vierfachen Pend-

ler/innenanzahl des jeweiligen Bezirks. Da es insgesamt vier aktionsraumliche
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Fragestellungen zu bearbeiten gab, hatte jede/r der Pendler/innen die Mdglich-
keit, jeden Bezirk maximal viermal auszuwéhlen. Um daher die richtigen An-
teilswerte berechnen zu kénnen, muss die Pendler/innenanzahl dementspre-
chend mit der Zahl Vier multipliziert werden. Jedes Kreuz, das fur einen Bezirk
von Angehdrigen der Teilstichprobe gesetzt wurde, symbolisiert weiterhin einen
Punkt in den Karten. Die Kategorisierung in aktionsraumliche Aktivitaten (z.B.

Besuch einer gastronomischen Einrichtung) fallt in diesem Falle jedoch weg.

5.2.3.5 Gesamtauswertung der sekundaren Aktionsraume

Das zusammenfassende Bild fur die Pendler/innen des 1. Wiener Gemeinde-
bezirks zeigt eine deutliche Haufung der aktionsrdumlichen Kontakte in ihrem
Arbeitsbezirk. Am zweithaufigsten wurde der 3. Bezirk frequentiert. Ansonsten
nutzte man vor allem noch weitere Bezirke entlang der Nordwestbahn, dabei
vor allem den 2. und 21. Bezirk. Der Westen Wiens bleibt also fast ganzlich un-
berthrt, wahrend sich der sekundare Aktionsraum dieser Proband/inn/en vor-

wiegend im Stadtkern und im Nordosten der Stadt erstreckt.

Karte 22: Grof3te Ausdehnung des sekundaren Aktionsr  aums
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 1. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N =172)

Legende

I_'__l 1 Punkt = mindestens 1 Kontakt
Aktionsraumliche Kontakte
®  ausgehend vom Arbeitsplatz

Aktionsraumliche Kontakte in Prozent der vierfachen
Pendler/innenanzahl des 1. Wiener Gem eindebezirks
(4 aktionsraum liche Fragestellungen)

Bl - 20 %
B> 10%-20%
=5%-10%
[ Jois5%
C_Jo%

Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015 I

Auch die Pendler/innen des 2. Wiener Gemeindebezirks nutzten laut der fol-

genden Karte mit Vorliebe den eigenen Arbeitsbezirk fur ihre Aktivitaten.
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Karte 23: Grof3te Ausdehnung des sekundaren Aktionsr  aums
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 2. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 96)

Legende

§ )1 Punkt = mindestens 1 Kontakt
Aktionsraumliche Kontakte
ausgehend vom Arbeitsplatz

Aktionsriumliche Kontakte in Prozent der vierfachen
Pendler/innenanzahl des 2. Wiener Gemeindebezirks
(4 aktionsraumliche Fragestellungen)
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Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015

Der sekundare Aktionsraum dieser Proband/inn/en erreicht in diesem Vergleich
aber die bei weitem gro3te Ausdehnung. Ganzlich nicht frequentiert wurden nur
der 8., der 9., der 11. und der 16. Bezirk. Augenscheinlich sind also die Ballung
der Kontakte im Stadtkern sowie eine verstarkte Nutzung des unmittelbar an-

grenzenden 22. Bezirks (Donaustadt).

Karte 24: Grof3te Ausdehnung des sekundaren Aktionsr  aums
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 3. Bezirk — Janner  /Februar 2015 (N = 116)

Legende

D 1 Punkt = mindestens 1 Kontakt

Aktionsraumliche Kontakte

* ausgehend vom Arbeitsplatz

Aktionsrdumliche Kontakte in Prozent der vierfachen
Pendler/innenanzahl des 3. Wiener Gemeindebezirks
(4 aktionsraumliche Fragestellungen)
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Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer 0 2.5 3 10km
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Das starkste Ost-West-Gefélle ist in der Karte des 3. Bezirks erkennbar. Westli-
che Bezirke wurden Uberhaupt nicht aufgesucht, wahrend man sich mit Vorliebe
im eigenen Arbeitsbezirk sowie in der Inneren Stadt aufhielt. Einige Ausreil3er

kénnen nur in den dstlichen Bezirken Wiens festgestellt werden.

Karte 25: Grof3te Ausdehnung des sekundaren Aktionsr  aums
Arbeitsplatz der Proband/inn/en: 21. Bezirk — Janne  r/Februar 2015 (N = 80)

Legende

<11 Punkt = mindestens 1 Kontakt
Aktionsraumliche Kontakte
® ausgehend vom Arbeitsplatz

Aktionsraumliche Keontakte in Prozent der vierfachen
Pendler/innenanzahl des 21. Wiener Gemeindebezirks
(4 aktionsrdumliche Fragestellungen)
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Quelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
Geodaten: IfGR

Bearbeitung: Stefan Neubauer
Copyright: Stefan Neubauer, 2015
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Sehr stark im eigenen Arbeitsbezirk blieben die Pendler/innen des 21. Wiener
Gemeindebezirks verhaftet. Bewegte man sich doch einmal fort, wurden inte-
ressanterweise auch sudlichere Stadtteile in den Aktionsraum miteinbezogen.
Die Innere Stadt sowie der 2. Bezirk (Leopoldstadt) sind in diesem Vergleich
jedoch weitgehend verwaist. Uber alle Vergleiche hinweg konnte eine Art Nord-
Sud-Achse festgestellt werden, die ziemlich genau dem Lauf der Nordwestbahn

folgt, die jedoch vor allem in den exklusiveren Stadtvierteln Briiche aufweist.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Westen Wiens im
Rahmen dieser aktionsraumlichen Analyse ziemlich ausgeklammert blieb, wéh-
rend die Bezirke entlang der Donau sowie zentrale Stadtteile vornehmlich ge-
nutzt wurden. Die Tendenz, zweckgebundene Tatigkeiten unmittelbar im Ar-
beitsbezirk durchzufuhren, wird in allen kartographischen Darstellungen ersicht-
lich. Der Verlauf der Nordwestbahn spielt bei der Wahl des sekundaren Aktions-
raums sicherlich eine nicht zu unterschatzende Rolle, was die erhodhte Dichte

aktionsrdumlicher Kontakte entlang dieser Bahnstrecke beweist.
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5.2.4 Raumliches Konsumverhalten

Wie im einfuhrenden Theoriekapitel beschrieben, zahlt auch die Versorgung mit
Gutern und Dienstleistungen zu den Grunddaseinsfunktionen des Menschen
und damit natirlich auch der befragten Tagespendler/innen. Das raumliche
Konsumverhalten wurde mithilfe zweier Fragestellungen erhoben, deren haupt-
sachliches Ziel die Erfassung des Kaufkraftabflusses aus der Herkunfts- in die
Zielregion der Pendler/innen ist. In einfachen Worten gesprochen geht es dar-
um, wo die Proband/inn/en bestimmte Produkte und Dienstleistungen tenden-

ziell haufiger kauften: in Wien oder in ihrer Heimatgemeinde.

Der Analyse vorauszuschicken ist, dass die Beantwortung dieser Fragestellun-
gen nur zogerlich erfolgt ist. Daraus resultieren einerseits sehr hohe Werte in
den Kategorien »kein Kauf« bzw. »keine Nutzung«, da ein Freilassen beider
anzukreuzenden Moglichkeiten (Wien oder Heimatregion) als Nichtkauf bzw.
Nichtkonsum in den letzten vier Wochen gewertet wurde. Zuséatzlich ware im
Falle des Kaufes bzw. der Nutzung eine ungefahre Anzahl fir den jeweiligen
gewahlten Ort anzugeben gewesen, was allerdings, trotz der Vereinfachungen
infolge des Pretests, nur selten erfolgt ist. Daher soll die rein raumliche Analyse
des Konsumverhaltens an dieser Stelle gentigen. Auffalligkeiten hinsichtlich der

H&aufigkeit des Kaufs bzw. Konsums werden nur verbal wiedergegeben.

Diagramm 24: Befragte Pendler/innen nach ihrem
raumlichen Kaufverhalten von Gutern (N = 188)

90%

m Kaufin Wien
0 4 — -
80% Kaufin der Heimatregion

70% | - kein Kauf — B
60% =

50% —

40% —

30% -

b I 1 :I I = 1  a

10% - T — i i —

0% - . . . l — . . - . . - . . . .
& S %

A
@,F (4 2% A ) oy e
Y. Cs > Gs, 7 6, S, % () o)
*, s, % % o, g T
% e 22 %%, © %, y %, S, Y
7 7 % U % 0 %,
%% (&) () %, S %, 2 U,
%, s, %, % "% % y %, s,
Vo & £

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Das Diagramm zeigt bestimmte Produktkategorien und deren raumliche Vertei-

lung hinsichtlich des Kaufs. In der einen Halfte der Falle zeigt sich, dass die
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Produkte tendenziell in Wien anstelle in der Heimatregion gekauft wurden. In
der anderen Halfte ist es umgekehrt. Die Proband/inn/en erwarben im Ver-
gleichszeitraum von 4 Wochen Bekleidung und Schuhe, Blicher und Schreibwa-
ren, Film-, Foto-, Audio- und PC-Equipment, Haushalts- und Elektrogerate so-
wie Pflegeprodukte und Medikamente vornehmlich in Wien. Hingegen wurden
Heimtier- und Gartenartikel, M6bel und Einrichtung, Nahrungsmittel und Ge-
tranke, optische Produkte und Schmuck sowie Sportartikel lieber in der Heimat-
region gekauft. Die am haufigsten erworbenen Giter waren, wie zu erwarten,
die Lebensmittel. Ansonsten gab der Grofdteil der Befragten an, die anderen

Produkte eher selten (das heil3t weniger als 5-mal) gekauft zu haben.

Im Bereich der Freizeit- und Dienstleistungsangebote wurden drei der angege-
benen Kategorien vornehmlich in Wien genutzt: Fitnessstudio, Kino und Weiter-
bildung. Alle anderen Kategorien weisen einen Uberhang der Heimatregion auf,
wobei es in einigen Fallen sehr knapp aussieht. Es ist zu vermuten, dass viele
der Befragten Probleme hatten, sich eindeutig fur eine der Kategorien zu ent-
scheiden. Manche kreuzten beides an und gaben zusétzlich ein Verhaltnis an.

In diesen Féllen wurde das Kreuz jeweils fur die Zielregion Wien gezahlt.

Diagramm 25: Befragte Pendler/innen nach ihrem rdaum  lichen

Nutzungsverhalten von Freizeit- und Dienstleistungs angeboten (N = 188)
100%
90%
80% 1 keine Nutzung
70% —
60% -
50% -
40% -
30% -

20% 'EI — — —
10% - — :I 1 1 —
0% - i . i . i i I i || . i . i )

= Nutzung in Wien
MNutzung in der Heimatregion

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Viele der angegebenen Kategorien werden wohl in der Herkunfts- als auch in
der Zielregion gleichermal3en genutzt. Daher wollen wir es an dieser Stelle da-
bei belassen. Am Ende der Arbeit wird versucht, Schlussfolgerungen aus die-
sen Erkenntnissen zu ziehen. Die mangelnde Datenqualitat sowie die teils aus-

geglichenen Ergebnisse dirften dieses Vorhaben jedoch etwas erschweren.
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5.2.5 Mobilitatsverhalten

Zu guter Letzt interessiert uns das Mobilitdtsverhalten der befragten Pend-
ler/innen in der Zielregion Wien. Damit zusammen hangen natirlich auch die
Ausgaben fur Mobilitdt am Arbeitsort, die im Wesentlichen durch den Kauf einer

Karte des Verkehrsunternehmens »Wiener Linien« bestimmt werden.

Im nachfolgenden Diagramm sind ebenfalls sehr grof3e Anteile der Kategorie
»keine Angabe« zu erkennen. Unter Umstanden haben viele der Pendler/innen
aus Zeitgrinden auf das separate Ankreuzen der »nie«-Kategorie verzichtet.
Dies tut jedoch nichts zur Sache, da die bevorzugte Fortbewegungsart inner-
halb der Kernzone Wien trotzdem ermittelt werden kann. Zahlt man die beiden
Kategorien »haufigc und »selten« zusammen, so kann festgehalten werden,
dass 72 Prozent der befragten Pendler/innen in den letzten vier Wochen die U-
Bahn bevorzugt genutzt haben. Gleich dahinter folgt jedoch die glinstigste der
angegebenen Varianten, namlich die ful3laufige Bewegung. Die Wiener S-Bahn
nutzten nur 30 Prozent der Befragten, auch die StraRenbahn stand nicht allzu
hoch im Kurs (24 Prozent). Bei S-Bahn, Strallenbahn und Autobus Uberwiegen
zudem jene, die angegeben haben, diese Fortbewegungsmittel im Vergleichs-

zeitraum Uberhaupt nie genutzt zu haben.

Diagramm 26: Befragte Pendler/innen nach ihrem Mobi  litatsverhalten in Wien (N = 188)

90%
mhaufig (> 10-mal)

80% - selten (< 10-mal) |
nie (0-mal)

70% ) —
keine Angabe

60% —

50% - —

40% | -

30% - —

20% - —

10% - —— — 1 —
B = | ol

U-Bahn Strallenbahn Autobus S-Bahn zu Ful aufandere Weise

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die genauen Linien bzw. auch die anderen Fortbewegungsarten wurden eher
selten angegeben, weshalb diese nicht in Form eines Diagramms, sondern nur

verbal beschrieben werden.
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Die U3 ist die in dieser Analyse am meisten frequentierte U-Bahn-Linie
(49 Nennungen), gefolgt von der U4, die mit 46 Nennungen nur knapp dahinter
liegt. Auch die U1l wurde von vielen der Pendler/innen genannt (42 Nennungen)
ebenso die U6 (31 Nennungen) und die U2 (26 Nennungen). Zusammenfas-
send kann man sagen, dass durchwegs alle U-Bahn-Linien von den befragten
Tagespendler/inne/n der Nordwestbahn genutzt werden. Folgende Stral3en-
bahnlinien wurden zumindest 1-mal im Rahmen der Befragung genannt: O, D,
1,2,5,6, 18, 25, 26, 31, 33, 37, 38, 40, 41, 46, 48, 49, 62, 67 sowie 71. Nach-
folgende Autobuslinien wurden von den Pendler/inne/n mindestens 1-mal ge-
nutzt: 5A, 11A, 28A, 29A, 35A, 37A, 40A, 57A, 59A, 66A, 69A, 70A, 74A, 93A,
98A, 5B und 11B. Proband/inn/en dieser Untersuchung waren im Vergleichs-
zeitraum auf den S-Bahn-Strecken S1, S3, S7 und S45 zu finden. Als weitere
genutzte Fortbewegungsmdglichkeiten wurden das Taxi, das Auto sowie das

Rad selten aber doch genannt.

Da die ublichen Ausstiegsbahnhofe der Pendler/innen hinsichtlich der verfligba-
ren Offentlichen Verkehrsmittel unterschiedlich ausgestattet sind, werden die
genutzten Fortbewegungsarten nochmals in Bezug zu den vier am meisten fre-
quentierten Bahnhotfen gesetzt. Die Antwortkategorien fur »haufige« und »sel-

tene« Nutzung wurden diesbezuiglich zusammengefasst.

Tabelle 2: Fortbewegungsart in Abhangigkeit vom Aus stiegsbahnhof

$Forthewegung? Gesamtsum
U_Bahn Strallenbahn | Autobus S_Bahn Ful me
Ausstiegshahnhof  Wien Floridsdorf Anzahl 14 ] i1 g 12 21
% in Ausstiegshahnhof 66,7% 38,1% 28,6% 42,9% 671%
Wien Handelskai Anzahl 11 5 2 5 a 14
% in Ausstiegsbahnhof 78,6% 35,7% 14,3% 35,7% a71%
Wien Praterstern Anzahl 38 12 g 12 32 45
% in Ausstiegshahnhof 86,7% 26,7% 11.1% 26,7% T11%
Wien Mitte-Landstraie  Anzahl 58 ] 4 14 45 63
% in Ausstiegshahnhof 853% 13,2% 5,9% 20,6% 66,2%
Gesamtsumme Anzahl 122 34 17 40 g7 148
Die Prozentsatze und Gesamtwerte basieren auf die Befragten.
a. Dichotomiegruppe tabuliert bei Wert 1.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Zu erkennen ist, dass die Nutzung der U-Bahn bzw. die ful3laufige Bewegung
unabhangig von der Ausstiegsstelle hohe Werte erzielen. Die Pendler/innen, die
den Zug Ublicherweise in Wien Floridsdorf verlassen, gaben an, auch haufiger
die Strallenbahn, den Autobus bzw. die S-Bahn zu nutzen. Im Bahnhof »Wien
Mitte-LandstraRe« dominiert hingegen die U-Bahn. Tendenziell kann festgestellt
werden, dass die im direkten Nahbereich der Ausstiegsbahnhdéfe verfigbaren

offentlichen Verkehrsmittel auch bevorzugt genutzt werden.
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Langere Anfahrtswege innerhalb der Stadt Wien scheinen laut der folgenden
Kreuztabelle ebenfalls nicht zur Bevorzugung eines offentlichen Verkehrsmittels
(z.B. der U-Bahn) zu fuhren, da auch das Zuful3gehen hohe Werte in diesen
Klassen erreicht. Interessanterweise nutzen nicht wenige mit der kirzesten An-
fahrtszeit (unter funf Minuten) regelméaRig die S-Bahn. Ein dominanter Einfluss

der erklarenden Variablen scheint aber nicht gegeben zu sein.

Tabelle 3: Fortbewegungsart in Abhangigkeit vom Zei  taufwand Ausstieg—Arbeitsplatz

$Fotbewegung?

Gesamtsum
U_Bahn Stralienbahn | Autobus 5_Bahn Fui me

Zeit_Ausstieg_Arbeit <5 Minuten Anzahl 11 4 3 13 12 23
% in Zeit_Ausstieg_Arbeit 47 8% 17,4% 13,0% 56,5% 52,2%

5-10 Minuten Anzahl 45 10 5 21 48 64
% in Zeit_Ausstieg_Arbeit 70,3% 15,6% 7.8% 32,8% 75,0%

11-18 Minuten  Anzahl 43 19 g 13 33 47
% in Zeit_Ausstieg_Arbeit 91,5% 40,4% 19,1% 27,7% 70,2%

16-20 Minuten  Anzahl 22 g 1 7 15 23
% in Zeit_Ausstieg_Arbeit 95 7% 21,7% 4,3% 30,4% 65,2%

= 20 Minuten Anzahl 13 G 3 2 g 16
% in Zeit_Ausstieg_Arbeit 81,3% 3T 5% 18,8% 12,5% 50,0%

Gesamtsumme Anzahl 134 44 21 56 116 173

Die Prozentsdtze und Gesamtwerte basieren auf die Befragten.
a. Dichotomiegruppe tabuliert bei Wert 1.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die Jahreskarte der »Wiener Linien«, die zum Zeitpunkt der Befragung als eine
der gunstigen im Europavergleich galt, erwarben fast 60 Prozent der Pro-
band/inn/en. Ein sehr groRRer Teil gab jedoch Uberraschenderweise an, tber-
haupt keine Karte der Wiener Linien zu besitzen. Unter Umstanden erklart dies
die hohen Anteile der Ful3ganger/innen in den vorigen Auswertungen. Ansons-

ten wurden einige andere Karten, jedoch in weit geringerer Anzahl, genannt.

Diagramm 27: Befragte Pendler/innen nach ihrer Kart e der Wiener Linien (N = 188)

70%

60%

50% -+
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Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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5.3 UBERPRUFUNG DER HYPOTHESEN

Nach der Dokumentation der Verteilungsstruktur der einzelnen Variablen, geht

es in der Folge um die Darstellung der Zusammenhange. ,Will man Uber die

reine Strukturierung von Daten [hinaus] [...] Erklarungen flr Sachverhalte ge-

ben, ist die Untersuchung und Messung von Zusammenhangen erforderlich®

(KRUKER und RAUH 2005: 128). Im konkreten Fall werden immer Assoziationen

zwischen zwei Variablen betrachtet. ,Man spricht dann von zweidimensionalen

oder bivariaten Daten“ (KRUKER und RAUH 2005: 128). Die genaue Vorgangs-

weise wurde bereits im Kapitel zur Methodik eingehend erlautert. Anzumerken

ist zusatzlich, dass Felder ohne Angabe unberticksichtigt bleiben. Die Anzahl

der giltigen Falle kann demnach von Hypothese zu Hypothese variieren.

5.3.1 Verhaltenseffekte durch Geschlecht & Alter

Hypothese 1.1. Die Variablen »Geschlecht« und »Haufigkeit des Besuchs

von Einzelhandelsgeschéften / Einkaufszentren in Wien wahrend der letzten

vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 4: Uberpriifung der Hypothese 1.1

Haufigkeit_Einkauf

Gesamisum
0-mal 1 his 2-mal | 3 his 4-mal | & bis 6-mal | 7 bis 8-mal [ ==8-mal me
Geschlecht  mannlich  Anzahl 21 23 14 10 5 1 84
% in Geschlecht 25,0% 27,4% 16,7% 11,9% 6,0% 13,1% 100,0%
Standardrasiduum 9 -2 -5 -4 3 0
weiblich Anzahl 15 27 19 14 4 12 91
% in Geschlecht 16,5% 297% 20,9% 15,4% 4.4% 13,2% 100,0%
Standardresiduum -9 2 4 4 -3 0
Gesamtsumme Anzahl 36 50 33 24 ] 23 175
% in Geschlecht 20,6% 28,6% 18,9% 13,7% 51% 131% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zZweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 2,623° 758

Likelihood-Quotient

Zusammenhang linear-
mit-linear

Anzahl der glltigen Falle

2,630
Refe)|

175

JTET
532

a. 2 Zellen (16,79%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist 4,32,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die erstellte Kreuztabelle weist die Haufigkeiten der einzelnen Merkmalskombi-

nationen sowohl absolut als auch in Prozent der Zeilenvariablen aus. Zuséatzlich

111



wurden standardisierte Residuen berechnet. Zur Erinnerung: Das Ziel ist es,
herauszufinden, ob die beiden Merkmale miteinander assoziiert sind, oder ob
die Nullhypothese der Unabhangigkeit beibehalten werden muss. Unabhangig-
keit bestinde dann, wenn ,die verschiedenen Kombinationen der Merk-
malsauspragungen von A und B nicht Uberproportional haufig gemeinsam auf-
treten” (AUFHAUSER und ROHRLING 2012: 205). Fur diese Erkenntnis ist auch der

Signifikanzwert der sogenannten Chi-Quadrat-Tests entscheidend.

In der vorliegenden Kreuztabelle kdnnen hinsichtlich der Prozentwerte keine
Uberproportional auftretenden Merkmalskombinationen festgestellt werden.
Auch die standardisierten Residuen erreichen keine auffallig hohen Werte. Die
Signifikanzen der Chi-Quadrat-Tests liegen deutlich Uber 0,05. Daher muss die
Nullhypothese beibehalten werden. Auf Basis der vorliegenden Befragungsda-
ten ist kein signifikanter Zusammenhang zwischen dem Geschlecht der befrag-
ten Pendler/innen und der Haufigkeit des Besuchs eines Einzelhandelsge-

schéafts bzw. Einkaufszentrums im Untersuchungszeitraum feststellbar!

Hypothese 1.2: Die Variablen »Geschlecht« und »Aufgesuchte Wiener Be-
zirke beim Besuch von Einzelhandelsgeschéaften / Einkaufszentren wahrend
der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktionsraums

(Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabhangig.

Im Falle jener Hypothesen, die den Zusammenhang zwischen einem Merkmal
und dem sekundaren Aktionsraum dieser Merkmalsgruppen bestreiten, erfolgt
eine grafische Losung. In diesem Fall werden jedoch keine Karten erstellt, son-

dern sogenannte Netzdiagramme verwendet.

Im konkreten Fall zeigen sie die sekundaren Aktionsraume fir die mannlichen
und weiblichen Pendler/innen des 1., 2., 3. und 21. Bezirks. Gearbeitet wird mit
Prozentwerten, d.h. dass zum Beispiel die Haufigkeiten, mit denen weibliche
Pendlerinnen einen gewissen Bezirk frequentiert haben in Prozent der Anzahl
weiblicher Pendlerinnen des Ausgangsbezirks dargestellt werden. Die Diffe-
renz, die jeweils auf 100 Prozent des besuchten Bezirks fehlt, sind jene Perso-
nen der Merkmalsgruppe, die den Bezirk im Vergleichszeitraum nicht besucht
haben, also demnach kein Kreuz bei der entsprechenden Frage gesetzt haben.

Auf diese Weise werden die sekundaren Aktionsraume der mannlichen und
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weiblichen Pendler/innen gleichermal3en sichtbar und kénnen verglichen wer-
den. Ergibt die Summe der mannlichen und weiblichen Pendler/innen der Dia-
gramme nicht die Gesamtzahl der Pendler/innen dieser Bezirke, so liegt dies

daran, dass einige der Proband/inn/en ihr Geschlecht nicht verraten wollten.

Es ist zu erkennen, dass viel mehr weibliche Pendler/innen des 1. Bezirks an-
gegeben haben, dort ein Einzelhandelsgeschéaft bzw. Einkaufszentrum besucht
zu haben. Generell wenige Bezirke im gesamten Vergleich wurden z.B. nur von
weiblichen Tagespendlerinnen aufgesucht, wahrend andere wiederum nur von

mannlichen Probanden besucht wurden.

Diagramm 28: Sekundéare Aktionsrdaume nach Geschlecht
(ménnlich = blau, weiblich = rot)

I. Bezirk Il. Bezirk
(ménnlich = 17, weiblich = 26) (ménnlich = 13, weiblich = 9)
. .
80% 80% -
XX, 60% f L XX gog | A
" """40‘?_.6_... |l | ' :
/20% |
XX 0% = IIL. ' -'
VL. XIl. VIl
Ill. Bezirk XXI. Bezirk
(ménnlich = 9, weiblich = 18) (ménnlich = 9, weiblich = 10)
. Il
80% 80% -
60% 60%
XX — VL
40% [ aou | "
20% | [20%4-
XXI. 0% In. 0
XX _ — VI
XX  —l
VIL.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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In den Ubrigen Bezirken sehen wir teilweise ein ziemlich kongruentes Verhalten
der mannlichen und weiblichen Pendler/innen, hin und wieder jedoch auch gro-
Rere Abweichungen. Speziell jene aktionsraumlichen Bereiche, die sich decken,
sprechen eher gegen einen signifikanten Einfluss des Merkmals »Geschlecht«.
Die Aussagen, die getroffen werden kdénnen, verbleiben allerdings auf der Ebe-
ne statistischer Deskription. Fur eine statistisch abgesicherte Bestatigung oder
Verwerfung der Nullhypothese reicht die Datenqualitat nicht aus.

Hypothese 1.3: Die Variablen »Geburtsjahrgang« und »Anzahl der Tage in
den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, tGber die Arbeitszeit hinausge-

hender Verweildauer in Wien« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 5: Uberpriifung der Hypothese 1.3

Uberzeit_Wien Gesamtsum
0-mal 1 his 2-mal | 3 bis 4-mal | 5his 6-mal | 7 bis 8&mal | ==9mal me
Jahrgang  1951-1860  Anzahl 10 ] 1 2 0 1 22
% in Jahrgang 455% 36,4% 4.5% 91% 0,0% 4.5% 100,0%
Standardresiduum 2 Al -1.1 15 -7 3
1961-1970  Anzahl 26 16 4 1 1 0 48
% inJahrgang 54,2% 333% 8,3% 21% 21% 0,0% 100,0%
Standardresiduum 1.2 -2 -4 -5 -1 -1.3
1971-1980  Anzahl 25 15 8 3 1 0 52
% inJahrgang 481% 28,8% 15,4% 58% 1,9% 0,0% 100,0%
Standardresiduum G -8 4 1.0 -1 -1.3
1981-1995  Anzahl 13 23 10 0 2 4 52
% inJahrgang 25,0% 442% 19,2% 0,0% 3,8% 7.7% 100,0%
Standardresiduum -1.8 11 1,2 -1,3 8 1.7
nach 1895  Anzahl 3 2 1 0 0 1 7
% inJahrgang 42,9% 28,6% 14,3% 0,0% 0,0% 14,3% 100,0%
Standardresiduum 0 -3 A -5 -4 16
Gesamtsumme Anzahl 7 64 24 g 4 G 181
% inJahrgang 42 5% 354% 13,3% 3,3% 2,2% 3,3% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 26,9457 20 137
Likelihood-Quotient 30,764 20 058
Enuns_.ﬁr:r;r:fnhang linear 5,626 1 018
Anzahl der glltigen Falle 181

a. 18 Zellen (63,3%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahlist 15,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Einige der Haufigkeitskategorien erreichen héhere Prozentwerte und standardi-
sierte Residuen. Letztere bleiben jedoch stets im Rahmen +2/-2, was gegen die
Assoziation der Merkmale spricht. Der Chi-Quadrat-Test gilt aufgrund geringer
H&aufigkeiten in den Klassen nur begrenzt. Aufgrund aussagekraftiger Werte in
den hoheren Klassen mussten diese jedoch belassen werden. Jedenfalls liegen

die Signifikanzen tber 0,05. Das heif3t, die Nullhypothese ist beizubehalten!
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HYPOTHESE 1: Es gibt keine geschlechts- und altersspezifischen Unter-
schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Es gibt zwar erkennbare geschlechts- und altersspezifische Unterschiede im
Verhalten der befragten Pendler/innen. Jedoch erlauben die Ergebnisse entwe-
der kein Verwerfen der Nullhypothese oder ermdglichen keine diesbeziglichen

statistisch signifikanten Aussagen.

5.3.2 Verhaltenseffekte durch die familiare Situati  on

Hypothese 2.1: Die Variablen »Familienstand« und »Zeitlicher Beginn der

taglichen Ruckfahrt« sind voneinander unabhéngig.

Tabelle 6: Uberpriifung der Hypothese 2.1

Rickfahrszeit_Kategorie
15:00-15:59 16:00-16:59 17:00-17:59 Gesamtsum
vor 15:00 Uhr Uhr Uhr Uhr ab 18:00 Uhr me
Familienstand  nicht single  Anzahl 11 15 52 40 21 138
% in Familienstand 7.9% 10,8% T 4% 28,8% 151% 100,0%
Standardresiduum A -8 -4 A8 8
single Anzahl 3 g 20 g 2 42
% in Familienstand T1% 21,4% 47 6% 19,0% 4,8% 100,0%
Standardresiduum -1 1,5 8 -9 -1.4
Gesamtsumme Anzahl 14 24 72 48 23 181
% in Familienstand 7.7% 13,3% 39,8% 26,5% 12,7% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 7.490% 4 112
Likelihood-Quotient 7,879 4 096
Enuits_.ﬁ;r;r:fnhang linear 4312 1 038
Anzahl der glltigen Falle 181

a. 1 Zellen {10,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist 3,25,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Entgegen den Erwartungen verlassen jene, die alleinstehend sind, ihren Ar-
beitsort tendenziell friiher als jene, die in einer Beziehung stehen. In der spéates-
ten Ruckfahrtskategorie (ab 18:00 Uhr) erreicht die ,nicht single“-Kategorie ei-
nen um Uber 10 Prozentpunkte hoheren Anteil als die ,single“-Fraktion. Die
standardisierten Residuen bleiben jedoch im Rahmen. Ebenso liegen die Signi-
fikanzen der Chi-Quadrat-Tests hoher als 0,05. Die Nullhypothese muss daher

beibehalten werden!
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Hypothese 2.2: Die Variablen »Familienstand« und »Haufigkeit des Besuchs

von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen in Wien wahrend der letzten

vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Jene, die alleinstehend sind, haben deutlich 6fters »1 bis 2-mal« eine Freizeit-

oder Dienstleistungseinrichtung besucht. Allerdings sind in Summe erneut keine

Uberproportionalen Assoziationen festzustellen. Auch die Chi-Quadrat-Tests,

deren Giltigkeit durch das Zusammenfassen einiger Kategorien verbessert

wurde, deuten in diese Richtung. Die Nullhypothese auf Unabhangigkeit der

beiden Merkmale ist demnach zu verifizieren!

Tabelle 7: Uberpriifung der Hypothese 2.2

Freizeit_Dienstleistungen

Gesamtsum
0-mal 1 his 2-mal | 3 bis 4-mal [ ==5-mal me
Familienstand  nichtsingle  Anzahl a0 24 11 2 137
% in Familienstand 65,7% 17,5% 8,0% 8,8% 100,0%
Standardresiduum 2 -7 N 4
single Anzahl 25 12 3 2 42
% in Familienstand 50 5% 28,6% 1% 48% 100,0%
Standardresiduum -4 1.2 -2 -7
Gesamtsumme Anzahl 115 36 14 14 1749
% in Familienstand 64 2% 20,1% 7.8% 7.8% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 28329 418
Likelihood-Quotient 2,760 430
fnuns_ﬁr:r;r:fnhang linear 027 869
Anzahl der glltigen Falle 1749

a. 2 Zellen (25,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als .
Die erwartete Mindestanzahl ist 3,28.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hypothese 2.3. Die Variablen »Familienstand« und »Aufgesuchte Wiener

Bezirke beim Besuch von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen wah-

rend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktions-

raums (Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabhéngig.

In den aktionsraumlichen Diagrammen ist zu erkennen, dass Proband/inn/en,

die der »nicht single«-Kategorie zugehdrig sind, tendenziell haufiger in anderen

Bezirken eine Freizeit- oder Dienstleistungseinrichtung aufgesucht haben als

jene, die zum Zeitpunkt der Befragung single waren. Auffallig viele Pend-
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ler/innen der »single«-Kategorie, die ihren Arbeitsplatz im ersten Wiener Ge-

meindebezirk haben, suchten diesbeziglich auch den 3. Bezirk auf, wohinge-

gen die »Nichtsingles« nach Dienstende eher Einrichtungen in ihrem Arbeitsbe-

zirk, der Inneren Stadt, aufsuchten.

Diagramm 29: Sekundéare Aktionsrdume nach Familienst  and
(single =blau, nicht single = rot)

I. Bezirk Il. Bezirk
(single = 10, nicht single = 33) (single = 3, nicht single = 20)
. I
50% 50% -
P 40%__ 1 xx||40% — L.
6% ~_ 30% |- -
XXI. ~ L. S o0%
20% J} VARV AR \
e N /S 10% ) L
10% | Xv.( [/ f0% i
< | 0%
X, S,
XX, - IX
XL VL
XVIII.
lll. Bezirk XXI. Bezirk
(single = 8, nicht single = 19) (single = 7, nicht single = 13)
l. L
50% 50% -
_40% XX, .‘__H_).%--""” o
 30% N
_20% S
0% XXI. ! T
0°
IX. < i X
XI.

VL

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015,

Auch bei den Pendler/inne/n des 3. Bezirks ist es so, dass die Proband/inn/en

der »nicht single«-Kategorie einen vergleichsweise gré3eren sekundaren Akti-
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onsradius aufweisen. Werden im Netzdiagramm Ubrigens keine Felder gebildet,
wie in dem angesprochenen Diagramm zu sehen, so liegt dies daran, dass die
jeweilige Merkmalsgruppe die zwischen den ausgewiesenen Linien liegenden
Bezirke gar nicht aufgesucht hat. Die Gruppen unterscheiden sich in diesem
Vergleich also in allen vier Diagrammen relativ deutlich. Daher sind sowohl die
Ablehnung als auch die Bestéatigung der Nullhypothese argumentierbar, wobei

diese vorsichtshalber nicht verworfen wird.

Hypothese 2.4: Die Variablen »Alter des jingsten Kindes« und »Zeitlicher

Beginn der taglichen Rickfahrt« sind voneinander unabhéangig.

Auffallig in der Kreuztabelle ist der verhaltnismalig hohe Prozentsatz
(30,8 Prozent) bzw. das hohe (2,6) standardisierte Residuum, welches die
Uberproportional frihe Rickfahrt jener Proband/inn/en kennzeichnet, die Kinder

im Alter von 0—4 Jahren haben.

Tabelle 8: Uberpriifung der Hypothese 2.4

Rickfahrszeit_Kategorie
15:00- 15:59 16:00- 16:59 17:00-17:59 Gesamtsum
vor 15:00 Uhr Uhr Uhr Uhr ah 18:00 Uhr me
Jungstes_Kind  keine Kinder Anzahl 6 13 28 24 9 a1
% in Jungstes_Kind 7.4% 16,0% 358% 20,6% 11,1% 100,0%
Standardresiduum -5 4 -6 | -1
0-4 Jahre Anzahl 4 3 4 1 1 13
% in Jingstes_Kind 30,8% 231% 30,8% 7.7% 7,7% 100,0%
Standardresiduum 26 8 -5 -1.3 -4
5-9.Jahre Anzahl 2 1 7 3 0 13
% in Jingstes_Kind 15,4% T7% 53,8% 231% 0,0% 100,0%
Standardresiduum B -6 K] -2 -1,2
10-14 Jahre Anzahl 1 3 7 2 4 17
% in Jingstes_Kind 5,9% 17,6% 41,2% 11,8% 23,5% 100,0%
Standardresiduum -4 3 A -1 1.5
15-19 Jahre Anzahl 2 3 10 2 1 18
% in Jungstes_Kind 11,1% 16,7% 55,6% 111% 5,6% 100,0%
Standardresiduum ] 2 1.1 -1,2 -7
Gher19Jahre  Anzahl 0 1 ] 10 4 24
% in Jingstes_Kind 0,0% 42% 37,5% 417% 16,7% 100,0%
Standardresiduum 15 1.3 -2 1,6 8
Gesamtsumme Anzahl 15 24 [ 42 149 166
% in Jingstes_Kind 9,0% 14,5% 39,8% 25,3% 11,4% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 27,980° 20 10
Likelihood-Quotient 20,844 20 072
Enuitejﬁ:;r;enhang linear 1247 " 248
Anzahl der glltigen Falle 166

a.19 Zellen (63,3%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist1,17.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Der Wert der Kategorie »17:00-17:59 Uhr« ist indes deutlich kleiner, als unter
Unabhéangigkeit zu erwarten wére. Diese Zahlen widersprechen der Hypothese,
wonach das Alter des jungsten Kindes keinen Einfluss auf die tagliche Ruck-
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fahrtszeit aus Wien hatte. Die Signifikanz des Likelihood-Quotienten liegt aller-
dings knapp uUber der fur eine gesicherte Assoziation geltenden Grenze von
0,05. Jedoch ist der Test aufgrund zu geringer Haufigkeiten in den Zellen nur
bedingt aussagekraftig. Fest steht jedenfalls, dass die Pendler/innen mit den
jungsten Kindern in der frihesten Rickfahrtskategorie Uberproportional hohe

Werte aufweisen!

Hypothese 2.5: Die Variablen »Alter des jingsten Kindes« und »Flexibilitat

der Rickfahrtszeit« sind voneinander unabhangig.

Die Kontingenztabelle zeigt die hochsten Prozentwerte in der Spalte, die fur
eine konstante Rickfahrtszeit steht. Deren Hohe scheint aber nicht mit dem
Alter des jeweils jungsten Kindes zu variieren. Auch die standardisierten Resi-
duen liefern keine Hinweise auf einen etwaigen Zusammenhang zwischen den
beiden Variablen. Auch die Werte des Chi-Quadrats-Tests liegen deutlich tber
0,05. Die Nullhypothese auf Unabhé&ngigkeit ist demnach beizubehalten!

Tabelle 9: Uberpriifung der Hypothese 2.5

Ruckfahrtszeit_Konstanz Gesamtsum
konstant flexibel me
Jingstes_Kind  keine Kinder Anzahl a1 a7 Ta
% in Jingstes_Kind 65,4% 346% 100,0%
Standardresiduum -6 1,0
0-4 Jahre Anzahl " 2 13
% in Jingstes_Kind 84 ,6% 154% 100,0%
Standardresiduum B -9
5-9 Jahre Anzahl 10 2 12
% in Jingstes_Kind 83,3% 16,7% 100,0%
Standardresiduum 5 -4
10-14 Jahre Anzahl ] 7 16
% in Jingstes_Kind 56,3% 436% 100,0%
Standardrasiduum -7 11
15-19 Jahre Anzahl 15 3 18
% in Jingstes_Kind 83,3% 16,7% 100,0%
Standardrasiduum B -9
Gber19 Jahre  Anzahl 19 g 24
% in Jingstes_Kind 79,2% 20,6% 100,0%
Standardrasiduum 4 -7
Gesamtsumme Anzahl 1158 45 161
% in Jongstes_Kind 71.4% 28,6% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zZweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 7,008% 5 213
Likelihood-Quotient 7,328 ] a7
Enuns_.ﬁr:r;r:fnhang linear 1811 1 78
Anzahl der gultigen Falle 161

a. 3 Zellen (25,0%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 4.
Die erwartete Mindestanzahl ist 3,43.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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HYPOTHESE 2: Es gibt keine auf die familidre Situation bezogenen Unter-
schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Unterschiede in der familidren Situation konnen in der Tat auch Unterschiede
im aktionsrdumlichen Verhalten der Befragten bedingen. Das gilt zumindest fur

zwei der Uberpruften Korrelationen aus diesem Fragesegment.

5.3.3 Einkommensspezifisches Verhalten

Das Einkommen ist eine der wichtigsten soziobkonomischen Variablen und
kénnte das Verhalten der befragten Tagespendler/innen in besonderer Weise
beeinflussen. Zusammenhange werden vor allem mit jenen Variablen vermutet,

die in irgendeiner Form mit Konsum zu tun haben.

Hypothese 3.1: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und
»Haufigkeit des Besuchs gastronomischer Einrichtungen in Wien wahrend der

letzten vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 10: Uberpriifung der Hypothese 3.1

Gastronomie Gesamtsum
0-mal 1 bis 2-mal | 3 his 4mal | >=5-mal me
Haushaltseinkommen  bis 2.000€ Anzahl 14 13 7 4 38
% in a
Haushaltseinkamman 36,8% 34,2% 18,4% 10,5% 100,0%
Standardresiduum 6 -6 2 -2
=2.000-2500€  Anzahl 3 5 7 5 20
% in
Haushaltseinkamman 15,0% 25,0% 35,0% 25,0% 100,0%
Standardresiduum -1.3 -1 19 1,7
= 2500-3.000€ Anzahl 10 10 2 3 25
% in
Haushaliseinkommen 40,0% 40,0% 8,0% 12,0% 100,0%
Standardresiduum ] 0 141 A
=3.000-3.500€  Anzahl 7 1 3 1
%in
Haushaltseinkamman 31,8% 50,0% 13,6% 4,5% 100,0%
Standardresiduum 0 8 -4 -1,0
=3500€ Anzahl 17 26 9 6 58
% in
Haushaltseinkamman 29,3% 44,8% 15,5% 10,3% 100,0%
Standardresiduum -3 B -3 -3
Gesamtsumme Anzahl 51 65 28 19 163
% in
Haushaltseinkommen 31,3% 39,9% 17.2% 1,7% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 14,4407 12 273
Likelihood-Quotient 13,803 12 307
Zusammenhang lingar-
mit-linear 488 ! 485
Anzahl der giiltigen Fille 163

a. 7 Zellen (35,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5
Die erwartete Mindestanzahl ist 2,33

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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Nur eines der standardisierten Residuen erreicht anndhernd den Grenzwert
von +2/-2. Die flei3igsten Lokalbesucher sind jene Proband/inn/en, die tber ein
Haushaltseinkommen von 3.000-3.500 € verfuigen. Jeder Zweite von ihnen be-
suchte im Vergleichszeitraum 1 bis 2-mal einen gastronomischen Betrieb. Die
Signifikanzen der Chi-Quadrat-Tests schlieRen eine Assoziation aus, die unter-
suchte Datenstruktur erlaubt aber keine gesicherten Aussagen uber signifikante
Zusammenhange in Bezug auf die in Hypothese 3.1 eingegangenen Variablen.

Die Nullhypothese kann deshalb an dieser Stelle nicht verworfen werden!

Fur die Analyse des Einflusses der Variable »Nettohaushaltseinkommen pro
Monat« auf den sekundaren Aktionsraum beim Besuch gastronomischer Be-
triebe mussen die Klassen zwecks besserer Aussagekraft nochmals etwas zu-

sammengefasst werden.

Hypothese 3.2: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und
»Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Besuch gastronomischer Einrichtungen
wahrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundéaren Akti-

onsraums (Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabhangig.

Das aktionsraumliche Verhalten der befragten Pendler/innen unterscheidet sich
hinsichtlich ihres Einkommensniveaus in Summe doch betrachtlich. Die sekun-
daren Aktionsrdume der Proband/inn/en mit Arbeitsplatz im 1. Bezirk tberlap-
pen noch weitgehend, die Einkommensklasse »bis 2.000 €« sogar so genau,

dass sie im Diagramm nicht sichtbar wird.

Einige Ausreil3er sind zu registrieren, wenn der/die Pendler/in im 2. Bezirk ar-
beitet. Hinsichtlich der Haufigkeit des Aufsuchens von gastronomischen Einrich-
tungen in den genannten Bezirken sind gréRere Unterschiede zwischen den

Einkommensklassen festzustellen.

Im Diagramm, welches die sekundaren Aktionsrdume der Proband/inn/en des
3. Bezirks zeigt, ist erkennbar, dass man sich vorwiegend im eigenen Arbeits-
bezirk sowie in der Inneren Stadt bewegt hat. Manche Bezirke wurden interes-
santerweise nur von Angehorigen einer Einkommenskategorie besucht, so zum
Beispiel der 10. Bezirk (> 3.000 €) und der 11. Bezirk (bis 2.000 €), was einen
Zusammenhang der Variablen vermuten lasst. Dieser lasst sich aufgrund der

gewahlten Darstellungsform jedoch nicht mit Sicherheit bestétigen.
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Diagramm 30: Sekundéare Aktionsraume nach Haushaltse

inkommen

(bis 2.000 € = blau, > 2.000-3.000 € =rot, > 3.000 € = griun)

I. Bezirk (bis 2.000 € =7,
> 2.000-3.000 € = 10, > 3.000 € = 21)

Il. Bezirk (bis 2.000 € = 4,
> 2.000-3.000 € = 3, > 3.000 € = 16)

80% 1 60%
: XXl L
0,
XXI. (_30-/-'3 ' L. 40%/
40%/ ! XVIL L
_ .- 2 -.
/208 |
ok |
XL i\
XX. © — [ \
X" VI
v’ VI, XV
[ll. Bezirk (bis 2.000 € = 7, XXI. Bezirk (bis 2.000 € = 4,
> 2.000-3.000 € = 9, > 3.000 € = 9) > 2.000-3.000 € = 5, > 3.000 € = 8)
. .
80% 1 60%
el
40% 4 o
Jooo /] \ O\ XXI. . S VIL
XIX. . ———Ill

.

VIIL

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hypothese 3.3: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und

»Raumliche Kaufpraferenz (Guter)« sind voneinander unabhéngig.

Fur die Analyse des Zusammenhangs wurden die einzelnen Produktkategorien

aufgegeben. Stattdessen wurden zunéachst die Haufigkeiten der Nennungen fir

den Kauf von Produkten in »Wien« und in der »Herkunftsregion« ermittelt. Mit-

tels einer »Wenn-Funktion« wurde in »Microsoft Excel« danach die raumliche

Kauftendenz der Individuen ermittelt. Uberwog die Anzahl der Kaufe in Wien

jene in der Herkunftsregion, so wurde der/die Proband/in der Kategorie »Wien«
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zugerechnet, im anderen Falle ware man jemand, der tendenziell haufiger in
der »Heimatregion« einkauft. Die Kategorie »kein Kauf« wurde indes ganzlich
ausgeklammert. Der tatsachliche Kaufkraftabfluss in Geldeinheiten kann in die-

sem Fall nicht ermittelt werden.

Tabelle 11: Uberprifung der Hypothese 3.3

Raumliche_Kauftendenz_Prod
ulkte
Herkunftsregi Gesamtsum
Wien on me
Haushaltseinkommen  bis 2.000€ Anzahl 23 16 39
Ealtr}shaltseinkommen 58,0% 41.0% 100,0%
Standardresiduum 23 -1.8
=2.000-2.500€  Anzahl 7 13 20
% in
Haushaltseinkommen 35.0% 65.0% 100.0%
Standardresiduum -1 1
=2.500-3.000€ Anzahl 3 22 25
Ealtr}shaltseinkommen 12.0% 88,0% 100.0%
Standardresiduum -20 1.5
=3.000-3.500€ Anzahl 5 17 22
Ealtr}shaltseinkommen 22.7% 77,3% 100,0%
Standardresiduum -1 |
=3.500€ Anzahl 22 a7 59
% in
Haushaltseinkommen 37.3% 62,7% 100.0%
Standardresiduum A -1
Gesamtsumme Anzahl 60 105 165
% in
Haushaltseinkommen 36.4% 63,6% 100.0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 16,8357 4 002
Likelihood-Quotient 17,745 4 001
fnuns_ﬁ;r;r;ﬂlgnhang linear 3769 1 052
Anzahl der glltigen Falle 165

a. 0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 7,27,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Kauften jene mit den niedrigsten Einkommen noch vermehrt in der Arbeitsregi-
on Wien, so kehrt sich das Verhéltnis mit der Hohe der Einkommen um. Den
grol3ten Unterschied sieht man in der Einkommensklasse »> 2.500-3.000 €«, in
der nur 3 von 25 Personen als tendenzielle Wien-K&ufer/innen klassifiziert wer-
den konnten. Zwei der standardisierten Residuen erreichten die Grenzwerte
von +2/-2, was bereits gegen eine Standardnormalverteilung spricht. Die Chi-
Quadrat-Tests, die in diesem Falle uneingeschrankt gultig sind, zeigen Signifi-
kanzen von unter 0,05. Auf Basis der Befragungsdaten kann behauptet werden,
dass sich das raumliche Kaufverhalten der Proband/inn/en aufgrund ihres Ein-

kommens signifikant unterscheidet. Die Nullhypothese ist damit abzulehnen!
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Hypothese 3.4:. Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und
»Raumliche Nutzungspraferenz (Dienstleistungen / Freizeitangebote)« sind

voneinander unabhangig.

Tabelle 12: Uberpriifung der Hypothese 3.4

Raumliche_Kauftendenz_Dien
stlieistungen
Herkunftsregi Gesamtsum
Wien on me
Haushaltseinkommen  his 2.000 € Anzahl 17 22 39
%in
Haushaltseinkommen 43,6% 56,4% 100,0%
Standardrasiduum 1,3 -4
=2.000-2.500€ Anzahl g 14 20
% in
Haushaltseinkommen 30.0% 70,0% 100,0%
Standardresiduum -2 A
=2500-3.000€ Anzahl g 19 25
%in
Haushaltseinkommen 24.0% 76,0% 100,0%
Standardrasiduum -7 &
=3.000-3.500€ Anzahl g 16 22
% in
Haushaltseinkommen 27.3% 727% 100,0%
Standardresiduum -4 3
=3500€ Anzahl 18 41 59
%in
Haushaltseinkommen 30,5% 69.5% 100,0%
Standardrasiduum -2 2
Gesamtsumme Anzahl 53 112 165
% in
Haushaltseinkommen 321% 67.9% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig.
Wert dr (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 34587 4 484
Likelihood-Quotient 3,391 4 4595
fntjitsjﬁr:r;?fnhang linear 1422 1 233
Anzahl der gliltigen Falle 165

a.0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 6,42

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die Uberpriifung der Hypothese 3.4, welche methodisch exakt gleich vorge-
nommen wurde, wie jene der vorangegangen Hypothese, hat ergeben, dass
Freizeit- und Dienstleistungen durch alle Einkommensklassen hindurch vorwie-
gend in der Heimatregion genutzt wurden. Keines der standardisierten Residu-
en erreicht allzu hohe Werte. Die Chi-Quadrat-Tests untermauern die Erkennt-

nis, dass die Nullhypothese in diesem Fall aufrecht erhalten werden kann!

Hypothese: 3.5: Die Variablen »Nettohaushaltseinkommen pro Monat« und

»Karte der Wiener Linien« sind voneinander unabhéngig.

Auf die Frage, ob sich das Verhaltnis zwischen jenen, die eine Karte der Wiener
Linien besitzen und jenen, die auf den Kauf einer solchen Karte verzichtet ha-
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ben, mit der Hohe des verfiigbaren Haushaltseinkommens signifikant andert,
kann verneint werden. Die standardisierten Residuen sowie die Signifikanzen
der Chi-Quadrat-Tests untermauern diese Erkenntnis. Das Gesamtbild der Ana-
lyse gibt Anlass dazu, von einer Assoziation der beiden Merkmale Abstand zu

nehmen und die Nullhypothese dementsprechend zu bestatigen!

Tabelle 13: Uberpriifung der Hypothese 3.5

Karte_Wiener_Linien Gesamtsum
ja nein me
Haushaltseinkommen  his 2.000 € Anzahl 27 12 39
% in .
Haushaltseinkommen 69.2% 30.8% 100,0%
Standardresiduum -2 4
=2.000-2.500€  Anzahl 17 3 20
% in
Haushaltseinkommen 85.0% 15.0% 100,0%
Standardresiduum 7 -1.1
=2.500-3.000€ Anzahl 17 g 25
% in .
Haushaltseinkommen 68,0% 32.0% 100,0%
Standardresiduum -3 4
= 3.000-3.500€ Anzahl a7 24 a1
% in .
Haushaltseinkommen 70.4% 28,6% 100,0%
Standardresiduum -2 4
= 3500 Anzahl 16 4 20
% in .
Haushaltseinkommen 80.0% 20,0% 100,0%
Standardresiduum A -6
Gesamtsumme Anzahl 134 51 185
% in 5 5
Haushaltseinkommen 724% 27.6% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zZweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 27747 4 506
Likelihood-Quotient 3,005 4 55T
Zusammenhang linear- .
mit-linear 027 1 870
Anzahl der giltigen Falle 185

a. 0 Zellen (0,0%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 5,51.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

HYPOTHESE 3: Es gibt keine einkommensspezifischen Unterschiede im ak-
tionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Die Ergebnisse, die zur eindeutigen Klarung dieser Hypothese hatten fuhren
sollen, sind nicht eindeutig. Immerhin in zwei von funf Féallen konnten statistisch
signifikante Zusammenhénge zwischen dem monatlich verfigbaren Nettohaus-
haltseinkommen und den jeweiligen abhangigen Variablen nachgewiesen wer-
den. Dies gilt vor allem fur die raumlichen Préferenzen hinsichtlich des Guter-
kaufs. Auch aktionsraumliche Unterschiede waren Uber die Einkommensklas-
sen hinweg feststellbar, konnten statistisch jedoch nicht bestatigt werden.
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5.3.4 Verhaltenseffekte durch Bildung & Beruf

Hypothese 4.1: Die Variablen »HOchster Bildungsabschluss« und »Bevor-

zugte Fortbewegungsart in der Kernzone Wien« sind unabhangig.

Wie bereits erlautert, ist in diesem Zusammenhang vor allem interessant, ob
Menschen mit hoherem Bildungsabschluss ihren Arbeitsweg bewusster gestal-
ten und demnach ofter zu Fuld gehen als Proband/inn/en mit niedrigerer Bil-
dungsstufe. Daher wird an dieser Stelle auch nur die Kategorie »zu Ful3« der

bevorzugten Fortbewegungsart in Relation zum Bildungsabschluss analysiert.

Tabelle 14: Uberpriifung der Hypothese 4.1

2u_Fuls Gesamtsum
haufig selten nie me
Bildungsabschluss  Pflichtschule / Lehre Anzahl 14 i} 0 19
% in Bildungsabschluss T37% 26,3% 0,0% 100,0%
Standardresiduum -3 15 -1,2
Eerufshildende mittlere Anzahl 23 2 5 30
Schule % in Bildungsabschiuss |  76,7% 67% | 167% 100,0%
Standardresiduum -1 -1,0 19
Matura Anzahl 37 9 3 49
% in Bildungsabschluss T55% 18,4% 6,1% 100,0%
Standardresiduum -3 49 -3
Hochschule Anzahl 24 1 1 26
% in Bildungsabschluss 923% 38% 38% 100,0%
Standardresiduum 8 -1.4 -6
Gesamtsumme Anzahl 98 17 ] 124
% in Bildungsabschluss 79,0% 13,7% 7,3% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 12,1979 6 058
Likelihood-Quotient 13101 G 041
Enuns_ﬁrr;r;r:lgnhang linear 1236 1 266
Anzahl der giiltigen Falle 124

a. 7 Zellen (58,3%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist 1,38,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Es lasst sich eine Reihung nach der Hohe der Bildungsabschliisse vornehmen,
weshalb von ordinalem Datenniveau gesprochen werden kann. Aufgrund zu
geringer Haufigkeiten wurden die untersten Bildungsabschliisse (Pflichtschule
und Lehre) allerdings zu einer Kategorie zusammengefasst. Die Chi-Quadrat-
Tests sind dennoch nur eingeschréankt gultig. Auch wenn die Hochschulabsol-
vent/inn/en den bei weitem hdchsten Anteil an Fufldganger/inne/n aufweisen,
konnte im Rahmen der statistischen Uberpriifung kein ausreichender signifikan-

ter Zusammenhang nachgewiesen werden.
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Hypothese 4.2: Die Variablen »Berufsstand« und »Flexibilitat der Ruck-
fahrtszeit« sind voneinander unabh&angig.

Tabelle 15: Uberprifung der Hypothese 4.2

Rickfahrtszeit_Konstanz Gesamtsum
konstant flexibel me
Beruf angestellt Anzahl 113 44 157
% in Beruf 72,0% 28,0% 100,0%
Standardresiduum 0 0
selbststandia  Anzahl i 2 7
% in Beruf 71,4% 28,6% 100,0%
Standardresiduum 0 0
Gesamtsumme Anzahl 118 46 164
% in Beruf 72,0% 28,0% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig. Exakte Sig. Exakte Sig.

Wert df (zZweiseitig) (zweiseitig) (einseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 0012 1 975
Kontinuitatskorrektur® ;o000 1 1,000
Likelihood-Quotient 001 1 a8
Exakter Test nach Fisher 1,000 633
Enuns_.ﬁ;r;r:fnhang linear 001 1 a75
Anzahl der giltigen Falle 164

a. 1 Zellen (25,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die erwartete Mindestanzahl ist 1,96,
b. Berechnung nur fiir eine 2x2-Tahelle

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

In diesem Zusammenhang wird lediglich analysiert, ob der Berufsstand Einfluss
auf die Gestaltung der taglichen Rickfahrtszeit nimmt. Die Angestellten, Arbei-
ter/innen und Beamt/inn/en werden in diesem Zusammenhang als »angestellt«
betrachtet. Die Kategorie »selbststandig« stellt den Gegenpol dar, wobei er-
kennbar ist, dass deren geringe Fallzahl zu keiner allzu aussagekraftigen Ana-
lyse fihren wird. Auf Basis des vorliegenden Datenmaterials kdnnen keine sig-
nifikanten berufsstandspezifischen Zusammenhénge festgestellt werden. In
beiden Berufsstanden dominieren konstante Ruckfahrtszeiten. Die Nullhypothe-

se auf Unabhangigkeit ist daher beizubehalten!

HYPOTHESE 4: Es gibt keine auf den Bildungs- bzw. Berufsstand bezoge-
nen Unterschiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespend-

ler/innen.

Zusammenfassend wird festgehalten, dass im Rahmen dieser Untersuchung
keine nennenswerten Unterschiede festgestellt werden kbnnen, was das akti-
onsrdumliche Verhalten der befragten Pendler/innen in Verbindung mit ihrem

Bildungs- und Berufsstand anbelangt.
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5.3.5 Mobilitatspsychologische Verhaltenseffekte

Hypothese 5.1: Die Variablen »Einstellung zum Pendeln« und »Anzahl der
Tage in den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, Uber die Arbeitszeit

hinausgehender Verweildauer in Wien« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 16: Uberpriifung der Hypothese 5.1

Uberzeit_Wien

Gesamtsum
0-mal 1 his 2-mal | 3 his 4-mal | == 5-mal me
Pendeleinstellung  positiv. Anzahl 23 20 11 5 549
% in Pendeleinstellung 39,0% 33.9% 18,6% 8.5% 100,0%
Standardresiduum -4 -1 1.4 -5
neutral  Anzahl a1 41 10 14 116
% in Pendeleinstellung 44,0% 353% 8,6% 121% 100,0%
Standardresiduum 2 2 -11 4
negativ - Anzahl a 3 2 1 1
% in Pendelzinstellung 45 5% 27,3% 18,2% 9,1% 100,0%
Standardresiduum 2 -4 ] -2
Gesamtsumme Anzahl Ta 64 23 20 186
% in Pendeleinstellung 42 5% 34.4% 12 4% 10,8% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitia)
Pearson-Chi-Quadrat 4 4477 6 16
Likelihood-Quotient 4,343 g 630
Enuits_ﬁ;r;r:lgnhang linear 174 ’ 677
Anzahl der giltigen Fille 186

a. 4 Zellen (33,3%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist1,18.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die Kreuztabelle zeigt keine besonderen Auffalligkeiten, d.h. keine deutlich er-
hohten Prozentwerte oder standardisierten Residuen. Die Signifikanzen der
Chi-Quadrat-Tests liegen deutlich Uber 0,05. Demnach verblieben diejenigen,
die dem Pendeln grundsatzlich positiv gegentberstehen, nicht signifikant ofters

nach der Arbeitszeit in Wien. Die Nullhypothese ist damit zu bestatigen!

Hypothese 5.2: Die Variablen »Einstellung zum Pendeln« und »Anzahl der
Tage in den letzten vier Wochen mit ganzlich arbeitsunabhéngigem Aufent-

halt in Wien wahrend der Freizeit« sind voneinander unabhangig.

Auch in der zweiten einstellungsspezifischen Untersuchung ist kein eindeutiger
Einfluss der Einstellung zum Pendeln auf das arbeitsunabhéngige Aufsuchen
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Wiens feststellbar. Jene, die dem Pendeln grundsétzlich negativ gegeniberste-
hen, erreichen jedoch den hdchsten Prozentsatz in der Kategorie »0 Tage,
was einen maoglichen freiwilligem Aufenthalt in Wien betrifft. Von jenen, die eine
positive Grundeinstellung haben, suchten rund 42 Prozent ein- bis zweimal pro
Monat Wien in der Freizeit auf. Es besteht jedoch kein Hinweis auf einen Zu-

sammenhang der Merkmale, weshalb die Nullhypothese beibehalten wird.

Tabelle 17: Uberpriifung der Hypothese 5.2

Freizeit_Wien Gesamtsum
0 Tage 1-2 Tage 3-4 Tage == 5 Tage me
Fendeleinstellung  positiv - Anzahl 27 25 4 3 54
% in Pendeleinstellung 45 8% 42 4% 6,8% 51% 100,0%
Standardresiduum -8 i A 8
neutral  Anzahl 63 39 g 2 112
% in Pendeleinstellung A6,3% 34.8% 71% 1,8% 100,0%
Standardresiduum 4 -3 2 -4
negativ  Anzahl 7 3 0 1 11
% in Pendeleinstellung 63 6% 27,3% 0,0% 91% 100,0%
Standardresiduum 5 -5 -4 11
Gesamtsumme Anzahl a7 67 12 & 182
% in Pendeleinstellung 53,3% 36,8% 6,6% 3,3% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 5 1g8° 6 h22
Likelihood-Quatient 5622 6 467
fnuits_ﬁr:r;r:fnhang linear 1601 ] 206
Anzahl der gltigen Falle 182

a 6 Zellen (50,0%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als &
Die erwartete Mindestanzahl ist 36,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

HYPOTHESE 5: Es gibt keine einstellungsspezifischen Unterschiede im akti-

onsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Die untersuchten Merkmalskombinationen férderten keine einstellungsspezifi-
schen Unterschiede im Verhalten der befragten Tagespendler/innen zutage.
Anhand der analysierten Daten war kein Zusammenhang zwischen der mobili-
tatspsychologischen, emotionalen Einschéatzung der alltdglichen Belastung
durch den Pendelverkehr und der Nutzung der grof3stadtischen Angebote fest-
stellbar. Die Nullhypothese muss daher auf Basis der untersuchten Variablen-
kombinationen beibehalten werden. Nichtsdestotrotz ist nicht auszuschliel3en,

dass in Bezug auf andere Variablen signifikante Zusammenhé&nge bestehen.
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5.3.6  Verhaltenseffekte durch Pendelfrequenz

Hypothese 6.1: Die Variablen »Pendeldauer in Jahren« und »H&aufigkeit des
Treffens mit Verwandten / Freunden / Bekannten in Wien wahrend der letzten

vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 18: Uberpriifung der Hypothese 6.1

Werwandte_Freunde_Bekannte Gesamtsum
0-mal 1 bis 2-mal | 3 bis 4mal | == 5-mal me
Pendeljahre  his 5 Jahre Anzahl 29 17 g 1] G0
% in Pendeljahre 48,3% 28,3% 15,0% 8,3% 100,0%
Standardresiduum 0 -8 1,0 i
6-10Jahre Anzahl 15 13 2 2 32
% in Pendeljahre 46,9% 40,6% 6,3% 6,3% 100,0%
Standardresiduum -1 i} -8 -1
11-15Jahre  Anzahl 10 10 4 1 25
% in Pendeljahre 40,0% 40,0% 16,0% 4.0% 100,0%
Standardresiduum -6 5 8 -5
16-20 Jahre  Anzahl 14 3 1 0 21
% in Pendeljahre 66,7% 28,6% 4,8% 0,0% 100,0%
Standardresiduum 1.2 -4 -8 -1,2
=20 Jahre Anzahl 22 17 4 4 47
% in Pendeljahre 46,8% 36,2% 8,5% 85% 100,0%
Standardresiduum -2 2 -5 A8
Gesamtsumme Anzahl an 63 20 12 185
% in Pendeljahre 48,6% 341% 10,8% 6,5% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 8,698° 12 728
Likelihood-Quatient 10,064 12 610
fnuns_.ﬁrr;r;;nlgnhang linear 462 1 497
Anzahl der glltigen Falle 185

a. 8 Zellen (40,0%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 4.
Die erwarete Mindestanzahlist1,36.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die These, dass ein Zusammenhang zwischen der Anzahl der Jahre, die je-
mand bereits pendelt und der Haufigkeit des Treffens mit Verwandten, Freun-
den und Bekannten am Arbeitsort besteht, muss verworfen werden. Es kann in

keinem Fall von einer signifikanten Assoziation gesprochen werden.

Hypothese 6.2: Die Variablen »Pendeldauer in Jahren« und »Aufgesuchte
Wiener Bezirke beim Treffen mit Verwandten / Freunden / Bekannten wéh-
rend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktions-

raums (Ausdehnung + Distanz)« sind voneinander unabh&ngig.

Fur den Vergleich der Ausdehnung der sekundaren Aktionsraume, die von

Pendler/inne/n mit unterschiedlich langer Pendelerfahrung genutzt wurden, um
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Verwandte, Freunde oder Bekannte in Wien zu treffen, muss nochmals eine
Zusammenfassung der Kategorien erfolgen, da ansonsten eine Ubersichtliche

grafische Darstellung verunmdglicht wird.

Diagramm 31: Sekundéare Aktionsrdume nach Pendelerfa  hrung in Jahren
(bis 5 Jahre =blau, 6-15 Jahre =rot, > 15 Jahre = grin)

I. Bezirk (bis 5 Jahre = 10, II. Bezirk (bis 5 Jahre = 3,
6-15 Jahre = 13, > 15 Jahre = 20) 6-15 Jahre = 6, > 15 Jahre = 15)
L L
70% XXII1L40% I,
Xxim. . ' '
50% -
XXl =L
\
XX1. Vi
XX _—VIL
X.
lll. Bezirk (bis 5 Jahre = 13, XXI. Bezirk (bis 5 Jahre = 9,
6-15 Jahre =12, > 15 Jahre = 4) 6-—15 Jahre = 4, > 15 Jahre = 7)
L L
40% 80%
XXI1. '
30% - 60%
_— XXI. : .
20% / 40% - '
XXI. .. 10% M.
\ : QL
XX. VL.
XIX.
X. VL.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Pendler/innen des 1. Bezirkes nahmen ihre sozialen Kontakte ausgehend vom
Arbeitsplatz hauptsachlich im eigenen Arbeitsbezirk wahr. Am héaufigsten such-
ten hier jene Pendler/innen andere Bezirke auf, die erst seit kurzer Zeit pendeln.
Die Pendler/innen des 2. Bezirks sind die mobilsten in dieser Umfrage. Auch

hier sind es die Befragten der Kategorie »bis 5 Jahre«, welche die haufigsten
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Aufenthalte in anderen Bezirken hatten, um soziale Kontakte wahrzunehmen.
Die Tagespendler/innen mit Arbeitsplatz im 21. Bezirk trafen sich vorwiegend in
ihrem Arbeitsbezirk. Davon pendelte der Grol3teil seit 6-15 Jahren. Es sind
deutliche Unterschiede zwischen den Klassen erkennbar. Das bedeutet, dass
unterschiedliche Ausdehnungen der sekundaren Aktionsraume nach Arbeitsbe-
zirk und Pendeljahren dokumentiert werden kénnen. Klare und statistisch signi-

fikante Zusammenh&nge kdnnen aber nicht konstatiert werden.

Hypothese 6.3: Die Variablen »Pendeldauer in Jahren« und »Anzahl der Ta-
ge in den letzten vier Wochen mit ganzlich arbeitsunabhangigem Aufenthalt in

Wien wahrend der Freizeit« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 19: Uberprifung der Hypothese 6.3

Freizeit_Wien Gesamtsum
0 Tage 1-2Tage | 3-4Tage | >=5Tage me
Pendeljahre  bis & Jahre Anzahl 28 20 7 3 L]
% in Pendeljahre 459 2% 339% 11,9% 51% 100,0%
Standardresiduum -5 -3 1,6 8
6-10 Jahre Anzahl 14 16 2 0 32
% in Pendeljahre 43 8% 50,0% 6,3% 0,0% 100,0%
Standardresiduum -8 1,3 -1 -1,0
11-15Jahre  Anzahl 15 7 1 1 24
% in Pendeljahre G2,5% 28,2% 4.2% 4,2% 100,0%
Standardresiduum K} -6 -5 2
16-20Jahre  Anzahl 11 10 0 0 21
% in Pendeljahre 52.4% 47 6% 0,0% 0,0% 100,0%
Standardresiduum -1 8 -1,2 -8
=20 Jahre Anzahl 29 14 2 2 47
% in Pendeljahre 61,7% 289.8% 4.3% 4.3% 100,0%
Standardresiduum 8 -8 -6 4
Gesamtsumme Anzahl 98 67 12 G 183
% in Pendeljahre 53,6% 36,6% 6,6% 3,3% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 12,100% 12 438
Likelihood-Quotient 14,551 12 267
Enuns_.ﬁ;r;r:fnhang linear 2,741 1 098
Anzahl der giltigen Falle 183

a.10 Zellen (50,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist 69,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Zwar sehen wir hohe Prozentsatze, wenn es darum geht, an wie vielen Tagen
Wien von den Pendler/inne/n quasi freiwillig besucht wurde, jedoch sind diese
Uber alle Klassen ahnlich verteilt. Das heil3t, ein signifikanter Zusammenhang
zwischen der Anzahl der Pendeljahre und der Anzahl der Tage, an denen man
Wien ohne Bezug zur Arbeit besucht hat, ist laut dieser Datenlage auszuschlie-
Ren. Die Nullhypothese wird daher beibehalten.
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Hypothese 6.4: Die Variablen »Anzahl der Pendeltage in den letzten vier Ar-

beitswochen« und »Karte der Wiener Linien« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 20: Uberprifung der Hypothese 6.4

Karte_Wiener_Linien Gesamtsum
ja nein me
Pendeltage  his 14 Tage  Anzahl 11 g 20
% in Pendeltage 55,0% 45 0% 100,0%
Standardresiduum -9 1.8
15-18 Tage  Anzahl 25 8 33
% in Pendeltage T58% 24,2% 100,0%
Standardresiduum 2 -4
18-20 Tage  Anzahl 67 28 95
% in Pendeltage 70,5% 29,5% 100,0%
Standardresiduum -2 4
= 20 Tage Anzahl l| i} a7
% in Pendeltage 83,8% 16,2% 100,0%
Standardresiduum 8 -1,3
Gesamtsumme Anzahl 134 51 185
% in Pendeltage 72,4% 27,6% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitia)
Pearson-Chi-Quadrat 5787° 3 122
Likelihood- Quotient 5,780 3 123
:'_inuits_ﬁ;r;r:fnhang linear 3,536 1 060
Anzahl der gultigen Falle 185

3.0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 5 51.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

In den Kategorien »19-20 Tage« und »> 20 Tage« finden wir die klassischen
Tagespendler/innen, das heil3t jene, die wirklich taglich zur Arbeit pendeln. Von
diesen besitzt der Grol3teil eine Karte der »Wiener Linien«. Ein groR3er Prozent-
satz gab jedoch an, Gberhaupt keine Karte zu nutzen. Auch in den Kategorien,
denen jene zuzurechnen sind, die nicht taglich pendelten, Uberwiegen die Kar-
ten-Besitzer/innen deutlich. Somit gibt es eigentlich keine Ausreil3er, die auf
eine Beeinflussung der Variablen hindeuten wirden. Die Chi-Quadrat-Tests

untermauern diesen Eindruck. Die Nullhypothese ist demnach anzunehmen!

HYPOTHESE 6: Es gibt keine auf die Pendelfrequenz bezogenen Unter-
schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Unterschiede sind hochstens hinsichtlich der dargestellten sekundaren Aktions-
raume feststellbar. Da diese jedoch nicht einfach messbar bzw. vergleichbar
sind, darf man nicht von gesicherten Unterschieden sprechen.
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5.3.7 Zeitspezifische Verhaltenseffekte

Hypothese 7.1: Die Variablen »Zeitlicher Beginn der taglichen Anfahrt« und

»Zeitlicher Beginn der taglichen Rickfahrt« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 21: Uberpriifung der Hypothese 7.1

Ruckfahrszeit_Kategorie
T5.00- 1550 | 16.00- 16:50 | 17.00- 17.50 Gesamtsum
vor15:00 Uhr Uhr Uhr Uhr ab 18:00 Uhr me
Anfahrtszeit_Kategorie  vor 06:00 Uhr Anzah! 3 5 [ 1 1 16
% in
Anfahrszeit_Kategorie 18,8% 31,3% 37,5% 6,3% 6,3% 100,0%
Standardresiduum 1.8 1.9 -1 -1.6 -7
06:00-06:29 Uhr  Anzahl 5 " 36 20 9 a1
% in
Anfahriszeit_Kategorie 6,2% 13,6% 44 4% 24,7% M11% 100,0%
Standardresiduum -6 0 8 -3 -5
06:30- 06:59 Uhr  Anzahl 3 [ 21 22 [ 58
% in
Anfartszeil_Kalegorie 52% 10,3% 36,2% 37,9% 10,3% 100,0%
Standardresiduum -8 -7 -3 17 -6
ab 07:00 Uhr Anzahl 4 3 El [ a 30
% in
Anfahriszeil_Kategorie 13,3% 10,0% 30,0% 20,0% 26,7% 100,0%
Standardresiduum 1,0 -5 -8 -7 21
Gesamtsumme Anzahl 15 25 72 49 24 185
% in
Anfahriszeil_Kategorie 8,1% 13,5% 38,9% 26,5% 13,0% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig
Wert dr (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 21,3687 12 045
Likelihood-Quotient 19,757 12 072
Zusammenhang linear-
mitlinaar 5,040 1 025
Anzahl der glltigen Falle 185

a. 8 Zellen (40,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5
Die erwartete Mindestanzahl ist 1,30,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die Kategorien wurden fur diese Analyse nochmals zusammengefasst, um vali-
dere Ergebnisse zu erzielen. Dennoch reicht es nicht aus, um zu einer umfas-
senden Gultigkeit der Chi-Quadrat-Tests zu fuhren. Deren Signifikanzen liegen
im konkreten Fall etwas auseinander. Die ausgewiesenen Prozente lassen ei-
nen Einfluss der Abfahrtszeit auf die Ruckfahrtszeit vermuten. Frihere Ab-
fahrtszeiten weisen recht niedrige Werte in den spateren Ruckfahrtskategorien
auf. Jene, die beispielsweise erst ab 07:00 Uhr ihre Wohnung verlie3en, fuhren
tendenziell auch spéater nach Hause. Fir eine gesicherte statistische Aussage

sind die Ergebnisse allerdings nicht ausreichend.

Hypothese 7.2: Die Variablen »Flexibilitdt der Anfahrtszeit« und »Flexibilitat
der Ruckfahrtszeit« sind voneinander unabhangig.

Zwischen diesen beiden Variablen ist die bisher deutlichste Assoziation festzu-

stellen. Die Uberwaltigende Mehrheit der Proband/inn/en mit fixer Anfahrtszeit
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weist auch eine konstante Ruckfahrtszeit auf. Im umgekehrten Fall ist die pro-
zentuelle Verteilung noch deutlicher. Die Signifikanzen der Chi-Quadrat-Tests
liegen bei null. Auf Basis der Befragungsdaten kann die Nullhypothese auf Un-

abhangigkeit der Variablen verworfen werden.

Tabelle 22: Uberprifung der Hypothese 7.2

Rilckfahrtszeit_Konstanz Gesamtsum
konstant flexibel me
Anfahrtszeit_Konstanz  konstant  Anzahl 128 25 153
% in
Anfahrtszeit_Konstanz B3.7% 16,3% 100,0%
Standardresiduum 149 -29
flexibel Anzahl 1 28 29
% in
Anfahrtszeit_Konstanz 3.4% 96.,6% 100.0%
Standardresiduum -4.3 6,7
Gesamtsumme Anzahl 129 53 182
% in
Anfahrtszeit_Konstanz 70.9% 29.1% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig. Exakie Sig. Exakie Sig.
Wert df (zZweiseitig) (zweiseitig) (einseitig)
Pearson-Chi-Guadrat 75,9939 1 000
Kontinuitatskarrektur® 72,156 1 000
Likelihood-Guotient T4,626 1 000
Exakter Test nach Fisher 000 ,000
Zusammenhang inear- 75,575 1 000
Anzahl der giltigen Falle 182

a. 0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die erwartete Mindestanzahl ist 8,45,
h. Berechnung nur fir eine 2x2-Tabelle

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

HYPOTHESE 7: Es gibt keine anfahrtszeitspezifischen Unterschiede im akti-

onsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Die Grundhypothese, wonach die Anfahrtszeit keine Auswirkungen auf das
Verhalten der befragten Tagespendler/innen héatte, kann aus Sicht der unter-
suchten Unterhypothesen verworfen werden. Inshesondere zwischen der Flexi-

bilitdt der Abfahrts- und Ruckfahrtszeit bestand eine eindeutige Assoziation.

5.3.8 Bahnhofspezifische Verhaltenseffekte

Mit der Entscheidung fir einen Ausstiegs- bzw. Zustiegsbahnhof entlang der
Nordwestbahn gelangen die Tagespendler/innen in unterschiedlichste Viertel
der Stadt Wien. Diese bieten verschiedene Mdglichkeiten hinsichtlich des Ein-

kaufens und der innerstadtischen Mobilitat. Mdgliche Assoziationen sollen in
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weiterer Folge aufgedeckt werden. Die Hypothesen zielen dabei in Richtung der

raumlichen Konsumgewohnheiten der Pendler/innen.

Hypothese 8.1: Die Variablen »Ublicher Zustiegsbahnhof Wien« und »Hau-
figkeit des Besuchs von Einzelhandelsgeschaften / Einkaufszentren in Wien

wahrend der letzten vier Arbeitswochen« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 23 Uberpriifung der Hypothese 8.1

Einzelhandel_EKZ Gesamisum
0-mal 1 bis 2-mal | 3 bis 4-mal | == 5mal me
Zustiegshahnhof  mit angeschlossenem Anzahl 18 23 23 37 101
Einkaufszentrum (Wien o in Zusticgsbahnhaf
Handelskai, Wien Mitte- g 17,8% 22,8% 22,8% 36,6% 100,0%
Landstraiie) Standardresiduum -2 -7 K] 4
ohne angeschlossenem  Anzahl 3 14 5 1 38
Einkaufszentrum (Wien 9% in Zusti bahnhof
Floridsdorf, Wien In Zustiegshahnho 211% 36,8% 13,2% 28,9% 100,0%
Praterstern) Standardresiduum 3 12 -1,0 -6
Gesamtsumme Anzahl 26 37 28 48 139
% in Zustiegshahnhof 18,7% 26,6% 20,1% 34,5% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig
Wert dr (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 30477 3 267
Likelihood-Quotient 3,945 3 267
Zusammenhang linear-
mit-linear 1715 ! 190
Anzahl der giltigen Félle 139

a. 0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 7,11,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Fur diese Analyse wurden die vier am haufigsten frequentierten Zustiegsbahn-
hofe der Befragten separat herausgegriffen und zu zwei Clustern zusammenge-
fasst. Die Mitglieder der ersten Gruppe besteigen regelméfiig an einem Bahn-
hof mit angeschlossenem Einkaufszentrum (»Millenium City« und »The Mall«)
ihren Zug in Richtung Heimat. Die Pendler/innen der anderen Gruppe verfiigen
an ihrem Zustiegsbahnhof Uber keine solche Einrichtung. Die Frage ist nun, ob
umfassende Einkaufsmaoglichkeiten am genutzten Bahnhof auch tatsachlich zu

einem Anstieg der Einkaufshaufigkeit der Befragten fuhren.

Die Anteilswerte in jenen Kategorien, die haufigere Besuche von Einzelhan-
delsgeschéaften und Einkaufszentren konstatieren, liegen zwar fur die Pend-
ler/innen mit Zugang zu einem Einkaufszentrum am Bahnhof etwas hoher als
jene der Vergleichsgruppe. Eine Assoziation zwischen den Variablen kann je-
doch nicht gefunden werden. Auch die Signifikanzen der Chi-Quadrat-Test sind
dafur zu hoch. Die Nullhypothese muss auf Basis der Befragungsdaten daher
als gegeben hingenommen werden. Die sekundaren Aktionsrdume konnten

aber weitere Hinweise auf eine diesbeziigliche Abhangigkeit liefern.
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Hypothese 8.2: Die Variablen »Ublicher Zustiegsbahnhof Wien« und »Auf-
gesuchte Wiener Bezirke beim Besuch von Einzelhandelsgeschéaften / Ein-
kaufszentren wéahrend der letzten vier Arbeitswochen zur Erfassung des se-

kundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Distanz)« sind unabhéngig.

Diagramm 32: Sekundéare Aktionsraume nach genutztem Zustiegsbahnhof

Zustieg in Wien Floridsdorf (N = 19) Zustieg in Wien Handelskai (N = 14)
1. 1.
60% 60%
XXn. VL XXIL .
40% 40% -
20% 20% |
XXI. ¢ — VI XX X
\ | \ \ T '-:‘I-o.o. ] |

XX / X. XX. XV
XVIIL XIv. XX Xvi
Zustieg in Wien Mitte-Landstrae (N = 71) Zustieg in Wien Praterstern (N = 38)
. I
40% X1 60%
XXII. - "'3 L L
e _ 40%
200 XIV., Il
XXI. - ] L F 20% - "
| X0 0% V.
XX _ '/} _ |
T X1 'VI.
Xl VL IX. _ VI

VIIL. VIIL.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die Bahnhofe »Wien Floridsdorf« und »Wien Handelskai« liegen entlang der
erweiterten Nordwestbahn unmittelbar hintereinander. Dasselbe gilt fir die
Bahnhofe »Wien Praterstern« und »Wien Mitte-LandstralRe«. Erstere liegen im
21. sowie im 20. Wiener Gemeindebezirk und sind zuséatzlich durch die Linie U6

gut verbunden. Die S45 stellt zudem eine wichtige Verbindung in den 19. Bezirk
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dar. Die anderen beiden sind im 2. und im 3. Bezirk, die beide an die Innenstadt
grenzen, zu verorten. Erfasst wird der sekundére Aktionsraum jener Pend-
ler/innen, die an einem der jeweils genannten Bahnhofe Ublicherweise den Zug
Richtung Heimat besteigen. Die Analyse wurde in diesem Fall unabhangig von

der raumlichen Lage des Arbeitsplatzes der Befragten durchgeftuhrt!

Es zeigt sich, dass Einzelhandelsgeschéfte und Einkaufszentren hauptséchlich
in jenen Bezirken aufgesucht wurden, in denen auch der tbliche Zustiegsbahn-
hof der Proband/inn/en liegt. Die Deutlichkeit der grafischen Ergebnisse erlaubt
den Schluss, dass die Lage des Zustiegsbahnhofs ausschlaggebend fir die
Wahl der Einkaufsrichtungen ist. Das bedeutet, dass die befragten Pend-
ler/innen tendenziell eher Geschafte im Nahbereich ihrer Zustiegsbahnhofe auf-

suchen.

HYPOTHESE 8: Es gibt keine auf die genutzten Bahnhofe bezogenen Unter-
schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Die von den Tagespendler/inne/n genutzten Bahnhtfe scheinen grofRen Ein-
fluss auf deren aktionsraumliches Verhalten zu haben. Dies wird besonders aus

der Darstellung ihrer sekundaren Aktionsrdume ersichtlich.

5.3.9 Verhaltenseffekte durch raumzeitliche Entfern  ung

Hypothese 9.1: Die Variablen »Zeitaufwand Wohnsitz — nachstgelegener
Bahnhof« und »Zeitlicher Beginn der taglichen Ruckfahrt« sind voneinander

unabhangig.

Die Kreuztabelle zeigt in diesem Zusammenhang keine besonders auffalligen
Werte. Die Prozentwerte sind ziemlich gleichmé&Rig uber die Klassen verteilt.
Einige groRere Abweichungen sind zwar festzustellen, die standardisierten Re-
siduen lassen aber dennoch tendenziell auf eine Standardnormalverteilung
schlieRen. Die Chi-Quadrat-Tests unterstiutzen diesen Eindruck. Es ist somit
keine Assoziation zwischen dem Zeitaufwand fur die Wegstrecke Wohnsitz—

Bahnhof und der taglichen Rickfahrtszeit feststellbar.
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Tabelle 24: Uberprifung der Hypothese 9.1

Rickiahrtszeit_Kategorie
T500- 1559 | 1600- 16568 | 17.00- 17.58 Gesanmisum
vor15:00 Uhr Uhr Uhr Uhr ab 18:00 Uhr me
Zeit_Wohnsitz_Zustieg < 5 Minuten Anzahl 4 3 8 ihl i} 3z
%in
Zeit_Wohnsitz_Zustieg 12,5% 9,4% 250% 34.4% 18,8% 100,0%
Standardresiduum B -7 -1.2 T 1.0
5-10 Minuten Anzahl 8 10 li} 25 12 91
%in
Zeit_Wohnsitz_Zustieg B,8% 11,0% 39,6% 27.5% 132% 100,0%
Standardresiduum 2 -7 3 0 Al
11-15 Minuten  Anzahl 2 ] 17 10 3 H
%in
Zeit_Wohnsitz_Zustieg 49% 22,0% 415% 24 4% 7.3% 100,0%
Standardresiduum -8 1.4 4 - -1,0
== 16 Minuten  Anzahl 1 3 7 2 17
%in
Zeit_Wohnsitz_Zustieg 59% 17,6% 412% 235% 11,8% 100,0%
Standardresiduum -3 4 2 -3 -1
Gesamtsumme Anzahl 15 25 (it} 50 23 181
%in
Zeit_Wohnsitz_Zustieg B,3% 13,8% 37 6% 27 6% 12,7% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Pearson-Chi-Quadrat
Likelihood-Quotient
Zusammenhang lingar-
mit-linear

Anzahl der glltigen Falle

Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
58,8747 12 714
8,875 12 J14
1,026 1 311
181

a. 8 Zellen (40,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als &
Die erwartete Mindestanzahl ist 1,41.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hypothese 9.2:

»Raumliche Kaufpraferenz (Giter)« sind voneinander unabhangig.

Die Variablen »Gesamtpendelzeit pro Arbeitstag« und

In allen drei Kategorien, welche die befragten Berufspendler/innen nach ihrer

Gesamtpendelzeit pro Tag einteilen, ist ein Uberhang jener zu erkennen, die

Guter tendenziell eher in der Heimatregion erwerben.

Tabelle 25: Uberpriifung der Hypothese 9.2

Raumliche_Kauftendenz

Herkunftsregi | Gesamtsum
Wien on me
Gesamtpendelzeit  1-2 Stunden Anzahl 22 41 63
% in Gesamtpendelzeit 34,9% 651% 100,0%
Standardresiduum 0 0
=2-3 5tunden  Anzahl 23 35 58
% in Gesamtpendelzeit 39,7% 60,3% 100,0%
Standardresiduum 7 -5
=3 Stunden Anzahl 19 45 G4
% in Gesamtpendelzeit 20,7% 70,3% 100,0%
Standardresiduum -7 5
Gesamtsumme Anzahl 64 121 185
% In Gesamtpendelzeit 34,6% 65,4% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Guadrat 1,341°2 2 512
Likelihood-Quotient 1,344 2 A1
Enuitszﬁr:r;r:lgnhang linear 388 J 534
Anzahl der giiltigen Falle 165

a.0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 20,06.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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Das Verhéltnis zwischen Wien-Kaufer/inne/n und Heimat-Kéaufer/inne/n bleibt
unabhangig von der Pendelzeit ungeféhr gleich. Die Chi-Quadrat-Tests bestéati-
gen, dass die Variablen nicht miteinander assoziiert sind. Die Nullhypothese

wird daher beibehalten!

Hypothese 9.3: Die Variablen »Gesamtpendelzeit pro Arbeitstag« und
»Raumliche Nutzungspraferenz (Dienstleistungen / Freizeitangebote)« sind

voneinander unabhangig.

Tabelle 26: Uberpriifung der Hypothese 9.3

Raumliche_Kauftendenz_Dien
stlzistungen
Herkunftsregi Gesamisum
Wien an me
Gesamtpendelzeit  1-2 Stunden Anzahl 28 35 83
% in Gesamtpendelzeit 44.4% 55,6% 100,0%
Standardresiduum 1.8 -12
>2-3 Stunden  Anzahl 16 42 58
% in Gesamtpendelzeit 27,6% 72,4% 100,0%
Standardresiduum -6 4
>3 Stunden Anzahl 15 49 64
% in Gesamtpendelzeit 23,4% 76,6% 100,0%
Standardresiduum -1,2 8
Gesamtsumme Anzahl 59 126 185
% in Gesamitpendelzeit 31,9% 68,1% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asyrmp. Sig
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat TAT1? 2 028
Likelihood-Quotient 7,061 2 028
fnﬂiﬁl:r;r;enhang lingar 6395 4 o1
Anzahl der giltigen Falle 185

a. 0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die
erwartete Mindestanzahl ist 18,50.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

In den zwei Klassen, welche die Pendler/innen mit einer Gesamtpendelzeit jen-
seits der zwei Stunden umfassen, liegt ein deutlicher Uberhang jener vor, die
Freizeit- und Dienstleistungsangebote lieber in der Heimatregion konsumieren.
In der Kategorie »1-2 Stunden« nahern sich die Prozentwerte einander jedoch
an. Es scheint also 6fters vorzukommen, dass diese Leistungen in Wien genutzt
werden, sofern man nicht zu lange Fahrtzeiten dafir aufwenden muss. Die Chi-

Quadrat-Tests lassen jedenfalls einen gewissen Zusammenhang erkennen.

Hypothese 9.4: Die Variablen »Distanz Wohnsitz — Arbeitsplatz« und »An-
zahl der Tage in den letzten vier Arbeitswochen mit freiwilliger, tGber die Ar-

beitszeit hinausgehender Verweildauer in Wien« sind unabhangig.

In dieser Kreuztabelle sind keine Ausreil3er festzustellen. Die standardisierten

Residuen bleiben im Rahmen +2/-2. Auch die Signifikanzen der Chi-Quadrat-
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Tests liegen deutlich Uber 0,05. Man darf daher von keiner Assoziation der bei-
den Variablen sprechen. Laut den Befragungsdaten hat die rdumliche Distanz
zwischen Wohnsitz und Arbeitsplatz keinen Einfluss auf die Haufigkeit des lan-

geren Verweilens in Wien.

Tabelle 27: Uberprifung der Hypothese 9.4

Uberzeit_Wien Gesamtsum
0-mal 1 bis 2-mal | 3 bis 4-mal | ==5-mal me
Distanz_Wohnsitz_Arheit 20-39 Kilometer  Anzahl 7 3 3 3 16
splatz % in
Distanz_Wohnsitz_Arbeit 438% 18,8% 18,8% 18,8% 100,0%
splatz
Standardresiduum A =11 G 11
40-59 Kilometer  Anzahl 14 21 ] G 46
% in
Distanz_Wohnsitz_Arbeit 30,4% 45 7% 10,9% 13,0% 100,0%
splatz
Standardresiduum -1,2 1,3 -4 G
60-79 Kilometer  Anzahl 24 18 G G 54
% in
Distanz_Wohnsitz_Arbeit 44 4% 333% 11,1% 11,1% 100,0%
splatz
Standardresiduum 3 -2 -4 2
== 80 Kilometer  Anzahl 33 22 10 4 69
% in
Distanz_Wohnsitz_Arbeit 47.8% 31,9% 145% 5,8% 100,0%
splatz
Standardresiduum 7 -4 4 -1,2
Gesamtsumme Anzahl 78 G4 24 19 185
% in
Distanz_Wohnsitz_Arbeit 422% 34 6% 13,0% 10,3% 100,0%
splatz
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zZweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 87429 9 461
Likelihood-Guotient 8,634 9 443
Zusammenhang linear- . 5
mit-linear 3.027 1 082
Anzahl der glltigen Falle 185

a. 3 Zellen (18,8%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist 1,64,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

HYPOTHESE 9: Es gibt keine auf die Entfernung zum Arbeitsplatz bezoge-
nen Unterschiede im aktionsrdumlichen Verhalten der befragten Tagespend-

ler/innen.

Nur in einer von funf Korrelationen, die der Hypothese 9 zuordenbar sind, konn-
te eine signifikante Assoziation festgestellt werden. Fur diese Studie kann daher
abschlieRend festgehalten werden, dass es bei den befragten Pendler/inne/n, je
nach ihrem Zeitaufwand fur die Pendelstrecke, Unterschiede im aktionsraumli-
chen Verhalten gibt, wenn Dienstleistungen beansprucht werden. Fir die ange-
gebenen Produktkategorien sind diesbezlgliche Zusammenhénge jedoch nicht

nachweisbar.
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5.3.10 Verhaltenseffekte durch Zugang zur S-Bahn

Hypothese 10.1: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Haufigkeit des Treffens mit Verwandten /
Freunden / Bekannten in Wien wahrend der letzten vier Arbeitswochen« sind

voneinander unabhangig.

Tabelle 28: Uberpriifung der Hypothese 10.1

Verwandte_Freunde_Bekannte Gesamtsum
0-mal 1 his 2-mal | 3 bis 4-mal | == &-mal me
5_Bahn_Zugang ja Anzahl 28 25 3] i G4
% in S_Bahn_Zugang 438% 391% 9,4% 7.8% 100,0%
Standardresiduum -6 T -4 K}
nein Anzahl 61 ar 14 G 118
% in S_Bahn_Zugang 51,7% 3.4% 11,9% 51% 100,0%
Standardresiduum 4 -5 3 -4
Gesamtsumme Anzahl 39 62 20 " 182
% in S_Bahn_Zugang 48,9% 341% 11,0% 6,0% 100,0%
Chi-Quadrat-Tests
Asymp. Sig.
Wert df (zweiseitig)
Pearson-Chi-Guadrat 20042 3 A72
Likelihood-Quotient 1,987 3 A7E
Enuns_.ﬁ;r;r:fnhang linear 635 1 476
Anzahl der giltigen Falle 182

a. 1 Zellen {12 ,5%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 5.
Die erwartete Mindestanzahl ist 3,87.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Die These, dass soziale Kontakte vermehrt in Wien wahrgenommen werden,
sobald ein S-Bahn-Anschluss mit hoherem Takt am Wohnort zur Verfiigung
steht, muss verworfen werden. Diese sind unabhangig davon, ob am nachstge-

legenen Bahnhof der Pendler/innen Zugang zur S-Bahn besteht, oder nicht.

Hypothese 10.2: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am néchsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Tref-
fen mit Verwandten / Freunden / Bekannten wahrend der letzten vier Arbeits-
wochen zur Erfassung des sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung + Dis-

tanz« sind voneinander unabhangig.

Im Rahmen der aktionsraumlichen Analyse ist zu erkennen, dass tendenziell
ahnliche Bezirke aufgesucht werden, egal ob ein S-Bahn-Anschluss zur Verfu-
gung steht oder eben nicht. Aber es ist genauso zu sehen, dass jene, die Uber

eine solche Verbindung verfigen kénnen, haufiger angegeben haben, einen
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bestimmten Bezirk zum Zwecke des Treffens von Verwandten, Freunden und

Bekannten aufzusuchen.

Diagramm 33: Sekundéare Aktionsrdume bei der Pflege sozialer Kontakte nach Zugang
zur S-Bahn am Wohnort ( S-Bahn-Anschluss = blau, kein S-Bahn-Anschluss = griin)

I. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 20, Il. Bezirk (S-Bahn-Anschluss =5
kein S-Bahn-Anschluss = 22) kein S-Bahn-Anschluss = 19)

lll. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 8, XXI. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 7,
kein S-Bahn-Anschluss = 20) kein S-Bahn-Anschluss = 13)

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Im Diagramm fur die Pendler/innen des 1. Bezirks decken sich die beiden Akti-
onsraume noch weitgehend, wahrend in den tbrigen Diagrammen gréf3ere Ab-
weichungen sichtbar werden. Da die feststellbaren sekundaren Aktionsraume
der Pendler/innen beider Kategorien aber keine eklatanten Unterschiede auf-
weisen, sollte einem S-Bahnzugang diesbezuglich keine besondere verhal-

tensmodifizierende Bedeutung zuerkannt werden!
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Hypothese 10.3: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Haufigkeit des Besuchs von Freizeit-
bzw. Dienstleistungseinrichtungen in Wien wahrend der letzten vier Arbeits-

wochen« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 29: Uberpriifung der Hypothese 10.3

Freizeit_Dienstleistungen Gesamtsum
0-mal 1 his 2-mal | 3bis 4-mal | ==5-mal me
S_Bahn_Zugang ja Anzahl 33 18 5 7 63
% in S_Bahn_Zugang 52 4% 28 6% 7.9% 11,1% 100,0%
Standardresiduum -1.3 15 J 1,2
nein Anzahl B85 18 9 i 118
% in S_Bahn_Zugang 72,0% 165 3% 7.6% 51% 100,0%
Standardresiduum 8 -11 0 -9
Gesamtsumme Anzahl 118 36 14 13 181
% in 5_Bahn_Zugang 65,2% 19.9% 7.7% 7.2% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig.
Wert df (Zweiseitig)
Pearson-Chi-Quadrat BA7T? 3 042
Likelihood-Quotient 7877 3 046
fnl?ts_ﬁr:r;r:fnhanglmeal 5,039 ’ 025
Anzahl der galtigen Falle 181

a. 2 Zellen (25,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als &.
Die erwartete Mindestanzahl ist 4,52,

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Jene Pendler/innen, die an ihrem heimatlichen Bahnhof Zugang zur S-Bahn-
Strecke haben, haben signifikant ofters Freizeit- und Dienstleistungseinrichtun-
gen in Wien besucht. Besonders grol3 ist der prozentuelle Unterschied in den
Kategorien »1 bis 2-mal« sowie »>= 5-mal«. Statistisch gesehen unterscheiden
sich Pendler/innen mit und ohne S-Bahn-Zugang am Wohnort in Bezug auf die
Besuchshaufigkeit von Freizeit- und Dienstleistungseinrichtungen signifikant.

Hypothese 10.4: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am néchsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Aufgesuchte Wiener Bezirke beim Be-
such von Freizeit- bzw. Dienstleistungseinrichtungen wahrend der letzten vier
Arbeitswochen zur Erfassung des sekundaren Aktionsraums (Ausdehnung +

Distanz)« sind voneinander unabhangig.

Aufféllig ist, dass jene, die einen nahegelegenen Zugang zur S-Bahn haben,
Ofters angegeben haben, in bestimmten Bezirken Wiens Freizeit- und Dienst-
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leistungseinrichtungen besucht zu haben. Ob sich die Aktionsrdume allerdings
wirklich signifikant unterscheiden, ist in diesem Falle nicht eindeutig erkennbar

und bedurfte tiefer gehender Untersuchungen.

Diagramm 34: Sekundéare Aktionsraume bei Nutzung von Freizeit-/Dienstleistungen nach

S-Bahn-Zugang am Wohnort ( S-Bahn-Anschluss = blau, = gelb)
I. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 20, Il. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 5,
kein S-Bahn-Anschluss = 22) kein S-Bahn-Anschluss = 19)
L.
60%
XXIl. - Il
40%
XXI. M.
20% XV. ) .
\
D/o q ‘
X / V.
XX. IX.
XILI. VIL.
XVIII.
lll. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 8, XXI. Bezirk (S-Bahn-Anschluss = 7,
kein S-Bahn-Anschluss = 20) kein S-Bahn-Anschluss = 13)
. L
30% 40%
XXII. 30% Il
20%
XX. . S 10% /\
| XX 0% | VII.
XV. X.
IX. VL.
XI.

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hypothese 10.5: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Raumliche Kaufpraferenz (Guter)« sind

voneinander unabhangig.

Hinsichtlich raumlicher Praferenzen beim Kauf bestimmter Produkte gibt es kei-

ne Anhaltspunkte, dass ein Zusammenhang mit dem Zugang zur S-Bahn be-
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steht. Die Verteilung ist beinahe identisch, d.h. es scheint irrelevant zu sein, ob
ein/e Pendler/in Zugang zur S-Bahn hat oder nicht. Die Chi-Quadrat-Tests stit-
zen diese Erkenntnis. Darauf basierend wird die Nullhypothese beibehalten.

Tabelle 30: Uberpriifung der Hypothese 10.5

Raumliche_Kauftendenz
Herkunftsregi Gesamtsum
Wien on me
5_Bahn_Zugang ja Anzahl 21 43 G4
% in S_Bahn_Zugang 328% 67,2% 100,0%
Standardresiduum -2 2
nein Anzahl 43 78 =
% in S_Bahn_Zugang 35,5% 64,5% 100,0%
Standardresiduum 2 -1
Gesamtsumme Anzahl G4 = 185
% in S_Bahn_Zugang 34.6% 65,4% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig. Exakte Sig. Exakte Sig.

Wert df (zZweiseitig) (zweiseitig) (einseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 137 1 11
Kontinuitatskorrektur® 043 1 835
Likelihood-Quotient 138 1 710
Exakter Test nach Fisher 748 420
Enuns_.ﬁ;r;r:fnhang linear 137 1 712
Anzahl der giltigen Falle 185

a. 0 Zellen (0,0%) hahen die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die erwartete Mindestanzahl ist 22 14,
b. Berechnung nur fiir eine 2x2-Tahelle

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

Hypothese 10.6: Die Variablen »S-Bahn-Anschluss am nachsten zum
Wohnort gelegenen Bahnhof« und »Raumliche Nutzungspréferenz (Dienst-

leistungen / Freizeitangebote)« sind voneinander unabhangig.

Tabelle 31: Uberpriifung der Hypothese 10.6

Raumliche_Kauftendenz_Dien
stleistungen
Herkunftsregi Gesamtsum
Wien on me

S_Bahn_Zugang ja Anzahl a7 ar 64
% in S_Bahn_Zugang 42,2% 57,8% 100,0%

Standardresiduum 18 -1.0
nein Anzahl 3z a9 121
% in 5_Bahn_Zugang 26,4% 73,6% 100,0%

Standardresiduum -1.1 7
Gesamtsumme Anzahl 59 126 185
% in S_Bahn_Zugang 31,0% 68,1% 100,0%

Chi-Quadrat-Tests

Asymp. Sig. Exakte Sig. Exakte Sig.

Wert df (zweiseitig) (zweiseitig) (einseitig)
Pearson-Chi-Quadrat 47752 1 029
Kontinuitatsko rrektur® 4,078 1 043
Likelihood-Quotient 4,688 1 030
Exakter Test nach Fisher 032 022
Eﬂuns_ﬁrr:;r;gnhang linear 4749 " 029
Anzahl der glltigen Falle 185

a. 0 Zellen (0,0%) haben die erwartete Anzahl von weniger als 5. Die erwartete Mindestanzahl ist 20,41.
b. Berechnung nur fiir eine 2x2-Tahelle

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015
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Die Uberprifung der letzten Hypothese dieser Untersuchung bringt nochmals
interessante Ergebnisse. Wahrend Proband/inn/en mit S-Bahn-Zugang zu ei-
nem verhaltnismaRig hohen Prozentsatz (rund 42 Prozent) Freizeit- und Dienst-
leistungsangebote in Wien in Anspruch nahmen, haben dies nur rund
26 Prozent jener Befragten getan, deren nachstgelegener Bahnhof am Wohnort
nicht von der S-Bahn angesteuert wird. Laut den Chi-Quadrat-Tests ist die As-

soziation der Variablen statistisch signifikant.

HYPOTHESE 10: Es gibt keine auf den Bahnanschluss bezogenen Unter-

schiede im aktionsraumlichen Verhalten der befragten Tagespendler/innen.

Im Rahmen der Untersuchung kénnen Unterschiede im aktionsrdumlichen Ver-
halten der Tagespendler/innen festgestellt werden, je nachdem, ob diese Zu-
gang zur S-Bahn haben oder nicht. Wirklich gesichert erscheinen diese aber

nur bezogen auf eine von sechs uberpruften Korrelationen.

6. Rickschau und Schlussfolgerungen

Im Rahmen dieses Kapitels werden besonders relevante Erkenntnisse dieser
Diplomarbeit nochmals hervorgehoben und zusammengefasst. Ziel ist es, logi-
sche Schlusse aus diesen Ergebnissen zu ziehen, die fur unterschiedliche Sta-

keholder auf Stadt- und Gemeindeebene von Interesse sein kénnten.

Zu Beginn kann festgehalten werden, dass die Arbeitsplatze der befragten
Pendler/innen in unterschiedlicher Dichte Uber Wien verteilt sind. Feststellbar ist
ein Ost-West-Gefélle. Die gréf3ten Haufungen finden sich naturgemafd in der
Néahe der genutzten Bahnstrecke (Nordwestbahn), was deren Bedeutung fur
das aktionsraumliche Verhalten ihrer Tagespendler/innen noch zusatzlich un-
terstreicht. Der neu gestaltete Wiener Hauptbahnhof erscheint in dieser Analyse
noch unterfrequentiert. Auch bei der Nutzung als Einkaufsort und Treffpunkt

besteht hier noch Potential nach oben.

Mehr als die Halfte der Befragten verblieb im Vergleichszeitraum (die letzten
vier Wochen vor der Befragung) nach Arbeitsende freiwillig mindestens einmal
langer in Wien. Knapp weniger als die Halfte der Proband/inn/en suchte wéh-
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rend dieser Periode auch auf3erhalb ihrer Arbeitszeit die Stadt Wien zur Aus-
Ubung von Freizeitaktivitaten auf. Daraus kann gefolgert werden, dass der Ar-
beitsort sehr wohl auch zum Lebensraum fur diese Tagespendler/innen gewor-
den ist. Von dem Grundsatz, dass jede/r typische Berufspendler/in nach der
Arbeit nur danach trachtet, mdglichst schnell den Zug zu besteigen, um nach
Hause zu fahren, kann man sich demnach getrost verabschieden. Wien scheint
aulBerdem das Potential zu besitzen, durch mafigeschneiderte Angebote zu

einem noch attraktiveren Ort flr seine Einpendler/innen zu werden.

Ebenso erkennbar war jedoch, dass viele der Tagespendler/innen magliche
Freizeitaktivitdten vorwiegend innerhalb ihres Arbeitsbezirkes wahrnehmen. Die
Donau scheint hier beispielsweise als imaginare Grenze zu fungieren, wenn es
darum geht, in zentralere Teile der Stadt vorzudringen bzw. diese im umgekehr-
ten Fall zu verlassen. Erfasst wurde dies fur die Pendler/innen des 3. und
21. Wiener Gemeindebezirks, die ihren sekundaren Aktionsraum uberdurch-
schnittlich stark auf ihren Arbeitsbezirk beschrankten. Daraus lasst sich schlie-
Ben, dass die Dichte an den fur Pendler/innen relevanten Einrichtungen in den
Arbeitsbezirken bereits grol3 genug ist. Die Stadt Wien kdnnte aber durch die
Aufwertung der bisher von den Pendler/inne/n weniger besuchten Bezirken,
beispielsweise durch die vermehrte Ansiedelung von Betrieben und Konsumein-
richtungen, das Kaufkraftpotential von Tagespendler/inne/n hier noch stérker

abschopfen.

Vorwiegend in Wien kauften die Proband/inn/en Bekleidung, Biicher, elektroni-
sches Equipment sowie Haushaltsgerate und Pflegeprodukte. Wollten die Her-
kunftsgemeinden der Pendler/innen diesen Trend stoppen, so missten sie zum
Beispiel danach trachten, die in Wien von Pendler/inne/n besonders nachge-
fragten Geschafte, wie etwa Drogerieketten, vermehrt im Nahbereich der hoch-
frequentierten Bahnhotfe entlang der Pendelstrecke anzusiedeln.

Mit der Geschaftsdichte Wiens wird man hier allerdings nur schwer mithalten
konnen. Der Bahnhof als Einkaufsort sollte im Weinviertel aber dennoch starker
forciert werden. Falls die Errichtung neuer Einkaufszentren geplant ist, sollte
man die Bahnhofsndhe dabei nicht unbericksichtigt lassen. Positiv fur die |&and-
lichen Gemeinden zu vermerken ist, dass vor allem Lebensmittel doch deutlich

lieber in der Heimatregion gekauft wurden. Auch hinsichtlich der Freizeit- und
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Dienstleistungsangebote hat Wien nur in den Bereichen Kino, Weiterbildung

und Fitness die Nase vorne.

Die Analyse der innerstadtischen Mobilitat hat ergeben, dass die U-Bahn das
beliebteste 6ffentliche Verkehrsmittel unter den Befragten darstellt. Um sie be-
nutzen zu kdnnen, kauft man am liebsten die Jahreskarte der »Wiener Linien.
Deren Preisgestaltung scheint also bereits auf die Bedurfnisse der Pend-
ler/innen abgestimmt worden zu sein. Dennoch gab ein groRer Prozentsatz der
Befragten an, Uberhaupt keine Karte der »Wiener Linien« zu besitzen. Dies
lasst darauf schlieRen, dass man, sobald man in fuRlaufiger Entfernung zum
Bahnhof arbeitet, ganzlich auf ein solches Ticket verzichtet. Lieber baut man
dann regelmafi3ig FulBwege in den Arbeitsweg ein, was aus gesundheitlicher

Perspektive als positiv zu bewerten und durchaus weiter zu fordern ist.

Die Datenanalyse hat ergeben, dass Geschlecht und Alter der Befragten kaum
Einfluss auf deren aktionsraumliches Verhalten in Wien haben. Familidr gese-
hen ist es vor allem das Alter des jlungsten Kindes, welches einen gewissen
Einfluss auf die tagliche Ruckfahrtszeit der Tagespendler/innen nimmt. Wider
Erwarten hatten auch der Bildungs- und Berufsstand nahezu keinen Einfluss
auf das aktionsraumliche Verhalten der Tagespendler/innen. Auch die Auswir-
kungen der mobilitatspsychologischen Komponente wurden Uberschatzt.

Vor allem Angehérige niedrigerer Einkommensklassen kauften im Untersu-
chungszeitraum vermehrt Produkte in Wien ein. Diese Erkenntnis gilt jedoch
nicht fir die Nutzung von Freizeit- und Dienstleistungsangeboten. Insofern
kénnte man daraus schlie3en, dass das Preisniveau bei Gutern des taglichen
Bedarfs in Wien tendenziell niedriger ist als in der Herkunftsregion der Befrag-
ten. Dieses musste angeglichen werden, um auch den Menschen mit niedrige-

ren Einkiinften einen Einkauf in der Herkunftsregion zu ermoglichen.

Es konnte festgestellt werden, dass jahrelange Pendelerfahrung nur zu minima-
len Veranderungen der sekundaren Aktionsraume der Pendler/innen flhrte.
Unterschiede zu Proband/inn/en mit einer erst kurzen »Pendelkarriere« waren
zwar da, blieben aber letztlich unerheblich. Einzig die »jungen« Pendler/innen,
die ihre Arbeitsstatte im ersten und zweiten Bezirk haben, frequentierten ihre
sekundaren Aktionsraume erkennbar starker. Eine wirklich klare Assoziation

bestand nur hinsichtlich der Flexibilitdt der taglichen Anfahrts- und Ruckfahrts-
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zeit der Befragten. Die gewonnenen Erkenntnisse deuten darauf hin, dass die
Zeitkomponente als tendenziell Uberbewertet eingestuft werden kann, wenn es

um Auswirkungen auf das aktionsraumliche Verhalten der Pendler/innen geht.

Sobald allerdings die Gesamtpendelzeit zwischen der Herkunfts- und Zielregion
nur gering war, wurde die Zielregion deutlich haufiger in das raumliche Kon-
sumverhalten der Pendler/innen miteinbezogen. Abendveranstaltungen bei-
spielsweise kdonnen in Wien eher besucht werden, wenn danach noch eine spa-
tere Ruckfahrmoglichkeit mit der Bahn besteht. Diese Erkenntnis wére ein Ar-
gument fir den seit Jahren von bestimmten Protagonist/inn/en geforderten
zweigleisigen Ausbau der Nordweststrecke. Auch die Ausweitung der S-Bahn-
Verbindungen sowie eine hohere Taktung der Ziuge hétten aus Sicht der Befra-
gungsdaten wohl positive Effekte — jedoch vor allem fur Wien. Ob dadurch auch
Arbeitsplatze im Weinviertel geschaffen wirden, kann an dieser Stelle nicht be-
urteilt werden. Jedenfalls ist es so, dass der Zugang zur S-Bahn zu einer erh6h-
ten Haufigkeit der Nutzung von Freizeit- und Dienstleistungsangeboten in Wien
gefuhrt hat. Auch die rAumlichen Nutzungspréferenzen im Bereich der Freizeit-
und Dienstleistungsangebote sind deutlich festzustellen. Diese mussen letztlich
zu einem Kaufkraftabfluss aus der Herkunftsregion der Pendler/innen in Rich-
tung der Zielregion Wien fihren, obwohl dieser in Geldeinheiten im Rahmen
dieser Untersuchung nicht ermittelt werden konnte. Fur den Erwerb von Kon-
sumgdtern trifft dies allerdings nicht mit einer solchen Eindeutigkeit zu, was die

vorhergehende Aussage etwas relativiert.

Aufgrund der Stichprobengréf3e und der gewéhlten statistischen Methoden
konnen die Ergebnisse dieser Diplomarbeit nicht als allgemeingultig bezeichnet
werden. Gesamt gesehen lassen die Erkenntnisse aber Tendenzen in bestimm-
te Richtungen erkennen. Die ermittelten sekundaren Aktionsrdume kodnnen
wichtige Hinweise fur Raumplaner/innen liefern, etwa wenn es um die Entwick-
lung eines fundierten MalRnahmenkatalogs fiir die Stadt Wien geht. Uberhaupt
bote das Thema dieser Arbeit noch einige Facetten, die einer weiteren Bearbei-
tung wirdig waren. Hier ware zum Beispiel an die gesonderte Betrachtung des
Verhaltens bestimmter »verwandter Zielgruppen« zu denken. Speziell die Ana-
lyse des Verhaltens studentischer Pendler/innen ware in Anlehnung an diese
Arbeit hochinteressant. Somit darf diese Diplomarbeit vor allem als Impulsgebe-

rin flr weitere wissenschaftliche Forschungen betrachtet werden!
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Anhang

ERGANZUNGEN ZUR AUSWERTUNG

Tabelle 32: Befragte Pendler/innen nach ihnren Wohno  rten

[Gesamte Stichprobe 188 100%]

Stadtgemeinde Retz 40 21,3% Marktgemeinde Sierndorf 2,1%
Retz 31 16,5% Sierndorf 1.1%
Obernalb 4 2,1% Obermallebarn 1,1%
Unternalb 3 1,6%

Kleinhéflein 2 1,1% Marktgemeinde Wullersdorf 2,1%
Waullersdorf 1,6%

Stadtgemeinde Hollabrunn 37 19,7% Grund 0,5%
Hollabrunn 28 14,9%

Breitenwaida 3 1,6% Marktgemeinde Grabern 1,6%

Aspersdorf 2 1,1% Schéngrabern 1,1%

Kleinstelzendorf 2 1,1% keine genaue Angabe 0,5%

Magersdorf 1 0,5%

Raschala 1 0,5% Marktgemeinde Hadres 1,6%
Hadres 1,1%

Marktgemeinde Zellerndorf 26 13,8% Obritz 0,5%
Zellerndorf 20 10,6%

Platt 2 1,1% Marktgemeinde Haugsdorf 1,6%

Watzelsdorf 2 1,1% Jetzelsdorf 1,1%

Deinzendorf 1 0,5% Haugsdorf 0,5%
Dietmannsdorf 1 0,5%

Marktgemeinde GroRharras 1,1%

[Stadtgemeinde Stockerau 11 5,9%| Diepolz 0,5%

GroBharras 0,5%

Marktgemeinde Gollersdorf 9 4,8%

Goéllersdorf 8 4.3% Marktgemeinde Pernersdorf 1,1%
Viendorf 1 0,5% Pernersdorf 1,1%

Marktgemeinde Guntersdorf 6 3,2% Marktgemeinde Roéschitz 1,1%
Guntersdorf 5 2,7% Roschitz 1,1%
Groflnondorf 1 0,5%

Marktgemeinde Weitersfeld 1,1%

Gemeinde Retzbach 6 3,2% Weitersfeld 1.1%
Unterretzbach 5 2,7%
keine genaue Angabe 1 0,5%| [Gemeinde Alberndorfim Pulkautal 0,5%|

Stadtgemeinde Hardegg 5 2,7% Marktgemeinde GroBRmugl 0,5%
Merkersdorf 3 1,6% Grolmugl 0,5%
Hardegg 1 0,5%

Niederfladnitz 1 0,5% Gemeinde Heldenberg 0,5%
keine genaue Angabe 0,5%

Stadtgemeinde Pulkau 5 2,7%

Pulkau 4 2.1% Marktgemeinde Leobendorf 0,5%
Grof3-Reipersdorf 1 0,5% Leobendorf 0,5%

Stadtgemeinde Schrattenthal 5 2,7%| [Marktgemeinde Mailberg 0,5%|
Obermarkersdorf 2 1,1%

Schrattenthal 2 1,1% Gemeinde Meiseldorf 0,5%
Waitzendorf 1 0,5% Kattau 0,5%

Marktgemeinde Nappersdorf-Kammersdorf 4 2,1% |keine Angabe 1,6%|
Kammersdorf 2 1,1%
keine genaue Angabe 2 1,1%

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015

161



162

Tabelle 33: Befragte Pendler/innen nach ihren Arbei  tsorten
[Gesamte Stichprobe 188 100%]
9. Bezirk (Alsergrund) 7 3.,7%
1. Bezirk (Innere Stadt) 43 22,9% Spittelauer Lande 1 0,5%
Wipplingerstralle 4 21% Julius-Tandler-Platz 1 0,5%
Stubenring 3 1,6% Wahringer Gurtel 1 0,5%
Stephansplatz 2 1,1% Garnisongasse 1 0,5%
Neutorgasse 2 1,1% Rotenldwengasse 1 0,5%
Dorotheergasse 2 1,1% RofRauer Lande 1 0,5%
Dominikanerbastei 1 0,5% keine genaue Angabe 1 0,5%
Renngasse 1 0,5%
Gonzagagasse 1 0,5% 10. Bezirk (Favoriten) 5 2,7%
Herrengasse 1 0,5% Am Hauptbahnhof 2 1,1%
Teinfaltstrale 1 0,5% Triesterstrale 1 0,5%
Rosengasse 1 0.5% keine genaue Angabe 2 1,1%
Franz-Josefs-Kai 1 0,5%
Goldschmiedgasse 1 0,5% 11. Bezirk (Simmering) 4 21%
Parkring 1 0,5% Brehmstralte 1 0,5%
Ebendorferstrale 1 0,5% Geiselbergstrale 1 0,5%
Freyung 1 0,5% 1. Haidequerstralle 1 0,5%
Spiegelgasse 1 0,5% Kobelgasse 1 0,5%
Boérsegasse 1 0,5%
Habsburgergasse 1 0,5% 12. Bezirk (Meidling) 3 1,6%
Johannesgasse 1 0,5% Gaudenzdorfer Gurtel 1 0,5%
Ballhausplatz 1 0,5% keine genaue Angabe 2 1,1%
Weihburggasse 1 0,5%
Burgring 1 0,5% 13. Bezirk (Hietzing) 3 1,6%
Georg-Coch-Platz 1 0,5% Lainzer StralRe 2 1,1%
keine genaue Angabe 11 5,9% Fasangartenstralle 1 0,5%
2. Bezirk (Leopoldstadt) 24 12,8% |14. Bezirk (Penzing) 1 0,5%|
Lassallestrale 10 53%| | Leyserstrake 1 0,5%|
Lilienbrunngasse 2 1,1%
Friedrich-Wilhelm-Raiffeisen-Platz 1 0,5% |16. Bezirk (Ottakring) 1 0,5%|
Obere Donaustralle 1 0,5% | Koppstralte 1 D,5%|
Welthandelsplatz 1 0,5%
Am Tabor 1 0,5% 18. Bezirk (Wahring) 4 2,1%
Novaragasse 1 0,5% Wahringer Gurtel 1 0,5%|
Taborstrale 1 0,5% Schumanngasse 1 0,5%|
Untere Augartenstralle 1 0,5% keine genaue Angabe 2 1,1%
Raimundgasse 1 0,5%
NordbahnstraRe 1 0,5% 19. Bezirk (Dabling) 6 3,2%
keine genaue Angabe 3 1,6% Muthgasse 2 1,1%
Franz-Klein-Gasse 1 0,5%
3. Bezirk (LandstraBe) 29 15,4% Peter-Jordan-Stralte 1 0,5%
Landstraler Hauptstrale 4 2,1% Mooslackengasse 1 0,5%|
Hintere Zollamtsstrale 3 1,6% keine genaue Angabe 1 0,5%]
Am Stadtpark 2 1,1%
Marxergasse 2 1.1% 20. Bezirk (Brigittenau) 9 4,8%)|
Rennweg 1 0,5% Dresdner Strafte 4 2,1%|
Boerhaavegasse 1 0,5% Handelskai 1 0,5%
Vordere Zollamtsstrale 1 0,5% Marchfeldstralke 1 0,5%|
Jauresgasse 1 0,5% Wexstrale 1 0,5%
Kardinal-Nagl-Platz 1 0,5% keine genaue Angabe 2 1,1%
Ghegastralle 1 0,5%
Weyrgasse 1 0,5% 21. Bezirk (Floridsdorf) 20 10,6%
Rochusgasse 1 0,5% Patrizigasse 2 1,1%
Dietrichgasse 1 0,5% Schopfleuthnergasse 1 0,5%|
keine genaue Angabe 9 4,8% Am Spitz 1 0,5%
Ignaz-K&ck-Stralle 1 0,5%
4. Bezirk (Wieden) 3 1,6% Floridsdorfer Hauptstralte 1 0,5%
Wiedner Hauptstralle 2 1,1% Heinrich-von-Buol-Gasse 1 0,5%
Operngasse 1 0,5% Donaufelderstralze 1 0,5%
Ruthnergasse 1 0,5%
5. Bezirk (Margareten) 3 1,6% Veterinarplatz 1 0,5%
Schonbrunner Stralte 1 0,5% Winkelackerweg 1 0,5%
keine genaue Angabe 2 1,1% Gerichtsgasse 1 0,5%
Wagramer Stralte 1 0,5%
6. Bezirk (Mariahilf) 6 3,2% Karl-Waldbrunner-Platz 1 0,5%
Linke Wienzeile 2 1,1% Jedlersdorf 1 0,5%
Mariahilfer Strale 1 0,5% keine genaue Angabe 5 2,7%
Laimgrubengasse 1 0,5%
Windmuhlgasse 1 0,5% 22. Bezirk (Donaustadt) 5 2,7%
Gumpendorfer Stralle 1 0,5% Industriestrale 1 0,5%
Wagramer Stralte 1 0,5%
7. Bezirk (Neubau) 6 3,2% Dr.-Adolf-Scharf-Platz 1 0,5%
LerchenfelderstraRe 1 0,5% keine genaue Angabe 2 1,1%
Hermanngasse 1 0,5%
KaiserstralRe 1 0,5% 23. Bezirk (Liesing) 3 1,6%
Lerchenfeldergurtel 1 0,5% Sterngasse 1 0,5%
Lindengasse 1 0,5% Lehnergasse 1 0,5%
keine genaue Angabe 1 0,5% Steinergasse 1 0,5%
8. Bezirk (Josefstadt) 2 1,1%| [keine Angabe 1 0,5%]
Florianigasse 1 0,5%
Josefstadter Stralke 1 0,5%

Datenquelle: Eigene Erhebung, Februar 2015



FRAGEBOGEN

Liebe Pendlerin, lieber Pendler!

Diese Umfrage findet im Rahmen meiner Diplomarbeit an
der Universitat Wien statt und wurde von den OBB autori-
siert. Erfasst werden Effekte des Tagespendelns auf den
Raum Wien. Das Ausflillen des Fragebogens nimmt nur
kurze Zeit in Anspruch. Danke fur Thre Unterstitzung!

wien

Institut fiir Geographie und Regionalforschung

Lniversitat

& (0676) 63 74 911
STEFAN NEUBAUER

& (01) 4277 48633

Ao. Univ.-Prof. Mag. Dr.
CHRISTIAN VIELHABER

Zu Beginn dieses Fragebogens wirden wir gerne Ndheres Uber Ihr generelles Verhalten als
Tagespendler/in und {ber lhre Einstellung zum Pendeln erfahren.

1.

Wie ist lhre Einstellung zum Pendeln? (bitte nur eine Antwort)
O Positiv. Das Pendeln bringt mir mehr Vor- als Nachteile.

O Neutral. Das Pendeln ist fur mich Mittel zum Zweck.

O Negativ. Das Pendeln bringt mir mehr Nach- als Vorteile.

Wo wohnen Sie? (Gemeinde, Katastralgemeinde/Ortschaft)

Seit wie vielen Jahren pendeln Sie zur Arbeit bzw. zum Studium nach Wien?
(abziglich etwaiger Unterbrechungen wie z.B. Karenz)

O kurzer als 1 Jahr
O 1 bis 5 Jahre

O 6 bis 10 Jahre
O 11 bis 15 Jahre

O 16 bis 20 Jahre
O mehr als 20 Jahre

An wie vielen Tagen wéhrend der letzten 4 Arbeitswochen pendelten Sie

zur Arbeit bzw. zum Studium nach Wien?
O an 15 bis 16 Tagen
O an 17 bis 18 Tagen

O anbis zu 12 Tagen
O an 13 bis 14 Tagen

Heutiger Beginn Ihres Weges zum

Arbeits- bzw. Studienort (Verlassen
des Wohnsitzes):

Heutiger Beginn lhres Nachhausewe-
ges (Verlassen der Arbeitsstelle / des
Studienortes):

Ublicher Ausstiegsbahnhof Wien:

O an 19 bis 20 Tagen
O an mehr als 20 Tagen

Blieb diese Zeit wahrend der letzten
4 Arbeitswochen ungefahr konstant?

O Ja, die Zeit blieb eher konstant.

O Nein, die Zeit &nderte sich tagtaglich.

Blieb diese Zeit wahrend der letzten
4 Arbeitswochen ungefihr konstant?

O Ja, die Zeit blieb eher konstant.

O Nein, die Zeit anderte sich tagtaglich.

Ublicher Zustiegsbahnhof Wien:
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10. Wie lange bendtigen Sie, um in Wien von lhrem (iblichen Ausstiegsbahnhof zu lhrer
Arbeitsstelle bzw. lhrem Studienort zu gelangen? (bei mehreren Arbeitsstellen bitte
die zuerst aufgesuchte beriicksichtigen)

O kurzer als 5 Minuten O 11 bis 15 Minuten O 21 bis 30 Minuten
O 5bis 10 Minuten O 16 bis 20 Minuten O mehr als 30 Minuten

11. Wie lange bendétigen Sie, um im Weinviertel von lhrem Wohnsitz bis zum néchstgele-
genen Bahnhof zu gelangen?

O kurzer als 5 Minuten O 11 bis 15 Minuten O 21 bis 30 Minuten
O 5bis 10 Minuten O 16 bis 20 Minuten O mehr als 30 Minuten

Der sogenannte ,sekundére Aktionsraum* beschreibt Ihr rdumliches Verhalten rund um lhre
Arbeitsstelle bzw. lhren Studienort. Die folgenden Fragen zielen auf dessen Erfassung ab.

12. Wie oft haben Sie sich wahrend der letzten 4 Arbeitswochen ausgehend vom Arbeits-
platz bzw. Studienort mit Verwandten / Freunden / Bekannten in Wien getroffen?

O 0-mal (= Frage 13) O 3 bis 4-mal O 7 bis 8-mal

O 1bis 2-mal O 5bis 6-mal O 9-malund é&fters

In welchen Wiener Bezirken waren Sie dabei unterwegs? (Mehrfachangaben méglich)
O 1. Innere Stadt O 7. Neubau O 13. Hietzing O 19. Débling

O 2. Leopoldstadt O 8. Josefstadt O 14. Penzing O 20. Brigittenau

O 3.LandstraBe O 9. Alsergrund O 15. Rudolfsheim-Flinfhaus O 21. Floridsdorf

O 4. Wieden O 10. Favoriten O 16. Ottakring O 22. Donaustadt
O 5. Margareten O 11. Simmering O 17. Hernals O 23. Liesing

O 6. Marianhilf O 12. Meidling O 18. Wahring

13. Wie oft haben Sie in den letzten 4 Arbeitswochen ausgehend vom Arbeitsplatz bzw.
Studienort eine gastronomische Einrichtung in Wien besucht?

O 0-mal (= Frage 14) O 3bis 4-mal O 7 bis 8-mal

O 1 bis 2-mal O 5 bis 6-mal O 9-malund &fters

In welchen Wiener Bezirken waren Sie dabei unterwegs? (Mehrfachangaben mdglich)
O 1. Innere Stadt O 7. Neubau O 13. Hietzing O 19. Débling

O 2. Leopoldstadt O 8. Josefstadt O 14. Penzing O 20. Brigittenau

O 3. LandstraBe O 9. Alsergrund O 15. Rudolfsheim-Flnfhaus O 21. Floridsdorf

O 4. Wieden O 10. Favoriten O 16. Ottakring O 22. Donaustadt
O 5. Margareten O 11. Simmering O 17. Hernals O 23. Liesing

O 6. Marianhilf O 12. Meidling O 18. Wahring

14. Wie oft haben Sie in den letzten 4 Arbeitswochen ausgehend vom Arbeitsplatz bzw.
Studienort eine Freizeit- oder Dienstleistungseinrichtung (Beispiele siehe Frage 19)
in Wien besucht?

O 0-mal (= Frage 15) O 3bis 4-mal O 7 bis 8-mal

O 1 bis 2-mal O 5bis 6-mal O 9-mal und ofters

In welchen Wiener Bezirken waren Sie dabei unterwegs? (Mehrfachangaben méglich)
O 1.Innere Stadt O 7. Neubau O 13. Hietzing O 19. Débling

O 2. Leopoldstadt O 8. Josefstadt O 14. Penzing O 20. Brigittenau

O 3. LandstraBe O 9. Alsergrund O 15. Rudolfsheim-Fiinfhaus O 21. Floridsdorf

O 4. Wieden O 10. Favoriten O 16. Ottakring O 22. Donaustadt
O 5. Margareten O 11. Simmering O 17. Hernals O 23. Liesing

O 6. Mariahilf O 12. Meidling O 18. Wahring
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15. Wie oft haben Sie in den letzten 4 Arbeitswochen ausgehend vom Arbeitsplatz bzw.
Studienort ein Einzelhandelsgeschéft oder Einkaufszentrum in Wien besucht?

O 0-mal (= Frage 16) O 3 bis 4-mal O 7 bis 8-mal

O 1 bis 2-mal O 5 bis 6-mal O 9-mal und ofters

In welchen Wiener Bezirken waren Sie dabei unterwegs? (Mehrfachangaben méglich)
O 1.Innere Stadt O 7. Neubau O 13. Hietzing O 19. Débling

O 2. Leopoldstadt O 8. Josefstadt O 14. Penzing O 20. Brigittenau

O 8. LandstraBe O 9. Alsergrund O 15. Rudolfsheim-Flnfhaus O 21. Floridsdorf

O 4. Wieden O 10. Favoriten O 16. Ottakring O 22. Donaustadt
O 5. Margareten O 11. Simmering O 17. Hernals O 23. Liesing

O 6. Mariahilf O 12. Meidling O 18. Wahring

16. Wie oft wahrend der letzten 4 Arbeitswochen blieben Sie nach der Arbeits- bzw.
Studienzeit freiwillig linger in Wien?

O 0-mal O 3 bis 4-mal O 7 bis 8-mal
O 1 bis 2-mal O 5 bis 6-mal O 9-mal und 6fters

17. An wie vielen Tagen der letzten 4 Wochen waren Sie wéhrend lhrer Freizeit (ohne
Aufsuchen des Arbeitsplatzes bzw. Studienortes) in Wien unterwegs?

O an 0 Tagen O an 34 Tagen O an 7-8 Tagen
O an 1-2 Tagen O an 5-6 Tagen O an 9 Tagen und mehr

Das Tagespendeln bietet die Méglichkeit, einige Vorteile der GroBstadt mit zu nitzen. Daher
wiirden wir nun gerne Ndheres zu Ihrem rdumlichen Konsumverhalten erfahren.

18. Haben Sie in den letzten 4 Wochen folgende Giiter eher in Wien (®) oder in lhrer Hei-
matregion (@) gekauft? (kein Kauf = kein Kreuz) Schiatzen Sie fiir den bevorzugten
Ort bitte zusétzlich die Haufigkeit der Kaufe ab (Anzahl).

® @ Anzahl ©®© @ Anzahl
Bekleidung & Schuhe O O ... Mébel & Einrichtung O 0O ...
Blcher & Schreibwaren O O e Nahrungsmittel & Getrénke O O ..
Film / Foto / Audio / PC O O .. Optik / Uhren / Schmuck O O ...
Haushalts- & Elektrogerdte O O ... Pflege & Medikamente O O .iew
Heimtier- & Gartenartkel O O ... Sportartikel @ NG -

19. Haben Sie in den letzten 4 Wochen folgende Freizeit- und Dienstleistungsangebote
eher in Wien (@) oder in Ihrer Heimatregion (@) genutzt? (kein Konsum = kein Kreuz)
Schétzen Sie fiir den bevorzugten Ort bitte zusétzlich die Haufigkeit des Konsums ab.

® @ Anzahl © @ Anzahl
Bank / Versicherung/Post O O ........ Krankenhaus O O .weewe
Fitnessstudio © I G Sportveranstaltungen O O e
Friseursalon O O e Theater & Oper O O iew
Kino O O . Weiterbildung O O e
Konzerte / Feste O O s Zahnarzt O O e
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Als Pendler/in sind Sie es gewdhnt, mobil zu sein. Die letzten beiden Fragen beschéftigen sich
daher mit Ihrem Mobilitdtsverhalten in der Kernzone Wien.

20. Wie haben Sie sich wéhrend der letzten 4 Wochen in der Kernzone Wien abgesehen
vom Regionalzug forthewegt?

haufig selten nie
(> 10-mal) (< 10-mal) (0-mal)

mit der U-Bahn O O O Welche Linie(n)? ..cccoeeeeeeesererscsenssessannas
mit der StraBenbahn O O O Welche Linie(n)? ..cccoeeeceeessenerscenssessannas
mit dem Autobus O O O Welche Linie(n)? ...ccoeeeceeeseeerscnsnssessannas
mit der S-Bahn O O O Welche Linie(n)? ...ccoeeeeieeneeesicenesescanens
zu FuBB O O 0
auf andere Weise O O o) UNd ZWAK: .oooceceeececmeeesessee s e me s

21. Besitzen Sie eine Dauerkarte der ,,Wiener Linien“?
O Nein. O Ja, eine Jahreskarte.
O Ja, eine Wochenkarte. O Ja, eine andere. Und Zwar: ...
O Ja, eine Monatskarte.

| AbschlieBend bitten wir Sie noch um einige persénliche Daten.

22. Geschlecht: 23. Geburtsjahrgang:
O mannlich O bis 1950 O 1961-1970 O 1981-1995
O weiblich O 1951-1960 O 1971-1980 O Uber 1995
24. Familienstand:  25. Alter des jiingsten Kindes:
O single .. Jahr(e)
O nicht single O Ich habe keine Kinder.
26. Nettohaushaltseinkommen pro Monat 27. Anzahl der Verdiener/innen
(Summe aller Verdiener/innen): im Haushalt:
O bis 1.500 € O >2500-3.000€ .o Verdiener/innen

O >1.500-2.000€ O > 3.000-3.500 €
O >2.000-2500€ O >3.500¢€

28. Bisher héchster Bildungsabschluss: 29. Berufsstand:
O Pflichtschule O Selbststandige/r
O Lehrabschluss O Arbeiter/in
O Berufsbildende mittlere Schule O Angestellte/r
O Matura (AHS, BHS) O Beamte/r
O Hochschule (Uni, FH) O Student/in

DER FRAGEBOGEN WIRD UMGEHEND WIEDER EINGESAMMELT!
DANKE FUR IHRE UNTERSTUTZUNG!
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Personliches

Name:
Geburtsdatum:
Geburtsort:
Eltern:

Geschwister:

Ausbildung

seit 2015:
seit 2010:
2009-2010:
2003-2008:

1999-2003:
1996-1999:

Praxis

seit 2014:
07.2014-09.2014:
Herbst 2013:
Sommer 2013:
September 2012:
07.2010-08.2010:
03.2009-06.2009:
07.2008-03.2009:

07.2006 & 08.2007:

Féahigkeiten

Fremdsprachen:

Software:
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LEBENSLAUF

STEFAN NEUBAUER

7. Juni 1989

Hollabrunn

LIANE NEUBAUER, Dipl.-Pad. OLNMS SR HERBERT NEUBAUER
AGNES NEUBAUER, BSc

Bachelorstudium Deutsche Philologie
an der Universitat Wien

Lehramtsstudium Deutsch / Geographie & Wirtschaftskunde
an der Universitat Wien

Bachelorstudium Wirtschafts- und Sozialwissenschaften
an der Wirtschaftsuniversitat Wien (2 Semester)

Bundeshandelsakademie in Retz
Matura mit Auszeichnung

Hauptschule in Retz

Volksschule in Retz

Retzer Erlebniskeller (Kulturvermittlung)
Museum Retz (Inventarisierung von Bestanden)
Lernquadrat Hollabrunn (freier Dienstnehmer)
Schulbegleiter Fenz (freier Dienstnehmer)
Nationalpark Thayatal (Ferialarbeit)

Rotes Kreuz Retz (Rettungssanitéater)

Rotes Kreuz Retz (Rettungssanitéater)

Rotes Kreuz Retz (Zivildienst)

Umweltbundesamt Wien (Ferialarbeit)

Englisch (in Wort und Schrift)
Tschechisch (Schulkenntnisse)
Latein (Studienkenntnisse)

Microsoft Office Paket (sehr gute Kenntnisse)
ArcGIS, SPSS (Studienkenntnisse)



