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Die M Utter und das Auto

PKW-Nutzung im Kontext geschlechtsspezifischer Arbeitsteilung

Hartwig Heine, Ridiger Mautz

Der folgende Text ist der Entwurf eines Artikels, der in einer 1999 geplanten Buchver éffentlichung bei Leske und Bu-
drich in der Reihe Soziologie und Okologie (Arbeitstitel des Buchs: “ Umwelthandeln als sozialer Konflikt”)

erscheinen soll. Aus dem Forschungsprojekt “ Moglichkeiten und Grenzen des Autoverzichts” im Alltag von Familien

mit Kindern prasentiert er ein Teilergebnis, das sich auf die Autonutzung der Mtter im Kontext der innerfamiliaren

Arbeitsteilung konzentriert. Das Projekt wurde im Rahmen des Forschungsverbunds “ Arbeitsgemeinschaft Sozial-

wissenschaftliche Technikfor schung Niedersachsen” durchgefiihrt und aus VW-Vorab-Mitteln finanziert.

(1) Einleitung: Warum fahren die M (itter
Auto?

Es scheint, dafd das Auto fur die meisten Menschen
nichts von seiner Attraktivitét eingebiifdt hat. Samtliche
Verkehrsprognosen weisen auf ein weiteres Ansteigen
der Automobilitét hin, eine “ Sattigungsgrenze” sei vor-
erst nicht in Sicht (L&pple 1997, 197). Diese Entwickiung
bleibt von den Konjunkturen des gesellschaftlichen
Umweltbewul3tseins offensichtlich unbeeinflufd. Zwar
mag die Behauptung, dal’ das Umweltschutzmotiv “beim
Verkehrsverhaten keine Rolle’ spide (de Haan/
Kuckartz 1996, 263), etwas apodiktisch klingen; aber
auch andere Autoren sprechen von einer “geringen
‘kausalen” Wirkung eines gesteigerten Umweltbewul3t-
seins’ (Briderl/Preisendorfer 1995, 83). Gerade das
individuelle Mobilitétsverhalten setzt dem Anspruch
einer okologisch motivierten Verénderung der vorherr-
schenden Lebensweise harten Widerstand entgegen.
Unsere eigenen Befunde zeigen: Die Einsicht, dal3 e-
gentlich eine solche Umgestaltung notig wére, ist gesell-
schaftlich prasent, aber gewissermal3en alt geworden.
Zu diesem Alterungsproze3 hat nicht nur die
Verlagerung der &ffentlichen Aufmerksamkeit auf andere
Problemfelder (Massenarbeitslosigkeit, wirtschaftliche
Unsicherheit) beigetragen, sondern auch die (Selbst-)Er-

fahrung, daf3 man zumindest diesen Bereich der eigenen
L ebensweise nicht nennenswert verandern kann undim
Grunde auch nicht will. Bel der Verkehrsmittelwahl sieht
man zumutbare Veranderungsmargen des eigenen
Verhaltens denn auch nur bei kleinen Alltagsentschei-
dungen - ob etwa dieser oder jener Weg auch zu Ful3,
mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu
erledigen ware -, nicht aber in der Frage, ob Uberhaupt
ein Ausstieg aus dem Auto moglich sei (Heine/Mautz
1998, 44 ff.).

Aber wie ist es au erklaren, daf3 die reale Autonutzung
gegeniiber Okomoralischen Veranderungsanspriichen
weitgehend immun ist? Die gegenwartige Automobilis-
musdebatte offeriert drei Antworten: Die erste vertritt die
objektivistische Auffassung, dal? es sich bei der Auto-
mobilisierung um einen mit der soziodkonomischen,
technischen und infrastrukturellen Entwicklung der
Moderne riickgekoppelten Prozel? handele, der langst
seine eigene Dynamik entfaltet habe und den Individuen
kaum eine Wahl lasse, dem Druck zur steigenden
Motorisierung zu entrinnen: “Verkehr schafft aus sich
heraus Verkehr” (Kuhm 1997, 12). Eine zweite Antwort
ndhert sich dem Automobilismus von der Seite der
Subjektivitat der Akteure und hebt die hohe Relevanz
der affektiven Dimension hervor, die hier im Spiel sei und



32 SOFI-Mitteilungen Nr. 27/1999

Die Mtter und das Auto

in einer weit verbreiteten- und letztlich irrationalen -
Autofixiertheit vieler Verkehrsteilnehmer zum Ausdruck
komme. Der Siegeszug des Autos erklare sich im hohen
Mal3e daraus, dald es in geradezu idealer Weise tief
sitzenden psychischen Bedirfnissen nach “ Selbstwert-
gefuhl”, “Thrill”, “Regression” oder “Kontrolle’
entgegenkomme  (Hilgers 1992, 117f). Eine dritte
Antwort liefert schliefdlich der handlungstheoretische
Ansatz, der die Verkehrsmittelwahl durch individuelle
Kosten-Nutzen-Abwagungen bestimmt sieht, in die
sowohl die Perzeption wichtiger Rahmenbedingungen
(z.B. Wegezeiten, Wegelangen, Verflgbarkeit von Ver-
kehrsmitteln usw.) als auch die Préferenzen der Akteure
eingehen. Verkehrsmittelentscheidungen seien insofern
Ausdruck individueller bzw. *subjektiver” Rationalitat,
as die Akteure mit ihnen situationsangemessene L 6sun-
gen fur die Mobilitétsanforderungen des Alltags suchen
(Krémer-Badoni/Wilke 1997). Ob 6kologische Uber-
zeugungen zum Zuge konmen, hangt bei einer solchen
Betrachtungsweise davon ab, welches Gewicht sie in
den individuellen Kosten-Nutzen-Abwagungen erlan-
gen. Es sei nicht auszuschlief3en, dald sie in dem einen
oder anderen Fall auch mal zum Autoverzicht fuhren
konnen, doch scheint es aus Sicht der Verkehrsteilneh-
mer haufig “rationaler”, sprich zeitsparender, kosten-
gunstiger, bequemer usw. zu sein, zum Auto zu greifen.

Dal3 der gesellschaftliche mainstream sich in Richtung
auf mehr Automobilitat bewegt, wird durch die bereits
erwdhnten vielen kleinen Entscheidungen, das Auto
auch mal stehen zu lassen, nicht aufler Kraft gesetzt.
Zwar gibt es auch digjenigen, die hier bewul3t gegen den
Strom schwimmen und sich freiwillig von der Automo-
bilitdt verabschieden, weil die von ihnen erwarteten
Gewinne (an Lebensqualitdt, an ékomoralischer Kohé-
renz usw.) die moglichen Nachteile einen solchen
Schritts Ubersteigen (Burwitz u.a. 1992; Kramer-Badoni
1991, 1994); auch scheint es mehr Interessenten fiir Car
sharing oder autolose Wohnversuche zu geben
(Baum/Pesch 1996; Dittrich/Klewe 1997). Trotz dlem
bleibt die bewufte und nicht aus finanzieller Not gebo-
rene Entscheidung gegen eigenen Autobesitz nach wie

vor auf kleine Minderheiten in der Gesellschaft be-
schrankt.

Wir wollen in diesem Aufsatz die Bedeutung untersu-
chen, die das Auto fur Frauen hat, zu deren Haushalt
nicht nur der (Ehe-)Partner, sondern auch heranwach-
sende Kinder gehtren. Zumindest in den alten Bundes-
landern gehéren gerade solche Familien zu den Hoch-
burgen des Autobesitzes: 1993 verfugten mehr als 90 %
der Haushalte mit drei und mehr Personen Uber minde-
stens ein eigenes Auto (bei den Vier-Personen-Haus-
halten waren es knapp 95 %), womit sie die Ein- und
Zwei-Personen-Haushalte zum Teil deutlich tibertreffen?
Zwar bilden Familien mit Kindern heute bei den
Haushalten nur noch eine Minderheit®, doch bei der bis-
herigen und vermutlich auch weiteren Automobilisie-
rung der Gesellschaft sind sie Vorreiter. Nachdem die
Vollmotorisierung der (erwachsenen und erwerbstatigen)
Manner im grof3en und ganzen erreicht ist (Buhr 1998,
77f.), scheint die gegenwértige Phase nun durch die
nachholende Motorisierung der Frauen charakterisiert
zu sein. lhre Voraussetzung ist zunachst der Fih-
rerschein, und den besal3en schon 1991 in der Alters-
gruppe der 25-29jdhrigen nicht nur 92 % der Méanner,
sondern auch 90 % der Frauen (Buhr 1998, 79). Fuhrer-
scheinbesitz bedeutet noch nicht Autobesitz, aber auch
hier holen die Frauen auf, wofir der zunehmende
Zweitwagenbesitz in den Mehr-Personen-Haushalten ein
deutlicher Indikator zu sein scheint.* Und folgt man Buhr
(1998), so verfligen knapp zwei Drittel “von den in

1 Zwar besa3en 1993 bundesweit 27,9 % aller Haushalte kein
Auto, doch dirfte es sich dabei nur zu einem geringen Teil um
freiwillig Autolose handeln: “Allerdings finden sich bei den
Autolosen viele Gruppen, die eher am Rand der Gesellschaft
stehen, d.h., sie sind in der Regel eher einkommensschwach,
nicht erwerbstétig und gehdren wie Alte, Kinder und
Jugendliche zu Gruppen, die aus rechtlichen und
gesundheitlichen Grunden kein Auto haben”; Burwitz/Koch
1996, S. 61 f.

2 1993 verfugten 42,2% der Ein-Personen-Haushalte und
79,8 % der Zwei-Personen-Haushalte Uber ein Auto; vgl.
Burwitz/Koch 1996, Tab. 7, S. 69.

3 Vollstdndige Familienhaushalte, in denen beide Elternteile
mit noch nicht volljahrigen Kindern zusammenleben,
machten 1996 24,7 % aller Haushate aus, vgl. DER
SPIEGEL 4/1999, Graphik S. 84/85.

4 Bereits 1989 verfigten 39,4 % aller Haushalte, in denen es
einen Erstwagen und zwel Fuhrerscheininhaber gab, auch tber
ein Zweitauto, und gerade dieser Anteil weist in den letzten
Jahrzehnten die hochsten Steigerungsraten auf; vgl.
Hautzinger u.a. 1994, S. 46 f.
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Familienarbeit eingebundenen ca. 18 Mio. Frauen (...)
sténdig oder zeitweise Uber ein Auto” (S. 83).

Diese Entwicklung, so bedauerlich sie aus Sicht von
Umweltschiitzern erscheinen mag, kénnte als Fortschritt
weiblicher Emanzipation gesehen werden. Die feministi-
sche Literatur zu diesem Thema st jedoch skeptisch. Sie
interpretiert die nachholende Motorisierung der Frauen
vor allem als Resultat des weiblichen Spagats zwischen
zunehmender Erwerbstétigkeit® und den unveréndert ho-
hen Anforderungen im Bereich der Reproduktion, d.h.
jenem Bindel von Haushaltsfihrung, familigrer Versor-
gung, Kinderbetreuung und emotionaler Zuwendung,
das im Zeichen der geschlechtsspezifischen Arbeitstei-
lung immer noch Uberwiegend in das Ressort der Frau
fallt. Ausgehend von Befragungsergebnissen, die bele-
gen, dald Frauen sich meist aus “familigren Grinden” -
Einkaufe, Besorgungen, Kinderbegleitungen - ans Steuer
setzen, kommt Buhr (1998) zu dem SchluB3, “daid die
Bedeutung des Autos fur Frauen ganz wesentlich darin
besteht, das Dilemma der Vereinbarkeit von Beruf und
Familie zu [6sen” (S. 97). Dabei wird gerade den Mttern
die Anpassungsleistung abgefordert, das rigide
Zeitkorsett, das durch die Erwerbsarbeit des Mannes,
die (mdgliche) eigene Erwerbsarbeit, den Kindergarten-
oder Schulbesuch der Kinder usw. vorgegeben ist, mit
den ganz anderen Anforderungen, welche die Repro-
duktionsarbeit an ihre Zeitplanung stellt, in Vereinba-
rung zu bringen. Unter anderem verlangt dies den Miit-
tern Fexibilitdt und die Funktion des familidren “Zeit-
Puffers” ab (Hahn 1992, 186). Und die besondere Stérke
des Autos liege gerade darin, daid es - verglichen mit an-
deren Verkehrsmitteln - seinen Nutzerinnen die grof3t-
maogliche zeitliche und raumliche Flexibilitat ermoglicht.

Die “L6sung”, die das Auto den Frauen hier bietet, wird
in der feministischen Forschung als ambivalent betrach-
tet: Einerseits kommt eine solche L 6sung den weiblichen
Anspriichen an Autonomie, nicht nur im Hinblick auf die

5 L&kt man die besondere Situation der Frauen in den neuen
Bundesléndern auffer Betracht, so stieg die Erwerbsquote der
Frauen in dr alten BRD von 41 % in 1970 auf 48,5% in
1994. Allein zwischen 1972 und 1989 stieg sie bei den
Muttern mit Kindern unter 15 Jahren von 26 % auf 43 %,
mit Kindern unter 6 Jahren von 24 % auf 36 %; vgl.
Beik/Spitzner 1995, S. 71.

eigene Erwerbstdtigkeit, entgegen, so dal} die
Mdéglichkeit der Autonutzung von den Frauen “als Zu-
wachs von Selbstandigkeit empfunden” wird (Buhr 1998,
91f.); andererseits hat die Verfligung Uber ein Auto den
Effekt, da3 Frauen nun ihre familidren Verpflichtungen
auf einem sogar noch “héheren Niveau” erflllen
konnen. Oder zugespitzter: Die “Verweigerung der
Manner gegenuber familidrer Arbeit” (ebenda, 97) treibt
die Mtter ins Auto, und das Auto stabilisiert diese
Verweigerung. Ein Circulus vitiosus, aus dem es
offenbar kein Entkommen gibt.

Die Frage, was die nachholende Motorisierung der
Frauen vorantreibt, bleibt damit in der Schwebe: Einer-
seits scheint auf diese Entwicklung im besonderen Maf3e
zuzutreffen, da3 Verkehr “aus sich heraus’ weiteren
Verkehr schafft (siehe oben) - die Frau, die ihren Alltag
mit Hilfe des Autos bewdltigt, gewinnt damit zwar gro-
Bere raumezeitliche Flexibilitét, doch begibt sie sich zu-
gleich in die automobile Abhéngigkeit, die um so mehr
zunimmt, je stérker sie mit der immer noch vorhandenen
geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung in den Familien
rickgekoppelt ist. Spielraume, den einmal betretenen
Pfad der Automobilitdt wieder zu verlassen oder auch
nur begrenzte Richtungséanderungen vorzunehmen, sind
aus dieser Perspektive kaum vorhanden. Auf der ande-
ren Seite erweitert das Auto die weiblichen Handlungs-
optionen inshbesondere auch im Hinblick auf wichtige
Rahmenbedingungen des geschlechtsspezifisch organi-
sierten Alltags - etwain der Frage des (Wieder-)Eintritts
ins Berufsleben nach der Geburt eines Kindes. Im
Grunde werfen beide Sichtweisen wieder die Grundfra-
gen auf, denen wir bereits bei den verschiedenen Erkla-
rungsansatzen zum Mobilitdtsverhalten begegneten:
Wird die Autonutzung im wesentlichen durch die Um-
stéande der heutigen Lebensweiseerzwungen, beruht sie
auf spezifischen Préaferenzen, oder gehen in die indivi-
duellen Entscheidungen zur Verkehrsmittelwahl auch
Faktoren ein, die sich der Dichotomie von Zwang oder
Freiwilligkeit nicht so einfach fligen?

Wir wollen diesen Fragen am Beispiel von Mittern in
vollstandigen Familienhaushalten nachgehen, wobei wir
uns auf die Ergebnisse einer qualitativen Befragung in



34 SOFI-Mitteilungen Nr. 27/1999

Die Mtter und das Auto

60 Haushalten stiitzen, in denen verheiratete Paare, von
denen zumindest ein Partner erwerbstétig ist, mit noch
nicht erwachsenen Kindern zusammenl eben.

Ein Sample von 60 Haushalten kann nicht reprasentativ
sein, aber typische Ausschnitte der Realitét einfangen:
So decken die von uns befragten Familien die gesamte
Bandbreite moglicher Altersstufen der Kinder ab, d.h.
vom Saugling tber das Kleinkind und dem Schulanfan-
ger bis hin zum Jugendlichen. Zu zwei Dritteln sind die
Frauen unseres Samples erwerbstétig, was zwar Uber
dem gesellschaftlichen Durchschnitt liegt®, aber es er-
laubt, ein breites Spektrum an praktizierten Arbeitszeit-
modellen von der vollen Berufstétigkeit Uber verschie-
dene Abstufungen der Teilzeitbeschéftigung bis hin
zur- z. T. vorUbergehenden - Nicht-Erwerbstétigkeit in
die Betrachtung einzubeziehen. Im Hinblick auf den
Autobesitz bietet unser Sample Normalitdt: Es
Uberwiegen die Haushalte mit einem Auto, doch mehr
als ein Drittel der befragten Familien verfugt Uber einen
Zweitwagen; zwei Haushalte sind autol os.”

Im folgenden wollen wir zunéchst eine Differenzierung
einfihren: Welche Funktion hat das Auto in den ver-
schiedenen Altersphasen der Kinder, die mit unter-
schiedlichen Anforderungen an die Mtter im “ Spagat”
zwischen Haushalt, Kindern und Beruf verbunden sind?
Denn die uns bekannte Literatur zur Automobilitét von
MUttern bezieht sich eher allgemein und undifferenziert
auf die Mutter- und Hausfrauen-Existenz als solcher
(Abschnitt 2).

6 Vgl. Anmerkung5.

7 Dariiber hinaus haben wir uns bemiht, die Auswahl des
Samples auf einige wenige ausgewé&hlte raumlich-soziale
Konstellationen zu konzentrieren, um wichtige &ul3ere
Rahmenbedingungen, unter denen die Haushate ihre
Mobilitétsentscheidungen féllen, vergleichbar zu machen.
Eine zentrale Konstante der Samplebildung war die réumliche
Konstellation ~ Wohnort-Arbeitsplatz  Der  Arbeitsplatz
mindestens eines Ehepartners befindet sich im oder am Rande
Hannovers, und zwar entweder in einer der Dienststellen der
Landesverwaltung, wo wir gut 40 Beamte und Angestellte aus
dem mittleren, dem gehobenen und dem hoheren Dienst
einbezogen haben, oder im VW -Werk, wo wir knapp 20
Produktionsbeschéftigte (vom angelernten Bandarbeiter bis
zum Meister) befragt haben. Der Wohnstandort der befragten
Familien liegt entweder Hannover-zentral, Hannover-
peripher oder im Umland von Hannover.

Anschlieend gehen wir den mutterspezifischen Grin-
den der Autonutzung nach, die im Zwischenreich von
eigenem subjektiven Ermessen und wahrgenommenen
objektiven Zwangen verortet sind: die unterschiedlich
ausgepragte innerfamilidre Arbeitsteilung, die weibliche
Erwerbstétigkeit, die elterlichen Erziehungsvorstellun-
gen, die Mtterwiinsche nach eigener Freizeit, die Ver-
kehrsmittel préferenzen und der gewahlte Wohnstandort
(Abschnitt 3).

Schliefdlich betrachten wir im Lichte unserer Befunde
noch einma die nachholende Motorisierung der
Frauen, diskutieren die These von der Stabilisierung der
geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung durch das Auto
und kehren zu der Frage zurlick, warum o©kologische
Uberzeugungen bei der miitterlichen Verkehrsmittelwahl
eine so geringe Rolle spielen (Abschnitt 4).

(2) Diegestrefdite Mutter - das Auto als
Mittler zwischen Kiche, Kindern und
Beruf

Erste Phase: von der Geburt bis zur Kindergartenzeit

Die Geburt eines Kindes bedeutet fir die Mitter einen
tiefen Einschnitt in das Muster der alltaglichen Mobili-
t&t. Zwischen den Ehepartnern kommt es in der Regel zu
einem neuen Arrangement der innerfamilidren Arbeits-
teilung, da bis auf weiteres die standige Prasenz minde-
stens eines Elternteils erforderlich ist. Im Zeichen der
geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung |auft esin dieser
Situation fir die Frau normalerweise auf folgendes hin-
aus: Sie scheidet, sofern sie vorher berufstétig war, nicht
nur wahrend des Mutterschaftsurlaubs, sondern zumin-
dest teilweise auch in der Phase des Erziehungsurlaubs
aus der Erwerbstétigkeit aus, womit das Kind, der Haus-
halt und die damit zusammenhangenden Reprodukti-
onswege nun ganz ins Zentrum ihrer Alltagsaktivitéten
riicken. Bisher gewohnte Wege fallen weg, durch das
Kleinkind kommen neue hinzu, z.B. zum Arzt, zu Krabbel-
oder Mutter-Kind-Gruppen. Uberdies muR sie jetzt
beriicksichtigen, daf3 das kleine Kind noch nicht allein zu
Hause bleiben kann, sondern auf fast jedem ihrer Wege
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mitzunehmen ist. Insbesondere in den von jlngeren
Familien bevorzugten Wohnlagen an der stadtischen
Peripherie oder im Umland sehen die Mtter angesichts
der ausgediinnten Nah-Infrastruktur, der oft ungun-
stigen OPNV-Anbindung und der relativ langen Wege,
die sie im Alltag zurlicklegen mssen, kaum eine Alter-
native zum Auto. Falls es zwei kleine Kinder in der
Familie gibt, verschérft sich das Problem weiter: Mit
einem Kind mag es noch mdglich sein, z.B. grof3ere
Einkaufe zu Ful nach Hause zu tragen und dabei das
Kind in der Karre mitzunehmen; mit zwei Kindern, so
wurde uns haufig versichert, sei das nicht mehr prakti-
kabel, so dal3 hier das Auto endgiltig unverzichtbar
werde.

Neben der grof’en Bedeutung bei der notwendigen
Rundum-Betreuung des Kindes kommen schon in dieser
Altersphase drei weitere wichtige Funktionen des Autos
hinzu: Der PKW wird erstens zum Schutzraum des Kin-
des, wo es vor den Unbilden des Wetters oder den be-
sonderen Gesundheits- und Unfallgeféahrdungen des
Strallenverkehrs sicher ist. Zweitens verspricht das
Auto Sicherheit auch deswegen, weil es im Fall einer
pl6tzlichen Erkrankung des Kindes mehr als jedes andere
Verkehrsmittel den unverziglichen Transport des klei-
nen Patienten zum néchsten Arzt gewahrleistet. Drittens
hilft das Auto den Mittern, die Anforderungen an die
zeitliche Koordinierung des Alltags besser zu bewalti-
gen, damitihm z.B. nicht nur der Einkauf selbst, sondern
auch seine Verknipfung mit anderen kindorientierten
Aktivitdten am einfachsten hinzukriegen und die
Koordination al dieser Aktivitdten mit der hduslich-
familigren Zeitordnung (Mahlzeiten; Schlafzeiten des
Kindes) noch am leichtesten zu bewaltigen ist.

Voraussetzung ist, dafd die Frau ein Auto zur téaglichen
Verfligung hat. In diesem Punkt erweist sich die These
von der “nachholenden Motorisierung der Frauen” as
erganzungsbedurftig: Zumindest in unserem Sample ver-
fugen die verheirateten Miitter nicht nur in den Haus-
halten, in denen es zwei Autos gibt, fur die alltdglichen
Wege Uber einen PKW. Auch in den Familien, die nur
ein Auto besitzen, sind es ganz tiberwiegend die M Utter,
die darauf im Alltag den priméren Zugriff haben. Abge-

sichert durch das letztinstanzliche Argument, daf3 “fur
den Fal der Fale" ener plétzlichen Erkrankung der
Kinder sowieso ein Auto “vor der Haustlr” stehen mis-
se, kommt es hier zu einer Art innerfamilidrer Verein-
barung: Die Reproduktionsarbeit im nun grofer gewor-
denen Haushalt fallt weiterhin in die Uberwiegende Zu-
sténdigkeit der Mutter. Dafir bekommt sie, zumindest im
Alltag, das - oder ein - Auto. Der deal lautet also: Auto
gegen Mehrarbeit. Angesichts der immer noch
praktizierten familidren Arbeitsteilung wird ein solcher
deal insbesondere an der Peripherie und auf dem Land,
wo es so viele Familien mit Kindern hinzieht, zur bitteren
Notwendigkeit. In den Fallen, in denen die Fami-
liengrindung mit dem Umzug an die Peripherie oder in
das weitere Umland verbunden ist, ist er in vielen Féllen
bereits integraler Bestandteil des Umzugsbeschlusses -
z.B. dort, wo man sich bewuf fir eine Wohnlage mit
guter OPNV-Anbindung entscheidet, die von nun an der
Mann fr seinen téglichen Arbeitsweg benutzt, damit die
Familie weiterhin mit nur einem Auto auskommen kann.

Zweite Phase: Kindergarten und Schulanfang

Ein Teil der verheirateten Mutter scheidet nach der Ge-
burt des ersten Kindes (oder eines weiteren Kindes)
dauerhaft aus dem Erwerbsleben aus, was teils daran
liegen kann, dal3 sie aufgrund der gegebenen Arbeits-
marktsituation keine Arbeit finden, die ihren neuen spe-
zifischen Bedirfnissen entspricht, teils aber auch daran,
dai sie sich nun “ganz” dem Kind (den Kindern) sowie
dem Haushalt widmen wollen. In unserem Sample ist
diese Gruppe deutlich in der Minderheit. Der Normdfall
ist, da3 die verheirateten Mtter spatestens in dieser
Phase wieder ins Berufsleben zuriickkehren, allerdings
ganz Uberwiegend zungchst in Form von Teilzeitarbeit.
Mit diesem Schritt verschérfen sich die zeitlichen Koor-
dinierungsanforderungen, die von den Frauen zu bewdl-
tigen sind, von nun an wird der Spagat zwischen Haus-
halt, Beruf und den Belangen der Kinder zur taglichen
Pflichtibung. Neben dem Arbeitsweg sind immer mehr
Kinderbegleitungen zu bewéltigen, und dies nicht nur
zum Kindergarten oder zur Schule. Dal3 die Zunahme
dieser Begleitungen nicht nur eine Besonderheit unseres
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Samples darstellt, sondern in den letzten Jahrzehnten
einen neuen gesellschaftlichen Trend reprasentiert,
héngt offenbar mit verénderten soziokulturellen Stan-
dards im Hinblick auf die Kindererziehung zusammen:
Kinder verbringen ihre Freizeit zunehmend betreut und
verfligen mitunter Uber einen “prall gefullten” Termin-
kalender (Baeriswyl 1999, 18), was nicht zuletzt mit dem
Anspruch der Eltern zusammenhéangt, den Kindern eine
“umfassende Forderung (...) in Musikschulen, Tanz,
Spiel- und Sportgruppen” zukommen zu lassen
(Beik/Spitzner 1995, 109). Da sich die Orte dieser Akti-
vitdten - zumal bei peripherer Wohnlage - haufig nicht
auf das engere Wohnumfeld beschréanken, macht dies
aus der Sicht der Eltern den Transport der Kinder im
Auto um so notwendiger.®

Das Zusammenspiel vom Wiedereinstieg ins Berufsle-
ben, zunehmenden Kinderbegleitungen und sonstigen
Reproduktionswegen erhoht das I nteresse der M ltter an
einer moglichst flexiblen Mobilitét erheblich und 183t die
Verfigung Uber das Auto sowie den Gewinn an
Zeitsouveranitét, den es ermdglicht, haufig noch wichti-
ger erscheinen. Sie profitieren dabei von einem der
“Kern-Benefits des Autos’ (Gotz 1997, 265), insofern
sich mit ihm das zeitliche Korsett des arbeitsteilig orga-
nisierten Alltags, zumal in der Situation eigener Berufs-
tatigkeit, lockern [&t. Immer wieder sind wir in den In-
terviews auf die Beteuerung gestof3en, dal die Autonut-
zung “einfach eine Zeitfrage” sei, da “als Hausfrau und
Mutter und berufstétig (...) Zeit ein ganz wichtiger
Aspekt” sei. Insgesamt bekommt das Auto als Zeitpuf-
fer, auch bei kiirzeren Wegen, gréfReres Gewicht als vor-
her. Es ist keine Einzelstimme, wenn eine der interview-
ten Miitter betont, daf3 sie das Auto “jetzt nicht nur aus
Bequemlichkeit” mehrmals am Tag brauche, “sondern
um das bewdltigen zu kdnnen dann auch, zeitlich, in

8 Hier liegt ein Teufelskreis, da der Begleitverkehr, sofern er
mit dem PKW bewadltigt wird, seinerseits den Autoverkehr
ansteigen 183t. Untersuchungen belegen, daf3 heute mehr als
90% der Vorschulkinder ihre Wege in Begleitung
Erwachsener zurlcklegen, z.B. den Weg zum und vom
Kindergarten (Flade 1993, nach Beik/Spitzner 1995, S. 109),
und dal? auch bei den Schulanfangern die unbegleitet zur
Schule gehenden Kinder inzwischen in der Minderheit sind
(Beik/Spitzner 1995, S. 109). Unsere eigenen, wenn auch
nicht représentativen Befunde weisen in die gleiche Richtung.

einem guten zeitlichen Rahmen das unter einen Hut zu
bringen”.

Dritte Phase: Vom Grundschiler bis zum Jugendlichen

Die zeitlichen Koordinierungsanforderungen, die Mutter
im Zeichen geschlechtsspezifischer Arbeitsteilung be-
waéltigen und aus ihrer Sicht die Autonutzung mehr oder
minder erzwingen, erreichen in der im vorigen Unterab-
schnitt beschriebenen Alters-phase der Kinder oft ihr
Maximum. Wenn das (jungste) Kind erst einmal den
Status des Schulanfangers bzw. ErstklaRlers hinter sich
gelassen hat, gehen die Begleitdienste der Mutter zu-
mindest fir den Schulweg normalerweise zuriick, was
alerdings von der Entfernung und Verkehrslage der
Schule abhéngt. Etwas anders liegt der Fall bei den
Freizeitwegen der Kinder: Das von den Eltern oft gefor-
derte Interesse der Kinder an aktivem Sport, an Musik,
an Zoobesuchen usw. bltiht haufig erst im schulpflichti-
gen Alter richtig auf. Hinzu kommt, daf? sich der Ein-
zugsbereich wvon Freundschaftskontakten und Freizei-
taktivitéten der Kinder nach der Einschulung - und erst
recht beim Wechsel auf eine weiterfuhrende Schule -
erheblich erweitern kann, zumal haufig nicht die réumli-
che Nahe, sondern qualitative Kriterien bei der Wahl der
Sportstétte, der Klavierlehrerin usw. den Ausschlag ge-
ben. Die automobilen Begleitdienste konnen in den er-
sten Schuljahren somit weiter zunehmen, wobei es nicht
selten zu einer Interessenkonvergenz von Eltern und
Kindern kommt: Die Eltern wollen den Kindern léngere
oder auch riskante Wege mit offentlichen Verkehrsmit-
teln oder Fahrrad (noch) nicht zumuten; und die Kinder
haben sich inzwischen schon an die Chauffeursdienste
der Eltern gewohnt.

Erst mit der beginnenden Pubertét entspannt sich auch
hier die Situation mancher Mutter. Das verstérkte Be-
streben der Kinder nach selbstandiger Mobilitét fallt in
dieser Altersphase oft mit dem Wunsch der Eltern zu-
sammen, sich endlich von der oft als |18stig empfundenen
“Kutschiererei” der Kinder zu befreien. Sind die Kinder
endgultig ins Jugendlichenalter eingetreten, fallen elter-
liche Transportdienste zumeist nur noch sporadisch an.
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Dies ales kann, muR3 aber nicht heil3en, dal3 die Auto-
nutzung der Mitter nun nennenswert zurtickgeht: Zwar
lockert sich ptzt in vielen Féllen ihr alltégliches Zeit-
korsett, so dal sie sich nun eher einmal erlauben kon-
nen, bestimmte Wege geméchlich zu Ful oder mit dem
Rad zuriickzulegen - was nicht wenige als Befreiung vom
bisher omniprasenten Autozwang empfinden. Doch
bleiben sie neben ihrer Berufstétigkeit nach wie vor fir
das Gros der Reproduktionsarbeit zustandig, so daf}
‘Zeit’ ein kostbares Gut bleibt. Oft nehmen sie die zu-
nehmende Selbstandigkeit der Kinder zum Anlal3, sich
nun noch starker beruflich zu engagieren oder eigenen
Freizeitaktivitdten nachzugehen, wodurch sich die zeitli-
chen Koordinierungsanforderungen wieder verscharfen
koénnen. Schliefflich kdnnen sie sich, wenn sie es nicht
schon vorher waren, inzwischen zu habitualisierten
Autofahrerinnen entwickelt haben, denen es schwerfallt,
eingeschliffene Zeit- und Wegeroutinen zugunsten 6f-
fentlicher Verkehrsmittel oder nicht-motorisierter Fort-
bewegungsweisen wieder aufzugeben.

(3) Mtterspezifische Motive der
Autonutzung zwischen Zwang und freiem
Ermessen

Der mehr oder minder starke Druck zur Autonutzung,
dem sich die meisten Mitter im Spagat zwischen Haus-
halt, Kindern und oft auch Erwerbsarbeit ausgesetzt se-
hen, wird durch eine Reihe sozialer Faktoren beeinflufi,
denen gemeinsam ist, dal3 sie in das Zwischenreich des
aus individueller Perspektive halb Objektiven, halb
Subjektiven gehéren. Sie sind insofern objektiv, als sie
gesellschaftliche Normen bzw. Trends darstellen, aber
sie lassen dem Individuum auch begrenzte Margen des
Ermessens, inwieweit es bei diesen Trends “mitspielt”,
insbesondere wenn sie teilweise widerspriichlich sind.’

9 Das spezifische Verhdltnis von (objektiv-gesellschaftlichem)
Zwang und (subjektiv-aktiver) Anpassung, um das es auch
hier geht, wurde zu Beginn der 80er Jahre im Hinblick auf die
Gewalt diskutiert, denen Frauen in der gegenwartigen
Gesdllschaft ausgesetzt sind. Die Frage, inwieweit hier die
Frauen selbst nicht nur dem “Opfer”-, sondern auch dem
“Téater”-Paradigma unterliegen (Frigga Haug 1982), fihrte

Normative Zwénge, z.B. zur geschlechtsspezifischen
Arbeitsteilung, kénnen sich lockern, wenn sich im so-
zialen Raum Gegentrends herausbilden, die selbst dann,
wenn sie zundchst minoritér bleiben, die Selbstzwéange
der Subjekte relativieren. Wenn sich die Gegenwart
durch auch den Alltag erfassende Enttraditionaisie-
rungsprozesse charakterisieren &t (Giddens 1997, 71),
ist das Moment von “Freiwilligkeit”, das hier ins Spiel
kommt, trotz seiner Begrenztheit nicht blof3er Schein. Es
ist wichtig, von vornherein diese Anbivalenz von Ob-
jektivitat und Subjektivitat, von Zwang und Freiwillig-
keit ins Auge zu fassen, dasich nur so z.B. die tendenzi-
ele Selbstiiberforderung erkldren &%, zu der viele
Mitter in ihrem “Spagat” neigen, und die den Ruckgriff
auf das Auto oft noch unausweichlicher macht.

Ein wichtiger Schliissel zum Verstéandnis ihrer Mobili-
tatsentscheidungen ist das Spannungsverhéltnis, das
zwischen den Anforderungen eineskindzentrierten Dis-
kurses, welcher die familidren Aushandlungs- und Ent-
scheidungsprozesse beherrscht, und dem Wunsch der
Mitter nach einem Raum der Autonomie besteht. Der
kindzentrierte Diskurs tendiert dazu, den Schutz und die
Entfaltungsmdglichkeiten der Kinder zum Priifstand al-
len familidren Geschehens zu machen; soweit hier noch
andere Interessen und Bedirfnisse ins Spiel konmen,
mussen sie sich in ihm ihre Legitimation suchen. Ande-
rerseits ist heute auch der weibliche Autonomiewunsch
Zu einer Reditdt geworden, die es vermag, zu dem
Uberméachtigen kindzentrierten Diskurs ein sozial schon
halbwegs |egitimiertes, wenn auch begrenztes Gegenge-
wicht zu bilden. Beide Momente kdnnen auch zusam-
menwirken, wofir der bereits dargestellte familidre deal
bei der altaglichen Autoverfiigung ein pragnantes Bei-
spiel ist: Viele der befragten Mitter machen klar, dal3 sie
ohne dieses ihnen zur Verfigung stehende Auto ihren
Alltag nicht bewaltigen kénnten und sie Uberdies in
einer fir sie unertraglichen Weise an Haus und Kinder
gefesselt wéren - aber die Begrindung, die dies inner-
familiar letztinstanzlich absegnet, stellt die Méglichkeit
in den Vordergrund, dafd dem Kind einmal etwas “passie-
ren” konnte und dann sofort ein Auto verfligbar sein

damals in der feministischen Debatte zu einer heftigen
Kontroverse.
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miusse. Was fir den deal bedeutet, dal3 er auch ohne
|angere bargaining-Prozesse zwischen den Ehepartnern
zustande kommen kann.

Dieinnerfamiliare Aufgabenteilung

Immer noch kommt die Zustdndigkeit fur Haushalt,
Kinder und Familie Uberwiegend der Mutter zu, und zwar
gerade dann, wenn kleine Kinder da sind. Die Zu-
weisung der traditionellen Geschlechterrollen funktio-
niert noch, aber nicht mehr unbefragt und unbezweifelt
(Giddens 1997, 192), so daf3 es nicht mehr selbstver-
sténdlich ist, dal? der Adressat des kindzentrierten Dis-
kurses nur die Mutter ist. Hier gibt es fur die ménnliche
Seite inzwischen Legitimationsbedarf, flr die weibliche
Seite Interventionschancen, also Spielrdume zum
Durchsetzen innerfamilidrer Kompromisse. Der deal Auto
gegen Mehrarbeit - der ja, wenn nur ein Familienauto
zur Verfugung steht, fir den Mann auch Autoverzicht
bedeutet -, ist selbst ambivalenter Ausdruck dieser Lage:
Die geschlechtsspezifische Arbeitsteilung kann so noch
(teilweise) “gerettet” werden, aber ist nicht mehr zum
Nulltarif zu haben.

In unserem Sample hat sich jedoch damit nur die Halfte
der Véter losgekauft, d.h. beschrankt jede weitere Mit-
hilfe hochstens auf gelegentlich anfallende Groleinkaufe
(z.B. von Getréanken und anderen schweren Sachen). Fur
die andere Hélfte gilt, dal} auch die Mé&nner mit einer
der Re-
produktionswege Ubernehmen, was die traditionelle fa-

gewissen Verbindlichkeit einen Tell

miliére Arbeitsteilung abmildert. Dieser Anteil steigt
meist mit der zunehmenden Rickkehr der Mutter in die
Erwerbsarbeit. Womit das Verdikt, der Grund weiblicher
Autonutzung sei die “Verweigerung der Manner
gegeniber familiarer Arbeit” (Buhr 1998, 97), zumindest
in unserem Sample etwas einzuschrénken wére.

Welche Auswirkungen hat nun aber das Ausmal3 der
geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung auf die Autonut-
zung? Hier mul3 differenziert werden: Eine wenn auch nur
patielle Rlcknahme die Arbeitsteilung vermindert
zweifellos den auf den Muttern lastenden Druck, zur

Bewadltigung des Spagats zum Auto zu greifen. Aber es
mussen schon sehr spezifische Bedingungen vorliegen,
daR sich damit die familidre Autonutzung nicht nur et-
was mehr auf den Mann verlagert, sondern insgesamt
verringert. Dies ist etwa dann der Fall, wenn es in der
Familie ein Auto gibt, aber es trotz einer demokratische-
ren Aufgabenteilung weiterhin die Frau ist, dieim Alltag
Uber das Auto verfiigt. Also wenn z.B. der Mann einen
Teil der Einkéufe oder Kinderbegleitungen mit seinem

téglichen Arbeitsweg verkoppelt, ohne dafiir das Auto
zu reklamieren. Aber es ist meist schon der deal selbst,
der einen solchen Aufgabentransfer blockiert. Es sei

denn, der innerstadtische Wohnstandort beglinstigt so-
wieso autoarme Arrangements, wo es auch fir den
Mann einen vergleichsweise moderaten Aufwand an
Zeit und Unbequemlichkeit bedeutet, einen Teil der Re-
produktionswege zu tibernehmen.

Erwerbstéatigkeit

Auch die andere Seite des Spagats, die Erwerbstétigkeit
der Mutter, gehort in das Zwischenreich des halb Ob-
jektiven, halb Subjektiven. Dal3 die Frau nach der Mut-
terschaft moglichst bald in die Erwerbsarbeit zurtick-
kehrt, ist zwar nicht soziale Norm, aber doch inzwischen
zu einem Trend geworden, auf den sich jede Mutter be-
rufen kann. Bevor die Kinder kamen, waren fast alle
Frauen unseres Samples - ebenso wie ihre Manner - be-
rufstétig. Dies verfestigt Erwartungen, nicht nur was das
Familienbudget und den familidren Lebensstandard,
sondern auch die Selbstandigkeit und eigenen sozialen
Kontakte der Frau betrifft. Nach dem Mutterschaftsur-
laub gibt es fiir sie eine Reihe guter Griinde zum baldigen
Wiedereintritt in die Erwerbstétigkeit: das Familien-
einkommen und die Sorge, bei allzu langer Abwesenheit
nicht nur das Anrecht auf den alten Arbeitsplatz, son-
dern auch “den beruflichen Anschlul?’ zu verlieren.
Dazu kommt das Gefiihl, den eigenen Aktionsradius in
den ersten Mutterschaftsjahren allzusehr einschrénken
zu muissen; die zumindest partielle Ruckkehr ins Er-
werbsleben bedeutet das Versprechen, wieder aus den
eigenen vier Wanden herauszukommen und ein Stiick
Autonomie zurlickzugewinnen.
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Damit in Spannung steht die immer noch dominante
Norm, daf3 die Mutter dem Kind in seinen ersten Le-
bengjahren soviel Zuwendung wie mdglich zukommen
lassen muf3. Aber gerade dieses Spannungsverhaltnis
bietet Raum fir Differenzierungen: Es hangt von den
familigren Aushandlungsprozessen ab und liegt bis zu
einem bestimmten Punkt auch im Ermessen der Multter,
ob, wann und in welchem Ausmal sie in die Erwerbsté-
tigkeit zurlickkehrt. Spétestens nach dem ersten Le-
bensjahr des Kindes werden hier erhebliche Unter-
schiede sichtbar: In unserem Sample bleibt die eine
Halfte der Mtter bis zu dem Moment, wo der Kinder-
garten beginnt, zunéchst weiterhin “zu Hause” , wahrend
die andere Hélfte schnell wieder eine Teilzeittétigkeit
aufnimmt. Etwa ab dem zweiten Schuljahr sind die mei-
sten Mutter wieder in die Erwerbstétigkeit zuriickge-
kehrt, und die noch verbliebene Differenzierung bezieht
sich jetzt auf den zeitlichen Umfang der Berufstétigkeit.

Es durfte gerade dieses Moment subjektiven Ermessens
bei der Ruckkehr in die Erwerbstétigkeit san, das den
Druck auf die Mitter erhtht, nun aber auf keinen Fall die
eigene Verantwortung gegentiber den Kindern zu
vernachléssigen. Wegen der normativen Aufladung der
konfligierenden Interessen geht der jeweils herauskom
mende “Konpromif3’ meist zu ihren eigenen Lasten: Sie
wollen beidem gerecht werden, ihre Selbstanforderungen
steigen. Und das Auto wird fur den Alltag noch un-
entbehrlicher.

Erziehungskonzepte im Spagat, oder: Wasist gut fir
dasKind?

Die Kindheit ist die Zeit, in der die Menschen die wich-
tigsten Fortbewegungsarten erlernen: Sie lernen gehen,
radfahren und die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen.
Und sie lernen Autofahren, wenn auch zunéchst nur
passiv. Automobilitét bedeutet die weitgehende Immo-
bilisierung des Korpers, was gerade bei Kindern einen
Dressurakt von nicht zu unterschdtzender Gewaltsamkeit
bedeutet - welche Widerstande dabei zu brechen sind,
zeigen die manchmal drastischen Berichte der gestrefdten

Miutter und Véater Uber die “Quengele” der Kinder im
Autofond, z.B. wéhrend der familidren Urlaubsreisen.
Zur Sozialisierung der Kinder gehort die Gewdohnung,
dad korperliche Bewegung ihre spezifischen Orte hat:
den Spiel- und spéter den Bolzplatz, die Turnhalle, den
Strand. Und meist auch die Gewéhnung daran, dai3 der
Weg zu diesen Orten ein Hindernis darstellt, das nicht
selbst eine Bewegungschance bietet (und das die Eltern
mit dem Auto tiberwinden helfen).*

Meist ist diesekindliche Gewéhnung an das Autofahren
nicht der intendierte Zweck, sondern Abfallprodukt an-
derer auf das Wohl des Kindes gerichteter Erwéagungen.
Der elementarste Grund fur das Auto ist, wie gesehen,
der - vermeintliche- Schutzraum, den es bietet. Auch
Arztbesuche dienen dem Schutz des Kindes. Was schon
fur die Erwachsenen gilt, gilt hier erst recht: Qualitét geht
vor Nahe, so dal3 der “empfohlene” Kinderarzt auch zwei
Stadtteile weiter oder im néachsten Ort residieren kann
und schon allein deswegen mit dem Auto aufgesucht
werden muf3.

Zum weiteren Grund, die Kinder im Alltag zu begleiten,
wird schlieflich ihre Entfaltung durch Sport, Musik,
Ballett usw. (siehe oben). Es gibt in unserem Sample
einige Mitter, die fir diese Begleitverkehre einen er-
heblichen Teil ihres Alltags aufwenden und daflr
manchmal sogar ihre Ruckkehr in die Erwerbstétigkeit
zuriickstellen. Andererseits setzt die Tatsache, da viele
Mutter frihzeitig in eine zumindest partielle Erwerbs-
tatigkeit zuriickkehren, diesen Kinderbegleitungen wie-
derum Grenzen. Das implizite Autonomiestreben wird
manchmal auch explizit zum Ausdruck gebracht: “Ich will
nicht der Chauffeur meiner Kinder sein”. Oft pendelt sich
hier eine Mittellage ein, in der die M iitter versuchen, ihre
altaglichen Terminpléne und Wege so zu organisieren,
dal sich zumindest einige dieser Entwicklungsangebote
durchhalten lassen - was auch hier im Normalfal mehr
Autonutzung hei3t.

10 In einigen der von uns befragten Familien erweist sich dies
auch as durchaus intendierte Konseguenz elterlichen
Leistungsdenkens: Das Kind solle nicht mit dem Fahrrad zum
Sport fahren, damit es dort nicht schon “abgehetzt”
ankomme; um dort vollig “fit” zu sein, mufd es moglichst
kraftesparend an- und auch wieder abtransportiert werden.
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In dem MaRde, wie kindlicher Bewegungsdrang und
kindliche Bewegungsfahigkeit zunehmen, erweitern sich
die Anforderungen an die elterliche Padagogik: Zum
wohlverstandenen Schutz gehért es nun auch, das Kind
Zu eigenstandiger Mobilitat und zum Selbstschutz im
Strallenverkehr zu erziehen. Beide Ziele kdnnen in
Konkurrenz zueinander treten, z.B. kann sich die Mutter
ganz bewufdt dazu entscheiden, das Kind nicht, was
vielleicht bequemer und sicherer ware, mit dem Auto zum
Kindergarten zu transportieren, sondern es auf die
radlerische Selbstandigkeit vorzubereiten, indem sie es
mit dem Kinderfahrrad auf dem Burgersteig fahren |&%3t,
wéhrend sie selbst auf der Stral3e nebenher féhrt. Und
spéter hat sie dann auch die Wahl, ob sie das Kind auf
bestimmten Wegen weiter begleiten oder sich auf seine
zunehmende Eigenstandigkeit verlassen will. Auch wenn
es oft sehr banale Zeitgriinde sind, die letztlich den Aus-
schlag fur das Auto geben, kann in die altéglichen Ver-
kehrsmittel entscheidungen nun auch die padagogische
Intention der Selbstandigkeit eingehen; und zumindest
in einigen Fallen scheint sie von den Eltern auch mehr
oder minder konsequent verfolgt zu werden.

Auf langere Sicht setzen hier die meisten Eltern auf einen
gewissermal3en natirlichen Proze3 der Abnabelung:
Spétestens in der Pubertét kommt der Moment, wo sich
viele Kinder gegentiber ihren Kameraden zu schamen
beginnen, noch immer von ihren Eltern begleitet zu
werden. Sie greifen dann lieber zum eigenen Fahrrad, um
von ihnen unabhangig zu sein. Durch diese Erwartung
sehen sich offenbar viele Eltern von der Notwendigkeit
entlastet, schon vorher die mobile Verselbstdndigung
der Kinder zu einem bewuf3ten Erziehungsziel zu machen.

Uber den Spagat hinaus: Mutterwiinsche nach eigener
Freizeit

Zu dem Bindel von Anforderungen, die sich fir die
Mtter aus der Présenz kleiner Kinder ergeben, gehort
die Bereitschaft, auch den gréften Teil ihrer sog. “Frei-
zeit” auf sie auszurichten. Oft korrespondiert mit der ge-
schlechtsspezifischen Arbeits-Teilung auch eine ana-

loge Freizeit-Teilung: Wéahrend die meisten Manner in
den ersten Jahren der Elternschaft wenigstens einen Teil
Freizeitaktivitéten  aufrechterhalten,
schrumpfen sie bei den Mittern meist auf Restbestande

ihrer  eigenen

zusammen - vielleicht schaffen sie es noch, alle 14 Tage
mal zur Gymnastik zu fahren. Erst wenn die Kinder &ter
werden, beginnen sich diese Relationen wieder anzu-
gleichen.

Sicher ist: Auch den meisten Frauen liegt an einem
Eigenraum in der Freizeit, der nicht nur aus “Famili€’
und “Kindern” besteht, so dal3 dessen radikale Einen-
gung, auch wenn sie zeitlich befristet ist, als Verlust er-
fahren wird (“Ich schraub’ mich da jetzt schon gewaltig
zurlick”). Umso mehr versuchen sie, sich so frih wie
moglich wieder einen Raum eigener Aktivitdten zu
schaffen. Je peripherer die Wohnlage ist, desto eher be-
deutet auch dies den Griff zum PKW. Denn er tiberbriickt
am besten die Entfernungen und ist in den sich
bietenden Liicken der miuitterlichen Alltagspflichten am
flexibelsten einsetzbar.

Das Auto erweist sich somit fur die meisten Mdtter auch
als wichtiges Vehikel, das eigene Freirdume jenseits von
Kind und Familie sichert. Gerade auch deshalb diskutie-
ren die meisten von ihnen ein Leben mit weniger Auto
unter der Perspektive des (zum Glick fiktiven) Verlusts
von Lebensqualitéat. Viele Freizeitaktivitdten wéren nicht
mehr aufrechtzuerhalten, was bedeuten wirde, Be-
durfnissen nach kultureller Anregung, sportlicher Beté-
tigung oder sozialen Kontakten nicht mehr nachkommen
zu kénnen. Eine auf dem Lande wohnende VW -Schicht-
arbeiterin sagte, ihr as Mutter von zwei Kindern bliebe
dann nur die Aussicht, daf3 “ich nur arbeite und nur zu
Hause bin oder nur die Kinder noch habe und gar nicht
noch ein bifRchen was fur mich tue. Dann denke ich, ist
das Leben doch auch nicht Iebenswert. So gewinnt es
far mich personlich mehr an Wert, das ist fir mich auch
sehr wichtig”.™*

11 Jetzt macht sie in ihrer Freizeit in einem Spielmannszug mit
und betreibt Hundesport, was aus ihrer Sicht das Auto
voraussetzt.
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Verkehrsmittel préferenzen

Wenn Autofixiertheit eine psychische Disposition ist,
fir die es ein Indikator ist, daf3 Menschen erkléren, in
jeder Lage “gern” Auto zu fahren, dann hat sie fur die
Verkehrsmittelentscheidungen der Miitter wenig Erkla-
rungskraft. Nicht einmal jede dritte von ihnen deklariert
sich as “Gern”-Fahrerin. Genauso viele fahren generell
eher “ungern”, und eine breite Mittelgruppe hat zum
Auto ein eher instrumentelles Verhdltnis, d.h. sie benutzt
es, wenn es notwendig erscheint, aber nur unter sehr
spezifischen Dingen auch mal “gern” (z.B. “nicht in der
Stadt”, “nicht auf der Autobahn”). Wenn wir in unserem
Sample von 60 Haushalten nach Féllen suchen, in denen
sich sagen |&f3, dal3 die Mutter im Alltag nicht deshalb
viel Auto fahren, weil sie es missen, sondern vor allem
deshalb, weil siees“gern” tun, dann sind es zwei.

Woflr spricht dieser Befund? Aus unserer Sicht in
erster Linie fur die Unfruchtbarkeit und Abstraktheit
eines “Praferenz’-Begriffs, der ihn aus jeder
Situationsabhéangigkeit zu lésen und in die reine
Subjektivitat zu verlagern sucht. Die Mditter sind hierfur
Beispiel: Zu
Mobilitatsbedingungen gehdrt in den  ersten

ein  gutes ihren  spezifischen
Lebensjahren des Kindes eine sich nur langsam
lockernde symbiotische Beziehung zu ihm, die dazu
zwingt, es auf fast allen Wegen “dabeizuhaben”. Das
heif}: Zur Grundlage der Verkehrsmittelwahl wird hier
das “Wir” von Mutter und Kind, nicht das mutterliche
“Ich” mit seinen Vorlieben und Abneigungen. Wobei
der kindzentrierte Diskurs, der in dieser Zeit die Familie
beherrscht, den Schwerpunkt noch einma vom “Wir”
auf das “Es” verschiebt, dessen Wohl auch bei den
Verkehrsmittelentscheidungen zur letzten Appédla-
tionsinstanz wird. Wenn man die Zwénge hinzunimmt,
denen sich die Mutter im Spagat zwischen Haushalt,
Kindern, (meist auch) Erwerbstétigkeit und einem Raum
fur sich selbst ausgesetzt sieht, so ist es kein Wunder,
dal sie oft auch dann zum Auto greift, wenn sie es
“eigentlich” eher ungern tut.

Unsere Ergebnisse filhren auch zu der Schluf3folgerung,
dal jeder “Praferenz’-Begriff, der fur die realen Ver-

kehrsmittelentscheidungen der Mitter eine grof3ere
Realitatsnahe haben soll, einen frauenspezifischen bias
haben muRte, der wiederum objektive Tendenzen auf-
nimmt. Nehmen wir das Beispiel des Radfahrens: In die-
sem Punkt unterscheidet die Frauen (zumindest in unse-
rem Sample) zweierlei von den Méannern: Obwohl sie
noch haufiger as ihre Eheménner “gern” Rad fahren,
fahren sie weniger gern als diese langere Strecken in der
Innenstadt. Das Gefuihl der Bedrohung durch den stédti-
schen Verkehr ist bei ihnen ausgepragter. In der stadti-
schen Peripherie und auf dem Lande kommt ein anderes
Bedrohungsgefihl hinzu: die Ungeschitztheit im Dun-
keln, die abendliche FuR- und Radwege betrifft. Ahnli-
ches zeigt sich auch gegeniber den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln in der Innenstadt: Vor allem der abendliche
oder néchtliche Abstieg in die UBahn-Schachte, das
dortige Warten und die anschlief3ende Fahrt in einer fast
leeren Bahn ist fur die Frauen - im Unterschied zu den
Mannern - oft mit erheblichen Angstgefiihlen verbun-
den. Es charakterisiert wohl die heutige Gesellschaft
insgesamt, daf3 nicht mehr viele Menschen - und dies
gilt fur Frauen und Manner- das Bedirfnis und die
Féhigkeit haben, sich in der Menge zu bewegen und
lustvoll zu inszenieren (vgl. Sennett 1986). So erleben
einige der von uns Befragten schon die korperliche
Nahe, welche die Strallenbahn erzwingt, als abstof3end.
Es scheint aber das besondere Schicksal der Frauen zu
sein, dal} sich dieser Bedeutungsverlust offentlicher
Inszenierung mit dem Gefohl (und auch oft: der
Erfahrung) eigener Bedrohtheit verbindet” Das Auto
wird unabhéngig davon, ob es eigentlich “gern” benutzt
wird, zum Schutzraum, der bei vielen Wegen die relativ
grofte Sicherheit bietet, und damit zum Garanten einer
sonst nicht mehr méglichen mobilen Autonomie.

12 Gerade fir sie werden solche “6ffentlichen Réaume (...) zum
Synonym fiir ungeschiitzte Situationen (...), bei denen die
Konfrontaion mit den Deklassierten (...) als permanenter
Vandalismus allgegenwértig erscheint” (Knie u.a. 1998).
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Der Drang an die Peripherie oder die Wahl des Wohn-
standorts

Es charakterisiert viele Rahmenbedingungen familiérer
Verkehrsmittelentscheidungen, dal? sie diese in einem
hohen Ma3 prgjudizieren, aber sich zugleich dem sub-
jektiven Zugriff entziehen, also “objektiv” gegeben sind.
Anders bei der fir die familidgre Autonutzung hochrele-
vanten Entscheidung Uber den Wohnstandort: Hier
scheint eine Wahl moglich.

Trotzdem gibt es einen eindeutigen, fast schon sékular
zu nennenden Trend zur Suburbanisierung, aso zur
Flucht an die Peripherie (Gestring u.a. 1997, 83). Ein
wesentlicher sozialer Protagonist dieses Trends sind
Familien mit kleinen Kindern: In unserem Sample lebt nur
noch eine Minderheit derjenigen, die urspringlich in der
Innenstadt wohnten, weiterhin zentrumsnah; mehr als
drei Viertel sind an den Stadtrand oder aufs Land
gezogen. Und hierzu gibt es keine Gegenbewegung,
denn digjenigen, die bereits von Haus aus der stadti-
schen Peripherie oder ihrem landlichen Umland ent-
stammen, zieht es nach der Familiengriindung noch we-
niger in die Stadt.

Wir beziehen diesen Trend an dieser Stelle deshalb in
die Betrachtung ein, weil die Frauen hier Mithandelnde
einer biographischen Weichenstellung sind, deren Kon-
sequenzen gerade auch sie zu tragen haben - und weil es
auch hier der kindzentrierte Diskurs ist, der diese Wei-
chenstellung wesentlich mit vermittelt.

Daf’3 hinter dem Drang an die Peripherie auch die eigenen
Bedirfnisse und Interessen der Eltern stehen, kann als
gesichert gelten: Meist verbindet sich hier der Wunsch,
ein eigenes Heim as gesicherte Stétte familiarer
Geborgenheit und Privatheit zu schaffen, der auch aus
Kostengriinden eher an der Peripherie as in Zen-
trumsnéhe zu verwirklichen ist, mit dem Traum vom
Wohnen im Griinen (Gestring u.a. 1997, 78). Aber oft ist
es erst der kindzentrierte Diskurs, der den tatséchlichen
Umzug veranlaldt: Man will es den Kindern ersparen,
inmitten der Grof3stadt aufzuwachsen, “wo es unheimlich
viele Autos (gibt), unheimlich viel Blech steht da rum,

die Spielplétze eingezaunt, zugeteilt”. Vor den Toren der
Stadt oder im Umland seien die Risiken fur Kinder
geringer und die gesundheitlichen Bedingungen
zutréglicher, und hier hétten sie Raum, sich zu entfalten,
da “ihr Leben nicht an der Wohnungseingangstiir zu
Ende’ sd.

Diese Rechnung geht im allgemeinen nur dann auf,
wenn, insbesondere fur die Miitter, das Auto eingeplant
wird. Denn die Entscheidung zum peripheren oder |and-
lichen Wohnen bedeutet im Normalfall langere Wege zur
Arbeit, zum Einkauf, zum Kindergarten und zur Schule,
und zwar bei meist schlechteren 6ffentlichen
Verkehrsverbindungen. Allerdings gibt es auch hier
noch Spielrdume fur Standortentscheidungen, die im
Hinblick auf die Abhangigkeit bzw. Unabhangigkeit vom
Auto mehr oder minder “intelligent” sein kénnen. Wenn
sch zB. die Familie auf keinen Fall ein Zweitauto
anschaffen will, mu3 ein Wohnstandort ausgesucht
werden, der es dem Mann erlaubt, mit einem zumutbar
erscheinenden Aufwand an Mihe und Zeit mit offentli-
chen Verkehrsmitteln oder vielleicht sogar mit dem Rad
zur Arbeit zu fahren. Oder die Mutter kann sich ausbe-
dingen, dal3 der Wohnstandort trotz peripherer Lage im
Nahraum Uber eine Infrastruktur verfigen muf3, der es
erméglicht, den Aufwand fir die familidren Reprodukti-
ons- und Begleitwege niedrig zu halten, ohne auf die
Vorteile desWohnens im Griinen zu verzichten.

Zu unserem Sample gehdren ein paar Uberzeugte “ Stadt-
menschen”, fur die das innerstadtische Wohnviertel
auch nach der Familiengriindung seinen Reiz behalt und
der Umzug an die Peripherie mit soziokultureller Entwur-
zelung und weniger Lebensqualitdt verbunden waére.
Auch sie haben dafiir kindzentrierte Parallelbegriindun-
gen: Spielmoglichkeiten und griine Inseln gebe es auch
in der Stadt,
heranwachsenden Kinder des stadtischen Umfeldes

und gerade wenn sich die

beméchtigen, koénnten sie sich entfalten. Was
verdeutlicht, da in die Wahl des Wohnstandorts
Vorstellungen vom guten Leben, insbesondere mit
Kindern, eingehen, die unterschiedlich, aber eben nicht
nur subjektiv sind, als sich in ihnen spezifische soziale
Verwurzelungen, Lebensstile und Milieuzugehdrigkeiten
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ausdriicken. Das Ziel, im Alltag mit moglichst wenig
Auto auszukommen, kann zu diesen Vorstellungen
gehoren, aber nur dann, wenn es in das jeweilige
Gesamtkonzept palfdt - zum entscheidenden Dreh- und
Angelpunkt des guten Lebens macht es bei der Wahl
des Wohnstandorts niemand.

Die vermeintliche Freiheit der Wahl bei der Entschei-
dung Uber den Wohnstandort hat Gbrigens auch eine
einkommensspezifische Seite. Die VW-Arbeiterin, die mit
Familie ein geerbtes Hauschen in einem Dorf des
Hannoverschen Umlandes bewohnt, sieht keine Wahl -
und zwar nicht nur, weil sie in dem Dorf aufgewachsen
und sozia verwurzelt ist, sondern auch, weil vergleich-
barer Wohnraum in der Grof3stadt erheblich teurer wére.
Und selbst wer die Wahl hat: Die Mdoglichkeit, sich
zentrumsnah Eigentum in einer guten Wohngegend zu-
zulegen, ist ein Privileg der Besserverdienenden. Auch
an der Peripherie und sogar auf dem Lande gehdrt eine
gunstige Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel zu
den Extras, die zusétzlich zu erkaufen sind. Die Chance,
ein Alltagsleben ohne oder mit wenig Auto fihren zu
koénnen, mui3 sich eine Familie mit Kindern erst einmal
leisten kénnen.

(4) Abschlief3ende Thesen zur Autonutzung
der Mutter

Die“ nachholende Motorisierung”

Angesichts der Zunahme der familidren Zweitautos kann
die These, dafd wir uns gegenwaértig in einer Phase der
nachholenden Motorisierung der Frauen befinden, eine
hohe Plausibilitét beanspruchen. Bei genauerem Hinse-
hen zeigt sich jedoch, daf? sich unter dieser Oberfléache
ein komplexerer Zusammenhang verbergen kann, der zu
einer Uberraschenden Umkehrung flhrt: Zumindest in
den von uns untersuchten Familien mit heranwachsen-
den Kindern ist die Motorisierung der Frauen langst
Redlitét, und die Zunahme der Zweitautos weniger Aus-
druck der Alltagsmotorisierung der Frauen, sondern
eher der Remotorisierung der Manner. Gleichzeitig &/t
sich aber auch erkléren, warum dieses Phdnomen an der

Oberflache als Motorisierung der Frauen erscheinen
muli3.

Den Grund haben wir dargelegt: In der Uberwiegenden
Mehrheit der Félle, in der die Mutter nicht sowieso
schon ihr eigenes Auto - das wir einfachheitshalber das
“familidre Zweitauto” nennen - besitzt, gibt es ein inner-
familidres Abkommen, das ihr im Alltag die Verfiigung
Uber das eine in der Familie vorhandene Auto zuspricht.
In diesem Sinne ist also die Mutter motorisiert - und
wenn sich die Familie ein zweites Auto zulegt, so ist es
der Mann, der sich damit (wieder) die Moglichkeit er-
offnet, nun ebenfalls im Alltag ein Auto fahren zu kén-
nen. Aus der familigren Binnenperspektive betrifft die
nachholende Motorisierung eher den Mann als die
Frau.

Warum erscheint nun aber die familidre Anschaffung
eines Zweitwagens als Motorisierung der Frau? Well
erst das familidre Zweitauto der Mutter die Mdglichkeit
gibt, im Alltag ein Auto zu fahren, das ihren Alltags-
zwecken angepaldt ist. Denn solange die Familie nur Uber
ein Auto verfugt, ist es- und dies dirfte deutscher
Standard sein - auf die Dimensionen einer Reiselimou-
sine zugeschnitten, welche die vollzahlig versammelte
Familie mit viel Gepack besteigt, um in den Urlaub zu
fahren, das aber fur viele Alltagsfahrten vdllig Uberdi-
mensioniert ist. Trotzdem muf3, wenn es nur dieses eine
Familienauto gibt, die Mutter damit ihre Alltagsfahrten
bewdltigen, selbst wenn dies gelegentlich bedeutet, daf?
sie die Alltagswege mit einem richtigen Kleinbus erledi-
gen mul3. Man kann verstehen, dal? sich in dieser Lage
auch manche Mutter Uberlegt, ob sie sich nicht lieber
einen zusatzlichen “kleinen Stadtwagens” zulegen sollte,
der benzinsparender, wendiger und leichter zu parken ist
as die grofRe “Famlienkutsche”, was nicht nur die Um-
welt, sondern auch das Familienbudget entlasten wiirde.
So kann der Zweitwagen beides sein: das Wunschauto
der Mutter und die zusatzliche Familienanschaffung, die
es auch dem Mann ermdglicht, sich wieder zu “motori-
Seren”.
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Sabilisiert das Auto die geschlechtsspezifische Arbeits-
teilung?

Ein weiterer wichtiger Befund betrifft die Frage, welche
Rolle das Auto im miitterlichen Spagat zwischen Haus-
halt, Kinderbetreuung und meist auch noch Erwerbsté-
tigkeit spielt. Mit unseren Befunden kénnen wir die in-
teressante These, dal3 das Auto zur Stabilisierung der
innerfamiliar immer noch vorherrschenden geschlechts-
spezifischen Arbeitsteilung beitrégt (vgl. Einleitung),
teilweise untermauern, teilweise aber auch differenzieren.

Dal3 das Auto fir die Mitter den genannten Spagat er-
leichtert und somit auch stutzt, wird durch unsere Er-
gebnisse bestétigt. Was fur jedes Instrument gilt, das
zur Bewadltigung einer Zwangslage beitragt, gilt auch
hier: Insofern das Auto der Mutter dabei hilft, die ver-
schiedenen Anforderungen des Alltags unter einen Hut
zu kringen, tragt es auch zur “Stabiliserung” dieses
Gesamt pakets von Anforderungen bei. Wenn man au-
RBerdem berticksichtigt, da3 die traditionelle Rollentei-
lung von Mann und Frau inzwischen nicht mehr fraglos
hingenommen wird, sondern in den meisten Familien nur
noch eingeschrankt als mehr oder minder weitgehender
Kompromif3 existiert, kann man dieser “ Stabilisierung” in
einem etwas schiefen Bild eine weitere Funktion zu-
sprechen: Das Autoist der Kitt, der auch die Rissein der
Mauer der geschlechtsspezifischen Arbeitsteilung
ausfillt und somit die Mauer selbst zusammenhélt. Un-
ser Befund, dal? es in fast allen Familien den mehr oder
minder expliziten deal gibt, dal3 den Muttern zur Erledi-
gung ihrer Familienpflichten ein Auto zusteht, unter-
mauert diese These.

Trotzdem ist die “Stabiliserungs’-These nur die eine
Hélfte der Wahrheit - und diese Feststellung ist wichtig,
weil sie sonst zu der fatalen Konsequenz fihren kénnte,
man leiste nicht nur der Umwelt, sondern auch den
Mttern einen guten Dienst, wenn man ihnen - mit wel-
chen Mitteln auch immer- die Verfligung Uber dieses
eine Auto wieder entzdge. Denn auch unsere Untersu-
chung zeigt: Die Miitter haben sich des Autos langst
beméchtigt, und zwar nicht nur als Opfer der ge-
schlechtsspezifischen Arbeitsteilung und der damit ver-

bundenen Anforderungen, sondern auch als um Auto-
nomie kampfende Subjekte, die es nutzen, um sich selbst
unter widrigsten Umsténden Nischen von Freiheit und
Selbstgestaltung freizuhalten bzw. zu er6ffnen. Und nur
Anhanger der aten Je-schlimmer-desto-besser-
Hoffnung koénnten in der Existenz solcher Nischen eine
“Stabilisierung” dieser Arbeitsteilung sehen, der durch
Autolosigkeit der Boden zu entziehen wére. Man kann
es auch schlichter sagen: Die Chancen einer Mutter, sich
gegen die sie benachteiligende familidre Arbeitsteilung
zu wehren, sinken nicht, wenn sie im Alltag das Fami-
lienauto fahrt, und sie steigen nicht, wenn sie es ab-
lehnt - die hier zu fuhrende Auseinandersetzung hangt
nicht am Auto.

Die Miitter, das Auto und die Okologie

Die Erwégung, daf3 die Mitter nur dann Uber Spielrédume
fir eine O©kologisch motivierte Verringerung des
Autogebrauchs verfiigen, wenn sie Uberhaupt
Wahimoglichkeiten sehen, fuhrt zu einer einfachen
Feststellung: Wo sie das Auto benutzen, sehen sie meist
keine (zumutbare) Alternative. Die ©kologische
Zumutung einer geringeren Autonutzung stof3t also
weitgehend ins Leere. Der Anschein der Einfachheit
verfllchtigt sich jedoch, wenn wir weiterfragen: Warum
sehen sie so wenig Wahlmaglichkeiten?

Denn auf den ersten Blick scheint ihr alltéglicher Akti-
onsraum keineswegs so hochgradig determiniert zu sein:
Durch die Uberwiegende Zusténdigkeit fir die familiare
Versorgung und die Kinder fallen bei ihnen nicht selten
Alltagswege an, die kurz genug sind, um “eigentlich”
auch zu Fu3 oder mit dem Rad erledigt werden zu kon-
nen, zumal deren Wann und Wie oft ihrem eigenen Er-
messen Uberlassen ist. Dieser Anschein von mehr Frei-
heit im einzelnen verblafdt erst, wenn er im Kontext des
“Spagats” gesehen wird, in dem sich die meisten Mtter
befinden, der insgesamt bewirkt, dal? sie “aus der Hetze
nicht mehr rauskommen”. Unter dem Zwang, ihren Alltag
zeitlich durchzuorganisieren, Wege zu verketten usw.,
entscheiden sie sich haufig fur das Auto, weil es letztlich
doch das schnellste und flexibelste Verkehrsmittel ist,
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obwohl sie im Einzelfal auch Spielraum hétten, sich
anders zu entscheiden.

Soll die Frage nach den WahImdglichkeiten nicht schon
an dieser Stelle zu Grabe getragen werden, muR sie sich
demzufolge auf den Spagat selbst konzentrieren. Warum
machen es sich die Mitter so schwer? Warum kehren
sie nicht spéter und reduzierter in die Erwerbstatigkeit
zurlick? Oder wenn der Drang in die Erwerbstétigkeit
vorausgesetzt wird: Warum ringen sie den Mannern
nicht noch etwas mehr Beteiligung an den familidren
Aufgaben ab, warum reduzieren sie nicht die vielen
Kinderbegleitungen, warum spielen sie mit, wenn der
Umzug an die Peripherie auf der familidgren Tagesord-
nung steht? Zumal viele von ihnen - das wissen wir aus
den Interviews - sich moglichst umweltbewuldt im Alltag
verhalten mochten und selbst wissen, dal3 es der Umwelt
schadet, wenn sie sich Umsténde schaffen, die sie auto-
abhangiger machen?

Der Realitdtsgehalt dieser Fragen besteht darin, dai3 es
in jedem der genannten Punkte tatséchlich Spielrdume
fur ein Mehr oder Weniger gibt. Was sie insgesamt
trotzdem so realitéatsfern macht, ist das normative Ge-
wicht der Anforderungen, denen die Mutter ausgesetzt
ist und die sie in diesen Spagat treiben. Der kindzen-
trierte Diskurs richtet sich vor alem an sie, und wenn
sie nicht seinen Anforderungen an Prasenz, Zuwendung
und Betreuung genigt, droht das Verdikt der “schlech-
ten Mutter” - nicht nur von auf3en, von Nachbarn, Be-
kannten und Verwandten, sondern auch voninnen, vom
Ehemann und (nicht zuletzt) von der Frau selbst. Wenn
sie trotzdem nicht bereit ist, nur in ihrer Rolle als Haus-
frau und Mutter aufzugehen, und das Recht einfordert,
sich einen eigenen Freizeitraum zu erhalten und so frih
wie moglich in die Erwerbstétigkeit zurtickzukehren, setzt
sie sich schon damit nicht nur zeitlich und organi-
satorisch, sondern auch moralisch erheblichem Stref3
aus. Die zusétzliche Anforderung, nun aber auch noch
ale Arrangements darauf auszurichten, dafld es zu mog-
lichst wenig Autonutzung kommt, trifft also auf eine
Situation, die auch schon moralisch Uberdeterminiert ist.

Dies alles schliefdt nicht aus, dafd esim Alltag der M itter
kleine Verkehrsmittelentscheidungen geben kann, die
auch 6kologisch motiviert sind. Wer alerdings nachrei-
nen Beispielen sucht, in denen das 6kologische Motiv
allein den Ausschlag fir den Autoverzicht gibt, wird
nur selten flndig werden. Es kommt im Alltag immer
wieder zu Situationen, in denen sie, aus welchen
Grinden auch immer, auf das A uto verzichten - und viele
Mtter sind sich bewuf3t, dal3 derartige Verzichte “auch
gut fir die Umwelt” sind. Was aber zunachst nichts
anderes heif3t, as dai sie ihre
Verkehrsmittelentscheidungen  auch  im  Lichte
okologischer Gesichtspunkte interpretieren - dal diese
Interpretation zum verhaltensentscheidenden Motiv
wird, ist selten der Fall, und zwar bei ndherer Be-
trachtung eigentlich nur dort, wo die Entscheidung
schon aus anderen Griinden “auf der Kippe” steht.

Wir sprechen von der Kontextualitat des 6kologischen
Handelns, wobei es sich lohnt, einen Blick auf wichtige
Begleitmotive dieses Handelns zu werfen. Haufig ist
Sparsamkeit ein wichtiger Grund des Autoverzichts, z.B.
wenn sich die Ehepartner darauf geeinigt haben, es bei
einem Auto zu belassen. Und es ist Sparsamkeit, die
einige Mitter zogern 183, fUr jeden ihrer Alltagswege
das eine “grofRe” Familienauto zu benutzen - wobei sie
dann haufig auch an “die Umwelt” denken.*® Spatestens
im Urlaub zeigt sich aber, dal3 die Sparsamkeit zum Grund
fur das Auto werden kann, weil es gerade fur eine
Familie mit Kindern konkurrenzlos billiger ist al's der Zug.

Ein weiteres Begleitmotiv, das gerade bei kirzeren We-
gen die Entscheidung zu dem umweltfreundlicheren
Fahrrad oder den eigenen FiiRen begiinstigen kann, ist
die Gesundheit. Dahinter steht oft auch ein geschlechts-
spezifisches Problem, wenn z.B. die junge Multter, weil
sie Uberwiegend an das Haus gefesselt ist, Einkaufe in
der néheren Umgebung grundsétzlich zu Fu (und mit

13 Ob die UngewiRheit, welches Gewicht hier eigentlich dem
okologischen Motiv im Verhdltnis zur Sparsamkeit
zukommt, nur die des Betrachters ist, oder vielleicht auch
dem Gegenstand selbst zukommt, ist schon fast ein
erkenntnistheoretisches Problem. Wir beschrénken uns hier
auf die Feststellung, daR das 6kologische Motiv offenbar nur
dann verhaltenswirksam wird, wenn weitere begiinstigende
Begleitumsténde hinzukommen.
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Kinderwagen) erledigt, um “endlich mal wieder an die
frische Luft” zu kommen. Andererseits ist aber haufig
das Gesundheitsmotiv auch der Grund dafur, Gberhaupt
an die Peripherie zu ziehen - was wiederum den Zwang
zur Autonutzung erhéht.

Eine auch theoretisch interessante Frage ist es, in wel-
chem Verhéltnis das Bestreben der Mditter, sich nicht
nur auf ihre Rolle als Hausfrau und Mutter reduzieren zu
lassen, zur Autonutzung steht. Denn wenn z.B. die
Dinge so einfach |agen, daf3 der weibliche Autogebrauch
nur der Stabilisierung der geschlechtsspezifischen Ar-
beitsteilung dient (s.0.), dann kdénnte ihr Autoverzicht
sowohl der Umwelt als auch ihrer Befreiung vom méann-
lichen Herrschaftsanspruch dienen. Und dann wére zu-
mindest in diesem Punkt der feministische Versuch, den
Begriff der 6kologischen Vertraglichkeit auch um das
Postulat einer “von geschlechtshierarchischer Herr-
schaft befreiten Gesellschaft” zu erweitern (Beik/Spitzner
1995, 46), materiell begriindet.

Aber die Dinge liegen nicht so einfach. Zwar wirde jede
Entlastung von der traditionellen Zustandigkeit fur
Haushalt und Kinderbegleitung die Mutter zumindest
teilweise von dem Druck entlasten, zur Bewdltigung der
damit zusammenhangenden Aufgaben immer wieder auf
das Auto zurlickzugreifen. Aber die Mtter haben sich
des Autos auch zu anderen Zwecken beméchtigt: um mit
ihm zur Arbeit zu fahren, um dsch den Familienurlaub
nach eigenem Gusto zu gestalten, um auch einen
eigenen Freizeitraum zu haben. Was fur viele aus der
Aufklérung stammenden Emanzipationsversprechen gilt
(Gestring u.a. 1997, 19), hat auch hier Geltung: Zwischen
weiblichem Autonomiestreben und einer
umweltfreundlicheren Lebensweise gibt es keine
préstabilierte
Koalitionsmoglichkeiten und Konflikte.

Harmonie, sondern begrenzte

Dann aber ist es zumindest in der Forschung nicht rat-
sam, einen feministischen Begriff 6kologischer Vertrag-
lichkeit bilden zu wollen. Es mag politisch sinnvoll sein,
den Begriff der “ Sustainibility” mit der Doppelaufgabe
Okologischer und gesellschaftlicher Vertraglichkeit zu
befrachten und in diesen Kontext auch die Forderung

nach Befreiung der Frau einzubringen. Aber in der For-
schung macht es wenig Sinn, reale Divergenzen und
Widerspriiche per definitionem aus der Welt schaffen zu
wollen. Genausowenig wie es Sinn macht, einen sozial-
vertraglichen oder beschaftigungsaktiven Okologiebe-
griff zu postulieren® Um vorhandene Widerspriiche
kompromif¥fgéhig machen zu konnen, missen sie erst
einmal erkannt werden.

14 Dieser Gedanke wurde noch vor nicht alzu langer Zeit in den
Gewerkschaften erwogen.
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