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In diesem Paper wird eine Analyse der Auswirkungen von Home Office und der Einflüsse auf die Entscheidung, von zu Hause 
aus zu arbeiten vorgestellt. Dank des Paneldesigns liefert das Deutsche Mobilitätspanel einzigartige Daten von Personen, die 
vor und während der COVID-19-Pandemie teilgenommen haben. Unsere Ergebnisse zeigen, dass die die Pandemie das Pendel-
verhalten stark beeinflusst hat und die Veränderungen teilweise auch zukünftig bleiben werden. 

EINLEITUNG

Der Ausbruch des Coronavirus (COVID-19) im Jahr 2019 in 
Wuhan, China (WHO, 2020) und die anschließende Aus-
rufung einer weltweiten Pandemie hatten erhebliche Aus-
wirkungen auf das tägliche Leben und Verhalten der Men-
schen. Um die Verbreitung des Virus einzuschränken, haben 
viele Regierungen verschiedene Maßnahmen angeordnet: 
Vorschriften, in der Öffentlichkeit eine Maske zu tragen, 
Aufforderungen, zu Hause zu bleiben, die Schließung von 
Geschäften und Restaurants sowie von Schulen und Arbeits-
stätten. Aufgrund des veränderten Aktivitätsniveaus und Si-
cherheitsempfindens konnten erhebliche Veränderungen im 
Mobilitätsverhalten beobachtet werden. Die Arbeit von Mol-
loy et al. (Molloy et al., 2021) zeigt allerdings, dass sich die 
meisten dieser Veränderungen mit zunehmender Lockerung 
der Maßnahmen wieder zurückentwickeln. Dies gilt jedoch 
wahrscheinlich nicht für die Veränderungen der Einstellung 
und des Verhaltens bei der Arbeit von zu Hause. Die COVID-
19-Pandemie hat ArbeitgeberInnen und ArbeitnehmerInnen 
gezwungen, ihre persönliche Einstellung zur Heimarbeit zu 
überdenken, da Interaktionen während des Pendelns und 
am Arbeitsplatz mit einem hohen Infektionsrisiko in Verbin-
dung gebracht wurden. Die daraus resultierenden Verände-

rungen im Pendelverhalten sind in verschiedenen Studien 
beschrieben (Beck et al., 2020; de Haas et al., 2020; Hise-
lius and Arnfalk, 2021; Shamshiripour et al., 2020). Was die 
langfristigen Auswirkungen der Pandemie auf die Einstellung 
zur Heimarbeit betrifft, so berichten viele Studien, dass viele 
Erwerbstätige auch in Zukunft die Möglichkeit zur HO-Nut-
zung haben möchten (Beck et al., 2020; de Haas et al., 2020; 
Kolarova et al., 2021). Obwohl die technischen Vorraus-
setzungen für die Heimarbeit schon länger gegeben sind, 
arbeiteten vor Beginn der COVID-19 Pandemie die meisten 
Erwerbstätigen vor Ort und nicht zuhause (European Foun-
dation for the Improvement of Living and Working Condi-
tions, 2018). Das liegt vor allem daran, dass nicht jede Tä-
tigkeit von zuhause durchgeführt werden kann (Mokhtarian 
and Salomon, 1996a, 1996b). Vor der COVID-19-Pandemie 
haben vor allem hochqualifizierte Fach- und Führungskräfte 
zuhause gearbeitet (European Foundation for the Improve-
ment of Living and Working Conditions, 2010; Felstead et al., 
2002), die ein hohes Maß an Autonomie in Bezug auf ihre 
Arbeit haben (Clear and Dickson, 2005). 

Mit diesem Paper ergänzen wir diese Erkenntnisse durch 
Analysen basierend auf Daten des Deutschen Mobilitätspa-
nels (MOP). Durch die Verwendung von Daten aus Kohor-
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ten, die nicht nur während der Pandemie, sondern auch in 
den Jahren 2018 und 2019 berichtet haben, ist es möglich, 
Verhaltensänderungen bei denselben Personen zu erfassen. 
So können wir weitere Erkenntnisse über die Auswirkungen 
der COVID-19-Pandemie auf Home-Office-Nutzung gewin-
nen und was dies für VerkehrsplanerInnen und politische 
EntscheidungsträgerInnen bedeutet. In diesem Paper geben 
wir zunächst einen kurzen Überblick über das MOP und die 
von uns verwendeten Daten. Wir präsentieren die wichtigs-
ten Erkenntnisse aus den Befragungskohorten, die 2018 
und/oder 2019 und 2020 teilgenommen haben, in Bezug 
auf Home-Office (HO) und das damit verbundene Verkehrs-
verhalten. Anschließend leiten wir mithilfe eines linearen 
Regressionsmodells Effekte der Pandemie auf das Pendel-
verhalten ab. Darüber hinaus präsentieren wir die Ergeb-
nisse von Logit-Modellen zu Home-Office-Entscheidungen. 
Abschließend diskutieren wir die Ergebnisse und schließen 
den Beitrag mit Implikationen für Verkehrsplaner und poli-
tische EntscheidungsträgerInnen im Hinblick auf zukünftige 
HO-Nutzung. 

DATEN

Für unsere Analysen verwenden wir die Daten des Deut-
schen Mobilitätspanels (MOP). Das MOP erhebt seit 1994 
Daten zum Mobilitätsverhalten der deutschen Bevölkerung. 
Ungefähr 1.800-2.000 Haushalte mit 3.000-3.400 Befragten 
ab zehn Jahre nehmen jedes Jahr am MOP teil. Der jährliche 
Erhebungszeitraum liegt im Herbst und schließt alle Feier-
tage aus, um das alltägliche Mobilitätsverhalten bestmög-
lich zu erfassen. Die TeilnehmerInnen werden gebeten, ein 
Wegetagebuch zu führen, das Informationen über alle von 

ihnen an sieben aufeinanderfolgenden Tagen unternomme-
nen Wegen enthält, inklusive Entfernungen, Verkehrsmittel, 
Zwecke sowie Start- und Ankunftszeiten. Darüber hinaus 
werden soziodemografische Informationen über die Teil-
nehmerInnen (z. B. Beschäftigungsstatus, Geschlecht, Alter) 
und Merkmale zur Mobilität erhoben. Die Erhebung wird im 
Auftrag und mit Mitteln des Bundesministeriums für Verkehr 
und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgeführt, wobei das 
Institut für Verkehrswesen am Karlsruher Institut für Tech-
nologie (KIT) für die Konzeption und wissenschaftliche Be-
gleitung der Befragung verantwortlich ist (Ecke et al., 2020; 
Zumkeller and Chlond, 2009).

Für unsere Analyse verwenden wir Daten aus drei Jahren 
(2018-2020). Zwei Datensätze, die im Herbst/Winter 2018 
und 2019 erhoben wurden, dienen als Referenz für die Zeit 
vor der COVID-19-Pandemie. Ein dritter Datensatz wurde im 
Herbst 2020 während der Pandemie erhoben. 

Für unsere Untersuchungen verwenden wir eine Teilstich-
probe, die sich auf Erwerbstätige und ihr Mobilitätsverhal-
ten sowie der HO-Nutzung konzentriert. Wir betrachten nur 
TeilnehmerInnen ab einem Alter von 18 Jahren, die in Voll-
zeit oder Teilzeit beschäftigt sind und die während des Erhe-
bungszeitraums keine Besonderheiten (z. B. Krankheit oder 
Urlaub), keinen Umzug oder Arbeitsplatzwechsel berichtet 
haben. Insgesamt enthalten die von uns verwendeten Daten 
Informationen aus 2.117 Berichten von 1.138 Befragten.
 
TABELLE 1 zeigt die Merkmale der Stichprobe 2020, die wir 
für unsere Analysen verwenden. Zum Vergleich sind auch 
die Statistiken der erwerbstätigen Bevölkerung von 2019 an-
gegeben.  

TABELLE 1 Merkmale der genutzten Stichprobe
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Es gilt zu anzumerken, dass die Statistiken für die erwerbs-
tätige Bevölkerung für einige Variablen, wie den Berufssta-
tus, durch die COVID-19-Pandemie erheblich beeinflusst 
wurden. Die ungewichtete Stichprobe aus dem MOP weist 
Unterschiede zu den Statistiken für 2019 auf. Dies ist darauf 
zurückzuführen, dass jede Kohorte so rekrutiert wird, dass 
sie individuell repräsentativ für die Bevölkerung ist. In unse-
rer Studie werden nur diejenigen dargestellt, die zum zwei-
ten oder dritten Mal teilnehmen (WiederholerInnen). Für 
die Analysen wurden die Daten nicht gewichtet.

DESKRIPTIVE ANALYSE

In diesem Abschnitt diskutieren wir die wichtigsten Ergeb-
nisse der deskriptiven Analyse. Wir konzentrieren uns auf 
wichtige Erkenntnisse darüber, wie Personen ihre berufs-
bedingten Wege und HO-Aktivitäten während der COVID-
19-Pandemie in Deutschland verändert haben. Darüber hi-

naus werden Erkenntnisse zu den Einstellungen gegenüber 
Arbeiten im HO vorgestellt. 

Im MOP werden die TeilnehmerInnen gebeten, ihren HO-
Status anzugeben, indem sie die Frage „Besteht die Mög-
lichkeit, an manchen Werktagen ausschließlich von zuhause 
aus zu arbeiten und nutzen Sie die Möglichkeit?“ beantwor-
ten, wobei eine von vier Kategorien auszuwählen ist: "Diese 
Möglichkeit besteht und ich nutze sie häufig (mindestens 
wöchentlich).", "Diese Möglichkeit besteht und ich nutze sie 
gelegentlich.", "Diese Möglichkeit besteht, aber ich nutze sie 
nicht." und "Diese Möglichkeit besteht nicht.". Um die Ver-
änderung der HO-Nutzung während der COVID-19-Pande-
mie zu bewerten, vergleichen wir die gegebenen Antworten 
zum HO-Status. Abbildung 1 zeigt die Veränderungen des 
HO-Status in den drei Jahren gleicher TeilnehmerInnen. Die 
HO-Nutzung ist bereits zwischen 2018 und 2019 leicht an-
gestiegen, wobei der Anstieg im Jahr 2020 deutlich stärker 
zu erkennen ist. 

Abbildung 1 Veränderung der HO-Verfügbarkeit und HO-Nutzung zwischen 2018, 2019 und 2020 von Personen, die in allen drei Jahren teilgenommen haben          
                      (N=330)

Die vermehrte Nutzung von HO hat erhebliche Auswirkun-
gen auf das Verkehrssystem, da das Mobilitätsniveau und 
insbesondere Pendlwege reduziert werden. Die Analyse des 
MOP zeigt den Rückgang der Wege und der zurückgelegten 
Entfernungen im Jahr 2020 im Vergleich zum Vorjahr. Im 
Durchschnitt unternahmen die Beschäftigten im Jahr 2019 

15,7 Wege pro Woche und im Jahr 2020 12,1 Wege pro Wo-
che. Bei den zurückgelegten Entfernungen ist ein Rückgang 
von 31 % zwischen diesen Jahren zu verzeichnen. Es ist an-
zumerken, dass Personen, die im HO arbeiten können, auch 
unter nicht-pandemischen Bedingungen mehr Wege zurück-
legen als Personen, die nicht im HO arbeiten können.
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Die Gesamtzahl der Wege und der zurückgelegten Entfer-
nungen für Arbeits- und Geschäftszwecke innerhalb einer 
Woche ist zwischen 2019 und 2020 erheblich zurückge-
gangen. Die durchschnittliche Anzahl Wege zu Arbeitszwe-
cken sank von 4,0 Wege (2019) auf 3,3 Wege (2020). Für 
geschäftliche Zwecke ist ebenfalls ein Rückgang der durch-
schnittlichen Anzahl der Wege von 1,4 Wegen (2019) auf 0,9 
Wegen zu erkennen.
 
In der MOP-Umfrage wurden die TeilnehmerInnen auch ge-
fragt, wie sie die Arbeit im HO bewerten und was ihre Arbeit-
geberInnen tun, um HO zu ermöglichen (um dadurch den 
engen Kontakt zu unterbinden). Ein wichtiges Ergebnis ist, 
dass die meisten TeilnehmerInnen der Umfrage der Arbeit 
im HO allgemein positiv gegenüberstehen. Abbildung 2 zeigt 
die Intensität der HO-Nutzung in Abhängigkeit der Einstel-
lung der Befragten zum HO und den Erwartungen der Ar-
beitgeberIn an sie. Die meisten (76 %), die eine positive Ein-

stellung zu HO haben, haben auch eine positive Einstellung 
zu einer häufigeren HO-Nutzung. Im Gegensatz dazu sehen 
wir, dass diejenigen, die eine negative Einstellung zu HO ha-
ben, diejenigen sind, die auch nicht von zu Hause arbeiten 
können. Nur 9 % der Personen, die eine negative Einstellung 
zu HO haben, sind Personen, die gleichzeitig häufig von zu 
Hause arbeiten. 

Ein interessantes Ergebnis ist, dass 68 % der Personen, die 
geantwortet haben, dass ihre ArbeitgeberIn mehr HO wün-
schen, auch diejenigen sind, die bereits häufig im HO arbei-
ten. Wenn in Zukunft mehr Arbeit von zu Hause möglich ist, 
könnte dies zu einer erheblichen Verringerung der Pendler- 
und Geschäftsreisen führen. Eine große Anzahl der Teilneh-
merInnen antwortete, dass ihre ArbeitgeberInnen auch in 
2020 die HO-Regelungen nicht geändert haben. Dieser Aus-
sage stimmen vor allem die Personen zu, die nicht im HO 
arbeiten können. 

Abbildung 2 Einstellungen zur Arbeit von Zuahuse, bewertet von ArbeitnehmerInnen (für sich selbst und ihren ArbeitgeberIn; S1-S6), in Abhängigkeit der 
    HO-Verfügbarkeit und HO-Nutzung im Jahr 2020, (S1 N=151; S2 N=175; S3 N=70; S4 N=96; S5 N=101; S6 N=218) 

 
STATISTISCHE MODELLIERUNG

Um weitere Erkenntnisse über das Pendlerverhalten und 
das Arbeiten von Zuhause zu gewinnen, haben wir mehrere 
Modelle angewandt. Um die Auswirkungen der Pandemie 
auf das Pendlerverhalten zu analysieren, haben wir ein mul-
tiples lineares Regressionsmodell geschätzt. Darüber hin-
aus haben wir mit einem binären Logit-Modell bzw. einem 
gemischten Logit-Modell ermittelt, welche Faktoren die 
Möglichkeit, von Zuahuse aus zu arbeiten, beeinflussen und 

welche Merkmale die Entscheidung für das Arbeiten von Zu-
hause bestimmen. 

Regressionsanalyse zur Analyse des Pendlerverhaltens 
In diesem Abschnitt präsentieren wir die Analyse zum be-
richteten Verhalten der Erwerbstätigen, die in den Jahren 
2019 und 2020 an der Erhebung teilgenommen haben, 
um die Auswirkungen von COVID-19 auf das Pendelverhal-
ten zu untersuchen. Wir schließen TeilnehmerInnen aus, 
bei denen Werte fehlen oder die in einer der beiden Jahre 
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Urlaub oder Krankheit angegeben haben oder die zwischen 
den beiden Berichten den Arbeitsort gewechselt haben, um 
andere Gründe auszuschließen, die die Anzahl der Pendel-
wege beeinflussen. Die verbleibende Stichprobengröße für 
die folgende Analyse beträgt 498. Um die Auswirkungen auf 
das Pendelverhalten zu messen, berechnen wir die Verän-
derung der Anzahl der Wege zur Arbeit in den Jahren 2019 
und 2020 auf individueller Ebene. In dieser Analyse werden 
die soziodemografischen Merkmale der TeilnehmerInnen 
berücksichtigt, um Aufschluss darüber zu erhalten, wer die 
Zahl der Wege zur Arbeit während der COVID-19-Pandemie 
reduziert hat. 

Abbildung 3 zeigt einen Überblick über die Veränderungen 
bei der Anzahl der Wege zwischen den Jahren. Insgesamt ist 
eine Verschiebung zu positiven Werten zu erkennen, was auf 
eine Verringerung der Wege zur Arbeit hindeutet. Bei Per-
sonen, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, war die Wahr-
scheinlichkeit größer, dass sie ihre Wege reduzierten. Je hö-

her der ökonomische Status, desto wahrscheinlicher ist ein 
Rückgang der Wege zur Arbeit. In Übereinstimmung mit den 
vorangegangenen Ergebnissen zeigt sich, dass Personen, die 
die Möglichkeit haben, flexibel zu arbeiten, auch eher bereit 
sind, seltener zu ihrem Arbeitsplatz zu fahren. Personen mit 
einem Hochschulabschluss reduzierten während der COVID-
19-Pandemie mit größerer Wahrscheinlichkeit ihre Wege zur 
Arbeit. 

Um Beziehungen zwischen einem Merkmal und der Ver-
änderung der Anzahl der Pendelwege zu ermitteln, führen 
wir eine multiple lineare Regression durch. Die Differenz der 
Anzahl der Wege ist dabei die abhängige Variable in dem 
Modell. Nach der Durchführung mehrerer Modelle wurde 
das endgültige Modell auf der Grundlage der Signifikanz der 
unabhängigen Variablen sowie des R-Quadrat-Werts ausge-
wählt. Das Gesamtmodell ist signifikant (<.0001). Die Ergeb-
nisse sind in Tabelle 2 dargestellt. 

 
Abbildung 3 Verteilung der Veränderung der Anzahl der Pendelwege zwischen 2020 und 2019
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Eine positiver Parameterwert bedeutet, dass die Zahl der 
Wege zur Arbeit im Jahr 2020 im Vergleich zu 2019 ver-
ringert wurde. Die Gesamtpendeldistanz im Jahr 2019 be-
schreibt die Summe der Entfernungen, die in der gemelde-
ten Woche im Jahr 2019 zur Arbeit zurückgelegt wurden. Je 
höher die Summe der im Jahr 2019 zurückgelegten Entfer-
nungen ist, desto wahrscheinlicher ist es, dass die Personen 
die Anzahl der Wege zur Arbeit im Jahr 2020 reduzierten. 
Darüber hinaus ist die Wahrscheinlichkeit, die Anzahl Wege 
zu reduzieren, höher für Personen, die nicht mit dem Auto 
zur Arbeit fahren. 

Ein negativer Parameter deutet darauf hin, dass die Wege 
zur Arbeit im Jahr 2020 im Vergleich zu 2019 nicht redu-
ziert werden. Die Ergebnisse zeigen, dass Personen, die 
keine Möglichkeit haben, im HO zu arbeiten, weniger wahr-
scheinlich ihre Wege zur Arbeit reduzieren. Dasselbe gilt für 
Personen mit einem niedrigeren ökonomischen Status im 
Vergleich zum höchsten ökonomischen Status sowie für Per-
sonen mit einem geringeren Bildungsgrad im Vergleich zu 
Personen mit einem Hochschulabschluss. Die letzten beiden 
Aspekte sind jedoch statistisch nicht signifikant. 

Der R-Quadrat-Wert ist niedrig (0,1418), was bedeutet, 
dass das Modell nur einen geringen Teil der Variabilität er-
klärt. Die Einbeziehung zusätzlicher Merkmale führte nicht 
zu einem höheren R-Quadrat. Andere soziodemografische 
Merkmale wie Geschlecht, Alter, Kinder im Haushalt und 
Haushaltsgröße verbesserten das Modell nicht und für sie 

wurden keine signifikanten Zusammenhänge mit der Verän-
derung der Zahl der Wege zur Arbeit festgestellt. Dies deutet 
darauf hin, dass die Verringerung der Wege zur Arbeit eher 
unabhängig von der Haushaltszusammensetzung und den 
soziodemografischen Merkmalen ist. Insgesamt besteht ein 
hochsignifikanter Zusammenhang zwischen der Möglichkeit, 
von zu Hause zu arbeiten, und der Veränderung der Anzahl 
der Wege sowie den Merkmalen des Pendelns (Gesamtpen-
delstrecke im Jahr 2019 und Pendeln mit dem Auto).

Logit-Modell über die Möglichkeit, von Zuhause zu 
arbeiten
Zur Analyse des HO-Verhaltens und des Einflusses der Pan-
demie haben wir mehrere Logit-Modelle geschätzt. Alle Mo-
delle wurden mit dem R-Paket Apollo, Version 0.2.4 (Hess 
and Palma, 2021, 2019) geschätzt. Während der Schätzung 
wurde deutlich, dass die soziodemografischen Daten keinen 
Einfluss darauf haben, ob eine Person sich für HO entschei-
det, sondern eher darauf, ob sie überhaupt von zu Hause 
arbeiten kann. Daher haben wir zunächst ein Logit-Modell 
geschätzt, um festzustellen, welche persönlichen und Haus-
haltsmerkmale die Möglichkeit beeinflusst, dass eine Per-
son im HO arbeiten kann. Wie in der Literatur beschrieben, 
haben vor allem Berufstätige und Personen mit hohem Bil-
dungsstand die Möglichkeit, von zu Hause aus zu arbeiten, 
daher haben wir Variablen einbezogen, die diese Umstände 
beschreiben. Der lineare Prädiktor O, der zur Schätzung des 
Modells für die Möglichkeit, von zu Hause aus zu arbeiten, 
verwendet wurde, kann wie folgt ausgedrückt werden: 

TABELLE 2 Ergebnisse der multiplen linearen Regression
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wobei die Zeiträume t dem Erhebungszeitraum der Be-
obachtung entsprechen (d. h. 2018, 2019 oder 2020). Die 
Ausprägungen der einzelnen Variablen sind in Tabelle 3 
aufgeführt. Der Parameter für COVID-19 berücksichtigt nur 
den Erhebungszeitraum und nicht verschiedene politische 
Maßnahmen, die während des Erhebungszeitraums durch-
geführt wurden. Da wir für die Schätzung Längsschnittdaten 
mit wiederholten Wahlentscheidungen für dieselbe Person 
verwenden, multiplizieren wir die Wahrscheinlichkeiten 
über die Wahlbeobachtungen gleicher Befragten. Die Ergeb-
nisse der Schätzung sind in Tabelle 3 dargestellt. Die für die-
ses Modell verwendeten Beobachtungen stammen von Be-
fragten, die im Jahr 2020 und mindestens im Jahr 2018 oder 
2019 Angaben gemacht haben, was zu einem Datensatz mit 
2.117 Beobachtungen führt. 

Die Schätzungen zeigen, dass Frauen und Personen mit 

geringerem Bildungsniveau seltener in der Lage sind, von 
zu Hause zu arbeiten. Personen ohne Abschluss (oder mit 
niedrigem Schulabschluss) sind weniger wahrscheinlich in 
der Lage, von zu Hause zu arbeiten, als Personen mit Ab-
itur oder mit einem Hochschulabschluss. Die Schätzungen 
zeigen auch, dass je höher der ökonomische Status ist, desto 
wahrscheinlicher ist es, dass die Personen im HO arbeiten 
können. Dies ist nicht überraschend, da diese beruflichen 
Tätigkeiten auch mit einem höheren Einkommen verbunden 
sind. Die COVID-19-Pandemie wirkt sich positiv auf den line-
aren Prädiktor aus, was bedeutet, dass die Pandemie einen 
positiven Einfluss auf die Möglichkeit zur HO-Nutzung hatte.

Mixed-Logit-Modell zur Entscheidung für HO-Nutzung
Zur Analyse der Auswirkungen der Pandemie auf die Ent-
scheidung der Befragten, HO zu nutzen, wenn sie die Mög-
lichkeit dazu haben, haben wir auch ein Logit-Modell ge-

TABELLE 3 Variablen und Ergebnisse des Logit-Modells für die Möglichkeit, von Zuhause aus zu arbeiten

schätzt.
Für das Wahlmodell haben wir die Antworten bezüglich des 
HO-Verhaltens von vier Kategorien auf zwei umcodiert: In die 
Wahl für HO und die Wahl gegen HO, während die Antwort 
"Diese Möglichkeit besteht nicht." in dem zuvor beschriebe-
nen Modell zur Analyse der HO-Verfügbarkeit berücksichtigt 
wurde. Um herauszufinden, welche Variablen diese Wahl 
während der COVID-19-Pandemie anders beeinflussen als 
im Zustand davor, haben wir die Heterogenität zwischen den 

einzelnen Entscheidungen berücksichtigt, indem wir ein Mi-
xed-Logit-Modell geschätzt haben (Train, 2009). Wir haben 
mehrere Modelle geschätzt, um herauszufinden, welche At-
tribute die Wahl signifikant beeinflussen und wo Heteroge-
nität zwischen den einzelnen Möglichkeiten vorhanden ist. 
Das Modell berücksichtigt nur die intrapersonelle Hetero-
genität zwischen den einzelnen Entscheidungssituationen, 
nicht aber zwischen den einzelnen Personen, da wir die 
Auswirkungen der Pandemie auf die Wahlmöglichkeiten der 
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einzelnen Personen analysieren wollen. Für die simulierte 
Log-Likelihood-Berechnung haben wir 750 Halton-Draws 

verwendet. Die Nutzenfunktion für Heimarbeit, die im end-
gültigen Modell für die Person n zum Zeitpunkt t verwendet 

wird, ist gegeben durch: 
wobei asc die alternativspezifische Konstante ist, CD die 
Pendeldistanz in Kilometern, WL ist ein Attribut zur Beschrei-
bung der Lage des Arbeitsplatzes, wobei WL 1 ist, wenn der 
Arbeitsplatz am Stadtrand liegt und 0 in den sonstigen Fäl-
len. Die Originaldaten enthalten Informationen über die 
Lage des Arbeitsplatzes auf fünf verschiedenen Ebenen, die 
Variable war jedoch nur für eine Attributsebene signifikant. 
KIH ist binär und ist 1, wenn es im Haushalt Kinder unter 10 
Jahren gibt. COVID ist ebenfalls eine binäre Variable, die 1 
ist, wenn der Erhebungszeitraum 2020 war, um die direkten 

Auswirkungen der Pandemie auf die Entscheidung zur HO-
Nutzung zu berücksichtigen. SHH berücksichtigt, dass HO 
für alleinlebende Befragte anders bewerten als Personen, 
die mit anderen zusammenleben. Dies war auch die einzige 
Variable, die signifikante Heterogenität aufwies. Das MNL-
Modell ohne Mixing wurde durch das Modell, das Heteroge-
nität zulässt, verworfen. Die Heterogenität wurde mit Hilfe 
der von Fosgerau und Mabit vorgestellten Potenzreihener-
weiterung berücksichtigt (Fosgerau and Mabit, 2013). Das 
endgültige Modell enthielt einen Mixing-Koeffizienten für 
Einzelhaushalte, gegeben durch: 

Tabelle 4 Variablen und Ergebnisse des gemischten Logit-Modells zur Entscheidung für das Arbeiten von Zuhause

Die Ergebnisse des geschätzten gemischten Logit-Modells 
sind in Tabelle 4 dargestellt. Für die Schätzung des gemisch-
ten Logit-Modells wurde derselbe Datensatz wie für das zu-
vor beschriebene Modell verwendet. 

Die Parameterschätzungen zeigen, dass die Pendeldistanz 
die Entscheidung für Heimarbeit positiv beeinflusst, d. h. Be-
fragte mit längeren Pendelwegen arbeiten eher von zu Hau-
se aus. Der Parameter selbst ist im Vergleich zu den anderen 
Parametern relativ klein, was auf das Ausmaß der Pendelent-

fernung im Vergleich zu den anderen Variablen zurückzufüh-
ren ist, die alle mit dummy-codiert versehen sind. Was den 
Arbeitsplatz der Befragten betrifft, so hatten nur diejenigen, 
die am Rande einer Stadt wohnen, einen signifikanten Ein-
fluss auf die Wahl. Das lässt vermuten, dass die relativ gute 
Erreichbarkeit solcher Arbeitsplätze dazu führt, dass die Be-
fragten nicht aufgrund der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes 
in HO gehen müssen, da das Pendeln als akzeptabel ange-
sehen wird. Der Parameter für im Haushalt lebende Kinder 
unter zehn Jahren ist erwartungsgemäß positiv. Befragte, die 



43

Journal für Mobilität und Verkehr, Ausgabe 10 (2021)

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V.

Reiffer / Magdolen / Ecke / Vortisch

Kinder zu betreuuen haben, profitieren von der Arbeit von 
zu Hause aus, insbesondere wenn z.B. das Kind krank ist und 
keine andere regelmäßige Betreuung zur Verfügung steht. 
Der Parameter bezüglich des Einflusses der Pandemie ist er-
wartungsgemäß positiv. Unter sonst gleichen Bedingungen 
hat allein die Pandemie die Wahrscheinlichkeit erhöht, dass 
die Befragten von zu Hause arbeiten, was bedeutet, dass 
die Befragten aufgrund der Pandemie eher die Chance er-
griffen haben, von zu Hause aus zu arbeiten. Die Parameter 
für Einpersonenhaushalte, d. h. alleinlebende Personen, zei-
gen, dass sich diese Befragten eher nicht für die Heimarbeit 
entscheiden, aber die Heterogenität deutet darauf hin, dass 
das Alleinleben während der Pandemie nicht so stark ins Ge-
wicht fiel wie zuvor. 

Diskussion

Unsere Ergebnisse stimmen mit denen in der Literatur über-
ein. Die Arbeit von zu Hause aus reduziert eindeutig die Pen-
deldistanzen und die Anzahl der Pendelwege. Die Ergebnisse 
des linearen Regressionsmodells zeigen, dass Personen, die 
die Möglichkeit haben, von zu Hause aus zu arbeiten, ihre 
Pendelwege deutlich reduzieren, was darauf hindeutet, dass 
die Befragten die Möglichkeit nutzen, regelmäßig von zu 
Hause aus zu arbeiten. Während die Zahl der Personen, die 
von zu Hause arbeiten, zunahm, blieben die Faktoren, die 
dafür ausschlaggebend sind, gleich. Heimarbeit ist nach wie 
vor ein Privileg hoch gebildeter Männer mit hohem ökono-
mischem Status, auch wenn aufgrund der COVID-19-Pande-
mie mehr Menschen die Möglichkeit erhielten, von zu Hause 
aus zu arbeiten. Unsere Ergebnisse zeigen, dass die Koeffizi-
enten, die die Entscheidung für Heimarbeit charakterisieren, 
gleichgeblieben sind, so dass wir davon ausgehen können, 
dass Personen, die aufgrund der Pandemie die Möglichkeit 
hatten ins HO zu gehen, auch weiterhin von zu Hause arbei-
ten wollen, wenn sie die Gelegenheit dazu haben. Eine Aus-
nahme bilden die Alleinlebenden: Während der Pandemie 
wurde das Risiko einer Ansteckung teilweise höher bewertet 
als das Bedürfnis nach sozialen Kontakten. Diese Personen 
werden nach der Pandemie am ehesten wieder vor Ort ar-
beiten und nicht so häufig das HO nutzen. Bisherige Studien 
wurden kurzfristig während der Pandemie entwickelt, wobei 
die Situation vor COVID-19 oft nur retrospektiv erfasst wur-
de und daher ungenau oder verzerrt sein kann. Das MOP 
ermöglicht es uns dagegen, die bereits 2018 und 2019 ge-
meldeten unverzerrten Daten zu verwenden und sie mit den 
Daten der gleichen Personen aus dem Jahr 2020 in Bezie-
hung zu setzen. 

FAZIT

In diesem Paper wird eine Analyse der Auswirkungen von HO 
und der Einflüsse auf die Entscheidung, von zu Hause aus zu 

arbeiten, vorgestellt. Dank des Paneldesigns liefert das Deut-
sche Mobilitätspanel einzigartige Daten von Personen, die 
vor und während der COVID-19-Pandemie teilgenommen 
haben. Die Daten ermöglichen es somit, die durch die Pan-
demie ausgelösten Verhaltensänderungen zu identifizieren. 
Die Ergebnisse zeigen, dass während der Pandemie der An-
teil der Personen, die von zu Hause arbeiteten, stark zunahm 
und somit das Pendeln zur Arbeit folglich abnahm. Perso-
nen mit hohem Bildungsstatus, die auch einen hohen öko-
nomischen Status haben, arbeiten eher von zu Hause aus. 
Dies führt zu einer Diskussion über die soziale Gerechtigkeit: 
Personen mit einem hohen ökonomischen Status sind in der 
Regel in einer Position mit großer Autonomie und haben ein 
hohes Einkommen, was ihnen eher die Möglichkeit gibt, zu 
Hause zu arbeiten. Im Gegensatz dazu haben Menschen, die 
z. B. im verarbeitenden Gewerbe arbeiten und in der Regel 
ein geringeres Gehalt beziehen, keine Möglichkeit zur Heim-
arbeit und damit ein höheres Infektionsrisiko bzw. müssen 
sich beurlauben lassen oder sogar ihren Arbeitsplatz aufge-
ben, wenn sie das Infektionsrisiko verringern wollen. Das gilt 
nicht nur für das Infektionsrisiko am Arbeitsplatz, sondern 
auch beim Pendeln mit öffentlichen Verkehrsmitteln. Dieser 
Effekt wurde von Shakibaei et al. beschrieben. Die Ergebnis-
se dieser Studie zeigen, dass die hohen Treibstoffkosten in 
der Türkei Personen dazu zwangen, während der Pandemie 
mit öffentlichen Verkehrsmitteln zu pendeln, selbst wenn 
sie ein Auto besaßen (Shakibaei et al., 2021). Daraus soll-
ten die politischen EntscheidungsträgerInnen zwei Schluss-
folgerungen ziehen: Erstens sollte die Möglichkeit, von zu 
Hause zu arbeiten, wo immer möglich, eingeführt werden. 
Zweitens sollte Personen, deren Tätigkeit HO-Nutzung nicht 
ermöglicht, der bestmögliche Schutz vor Infektionen gebo-
ten werden. So kann beispielsweise ein großes Angebot an 
öffentlichen Verkehrsmitteln dazu beitragen, die Exposition 
während des Pendelns zu minimieren. 

Für die Zeit nach der Pandemie wird die verstärkte Nutzung 
von HO als Maßnahme zur Verringerung der Verkehrsüber-
lastung im Verkehrssystem und zur Verringerung des gesam-
ten Verkehrsaufkommens und damit der verkehrsbedingten 
Emissionen angesehen. In Anbetracht der bestehenden Un-
gleichheit in Bezug darauf, wer in der Lage ist, von zu Hau-
se zu arbeiten, sollten politische Maßnahmen, die auf eine 
Ausweitung der Telearbeit abzielen, jedoch sorgfältig aus-
gewählt werden. Eine Anhebung der Pendelkosten als Maß-
nahme zur Förderung der Telearbeit (Handy and Mokht-
arian, 1995) wird wahrscheinlich denjenigen schaden, die 
bereits einen Arbeitsplatz mit geringerem Einkommen ha-
ben und nicht in der Lage sind, HO-Regelungen zu nutzen 
(Felstead et al., 2002). 

Neben dem Vorteil, dass Heimarbeit den Verkehr reduzieren 
kann, sollten auch die Nachteile von Telearbeit berücksich-
tigt werden. Unsere Ergebnisse zeigen, dass Menschen, die 
allein leben, sich eher gegen Arbeit im HO entscheiden. In 
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diesem Zusammenhang sollte die Arbeit am Arbeitsplatz im 
Unternehmen auch als ein Ort für soziale Kontakte gesehen 
werden. Ein längerer Aufenthalt zu Hause kann für alleinle-
bende Menschen zu einer Belastung werden. Auch aus Sicht 
der ArbeitgeberInnen hat HO Nachteile: MitarbeiterInnen 
identifizieren sich evtl. weniger mit dem Unternehmen, der 
Teamgeist und die Solidarität können schwächer werden, 
wenn sich HO stärker durchsetzt. Telearbeit ist also nicht 
nur eine Entscheidung der ArbeitnehmerInnen, sondern 
auch eine der ArbeitgeberInnen. Es ist absehbar, dass es in 
Zukunft auch hybride Fernarbeitslösungen geben wird, bei 
denen sowohl die ArbeitgeberInnen als auch die Arbeitneh-
merInnen von der Möglichkeit zur HO-Nutzung profitieren, 
aber dennoch die Vorteile der Arbeit vor Ort von Zeit zu Zeit 
beibehalten.

Insgesamt kann die COVID-19-Pandemie als ein bedeuten-
des Ereignis angesehen werden, das die Menschen dazu ver-
anlasst hat, mehr HO zu nutzen, auch wenn sie dies vorher 
nicht getan haben. Normalerweise ist das Verhalten stabil 
und lässt sich nicht leicht anpassen (Gärling and Axhausen, 
2003). Durch die abrupte Verhaltensänderung, die durch die 
Pandemie verursacht wurde, waren die Menschen jedoch 
gezwungen, zu lernen, ihre Gewohnheiten aufzugeben. 
Dies eröffnet den Menschen eine Chance, ihr Verhalten zu 
überdenken. Unsere Ergebnisse unterstreichen dies, da die 
Mehrheit unserer Stichprobe HO generell positiv bewertet. 
Wir gehen jedoch auch davon aus, dass Personen, die Tele-
arbeit und HO-Nutzung negativ bewerten, bald nach der 
Pandemie zu ihrem normalen Pendelverhalten zurückkeh-
ren werden. 
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