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Neue Nutzungskontexte - Zur Bedeutung des Autos 
im Alltag von Frauen

Regina Buhr1

Einleitung

Im folgenden Beitrag geht es vor allem um die Frage, was die Autonutzung für 
Frauen bedeutet, besonders für solche, die Familie haben. Auch für Frauen wird 
das private Kraftfahrzeug - so die tägliche Beobachtung - zum immer selbstver­
ständlicheren Verkehrsmittel, und die Frage stellt sich, wie diese Entwicklung das 
Leitbild von der Mobilität = Auto-Mobilität = Rennreiselimousine2 beeinflussen 
wird. Stellen Frauen eine Gruppe dar, die eher zur Stabilisierung dieses Leitbildes 
beiträgt? Oder sind sie gegenüber der Auto-Mobilität eher als resistent zu be­
trachten - und damit ein Erosionsmoment für das herrschende Paradigma? Aus­
gangspunkt für die Beantwortung dieser Fragen ist die Annahme, daß die Nutzung 
des Automobils durch Frauen im Kontext geschlechtshierarchischer Arbeitsteilung 
zu betrachten ist.

Nach Erkenntnissen der feministischen Verkehrsforschung müssen zur Sicht­
barmachung der unterschiedlichen Mobilität von Männern und Frauen Ansätze 
entwickelt werden, die den Androzentrismus3 überwinden. Einzig in statistischen 
Untersuchungen nach Geschlecht zu differenzieren, reicht nämlich nicht aus, um 
Reproduktionsarbeitsmobilität offenzulegen (vgl. Beik/Spitzner 1995: III). Deshalb 
wird im folgenden der Lebensalltag von Frauen im Spannungsfeld zwischen der 
Zuständigkeit für private Familienarbeit und dem Wunsch nach eigenständiger 
Berufsarbeit zum Ausgangspunkt der Überlegungen. Die These lautet, daß Frauen, 
besonders wenn sie familiäre Verpflichtungen zu erfüllen haben, das Auto wie 
andere (Haushalts-)Techniken auch zur Bewältigung familienbezogener Aufgaben

1 Mein Dank geht an meine Kollegen aus der Projektgruppe Mobilität sowie an Ute Hoffmann 
und Matthias Bergmann für die konstruktive Kritik bei der Abfassung dieses Beitrags.

2 Zur Definition der Rennreiselimousine vgl. Canzler in diesem Band.
3 Androzentrismus bezeichnet das Phänomen, daß männliche Perspektiven - insbesondere bei 

Problemdefinitionen, theoretischen Ansätzen, Methodenentwicklung und empirischen Unter­
suchungen - zum Maßstab erhoben und für verallgemeinerbar erachtet werden. Daß sie indes 
einschränkende Voraussetzungen für die Forschung, deren Ergebnisse und Aussagen dar­
stellen, wird in der Regel nicht erkannt und benannt (vgl. Beik/Spitzner 1995: HI).
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nutzen, und es für sie ein Hilfsmittel darstellt, Berufstätigkeit mit Familien­
pflichten4 zu vereinbaren.

Frauen und Auto - eine nachholende Entwicklung

Weshalb interessieren diese Verkehrsteilnehmenden, die von einigen Wissen- 
schaftlerinnen und Wissenschaftlern als für den Autoverkehr wenig bedeutsam 
eingeschätzt werden? Die vielfach angenommene Vollmotorisierung läßt sich je­
denfalls als eine bisher männliche Vollmotorisierung klassifizieren (vgl. Bauhardt 
1994: 29; Becker 1994: 39ff.). Gegenwärtig gilt immer noch, daß verglichen mit 
Männern die Zahl der Auto fahrenden Frauen geringer ist und Frauen eher öffent­
liche Verkehrsmittel, das Fahrrad oder die Füße nutzen, um von A nach B zu 
gelangen.

„Tatsächlich kann immer wieder gezeigt werden, daß lediglich bei einem Viertel der 
deutschen Bevölkerung das Autofahren die anderen Forbewegungsarten deutlich dominiert: 
bei den erwachsenen erwerbstätigen Männern. Die Mehrheit: Kinder, Jugendliche, Frauen 
und alte Menschen, gehört eher zu den nicht-automobilen Personen.“ (Kalwitzki 1994: 17)

Nach der SPIEGEL-Studie „Auto, Verkehr und Umwelt“ benutzten 1992 fast zwei 
Drittel der Frauen im Osten Deutschlands und die Hälfte der Frauen in der alten 
Bundesrepublik hauptsächlich Verkehrsmittel des Umweltverbundes, d.h. Öffent­
lichen Personennahverkehr, Fahrrad oder die Füße. Von den Männern sind dies nur 
ein Drittel, unabhängig davon, ob sie in den alten oder den neuen Bundesländern 
leben (vgl. SPIEGEL-Dokumentation 1993: 10). In ihrer repräsentativen Unter-

4 Familiäre Verpflichtungen sind hier nicht gekoppelt an den Status „verheiratet“. Gemeint sind 
die Fürsorge- und Versorgungsleistungen, die von Frauen erbracht werden, unabhängig da­
von, ob formale familiäre Bindungen zugrunde liegen. Vgl. hierzu die umfassende Definition 
von Familie des zuständigen Bundesministeriums: „Familien werden als Personenge­
meinschaften definiert, die im wesentlichen durch Ehe oder Abstammung bzw. das Sorge­
recht miteinander verbunden sind. Im einzelnen handelt es sich um Ehepaare mit und ohne 
ledige Kinder im Haushalt sowie alleinstehende (d.h. ledige, verheiratet getrenntlebende, 
geschiedene oder verwitwete) Mütter und Väter, die mit ihren ledigen Kindern im gleichen 
Haushalt leben. 80% der Bevölkerung leben in Familienhaushalten (einschließlich Ehepaare, 
die keine Kinder - mehr - im Haushalt haben).“ (BMFSFJ 1997: 9) In der feministischen 
Diskussion werden die hier mit dem Begriff „familiäre Verpflichtungen“ bezeichnten  
Arbeiten als Reproduktionsarbeit definiert; es wird daraufhingewiesen, daß aufgrund der ge­
schlechtsspezifischen Arbeitsteilung fast jede Frau Versorgungsarbeit leistet (vgl. Spitzner, 
i. E.).
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suchung über die 1993 in Deutschland mit dem Kraftfahrzeug zurückgelegten 
Kilometer kommen H. Hautzinger, D. Heidemann und B. Krämer zu dem Ergebnis:

„Über 60 Prozent der gesamten Jahresfahrleistung privater PKW werden von Fahrzeugen
erbracht, deren Hauptnutzer Männer sind.“(Hautzinger et al. 1996: 59)

Auf einen Nenner gebracht: Wo es um motorisierte Selbstbeweglichkeit geht, 
beherrschen Männer die Straße. Dies beginnt sich zu ändern. Bereits heute haben 
die jungen Frauen mit den jungen Männern in der Frage des Führerscheinbesitzes 
nahezu gleichgezogen, wie Abbildung 1 „PKW-Fahrerlaubnis 1991“ (vgl. nächste 
Seite) zeigt.

In der Altersgruppe der 25- bis 29jährigen besaßen 1991 90 Prozent der Frauen 
und 92 Prozent der Männer eine Fahrerlaubnis. Vergleicht man diese Zahl mit der 
Führerscheinquote älterer Frauen, dann zeigt sich, daß in Sachen Einstieg ins 
Autofahren Frauen die Entwicklung der Männer bereits nachgeholt haben. Anders 
als in den vorherigen Generationen beginnen Frauen heute mit dem Eintritt in das 
Erwachsenenleben auch eine Karriere als Auto fahrende Verkehrsteilnehmerinnen. 
Die Statistiken des Kraftfahrt-Bundesamtes belegen, daß der Anteil der Frauen an 
den PKW-Haltem Jahr für Jahr zunimmt (vgl. hierzu auch Flade 1990: 227). Ab­
bildung 2 „Anteil weiblicher Halter am Gesamtbestand an PKW“ (vgl. Seite 109) 
zeigt dies recht anschaulich.5

Bekanntermaßen ändert sich die Verkehrsmittelwahl nach dem Erwerb der 
Fahrerlaubnis. Für Männer wie Frauen gilt: statt öffentliche Verkehrsmittel, Fahr­
rad oder die eigenen Füße zu nutzen, setzen sie sich bevorzugt selbst hinter das 
Steuer eines PKW (vgl. Herrman 1997: 56ff.). Eine Befragung von Nutzerinnen 
und Nichtnutzerinnen des Frauennachtbusses in Hamburg-Bergedorf ergab, daß 
das Verkehrsmittel Bus sofort nachrangig wurde, als die Frauen ihren Führerschein 
hatten und auf ein Auto zugreifen konnten (vgl. Hamburger Sozialforschungs­
gesellschaft e.V. 1993: 54). Angesichts der Vorteile, die mit der Verfügung über 
ein Auto für ältere Menschen verbunden sind (vgl. Mollenkopf/Flaschenträger 
1996), kann davon ausgegangen werden, daß dieses autoaffme Verkehrsverhalten,

5 In Wirklichkeit dürfte die Zahl der von Frauen genutzten Kraftfahrzeuge noch um einiges hö­
her liegen. Um bei der Versicherung eine niedrigere Einstufung zu erreichen, werden Kraft­
fahrzeuge, insbesondere Zweitwagen in Familien, häufig auf den Namen des Mannes ange­
meldet, auch wenn sie von der Frau gefahren werden.
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wie bei Männern heute schon6, fortan auch von Frauen bis ins hohe Alter fort­
gesetzt wird.

Dieser für Deutschland festzustellende Trend läßt sich auch für die U.S.A. und 
Japan ausmachen. Ergebnisse des neuesten Nationwide Personal Transportation 
Survey (NPTS)7 zeigen, daß in den U.S.A. der Anteil der Autofahrerinnen von 
1969 bis 1995 von 61 Prozent auf 80 Prozent anstieg. 1990 lag er sogar bei 86 
Prozent. Im Vergleich dazu entwickelte sich die männliche Autofahrerei von 87 
Prozent in 1969 auf 88 Prozent in 1995 (vgl. United States Department of 
Transportation 1997: 5). Am Beispiel des Führerscheinbesitzes läßt sich diese 
Tendenz auch in Japan identifizieren.

„The percentage of women having a driver’s license has steadily increased. In 1970, of the 
26.5 million people having a license only 4.2 million were women; in 1996 these figures read 
69.9 million and 29.9 million, respectively.“ (Moritz 1997a: 8)

Die Zahlen belegen, daß Frauen im Vergleich zu Männern in der Frage der 
Autonutzung eine nachholende Entwicklung durchlaufen. Diese Einschätzung wird 
verstärkt, wenn man sich die Anstrengungen der Autoindustrie und der mit ihr ver­
bundenen Branchen ansieht, diese Zielgruppe zu erschließen.

Die Autoindustrie und die Zielgruppe Frau

In ihren PKW-Szenarien „Neue Horizonte“ und „Barrieren“, in denen es um die 
Entwicklung der Motorisierung bis zum Jahre 2020 geht, spricht es die Shell AG 
explizit aus: „Frauen und Senioren bestimmen den weiteren Anstieg der Mo­
torisierung“ (Deutsche Shell AG 1995: 14). Anders als in Japan - hier ergab eine 
Befragung, daß weder in der Entwicklung noch im Marketing die Zielgruppe Frau 
eigens berücksichtigt wird (vgl. Moritz 1997a) - läßt sich für Deutschland wie die 
U.S.A. eine regelrechte Offensive der Autoindustrie in Richtung Frau beobachten. 
Bei Ford startete das Management eine Initiative, 1997 zum Ford-Frauenjahr zu

6 Eine 1995 von Heidrun Mollenkopf und Pia Flaschenträger durchgeführte Untersuchung des 
Mobilitätsverhaltens älterer Menschen ergab beispielsweise, daß in Mannheim 80 Prozent der 
dort befragten Männer bis ins hohe Alter ein Auto nutzten. Erst ab 80 Jahren begann deren 
Autonutzung geringer zu werden. Bei den Frauen sah es hingegen zu diesem Zeitpunkt ganz 
anders aus. Die Autonutzung begann sich bereits in der Altersgruppe ab 65 Jahren rasant zu 
reduzieren (vgl. Mollenhauer/Flaschenträger 1996: 24).

7 Der NPTS ist eine aufbereitete statistische Datensammlung des privaten Verkehrs des Bureau 
of Transportation Statistics, einer Abteilung des United States Department of Transportation, 
das in etwa mit dem Bundesministerium für Verkehr zu vergleichen ist.
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deklarieren (vgl. Automotive News v. 29.12.1997, 19.1.1998). Dazu sollten ver­
stärkt Frauen im Verkauf eingesetzt, aber auch Autos den Bedürfnissen von Frauen 
entsprechend gebaut werden (vgl. Automotive News v. 17.3.1997). Dieses In­
teresse an der Frau als Kundin korrespondierte mit der innerbetrieblichen Ent­
deckung der Frau.

„To create vehicles that appeal to more customers and to attract the most talented employees 
to its payroll, Ford is trying to make its Offices and laboratories a place where women want 
to work.“ (Automotive News v. 2.2.1998)

Geschichten über erfolgreiche Frauen in den Ford-Werken runden das Bild ab (vgl. 
hierzu Automotive News v. 2.2.1998; http://www.womanmotorist.com/engnty/jb- 
foster.html v. 11.2.1998).

Opel, die deutsche Marke des U.S.-amerikanischen Konzerns General Motors, 
orientierte sich bereits Ende der 80er Jahre an der Zielgruppe Frau, als die neue 
Version des Corsa entwickelt wurde. H. Kodama, einer der verantwortlichen 
Designer, erinnert sich:

„Als wir den Corsa 1989/90 zeichneten, wußten wir im Studio - dieses Auto sollte die 
Damenwelt ansprechen. Frauen mögen weiche Linien, also verpaßten wir dem Corsa ein 
weiches Design, schufen sozusagen einen Teddy-Bären.“ (Start - Das Opel-Magazin 1997: 
25)

Ergänzt wird die Beobachtung von der steigenden Bedeutung weiblicher Auto­
fahrender durch Berichte aus dem Servicebereich. Das U.S.-amerikanische Nat­
ional Institute for Automotive Service Excellence (ASE)8 fordert beispielsweise 
Reparaturwerkstätten auf, der gestiegenen Zahl von Autofahrerinnen entsprechend 
auch mehr weibliches Personal einzustellen (vgl. http://www.womanmotorist v. 
11.2.98). Derart weit geht das deutsche Kraftfahrzeuggewerbe noch nicht, aber 
auch hier beobachtet man aufmerksam die Zielgruppe Frauen als Kundschaft. 1997 
fand zum sechsten Mal eine vom KFZ-Gewerbe initiierte bundesweite Aktion 
„Frau und Auto“ statt (vgl. ZDK/VDIK/DEKRA/AvD 1997).

Einen aufschlußreichen Indikator für die nachholende Entwicklung weiblicher 
Autonutzung bildet ein entsprechender Trend im Werbesektor. So ist beispiels­
weise der Aufwand für Werbung speziell in Frauenzeitschriften stark nach oben 
gegangen. Allein in der Zeitschrift Brigitte stieg er von etwa 1,7 Millionen DM 
1993 auf 4,3 Millionen Mark 1997. Besonders kreativ bei der Erschließung des

8 ASE ist eine Non-Profit-Organisation, die auf freiwilliger Basis Autoreparaturdienste prüft 
und Gütesiegel vergibt.
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deutschen weiblichen Käufermarktes zeigte sich der japanische Hersteller Nissan. 
Er ging eine Werbekooperation mit der Frauenzeitschrift Amica ein. Auf ver­
schiedenen privaten Femsehkanälen erschienen Nissan-Spots in Kombination mit 
solchen der Zeitschrift Amica. Im Gegenzug fanden sich in der Amica Nissan- 
Autos als Preisrätselgewinne (vgl. Der SPIEGEL v. 27.1.1997). Anläßlich des 
internationalen Frauentags, dem 8. März, wurden gezielt Frauen eingeladen, die 
Verkaufsräume und Werkstätten der Nissan-Ffändler zu besuchen. In sogenannten 
Technik-Schnupperkursen hatten Frauen Gelegenheit, mit Nissan-Werkstattleitem 
über autotechnische Fragen zu reden (vgl. Frankfurter Rundschau v. 1.3.1997). 
Aus den U.S.A. wird berichtet, daß das Unternehmen General Motors für seinen 
De Ville, ein Auto der Marke Cadillac, eine eigene Agentur damit beauftragte, 
speziell auf die Zielgruppe Frauen abgestellte Direktmarketing-Kampagnen zu 
entwickeln (vgl. Automotive News v. 17.3.1997).

Bemerkenswert daran ist nicht der Umstand an sich: Eine die Zielgruppe Frau 
speziell ansprechende Werbestrategie ist kein Novum. Für das Marketing und den 
Vertrieb waren Frauen im Zusammenhang mit Autokauf auch früher schon in­
teressant, weiß man doch seit den 60er Jahren, daß ihr Votum beim Kauf des (in 
erster Linie vom Mann genutzten) Familienautos eine herausragende Rolle spielt.9 
Die Marketing-Abteilung im U.S.-amerikanischen Stammhaus von Ford fand her­
aus, daß 80 Prozent aller Autokäufe entscheidend von der weiblichen Begleitung 
der männlichen Käufer beeinflußt werden. In 95 von hundert Fällen hat die Frau 
ein Mitspracherecht beim Autokauf (vgl. http.7/www. womanmotori st v.11.2.1998). 
Neu seit Anfang der 90er Jahre ist allerdings der Umfang der Werbung und die 
stärkere Einbeziehung von Frauenzeitschriften. Diese Ausrichtung unterscheidet 
sich doch wesentlich von früheren Kampagnen (vgl. Riegel 1985).

Die Belege sind eindeutig: Den Lockungen automotorisierter Selbstbeweglich­
keit folgt eine neue Nutzungsgruppe. Vor dem Hintergrund der mit der Autonut­
zung verbundenen Probleme ist dies Grund genug, daß auch die Wissenschaft ihr 
Interesse auf diese bislang kaum wahrgenommene Dimension weiblicher Ver­
kehrsmittelnutzung richtet.

Frauen und Haushaltspflichten - stabil trotz Veränderung

Ausgangspunkt der Überlegungen war die Annahme, daß das Thema „weibliche 
Autonutzung“ im Kontext geschlechtsspezifischer Arbeitsteilung zu betrachten ist.

9 Eine solche Entwicklung ist in Japan erst in jüngster Zeit zu beobachten. Vgl. hierzu: „An 
interesting development in this respect is that surveys say that wives today have much more 
of a say in the decision which car a family should purchase.“ (Moritz 1997a: 7)
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Angesichts des technologischen und gesellschaftlichen Wandels der vergangenen 
Jahrzehnte stellt sich die Frage, wie es denn gegenwärtig im privaten Alltag um 
diese Form der Arbeitsteilung bestellt ist? Immer wieder wird in Diskussionen 
angezweifelt, ob Frauenleben in unserer Gesellschaft auch heute noch durch die 
Zuständigkeit für Familienarbeit gekennzeichnet ist. Vor dem Hintergrund einer 
in den letzten 25 Jahren gravierend gestiegenen Erwerbstätigkeit verheirateter 
Mütter (vgl. BMFJ 1992: 44ff.) wird das Leitbild von der modernen Frau, die 
beruflich engagiert ist und zugleich partnerschaftlich mit ihrem männlichen 
Gegenpart den gemeinsamen Haushalt im Griff hat, als Indiz für ein gewandeltes 
Geschlechterverhältnis genommen. Hingewiesen wird auf die Individualisierung 
der Gesellschaft. Als Beleg für die Auflösung der Familie werden die steigenden 
Scheidungsraten herangezogen. All dies soll zum Ausdruck bringen, daß Frauen 
gegenwärtig eine Befreiung aus den Fesseln familienbezogener Arbeiten erleben.

Frauenforscherinnen wenden hiergegen ein, daß die Diskussion um Indivi­
dualisierung einseitig auf den Aspekt der Freisetzung aus traditionellen Bindungen 
reduziert und darüber das Entstehen neuer Bindungszwänge übersehen wird. 
Aufgrund seiner Kopplung an ökonomische Selbständigkeit charakterisieren sie 
das Modell der Individualisierung folgendermaßen:

„Die Fokussierung des Blicks auf das einzelne Individuum und die Ausblendung seiner 
Bindungen kommt auch daher, daß der Weg der Individualisierung zunächst über den Ar­
beitsmarkt, d.h. über die ökonomische Selbständigkeit führt. Dieses Modell der Indivi­
dualisierung ist, historisch betrachtet, zunächst ein männliches Modell. Es entwickelte sich 
auf der Basis der etablierten geschlechtsspezifischen Verteilung von Arbeit und war von der 
Überzeugung getragen, daß Bindungen ,anderswo* (im Privatbereich) und ,durch* andere 
(meist durch Frauen) organisiert werden.“ (Jurczyk/Rerrich 1993: 263)

Eine Studie über alleinwohnende Frauen zeigt, daß der Individualisierungsansatz 
in dieser Hinsicht nicht auf Frauenalltag anwendbar ist. Selbst bei alleinwoh­
nenden Frauen - geradezu prototypisch für erfolgreiche Individualisierungs­
prozesse - wird ein hoher Stellenwert verbindlicher sozialer Beziehungen aus­
gemacht (vgl. Löw 1994: 166ff.).

Statistische Daten legen nahe, daß mindestens 18 Millionen deutsche Frauen 
in Familienpflichten eingebunden sind. Danach dürfte trotz gestiegener Müt­
tererwerbsarbeit Und eines gewandelten Frauenleitbildes ungefähr die Hälfte der 
weiblichen Bevölkerung Deutschlands für die Organisation familiärer Alltagsarbeit 
zuständig sein und unter anderem für das leiblich-seelische Wohl anderer sorgen.10

10 In Deutschland leben etwa 80 Millionen Menschen. Rund 52 Prozent davon, das heißt gut 41 
Millionen, sind weiblich. Die Altersgruppe zwischen 26 und 60 Jahren - der Lebensabschnitt,
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Obwohl die einseitige Zuweisung häuslicher, familienbezogener Pflichten heute 
keinesfalls mehr selbstverständlich ist,

„widersteht die faktische Gestaltung des Alltagsbereichs allen Veränderungsbestrebungen. 
Die tägliche Routine der Haushaltsführung bleibt, auch bei Berufstätigkeit der Frau, in ihrem 
Zuständigkeits- und Verantwortungsbereich. Das neue Leitbild wird in den seltensten Fällen 
in die eigene Lebenspraxis umgesetzt.“ (Peuckert 1997: 308)

Tabelle 1: PKW-Verfügbarkeit von Frauen nach Altersgruppen1 1991

Weibl. Einw. 
Alter

Weibl. Einw. 
ab 18, insg.

Mit PKW-Verfiigbarkeit Ohne PKW-Ver- 
fügbarkeit

Keine
Ang.2

ständig zeitweise

in Tausend in Tau- in in Tau- in in Tau- in in %
send % send % send %

Frauen 32249 11283 35,0 4239 13,1 16594 51,5 0,4

18-25 4081 1903. 46,6 769 18,8 1403 34,4 0,1

26-40 8529 4299 50,4 1895 22,2 2274 26,7 0,7

41-60 9734 3793 39,0 1405 14,4 4480 46,0 0,6

über 60 9905 1288 13,0 170 1,7 8437 85,2 0,1

1 Ohne Ausländerinnen und Ausländer, Hochrechnung
2 Bezieht sich auf die Frage nach der PKW-Verfügbarkeit

Quelle: Sozio-Ökonomisches Panel, Berechnungen des Deutschen Instituts für Wirtschaftsfor­
schung (DIW); aus: Bundesministerium für Verkehr (1997: 132)

Im Interesse einer nicht-androzentristischen Betrachtung ist es demnach durchaus 
sinnvoll, weibliche Autonutzung im Kontext familienzentrierter Aufgaben zu ana­
lysieren. Bereits heute verfügen von den in Familienarbeit eingebundenen etwa 18 
Millionen Frauen 11,5 Millionen ständig oder zeitweise über ein Auto (vgl. Tabelle 
1 ).

in dem in erster Linie die unterschiedlichen Familien- und Partnerschaftsmodelle gelebt wer­
den - umfaßt mehr als 18 Millionen Frauen (vgl. Statistisches Bundesamt, http://www. 
statistik-bund.de/basis/d/bevoeOl.htm; Bundesministerium für Verkehr 1997: 132).
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Weibliche Autonutzung - ein Spannungsfeld aus traditioneller Zuständigkeit, 
dem Wunsch nach Selbstbeweglichkeit und beruflicher Entfaltung

Angesichts des wachsenden Umfangs weiblicher Autonutzung insbesondere bei 
Frauen mit Familie verwundert es, wie wenig Aufmerksamkeit dieser Thematik 
bislang gewidmet wurde. Bereits 1993 konstatierte W. Ruppert das Fehlen von Un­
tersuchungen zur geschlechtsspezifischen Aneignung des Autos (vgl. Ruppert 
1993:229). Bis heute hat sich daran wenig geändert. Erst langsam beginnt sich das 
Wissen über weibliches Verkehrs verhalten - speziell im Kontext des Autos - zu 
akkumulieren. Die Datenlage ist jedoch nach wie vor eher defizitär.

Die Zusammenhänge zwischen Verkehrsplanung, Verkehrspolitik und Ver­
kehrsmittel wähl werden in aller Regel nicht aus einer nach Geschlecht differenzie­
renden Perspektive, zumal einer, die die Geschlechterhierarchie einbezieht, re­
flektiert. So sucht man beispielsweise in der vom Bundesministerium für Verkehr 
herausgegebenen statistischen Quelle „Verkehr in Zahlen“ vergeblich nach An­
gaben über die Verkehrsmittelwahl, die nach Frauen und Männern trennen. Dort 
finden sich zwar Zahlen, wie Erwerbstätige, Schüler und Studierende die ver­
schiedenen Verkehrsmittel innerhalb und außerhalb von Gemeindegrenzen nutzen; 
wie sich diese Nutzung nach Geschlecht differenziert, läßt sich jedoch nicht 
entnehmen (vgl. Bundesministerium für Verkehr 1997: 106f.). Von den vielen 
Tabellen auf den 360 Seiten der 1997er Ausgabe dieses Nachschlagewerks ent­
halten lediglich zwei Übersichten explizit Informationen über weibliches Ver­
kehrsverhalten. Die eine gibt Auskunft darüber, wieviele Frauen in den ver­
schiedenen Altersklassen einen Führerschein besitzen (ebenda: 129), die andere, 
wieviele Frauen über ein Auto verfügen (ebenda: 132). Ein ähnliches Bild ergibt 
die Prüfung der Datensammlung „Tatsachen und Zahlen aus der Kraftverkehrs­
wirtschaft“, die vom Verband der Automobilindustrie regelmäßig herausgegeben 
wird (vgl. VDA 1998).

Symptomatisch für die Frauenbelange ausschließende Sichtweise der herr­
schenden Verkehrsforschung ist auch die Sprachregelung, die in einschlägigen 
Studien zum Verkehrsverhalten zu finden ist (vgl. Knie 1997b). In der vielzitierten 
SPIEGEL-Dokumentation, Auto, Verkehr und Umwelt“, deren zentrales Anliegen

„die Erhebung der mit dem Autofahren und dem Autokauf, der Nutzung der öffentlichen 
Nahverkehrsmittel, dem Straßenverkehr und den Umweltbelastungen durch das Auto ver­
bundenen Einstellungen und Einschätzungen der deutschen Bevölkerung“ (SPIEGEL- 
Dokumentation 1993: 7)

ist, wird im Text nahezu ausschließlich auf Deutsche, Ostdeutsche, Westdeutsche, 
Fahrer, Mitfahrer, Bürger, Automobilisten usw. Bezug genommen. Wie soll da
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etwas über weibliche Verkehrsteilnehmende herauszulesen sein? Auch eine der 
wichtigsten Grundlagen bundesdeutscher Verkehrsplanung, die sogenannte Kon­
tinuierliche Erhebung des Verkehrsverhaltens (KONTIV), eine offizielle, d.h. vom 
Verkehrsministerium finanzierte Datenerhebung, reicht nicht aus, um die Situation 
von Frauen im Verkehr hinreichend zu beschreiben (vgl. Beik/Spitzner 1995:39ff.; 
Klingspor 1997; Knie 1997b; Stete 1997).

In den zugänglichen Veröffentlichungen werden beispielsweise die von den 
Verkehrsteilnehmenden zurückgelegten Wege nach Kategorien wie Berufs-, Ein­
kaufs-, Ausbildungs- und Freizeitverkehr differenziert. Begleitwege, die im we­
sentlichen Frauenwege sind, tauchen als eigene Kategorie nicht auf. Die Be­
gleitung eines Kindes zur Schule etwa erscheint hier genauso unter der Kategorie 
Ausbildungsweg wie die Fahrt einer Studentin zur Universität. Ähnlich sieht es 
mit der für den Alltag von Frauen so typischen Verknüpfung von verschiedenen 
Wegezwecken zu einer Wegekette und der damit verbundenen Nutzung unter­
schiedlicher Verkehrsmittel aus. Unterschieden wird nach Hauptaktivität und 
Hauptverkehrsmittel. Eine damit verbundene Hierarchisierung von Tätigkeiten und 
Verkehrsmitteln trägt dazu bei, Hausarbeit und Versorgungswege unsichtbar zu 
machen. Die Kombination eines Fußweges von dreißig Minuten mit einer U-Bahn- 
Fahrt von zehn Minuten erscheint danach in der Statistik lediglich als U-Bahn- 
Fahrt (vgl. Klingspor 1997: 111).

Trotz des insgesamt negativen Befundes gibt es durchaus Informationen über 
weibliche Auto- bzw. Nicht-Autonutzung. So sind Frauen weniger PKW-Fah- 
rerinnen, bilden dafür jedoch die Hauptnutzungsgruppe öffentlicher Verkehrs­
mittel, besonders des Öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV). Wahrgenommen 
wird auch, daß Frauen für die Bewältigung ihrer Wege ohne Auto enorme Zeit auf­
wenden, viel Streß dabei haben und über ein großes verkehrsbezogenes Orga­
nisation- und Planungsgeschick verfügen.11 Eine nach Geschlecht differenzieren­
de Auswertung der per Auto zurückgelegten Kilometer ergab, daß Männer mehr 
gefahrene Kilometer auf ihrem individuellen Tachometer haben als Frauen. Die 
durchschnittliche Fahrleistung von Autos, deren Hauptnutzer Männer sind, betrug 
14.400 Kilometer pro Jahr. War der männliche Hauptnutzer jünger als 34 Jahre, lag 
die mittlere Jahresfahrleistung höher, nämlich zwischen 17.000 und 17.800 Ki­
lometern pro Fahrzeug. Frauen fahren weniger. Ihre durchschnittliche jährliche 
Auto-Fahrleistung lag 1993 bei 12.000 bis 12.800 Kilometern (vgl. Hautzinger et 
al. 1996: 59; Kaiser et al. 1994:123). Besonders viele Autokilometer fahren Frau­
en in der Altersgruppe bis 35:

11 Vgl. hierzu die Presseerklärung der Evangelischen Akademie Bad Boll anläßlich einer 
Tagung über die Perspektiven für eine frauenfreundliche Verkehrs- und Siedlungsplanung 
im März 1994.
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„Die PKW-Fahrleistung von Frauen wird zur Hälfte von Frauen bis 35 Jahren erbracht und 
nur zu sieben Prozent von Frauen über 55 Jahren.“ (Hautzinger et al. 1994: 95)

Letztere Befunde lassen sich nicht auf deutsche Verhältnisse einschränken. Der 
schon erwähnte Nationwide Personal Transportation Survey zeigt nahezu Gleiches 
für die U.S.A.12 Obwohl die von U.S.-amerikanischen Frauen gefahrenen Ki­
lometer sich erhöhten (United States Department of Transportation 1997:19), blei­
ben sie deutlich hinter denen der männlichen Autofahrenden zurück:

„Between the ages of 20 trough 54 years, men’s driving is in the ränge of 17,000 to 18,000 
annual miles. Women’s driving during these same ages averages 11,000 miles per year.“ 
(Ebenda: 23)

Dementsprechend verbringen Frauen auch weniger Zeit im Auto als Männer:

„Men drivers average 81 minutes a day behind the wheel, women average 64 minutes.“ 
(Ebenda: 22)

Darüber hinaus bevorzugen Autofahrerinnen Modelle, deren Motorleistung ver­
gleichsweise gering ist:

„Frauen erbringen die Fahrleistung in erster Linie mit PKW unter 2000 ccm. Nur sechs 
Prozent der Fahrleistung von Frauen wird mit größeren PKW ab 2000 ccm Hubraum 
gefahren, während bei Männern dieser Anteil bei 20 Prozent liegt.“ (Hautzinger et al. 1994: 
96; vgl. auch Berthold 1997)

Was die automobilen Verhältnisse in Deutschland betrifft, ist bekannt, daß Frauen 
auf Autobahnen genauso aggressiv fahren wie Männer, wogegen sie auf Bun­
desstraßen weitaus friedfertiger sind. Als Beifahrerinnen neben männlichen Fah­
rern sollen sie beruhigend wirken.13 Die Unfallforschung belegt, daß von ihnen 
verursachte Unfälle weniger schwer sind als die von Männern (vgl. Statistisches 
Bundesamt 1998).

Eine Inhaltsanalyse von Verkehrsmittelwerbung in ausgewählten Zeitschriften 
läßt bei Frauen auf ein größeres ökologisches Interesse schließen als bei Männern. 
Sie ergab, daß das Leitbildelement „umweltfreundliches Auto“ in den Anzeigen für 
Mittel- und Oberklassewagen, damit den bevorzugt von Männern gefahrenen

12 Zu den Problemen internationaler Vergleiche siehe den Beitrag A. Knies in diesem Band.
13 So eine Presseinformation der Versicherungsgruppe Bruderhilfe (ohne Angabe des Jahres, 

vermutlich 1996).
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Autotypen, nur zu rund einem Viertel vorkam. Ganz anders sah es in den Anzeigen 
aus, die das Kleinwagensegment bewarben, mithin die bevorzugt von Frauen 
gefahrenen Autos. Hier wurde in der Hälfte der Anzeigen „Umweltfreundlichkeit“ 
als verkaufsfördemdes Argument verwandt (vgl. City:mobil 1997b: 35).

Auf den ersten Blick stehen diese Informationen mehr oder weniger unver­
mittelt nebeneinander. Bei genauer Betrachtung zeigt sich jedoch, daß die Nutzung 
des Autos bei Frauen im Spannungsfeld zwischen traditioneller Zuständigkeit für 
Haus- und Familienarbeit einerseits und dem Wunsch nach beruflicher Entfaltung 
sowie eigensinniger Selbstbeweglichkeit andererseits steht. In der Studie der Zeit­
schrift Brigitte „Wie wir Frauen Auto fahren“ aus dem Jahr 1984, die 2001 Fra­
gebögen, eine Zufallsstichprobe aus 10.000 ausgefüllten Fragebögen, genauer 
auswertete, gaben 86 Prozent der Frauen an, daß Einkäufe und Besorgungen den 
Hauptanlaß bildeten, um sich ans Steuer zu setzen (vgl. Brigitte 1984:12). Die Be­
deutung des Einkaufens für die Nutzung des Autos belegen neuere U.S.-ame­
rikanische Untersuchungen.

„Currently shopping comprises one out of every five person trips and one out of every seven 
person miles traveled.“ (United States Department of Transportation 1997: 15)

Über den sogenannten Begleitverkehr sagen die Daten folgendes aus:

„Like shopping, trips to take someone else someplace occur disproportionally during the 
week. This makes sense when you consider that the great majority of these trips probably 
involve getting children to school or to after-school activities. It is also no surprise women 
make two-third of all pickup and dropoff trips, as they are termed in the NPTS. Approx­
imately eleven percent of all trips made by women and seven percent of all trips made by men 
are for this purpose.“ (Ebenda: 16)

Eine 1975 in Bergisch-Gladbach durchgeführte Studie ergab, daß 77 Prozent aller 
Kinder zum Kindergarten begleitet wurden; allerdings übernahmen 1975 bei zwölf 
Prozent der Kinder die Großeltern oder älteren Geschwister diese Aufgabe. Als die 
Studie neun Jahre später, 1984, repliziert wurde, lag der Anteil der begleiteten 
Kinder bereits bei 89 Prozent. Gleichzeitig war die Begleitung durch andere 
Personen als die Mütter auf sechs Prozent zurückgegangen. Der Prozentsatz der 
Mütter, die ihre Kinder nun täglich begleiteten, hatte sich damit in neun Jahren von 
65 Prozent auf 83 Prozent erhöht (vgl. Klingspor 1997: 107; Flade/Guder 1992: 
21 ff.; Stete 1997:12; City:mobil 1997a: 343). Auch Hautzinger et al. (1994,1996) 
gaben an, daß Frauen weniger berufliche Dienstfahrten machen, dafür aber mehr 
Fahrten im Dienste der Familie.
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Dies kann als ein überden westlichen Kulturraum hinausreichendes Phänomen 
betrachtet werden:

„There seems to be a quite generell difference in the driving behaviour, at least in the Tokyo 
area. Many female drivers get their husbands to the train Station in the moming, do shopping, 
and receive them at night. Male drivers will more often use their cars for longer distances and 
for business.“ (Moritz 1997a: 8; vgl. ders. 1997b: 34ff.)

Ergänzt werden diese auf statistischen Massendaten basierenden Informationen 
über die Rolle des Autos im Kontext der geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung 
durch Hinweise aus wenigen qualitativen Untersuchungen. Studien, in denen 
Frauen selbst zu Wort kommen und nicht einzig vorgegebene Antwortkategorien 
anzukreuzen haben, sind bislang selten. Zu ihnen gehören Arbeiten des For­
schungsverbundes City;mobil. In einer unter anderem nach Geschlechtszugehörig­
keit unterscheidenden Auswertung wurden hier die motivationalen Hintergründe 
und symbolischen Bedeutungen des alltäglichen Verkehrs erfaßt und unter Be­
rücksichtigung der Akteurssicht interpretiert (vgl. City:mobil 1997a, b). Eine zwi­
schen 1990 und 1992 im Auftrag der ARAL AG durchgeführte psychologische 
Untersuchung im Sinne der Motivforschung erhob Meinungen, Bedürfnisse und 
Wünsche von Frauen (vgl. ARAL AG 1993). Darüber hinaus gibt es eine U.S.- 
amerikanische Studie, in der ebenfalls Ergebnisse aus Interviews mit Autofahre­
rinnen veröffentlicht wurden (vgl. Hazleton 1995).

Auch die genannten Untersuchungen enthalten Beispiele, die deutlich machen, 
wie eng Autonutzung und Familienpflichten miteinander verknüpft sind. Ähnlich 
wie die Ergebnisse der Brigitte-Studie ergab die ARAL-Studie, daß die befragten 
Frauen das Auto an erster Stelle für den Einkauf und schnelle Besorgungen 
einsetzen, an zweiter für den Weg von und zur Berufsarbeit und an dritter für 
Urlaub, Freizeit, Hobby und Disco (vgl. ARAL AG 1993: 14). In der U.S.-ame­
rikanischen Veröffentlichung widmet sich ein eigenes Kapitel speziell der Si­
tuation mit Kindern im Auto (vgl. Hazleton 1995: 149).

Alle drei dieser auf qualitativen Daten basierenden Studien weisen zudem 
darauf hin, wie bedeutsam das Auto für die Einräumung selbstbestimmter Fort­
bewegung ist. Die Autoren der ARAL-Studie kommen zu dem Ergebnis, daß die 
Verfügung über ein Kraftfahrzeug Frauen das Gefühl gibt, sich endlich frei und 
selbstbestimmt bewegen zu können. Ihren Interpretationen zufolge verbinden 
Frauen mit dem Auto Freiheit, Unabhängigkeit, Emanzipation und Selbständigkeit. 
Aufgrund der erhobenen Aussagen folgern sie, das Auto eröffne Frauen die 
Möglichkeit, eigene Interessen und Bedürfnisse zu verwirklichen (vgl. ARAL AG 
1993: 11). In den Befragungen des Forschungsverbundes City:mobil läßt sich 
ebenfalls die mit dem Auto verknüpfte Dimension von Freiheit und Unabhängig­
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keit identifizieren. Hier sprachen die Befragten von mit der Autoverfügung ver­
bundenen Gefühlen von Freiheit und gesellschaftlicher Zugehörigkeit (vgl. 
City:mobil 1997a: 271ff.).

Diese Verknüpfung des Frauenalltags mit Familienpflichten und dem Freiheits- 
sowie Unabhängigkeitsgedanken greift auch die Autowerbung auf.14 Hier fällt auf, 
daß die Frau gezielt als freiheitsliebende Selbstfahrerin angesprochen wird. We­
niger bedeutsam scheint sie in ihrer Rolle als Beifahrerin und Kaufberaterin. In 
ansprechender Weise bündeln die Werbebotschaften die Idee der Selbstbeweglich­
keit als Merkmal emanzipierten Frauenlebens mit der weiblichen Alltagsrealität. 
So symbolisiert der „neue Honda Prelude das neue Selbstbewußtsein“ (Brigitte 
Heft 4/1997). Beim Peugeot 106, der „mit Sicherheit mehr Vergnügen“ bietet, muß 
eine Frau „nicht groß und blond sein, um Männerherzen zu erobern“; sie darf statt 
dessen „auch selbstsicher, intelligent, stark und erfolgreich sein“ und ihren Mann 
für sich zu Hause kochen lassen, während sie noch mit dem Auto unterwegs ist 
(vgl. Brigitte Heft 5/1997). Automobile Selbstbeweglichkeit als Teil modernen 
Frauenlebens wird mit dem Gebrauchswert des Autos für die Erfüllung familienbe­
dingter Aufgaben verkoppelt. Mit der Familienfrau am Steuer fungieren der Sunny 
und der Primera von Nissan als „Arbeits-, Wohn- und Kinderzimmer in einem“, 
mit niedriger Kofferraumhöhe für „kinderleichte Zuladung“, mittendrin viel 
„Wohnraum“ und „viel Platz für die Siebensachen der Kinder“ (Schöner Wohnen 
Heft 5/1995). Opel spricht im Zusammenhang mit dem Corsa von der „prall 
gefüllten mobilen Einkaufstüte, die kaum Wünsche offen läßt“ (Start - Das Opel 
Magazin 1997: 26). Im Mittelpunkt der Werbung für den Opel Sintra: eine 
Liebesgeschichte, die in der Gründung einer Familie mit drei Kindern mündet und 
in der der Sintra eine nützliche Hilfe zur Bewältigung der Familienarbeit darstellt 
(vgl. Stern Heft 32/1998). Die Bedeutung, die diese Arbeit im Leben von Frauen 
einnimmt, spiegelt sich auch darin wider, wie das Thema „Sicherheit“ in die 
Werbebilder einbezogen wird. Aus Umfragen unter anderem des Kraftfahr­
zeuggewerbes ist bekannt, daß bei Frauen die Frage der Sicherheit und Zu­
verlässigkeit ganz oben rangiert (vgl. ZDK/VDIK/DEKRA/AvD 1997). Zumeinen 
sind hiermit die Sicherheit bei Unfällen und die zuverlässige technische Funktions­
weise gemeint. Zum anderen aber geht es auch um Sicherheit davor, daß die 
Kinder auf dem Rücksitz plötzlich die Tür öffnen könnten, wenn sie alle Hebel und 
Knöpfe ausprobieren. Ein sicheres Auto erlaubt der Frau, die zu transportierenden 
Kinder, Einkäufe und Haustiere unbeschadet von A nach B zu fahren.

In dieser auf die Zielgruppe Frau abstellenden Werbung der Autoindustrie wird 
ganz besonders deutlich - weil bildhaft und textlich vermittelt -, wo die weibliche 
Autonutzung angesiedelt ist: Im Spannungsfeld zwischen traditioneller Zuständig-

14 Zur Aussagefähigkeit von Autowerbung vgl. City:mobil (1997b: 12ff, 30ff).
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keit für Familienaufgaben und dem Wunsch nach Selbstbeweglichkeit sowie 
beruflicher Entfaltung. Hierin drückt sich die frauenspezifische konkrete Variante 
des von Ruppert folgendermaßen abstrakt formulierten Prinzips aus:

„Der Fahrer (die Fahrerin, Anmerkung R. B.) nutzt das Auto im Zusammenhang gesell­
schaftlicher Spielregeln, sozialer Bedingungen und kultureller Muster. In den üblichen 
Alltagsformen der Aneignung des Autos und der Praxis des Umgangs mit ihm sind in 
erheblichem Maße die gesellschaftlich kommunizierten Wünsche und ästhetischen Bilder, 
epochentypischen Leitvorstellungen und Informationen wirksam. Diese werden nicht in­
dividuell neu erfunden, sondern im kommunikativen Kontext aufgenommen und meist 
lediglich variiert. Es erscheint daher angebracht, das Handeln nicht allein aus dem Bezug des 
Autofahrers zu seinem Objekt, dem Auto, zu erklären.“ (Ruppert 1993: 122)

Der gegenwärtige Forschungsstand legt den Schluß nahe, daß die Verfügung über 
ein Auto Frauen ermöglicht, den Spagat zu schaffen zwischen der nahezu un­
gebrochenen (althergebrachten) Zuständigkeit für die private Alltagsarbeit und 
dem gleichzeitigen (modernen) Wunsch nach eigenständiger Berufsarbeit und 
Freiheit. Die Ergebnisse der vorliegenden Studien zeigen: Das Kennzeichen weib­
licher Autonutzung besteht zuvörderst darin, die Widersprüche eines Alltags zu 
harmonisieren, der zum einen wesentlich durch Familien- und Haushaltspflichten, 
zum anderen durch Vorstellungen von Selbstbestimmung, Freiheit und Eigen­
ständigkeit geprägt ist. Diesen Befund bestätigen die Aussagen Berliner Frauen zu 
ihren Alltagserfahrungen als Autofahrerinnen.

Empirische Illustrationen: Das Auto und Familienarbeit

„Irgendwie bin ich selbständiger geworden. Wenn die Jungs mal sagen, du, Mutti, wir
brauchen dich, sage ich spontan, na klar.“ (Interview)

Dies ist nur eine der Aussagen aus einer Befragung Berliner Autofahrerinnen, die 
das Resümee der ausgewerteten Sekundärstudien illustrieren. Ende 1997/Anfang 
1998 wurden zwölf Berliner Frauen zu ihren Erfahrungen, Motiven und Alltags­
praktiken mit dem Auto befragt. Bei ihnen handelte es sich um Autofahrerinnen 
verschiedener Altersgruppen und in unterschiedlichen Lebenssituationen, die ganz 
verstreut über die einzelnen Stadtteile Berlins wohnen. Das Sample umfaßte 
verheiratete wie alleinstehende Frauen. Es waren Frauen dabei, die als Allein­
erziehende mit ihrem Kind Zusammenleben, Frauen in eheähnlichen Beziehungen 
mit und ohne Kind. Einige waren voll berufstätig, andere mit reduzierter Er­
werbsarbeitszeit, manche in Rente. Allen gemeinsam waren der Zugriff auf ein
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Auto, aktuelle aktive Autonutzung, mehrjährige Fahrpraxis sowie Erfahrungen als 
automobile Erwachsene mit Familienaufgaben.

Die Befragung wurde in Form des episodischen Interviews durchgeführt. Diese 
Methode wird besonders für Untersuchungen empfohlen, die sich mit technischem 
Wandel im Alltag befassen. Dabei geht es darum, ganz bestimmte Ausschnitte, 
Episoden, aus den subjektiven Erfahrungen der zu Interviewenden im Hinblick auf 
die interessierende Technik zu erschließen (vgl. hierzu im einzelnen Flick 1996: 
146ff.).15 Überprüft und ergänzt wurden die Ergebnisse aus den Einzelinterviews 
im Rahmen einer Gruppendiskussion. Einem Teil der Befragten des Basissamples 
und weiteren Autofahrerinnen wurde die Auswertung vorgestellt, und es bestand 
die Möglichkeit zur Diskussion.

Die Aussagen aus den Einzelinterviews wie auch die ergänzenden Angaben aus 
der Gruppendiskussion bestätigten die Befunde aus den oben zitierten Studien. 
Autonutzende Frauen sind nicht ausschließlich auf das Auto als Verkehrsmittel 
fixiert, Alternativen hierzu sind ihnen nicht völlig aus der Erinnerung geraten. Dies 
wurde unter anderem dadurch herausgearbeitet, daß anläßlich der telefonischen 
Verabredung des Interviews eine genaue Beschreibung der Anreise mit öffentli­
chen Verkehrsmitteln erbeten wurde.16 Bis auf eine Ausnahme konnte jede der 
Befragten ohne großes Nachdenken den Weg mit den Verkehrsmitteln des ÖPNV 
präzise beschreiben. Bestätigt wurde diese Beobachtung durch Äußerungen der 
Frauen, je nach Situation das Fahrrad, den Bus oder die U-Bahn dem Auto vor­
zuziehen, etwa wenn eine schwierige Parkplatzlage oder eine Feier mit Al­
koholgenuß einer problemfreien Autonutzung entgegenstanden.

Die Interviews zeigten, wie sehr für die befragten Frauen der Gebrauchswert 
des Autos im Vordergrund steht. Bis auf eine Ausnahme konnte sich keine Frau 
erinnern, einfach einmal so aus Spaß am Fahren das Auto benutzt zu haben.

„Nein, einfach so rumfahren weniger. In der Regel mit Grund. Meistens, wenn ich einsteige, 
denke ich schon einen Schritt weiter. Wenn ich hier ins Auto einsteige und losfahre, überlege 
ich, was hast du auf deinem Schreibtisch an Arbeit? Was ist der erste Vorgang? Ich be­
schäftige mich zwar noch nicht so mit dem Vorgang, daß ich schon arbeite und nicht auf­
passe. Aber irgendwie ist mein Leben mit Terminkalender. Ohne Terminkalender geht bei 
mir nichts. Das ist auf dem Arbeitsweg wie auch nach Feierabend. Ich fahre halt nicht Auto, 
um mich zu aalen, mein Prestigeobjekt, ich steige nicht ein und denke, jetzt fährst du mal eine 
Runde, so nicht.“ (Interview)

15 Die Interviews dauerten etwa eineinhalb bis zwei Stunden und wurden auf Band auf­
gezeichnet und transkribiert.

16 Die Gespräche fanden in den Wohnungen der Interviewten statt.
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Immer galt es an einen bestimmten Ort zu kommen, weil etwas erledigt werden 
mußte. Entgegen der in verschiedenen Studien herausgestellten Verwendung des 
Autos für Freizeit, spontane Fahrten und ausschließlich zum eigenen Vergnügen 
spielte bei den hier Befragten zielloses „Spaßfahren“ nahezu keine Rolle. Das 
Eingebundensein in private und berufliche Verpflichtungen ließ die kleinen 
Fluchten aus dem Alltag mit Hilfe des Autos zu einer zu vernachlässigenden Größe 
schwinden. Dabei gehörten diese spontanen, selbstbestimmten Fahrten durchaus 
zu den Vorstellungen vom Autofahren zum Zeitpunkt des Einstiegs in die Au­
tonutzung. Spontan mit der Freundin zum Stadtbummel oder mit Freunden ins 
Grüne zu fahren oder auch einfach das Fahren mit sich alleine genießen, all diese 
Wünsche wurden genannt, als in den Interviews über die persönlichen Vorstel­
lungen vom Dasein als Autofahrerin gesprochen wurde. Im weiteren Verlauf zeig­
ten die Gespräche, daß im tatsächlichen Leben der Befragten davon nahezu nichts 
mehr eine Rolle spielte. Vom Traum des selbstbestimmten Fahrens blieb das 
spontane Reagieren auf die Fahr- und Transportwünsche nicht-automobiler Fa­
milienmitglieder übrig. Insofern ist die hohe Zustimmung bei allen Befragten zu 
der Aussage: „Das Auto ist für mich eine ähnliche Hilfe für die private Einkaufs­
und Transportarbeit wie beispielsweise der Staubsauger für die Fußbodenreinigung 
oder die Waschmaschine für das Wäschewaschen“ nur logisch konsequent.

In den Äußerungen der Befragten im Anschluß an ebendiese Feststellung zeigte 
sich dann, wie mit Hilfe dieser Technik die Familienarbeit gestaltet wurde. Er­
wartungsgemäß ging es dabei um Einkäufe, Transporte und Begleitungen. Die 
Schilderungen der befragten Frauen über ihren Alltag als Autofahrerinnen il­
lustrieren, wie sich mit der Verfügung über ein Auto die familienbezogenen Ein­
kaufs- und Transportarbeiten ausweiten. Selbst die mittlerweile erwachsenen Kin­
der mit eigenem Haushalt konnten partiell weiter von der Mutter betreut werden. 
Zugleich zeigte sich, daß dieser Aufgabenzuwachs weniger als Belastung denn als 
ein Mehr an Selbständigkeit empfunden wird. Was bereits die Auswertung der 
Sekundärmaterialien ergab - daß die Verfügung über ein Auto den Wunsch der 
Frauen nach Selbstbeweglichkeit bei fortdauernder Zuständigkeit für Familienauf­
gaben erfüllt -, drückt folgende Interviewpassage explizit aus:

„Irgendwie bin ich selbständiger geworden. Ich bin auch schneller mal bereit, dies oder jenes 
auf die Schnelle zu erledigen. Ich mache mir keine Gedanken mehr, wenn die Jungs mal 
sagen, du Mutti, wir brauchen dich. Das ist im Nu geregelt. Da sage ich spontan, na klar. 
Vorher hätte ich vielleicht noch hin und her überlegt, wie können wir das, den Termin 
vielleicht, verlegen. Das ist kein Problem mehr. Es wird dann halt gehandelt.“ (Interview)
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Diese und weitere Äußerungen weisen darauf hin, daß Hausarbeit heute über die 
engen Grenzen des eigenen Haushalts und der Wohnung hinausreicht.17 Bereits seit 
einiger Zeit wird in haushaltswissenschaftlichen Forschungen von steigenden 
Wechselwirkungen und Austauschprozessen zwischen der Mikroebene des Haus­
halts und außerhalb dessen angesiedelten Ebenen gesprochen. Die Verlagerung 
von Funktionen, die früher außerhalb der privaten Alltagsarbeit angesiedelt waren, 
in die Privatsphäre und die gleichzeitige Verlagerung privater Funktionen auf Orte 
jenseits des eigenen Haushalts werden als wachsende Verschränkung privater und 
öffentlicher Räume interpretiert; betont wird die Ausweitung häuslicher Aufgaben 
(vgl. Thiele-Wittig 1996: 342ff.). Übertragen auf die Annahme, daß wir es ge­
genwärtig gesamtgesellschaftlich mit räumlichen Erweiterungsprozessen zu tun 
haben,18 kann dies als eine frauenspezifische Variante der Dynamik der Raum­
ausdehnung betrachtet werden.

Beispielsweise gab es bei den Befragten eine mittlerweile alleinlebende Rent­
nerin, die als Chauffeurin für bereits ausgezogene Familienmitglieder gefragt war. 
Obwohl diese ihren eigenen Haushalt führten, war dies kein Hindernis, die Für­
sorge der Mutter weiterhin in Anspruch zu nehmen. Als der Sohn noch mit ihr 
zusammenlebte, begleitete ihn diese Befragte, damit er von A nach B kam. Heute 
sind es die Enkelkinder, die sie vom Kindergarten abholt und mit denen sie zur 
Entlastung der Schwiegertochter herumfährt.

„Und es sind eben heute solche Sachen, wo man spontan reagieren kann. So, wenn mich 
meine Schwiegertochter anruft am Freitag, »kannst du die Kinder abholen?4, dann kann man 
das halt natürlich auch spontan machen, nicht? Deswegen habe ich auch jederzeit die Kin­
dersitze drin, damit ich da spontan reagieren kann.“ (Interview)

Wie die Verfügung über ein Auto mit der räumlichen und zeitlichen Ausweitung 
der privaten Alltagsarbeit verknüpft sein kann, illustriert die folgende Episode aus 
der Autofahrkarriere einer mittlerweile verwitweten und allein wohnenden Fahre-

„Als ich berufstätig war, da habe ich das Einkäufen entweder in der Mittagspause gemacht 
oder abends, bevor ich nach Hause kam, irgendwo angehalten und schnell eingekauft, alles 
mit dem Auto, ist klar, nicht? Und dann habe ich ja meine Schwiegermutter acht Jahre 
praktisch versorgt. Als die 80 wurde, hat sie gesagt, sie kann nicht mehr. Also bin ich mit 
dem Auto runter, habe sie, solange sie konnte, mitgenommen und selbst einkaufen lassen, 
weil ich das für richtig hielt, nicht daß ich das mache, sie sollte selbständig bleiben. Und dann

17 Zu den damit verbundenen anwachsenden Verkehren vgl. Spitzner (i. E.).
18 Vgl. hierzu auch den Beitrag A. Knies in diesem Band.
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wurde das Auto vollgepackt. Und das war ja  eine ganze Menge. Da war mal Seifenpulver und 
Orangen und die Getränke und der Joghurt und die Milch, und was weiß ich. Also, das ging 
in der Woche bestimmt zweimal. Und nachher war es ja so, daß sie nicht mehr konnte, da bin 
ich alleine gefahren dann. Und nachher wurde sie kränker und kränker, und da mußte ich fast 
jeden Tag da sein. Manchmal noch abends um zehn bin ich runtergefahren, weil sie angerufen 
hat, es geht ihr nicht gut. Also ohne Auto wäre ich verloren gewesen. Nach ihrem Tod und 
dem meines Mannes habe ich mich dann wieder um meine Eltern gekümmert und bin da 
runtergefahren. Und die wohnten in Wilmersdorf. Und meine Mutter hatte bestimmte Ein­
kaufsgewohnheiten von früher, die ging nur in die Markthalle nach Moabit. Dann bin ich also 
von hier nach Wilmersdorf gefahren, von Wilmersdorf nach Moabit, von Moabit nach Wil­
mersdorf, von Wilmersdorf nach hier. Das war immer so ein Tagewerk.“ (Interview)

Deutlich wird hier und in weiteren Passagen: mit der Verfügung über ein Auto ist 
für Frauen nicht nur eine Auflösung der eigenen Haushaltsgrenzen verbunden; es 
folgt vielmehr auch ein Anstieg an Familien- bzw. Partnerschaftsfürsorge. Die 
Schilderung einer Befragten illustriert, wie sich im Züge der Verfügung über ein 
Auto auch der Umfang der familienbezogenen Einkaufs- und Transportarbeiten 
veränderte.

„Früher, da sind wir öfter einkaufen gegangen. Mein Mann hat viel eingekauft, die schweren 
Dinge. Da hatten wir noch den Konsum an der Ecke. Jetzt, mit dem Auto, ist es mehr so, daß 
ich auf der Strecke von der Arbeit nach Hause ins Parkhaus fahre, wo ich mit dem Ein­
kaufswagen bis ans Auto ran kann. Dann brauche ich das nicht schleppen. Ich mache einmal 
einen größeren Einkauf und gehe ansonsten einmal weniger einkaufen. Die Gewohnheiten 
haben sich halt ein bißchen geändert.“ (Interview)

Hier zeigt sich die Dimension der Änderung in den Gewohnheiten, die mit der 
Autonutzung durch die Frauen verbunden sind. Bevor die Frau einen Führerschein 
besaß, war der männliche Partner ebenfalls einkaufen gegangen. Jetzt, mit Auto, 
macht die Frau dies alleine. An vielen Beispielen läßt sich nachweisen, daß mit der 
Verfügung über ein Auto für Frauen die Familien- bzw. Partnerschaftsfürsorge 
anwächst, und zwar nicht nur bei langjährigen Ehepaaren mit Kindern. Exem­
plarisch sind die Aussagen einer jüngeren Frau in der folgenden Episode. Die 
Befragte führt nach langem Single-Dasein seit kurzer Zeit mit ihrem Freund einen 
gemeinsamen Haushalt.

„Ihr Leben hat sich dann ja  schon ziemlich verändert, jetzt mit dem Umzug. Vorher waren 
Sie alleine, haben Ihren Haushalt alleine gemacht und jetzt leben Sie zu zweit. Machen Sie 
denn jetzt auch immer noch die Einkäufe mit dem Auto ? “
„Genau.“



„ Und Ihr Mann ? “
„Naja, wir teilen uns das, er holt zum Beispiel immer Wasser.“
„Mit dem Auto?“
„Nein, ohne Auto.“
„Müdem Rad?“
„Nein, zu Fuß, weil er kommt ja mit dem Bus an und steigt quasi vor dem Supermarkt aus. 
Und da holt er dann immer zwei, drei Flaschen, und das macht er dann alle zwei Tage. Und 
ich versorge uns mit Wein, Bier, Milch und was sonst noch schwer ist. Und natürlich auch 
so dem Rest der Lebensmittel. Ich finde es praktischer, wenn man schon einmal da ist, dann 
kann man ja auch gleich den großen Einkauf machen.“
„Das heißt, wenn Sie nun zu zweit wohnen, müssen Sie eigentlich mehr einkaufen, oder 
haben Sie früher auch immer zusammen gegessen? Bei Ihnen? “
„Nein, nein. Ich kaufe jetzt mehr ein. Beziehungsweise, ich kaufe wahrscheinlich öfter ein, 
weil die Sachen schneller alle werden. Ja doch, ich kaufe auch mehr. Ich merke das ja an 
dem, was ein Einkauf kostet, er kostet ein gutes Drittel mehr.“ (Interview)

Entgegen ihrer anfänglichen Aussage, sich den Einkauf mit dem Partner zu teilen, 
zeigt der Verlauf des Gesprächs, daß die Frau stärker mit Transportarbeit belastet 
ist als der Mann - weil sie über das Auto verfügt, erledigt sie die Einkäufe für den 
gemeinsamen Haushalt.

Weitere Beispiele aus den Interviews ließen sich anführen, die illustrieren, daß 
automotorisierter Frauenalltag räumlich, zeitlich und vom Umfang her mit er­
weiterter familienbezogener Versorgungsarbeit einhergeht. Diese Befunde kor­
respondieren mit Ergebnissen aus Forschungen, die sich mit Haushaltstechnik 
befassen. Industriesoziologische Untersuchungen zum Thema „Haushaltstechnik“ 
wie auch Studien der historischen Frauenforschung fokussierten ihre Befunde auf 
die Frage nach der Entlastung häuslicher Arbeit durch den Einsatz dieser Technik. 
Das Resultat lautet nahezu unisono: Unterm Strich kann weder von einer zeitlichen 
Entlastung durch die Haushaltstechnik geredet werden, noch von einem mit dieser 
verbundenen emanzipatorischen Potential.

Forschungen in den U.S.A. belegen, daß trotz umfassender Technisierung der 
Haushalte die Hausarbeitszeit nicht nur nicht in dem erwarteten Ausmaß gesunken 
ist; vielmehr ist sie zwischen 1952 und 1967/1968 sogar angestiegen (vgl. Hampel 
1987: 48). Auch deutsche Untersuchungen bilanzieren, die zunehmende Tech­
nisierung der Haushalte habe die Arbeitsstrukturen in diesen zwar nachhaltig 
verändert, bringe aber zeitlich keine Entlastung mit sich. Die theoretisch durchaus 
mögliche Zeitersparnis wird durch die gleichzeitige Erhöhung des Anspruchs­
niveaus aufgezehrt (vgl. Dörr 1995: 165; Meyer/Schulze 1990: 25).

K. Hausen, die sich der Haushaltstechnik aus historischer Perspektive nähert 
und dabei vor allem die mit Blick auf Frauen oft angenommene „befreiende Kraft

126



der Technik“ (Hausen 1987: 274) kritisch betrachtet, zieht am Beispiel der 
Nähmaschine ebenfalls ein wenig positives Resümee:

„Die vermeintliche Emanzipation durch die Nähmaschine erscheint bei näherem Hinsehen
also in einem wenig rosigen Licht.“ (Ebenda: 167)

Daß die Verfügung von Frauen über ein Auto objektiv weniger arbeitsentlastend 
wirkt, sondern eher in gestiegenen Transportanforderungen mündet, ist den Frauen, 
wie die Interviews belegen, jedoch keineswegs gegenwärtig. „Ich hab’s auch gerne 
angenommen.“ Sinngemäß äußerten sich viele Frauen so. Nur in einem einzigen 
Gespräch brachte eine Befragte ihre Erleichterung darüber zum Ausdruck, daß ihre 
Dienste als Chauffeurin der Familienmitglieder nicht mehr gefragt waren, weil ihre 
Kinder den Führerschein gemacht hatten und sich nun selbst chauffieren konnten. 
Im Vordergrund der Wahrnehmung stand bei den meisten Frauen der Zuwachs an 
Selbstbeweglichkeit. Das „Nicht-mehr-bei-anderen-fragen-Müssen“ wurde als 
Freiheit und Selbstbestimmung empfunden. Der Belastungszuwachs durch die 
Ausweitung der Familienarbeit wurde verglichen hierzu nachrangig - vermutlich 
nicht zuletzt deshalb, weil es den Befragten mit der Verfügung über ein Auto 
möglich war, sich trotz Familienpflichten beruflich zu betätigen.

Empirische Illustrationen: Das Auto und Berufsarbeit

„Ich konnte es so einrichten, daß ich trotz Beruf immer noch meine Familie versorgen 
konnte.“ (Interview)

Wie sehr die Möglichkeit zur Berufsarbeit mit der Verfügung über ein Auto 
verknüpft war, zeigte sich in den Interviews. Bis auf eine Ausnahme war bei allen 
befragten Frauen der Zugang zum Auto mit der Aufnahme oder Weiterentwicklung 
beruflicher Tätigkeit verknüpft. In einem Fall wäre der Einstieg ins Berufsleben 
ohne die Verfügung über ein Auto überhaupt nicht möglich gewesen:

„Ich habe mich dann selbständig gemacht, also selbständig als Textildesigner, und das heißt 
immer, daß man fahren muß, weit fahren muß, es sei denn, man wohnt in den Zentralen wie 
Reutlingen oder um Köln rum, und da muß man dann einen Führerschein haben.“ (Interview)

Dabei wurde das Auto auch bewußt für die Imagebildung eingesetzt.

„Also, nachdem ich mich so ein bißchen gesettelt hatte, hatte ich auch ein paar Firmen und 
bin dann mit meinen Entwürfen losgefahren und habe halt alle Firmen abgeklappert, also da
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war das Auto auch ein bißchen Vorzeigeobjekt. Natürlich habe ich mir auch was Besseres 
dann gekauft, einen Alfa Kombi.“ (Interview)

In einem anderen Fall ermöglichte das Auto die Fortsetzung der Berufstätigkeit 
trotz Krankheit des Ehemannes und Pflegebedürftigkeit der alten Eltern.

„Ich konnte ja zu Hause arbeiten. Und deshalb habe ich mir das dann eingeteilt. Ich habe dann 
also am Abend gearbeitet oder am Sonnabend oder Sonntag. Das konnte ich steuern, das war 
ja mein Glück. Sonst hätten meine Eltern das auch nicht so haben können. Aber ich konnte 
das ausgleichen, und wie gesagt, dann habe ich eben mal bis abends zehn, elf gesessen und 
habe dann die Stunden nachgeholt.“ (Interview)

Mit Hilfe des Autos ließ sich die Zeit flexibel einteilen, ebenso konnte auch das 
Arbeitsmaterial, schwere Akten, aus dem Büro nach Hause und zurück trans­
portiert werden.

Auch bei einer anderen Befragten bedeutete der Führerscheinerwerb den 
Einstieg in die Erwerbsarbeit. Ihr Mann arbeitete als Handelsvertreter, hatte ein 
Auslieferungslager. Obwohl er vorher strikt gegen den Führerscheinerwerb seiner 
Frau gewesen war, spannte er sie sofort ein, als sie die Fahrerlaubnis hatte; sie 
mußte für ihn Arbeit übernehmen.

„Ja, dann habe ich den Führerschein gehabt und bin sofort den nächsten Tag gefahren. War 
irgendwie Not am Mann, mußte viel Ware ausgeliefert werden. Ich habe damals Vier-Gang- 
Getriebe gelernt, VW, und wir hatten noch einen Wagen stehen, den zweiten, das war ein 
Opel mit Drei-Gang-Getriebe, wissen Sie, noch diese Lenkradschaltung, und da hat mir mein 
Mann den Schlüssel in die Hand gedrückt und hat gesagt,, so, jetzt fahren wir (Das Wir meint 
nicht, daß sie zusammen fuhren, Anmerkung R. B.) nach Bielefeld.4 Und das war gleich am 
nächsten Tag. Er, der eigentlich immer meinte, ich sei zu nervös. Da habe ich geschwitzt. Da 
war ich klitschnaß. Das erste Mal mit Ware hinten drin. Daß er mich einfach dann so 
reinschubste. Erst sollte ich es nicht machen und dann gleich so. Auf der Strecke war eine 
Riesenbaustelle, naja, da mußte ich dann durch, und da habe ich gedacht, wenn du das 
geschafft hast, dann schaffst du auch alles andere.“ (Interview)

Peu ä peu weitete sich ihre Auslieferungstätigkeit aus. Selbstverständlich ohne daß 
ihre Hausarbeit darunter litt:

„Er hat dann den Wagen früh beladen, und die kleinen Touren habe ich dann übernommen. 
Und er war dann länger unterwegs, und ich konnte es so einrichten, daß ich trotz Beruf immer 
noch meine Familie versorgen konnte, sprich, wenn das Kind aus der Schule kam, hat es sein 
Essen auf dem Tisch gehabt. Das war mir ja auch wichtig.“ (Interview)
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Die Tätigkeit ihres Mannes änderte sich schließlich und somit auch ihre Situation 
als mithelfende Familienangehörige. Sie suchte sich ebenfalls eine neue Tätigkeit. 
Weil sie den Führerschein und Zugang zu einem Auto hatte, konnte sie eine ihrer 
Qualifikation entsprechende Arbeit annehmen und sicher sein, Familienpflichten 
und eigenständige Berufstätigkeit unter einen Hut zu bekommen.

„Ja, das muß ich sagen, eigentlich habe ich meine Pflichten als Mutter wirklich nicht 
vernachlässigt. Ich konnte meine Zeit wunderbar einteilen. Habe über Mittag gearbeitet, so 
von zehn bis zwei und Montag von elf bis drei. Meine Tochter ging zu einer Privatschule, 
einer sehr guten, und die kam später nach Hause, sie hatte einen weiten Schulweg. Und ich 
kam so um zwei, drei nach Hause, und dann gab es eben erst Mittag. Mein Mann kam ganz 
unterschiedlich. So freie Berufe, da muß man ja flexibel sein, und da wird mancher Vertrag 
auch abends abgeschlossen.“ (Interview)

Belege aus den Interviews, wie sich mit Hilfe eines Autos familienbezogene 
Pflichten mit dem Wunsch nach eigener Berufstätigkeit vereinbaren lassen, gibt es 
noch zahllose. Eindrucksvoll schilderten die Befragten, wie sie ihren Alltag zwi­
schen Familienpflichten und Erwerbsarbeit organisierten. Das zur Verfügung 
stehende Auto wurde dabei als nahezu unverzichtbare Voraussetzung betrachtet: 
„Ich wüßte gar nicht, wie ich das ohne Auto schaffen würde.“ Derartige Aus­
sprüche waren immer wieder zu hören.

Stabilität oder Erosion - auch eine Frage des Geschlechterverhältnisses

Ausgangspunkt dieses Beitrags war die Frage nach der Bedeutung der Autonut­
zung für Frauen. Eingeschätzt werden sollte, welche Rolle dieser Gruppe von 
Verkehrsteilnehmenden bei der (weiteren) Entwicklung des Leitbildes von der 
Mobilität = Auto-Mobilität = Rennreiselimousine beizumessen ist. Aufgrund der 
Auswertung der vorliegenden Studien und illustriert sowie verdichtet durch die 
empirischen Befunde einer Befragung Berliner Autofahrerinnen läßt sich schlie­
ßen, daß die Bedeutung des Autos für Frauen ganz wesentlich darin besteht, deren 
Dilemma der Vereinbarkeit von Beruf und Familie zu lösen. Für das Thema 
„Frauen Und Auto“ spezifisch ist die Verklammerung der Autonutzung mit ei­
genständiger Erwerbstätigkeit bei gleichzeitigem Fortbestand familienbezogener 
Verpflichtungen.

Zahllose Studien belegen, wie wichtig Frauen eigenständige Erwerbsarbeit ist. 
Zugleich konstatieren sie die Schwierigkeiten von Frauen bei der Umsetzung 
dieses Ideals infolge nahezu ungebrochener traditioneller häuslicher Arbeits­
teilung. Hier verspricht das Auto die Lösung. C. Bauhardt, eine feministische
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Stadt- und Verkehrsforscherin, bezeichnete den weiblichen Griff zum Auto einmal 
als die individuelle Antwort der Frauen auf die Folgen einer von Männern an 
männlichen Bedürfnissen ausgerichteten Stadt- und Verkehrsplanung (vgl. Bau­
hardt 1994: 29ff.). In dem hier analysierten Kontext könnte der weibliche Griff 
zum Auto als individuelle Antwort der Frauen auf die Verweigerung der Männer 
gegenüber familiärer Arbeit beschrieben werden. Das Auto hilft dabei, den 
Wunsch nach Unabhängigkeit, vermittelt durch eigene Erwerbstätigkeit, in die Tat 
umzusetzen. Die gestiegenen Anforderungen aufgrund der Aufgaben aus den bei­
den so unterscheidlichen Bereichen Familie und Beruf lassen sich mit Hilfe des 
Verkehrsmittels Auto so organisieren, daß familiäre Verpflichtungen nicht ver­
nachlässigt werden, mehr noch: letztere können sogar noch auf einem höheren 
Niveau erfüllt werden. Umgekehrt: Weil das Auto dies den Frauen ermöglicht, ist 
davon auszugehen, daß der weibliche Griff zum Auto erfolgen wird, wann immer 
sich die Gelegenheit bietet. Unterstützt durch die Angebote der Autoindustrie auf 
dem Kleinwagensektor und forciert durch die ablehnende Haltung der meisten 
Männer gegenüber der Aufhebung traditioneller geschlechtsspezifischer Arbeits­
teilung, ermöglicht das Auto, weibliche Wunschvorstellungen und Alltagszwänge 
miteinander in Einklang zu bringen.

Verstärkt wird der Nutzen der Autoverfügung zudem dadurch, daß Repro­
duktionsarbeit heute immer weniger in den Grenzen privater Räume stattfindet:

„Tradierte räumliche Zuordnungen werden aufgelöst, neue Verhältnisse geschaffen und damit
die Notwendigkeit physischer Beweglichkeit allgemein erhöht.“ (Knie 1997a: 43)

Wie vor allem die Interviews zeigen, greift familiäre Fürsorge heute immer mehr 
über den eigenen Haushalt hinaus. Aufgrund der Schilderungen der befragten 
Frauen läßt sich ein Fürsorgesystem identifizieren, in dem die externen Haushalte 
erwachsener Kinder und gebrechlicher Eltern mit den eigenen Haushalten der 
Frauen verknüpft sind. Da die entsprechenden Haushalte nur selten in enger 
Nachbarschaft angesiedelt sind, stellt das Auto oft das optimale Verkehrsmittel zur 
Erreichung der verstreuten Orte dar. Dieser Umstand dürfte die Attraktivität des 
Autos bei der bislang noch untermotorisierten Gruppe von Verkehrsteilnehmenden 
ebenfalls steigern.

Auch wenn man nicht so weit gehen möchte zu behaupten, heutzutage sei ge­
sellschaftliche Teilhabe erst durch die Verfügung über ein Auto möglich (vgl. 
Kuhm 1997; Burmeister/Hickmann 1997; United States Department of Trans­
portation, Bureau of Transportation Statistics 1997c), zeigt die Auswertung, daß 
die durch das Auto gestützte Selbstbeweglichkeit die Möglichkeiten zur 
eigenständigen Erwerbsarbeit erweitert. Mag der Nutzen auch in erster Linie darin 
bestehen, die Verpflichtungen aus beiden Arbeitsbereichen zu erfüllen, so zeigt
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sich dennoch, daß das Auto auch als Ausdruck gesellschaftlicher Zugehörigkeit 
betrachtet wird und unter Umständen dazu beiträgt, beruflich leichter anerkannt zu 
werden.

Diese Befunde deuten darauf hin, daß die Aneignung des privaten Kraftfahr­
zeugs durch Frauen weiter voranschreitet. Insofern dürfte diese Gruppe Verkehrs­
teilnehmender eher zur Stabilisierung des Leitbildes von der Mobilität = Auto- 
Mobilität beitragen als zu dessen Erosion. Die Frage stellt sich jedoch, ob damit 
auch die Stabilisierung des Leitbildes von der Rennreiselimousine als der geräte­
technischen Konfiguration des Leitbildes Mobilität = Auto-Mobilität verbunden 
sein wird. Indikatoren wie

• Autonutzung in erster Linie mit Modellen des Kleinwagensektors,
• Kombinierung von Zu-Fuß-Gehen, privatem PKW und öffentlichen Ver­

kehrsmitteln und
• Sensibilität in Umweltfragen

deuten auf die Bereitschaft von Frauen hin, sich im Verkehr zwar autoaffin zu 
verhalten, aber dies nicht zwingend mit Modellen nach dem Muster der Rennreise­
limousine. Im Interesse einer weniger autofixierten Verkehrsentwicklung gilt es, 
diese gegenwärtig noch offen scheinende Situation zu nutzen. Hierzu bedarf es 
technischer Innovationen wie auch sozialer Veränderungen. Angesichts der Kraft, 
die von der traditionellen Arbeitsteilung auf die Autonutzung von Frauen ausgeht, 
dürfte hier einer der zentralen sozialen und politischen Ansatzpunkte liegen, einer 
zudem, der in seiner Bedeutung bislang erst von wenigen erkannt wurde.
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