2 Theoretische Auseinandersetzung:
Verkehrsverhalten im Gender-Kontext

Im Fokus dieser Arbeit stehen Unterschiede im alltdglichen Verkehrsverhalten
zwischen Méannern und Frauen und die Dynamik dieses Verhéltnisses. Um solche
Unterschiede zu verstehen, ist zundchst eine Auseinandersetzung mit dem Kon-
strukt Geschlecht sowie Theorien zur Erklérung spezifischer Verkehrsverhaltens-
weisen erforderlich. Daher werden nachfolgend theoretische Zugénge zu den Be-
griffen ,Geschlecht®, ,Gender* und ,Geschlechterverhéltnis® dargestellt (Kapitel
2.1). Daran schlieBen Uberlegungen zum Zusammenhang dieser Konstrukte mit
dem Verkehrsverhalten an (Kapitel 2.2). Daraus wird abgeleitet, was in den wei-
teren Ausflihrungen unter den Begriffen ,Geschlecht®, ,Gender® und ,Geschlech-
terverhdltnis® verstanden wird (Kapitel 4).

2.1 Geschlecht: Naturgegebenes oder konstruiertes Merkmal?

Ohne Frage hat das Geschlecht in unserem Alltag eine herausragende Bedeutung.
Doch warum kommt gerade dem Geschlecht eine solche Wichtigkeit als Unter-
scheidungsmerkmal zu? Hierzu gibt es unterschiedliche Theorien: Einerseits wird
das Geschlecht als gegebene Strukturkategorie, die Gesellschaft ordnende Kate-
gorie angesehen (gesellschaftstheoretische, deterministische Perspektive). Hier-
nach basieren Geschlechterunterschiede auf einer gegebenen, auch biologischen
Unterscheidung nach Ménnern und Frauen. Sozialkonstruktivistische Ansdtze hin-
gegen basieren auf der Unterscheidung zwischen der biologischen und sozialen
Dimension des Geschlechts (,sex‘ und ,gender®) (vgl. Hopfner 2000: 71) und stel-
len deren kausalen Zusammenhang in Frage. Es werden zwar in beiden Theorien
biologisches und soziales Geschlecht unterschieden, doch herrschen unterschied-
liche Auffassungen iiber deren Zusammenhang.
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2.1.1 Geschlecht als Strukturkategorie und Ordnungsprinzip der Gesellschaft—
Gesellschaftstheoretische, deterministische Zugdnge

In den gesellschaftstheoretischen, deterministischen Zugidngen wird das Ge-
schlecht als Ordnungsprinzip der Gesellschaft aufgefasst. Diese ordnende Funk-
tion beinhaltet eine historisch begriindete Hierarchie zwischen den Geschlechtern,
wobei das médnnliche dem weiblichen Geschlecht iibergeordnet ist. Beispielsweise
unterliegt demnach die geschlechtsspezifisch ungleiche Aktivitétsbeteiligung ei-
ner iibergeordneten Hierarchie der Geschlechter. Zwar ist das Geschlecht nur eine
unter vielen Ordnungskategorien, doch stellt MEUSER (2008: 638) fest, dass ,,die
moderne Gesellschaft nicht angemessen beschrieben werden kann, wenn man die
Bedeutung der Geschlechterklassifikation unberiicksichtigt ldsst. Geschlecht ist
ein major status.

Die soziale Rolle als ménnliche oder weibliche Person hingt nach BECKER-
SCHMIDT (1993) mit der biologischen Geschlechtszugehorigkeit zusammen. So
sind ihrer Auffassung nach Ménner und Frauen ,,qua Genus eingegliedert in einen
gesellschaftlichen Strukturzusammenhang: das Geschlechterverhéltnis" (1993:
38), das biologische Geschlecht ist hiernach ,,die unumstéBliche Grundlage von
gender" (ebd.: 42). Zentral ist bei dieser Perspektive die {ibergeordnete Position
der Geschlechterordnung. Zwar spielen Geschlechterrollen die zentrale Rolle in
der Gesellschaft, doch wird dieser Unterscheidung unterstellt, sie sei durch biolo-
gische Merkmale von Ménnern und Frauen determiniert bzw. sei eine unabding-
bare, gegebene Unterscheidung (ebd.). Unterschiede in der Aktivitétsbeteiligung
gemischtgeschlechtlicher Paare sind demnach durch die Geschlechtszugehdrigkeit
und daran gekniipfte Geschlechterrollen vorgegeben (vgl. Bereswill 2008: 101).

Beispielsweise nach MEUSER (2008) werden in den meisten Kulturen mit den
Kategorien Mann und Frau unweigerlich verschiedene ,typische® Charakteristika
assoziiert. Beispiele hierfiir sind die gesamtgesellschaftliche und haushaltsbezo-
gene Arbeitsteilung sowie als ,médnnlich® oder ,weiblich® angesehene Berufsfelder
und innerhalb dieser unterschiedliche hierarchische Positionen. Nach Meuser
(ebd.: 637) sind ,,soziale Ordnungen [..] immer auch Geschlechterordnungen®,
was der Begriff Geschlechterverhiltnis beschreibt. ,,Geschlecht ist ein sozialer
Platzanweiser: Zur sozialen Gruppe der Frauen oder der Ménner gerechnet zu wer-
den, bestimmt {iber dic Lage auf dem Arbeitsmarkt, iiber Wohlstand, iiber den
Einfluss auf politische Prozesse und zieht unterschiedliche kulturelle Bewertun-
gen, Privilegien oder Sanktionen nach sich (...)* (Bereswill 2008: 102, vgl. auch
Becker-Schmidt 1993: 37). Hier sei auf das Argument von BECKER-SCHMIDT
(2008: 72) verwiesen, wonach auch in gleichen Berufsfeldern etwa durch die
schlechtere Bezahlung von Frauen Unterschiede bestehen.
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2.1.2 Geschlecht als soziale Konstruktion — Interaktionstheoretische und sozial-
konstruktivistische Zugdnge

In der theoretischen Diskussion um den Begriff ,Geschlecht® hat sich der sozial-
konstruktivistische Zugang durchgesetzt. Hierbei wird von einer weitgehenden
Unabhéngigkeit sozialer Rollen vom biologischen Geschlecht ausgegangen. In-
nerhalb dieses Theoriefeldes werden unterschiedlich radikale Auffassungen ver-
treten. Beispielhaft seien hier die Ansichten von SIMONE DE BEAUVOIR und JuU-
DITH BUTLER gegeniibergestellt. BUTLER (1991: 221f.) sieht zwar das Geschlecht
im Sinne der Geschlechtsidentitét als sozial konstruiert an, vertritt trotzdem die
Meinung, die Zuschreibung weiblicher/ mdnnlicher Geschlechtsidentitét zu weib-
lichen/ mannlichen Koérpermerkmalen sei nicht vollig aufzulésen, aber ebenso we-
nig naturgegeben. Ohne solche Zuschreibungen bestiinden nach BUTLERS Auffas-
sung keine Geschlechterunterscheidungen. DE BEAUVOIR (1992) hingegen sicht
die konstruierten Geschlechtsidentitdten als beliebig austauschbar und vom biolo-
gischen Geschlecht vollig losgeldst an. Dies formuliert sie durch die zugespitzte
Aussage ,,Man kommt nicht als Frau zur Welt, man wird es“ (ebd.: 334).

Im Rahmen der Theorie des Sozialkonstruktivismus kommt somit der Unter-
scheidung von biologischem und sozialem Geschlecht entscheidende Bedeutung
zu?. Das biologische Geschlecht (,Sex*) wird durch physische Merkmale beschrie-
ben, wihrend das soziale Geschlecht (,Gender®) psychologisch, kulturell und so-
zial definiert ist (vgl. West und Zimmerman 1987: 125). Die sozialkonstruktivis-
tischen Theorien sehen das soziale Geschlecht nicht als unmittelbares Resultat bi-
ologischer Charakteristika. ,,Somit ist gender nicht an ein biologisches Substrat
gebunden. Gender-Grenzen konnen durchbrochen werden (...)" (Lorber 1999: 61).
Diese Veridnderbarkeit sicht auch BUTLER: ,,.Die Geschlechtsidentitit ist also we-
der das kausale Resultat des Geschlechts, noch so starr wie scheinbar dieses* (But-
ler 1991: 22).

Zur deutlicheren Unterscheidung beider Dimensionen von Geschlecht und
zur Betonung der sozialen Konstruktion von ,Gender® fithrten WEST und ZIM-
MERMAN (1987) als erste den Begriff des ,Doing Gender* ein. ,,Doing gender in-
volves a complex of socially guided perceptual, interactional, and micropolitical
activities that cast particular pursuits as expressions of masculine and feminine
‘natures’" (West und Zimmerman 1987: 126). Das Konzept des ,Doing Gender*
ist die Basis sdmtlicher sozialkonstruktivistischer und interaktionstheoretischer
Theorien. ,Doing Gender® umfasst die Vorstellung, dass die Zugehorigkeit zur
Gruppe der Ménner oder Frauen kein naturgegebenes Individualmerkmal ist, son-
dern die Unterscheidung von Geschlechtern das Resultat eines aktiven, sozialen

2 Die Begrifflichkeit und Unterscheidung zwischen ,Sex‘ und ,Gender* geht auf John Money (1950)
zuriick (vgl. Sauer 2006: 51).
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Prozesses ist. ,,We claim that gender itself is constituted through interactions"
(West und Zimmerman 1987: 129). So reproduziert sich die im Laufe der histori-
schen Entwicklung entstandene Zweigeschlechtlichkeit und Unterscheidung kon-
tinuierlich (vgl. Gildemeister 2010: 141; Wetterer 2010: 122). Das betrifft auch
das Geschlechterverhéltnis. Nach LORBER (1999: 79) wird neben den Geschlech-
teridentititen auch eine Rangordnung zwischen den Geschlechtern kontinuierlich
reproduziert, wobei die ,ménnliche® Geschlechtsidentitét als hdherrangig gewertet
wird. ,,Die flir sie [die interaktionstheoretischen Theoricansitze] zentrale Frage
lautet, wie Frauen und Ménner zu verschiedenen und voneinander unterscheidba-
ren Gesellschaftsmitgliedern werden und zugleich das Wissen miteinander teilen,
dass dies natiirlich, normal und selbstverstindlich ist" (Wetterer 2010: 123).

Basierend auf den Annahmen der sozialkonstruktivistischen Theorie stellen
sich WEST und ZIMMERMAN die Frage, ob Gender als konstruierte Kategorisierung
der Gesellschaft vermeidbar ist. Sie kommen zu einer klaren Verneinung. "It is
unavoidable because of the social consequences of sex-category membership: the
allocation of power and resources not only in the domestic, economic, and political
domains but also in the broad arena of interpersonal relations" (West und Zimmer-
man 1987: 145). Geschlechtszugehorigkeit ist demnach in fast jeder Situation re-
levant und tief im alltdglichen Handeln und Denken verwurzelt, es ist in der Ge-
sellschaft zu tief verankert, als dass ein absoluter Verzicht auf dieses Konstrukt
denkbar wire. Durch diese Verwurzelung wird es teilweise als biologisch bedingt
interpretiert (vgl. ebd.; Lorber 1999: 55).

Wie HOPFNER (2000: 75) anmerkt, stellt sich aus der Perspektive der sozial-
konstruktivistischen Ansdtze die Frage nach den Mechanismen und Motivationen,
die hinter der Reproduktion eines hierarchischen Geschlechterverhéltnisses ste-
hen. So resultiert aus den Interaktionen immer wieder das bewéhrte Unterschei-
dungssystem inklusive des hierarchischen Geschlechterverhiltnisses. HOPFNER
sieht eine Erklirung in den gesellschaftlichen Verhaltensnormen. Solche Uberle-
gungen zur Reproduktion des hierarchischen Geschlechterverhdltnisses fiihrten
zur These der Mittéterschaft der Frauen (vgl. Thiirmer-Rohr 1989; Thiirmer-Rohr
2008). Diese These reagiert auf die Frage: Wenn die Unterscheidung von Ge-
schlechtern, Geschlechterrollen und das Geschlechterverhéltnis durch Verhaltens-
weisen konstruiert werden und Frauen als untergeordnete Gruppe aus diesem Pro-
zess hervorgehen, warum folgen sie dann diesen Verhaltensweisen? THURMER-
ROHR weist damit darauf hin, dass Frauen nach der Interaktionstheorie durch ihr
Verhalten das Geschlechterverhiltnis und ihre gesellschaftliche Position nicht nur
tolerieren, sondern mit fordern. ,,Jhre Handlungen sind nicht nur aufgezwungen
(...), sondern sind oft auch selbstgewdhlt oder selbstgewollt, v. a. aber dem patri-
archalen System niitzlich® (Thiirmer-Rohr 2008: 89). An dieser Stelle sei aller-
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dings darauf hingewiesen, welch lange Tradition und Verankerung im gesell-
schaftlichen Normen- und Wertesystem bestimmte, auch genderrelevante, gender-
konstruierende Verhaltensweisen aufweisen (siche auch Hopfner 2000).

Sozialwissenschaftliche Studien konkretisieren den Ansatz des ,Doing Gen-
der® und beschreiben das Phdnomen des ,maternal gatekeeping* (v. a. Allen und
Hawkins 1999). Im Sinne des ,Doing Gender* behalten Frauen demnach bewusst
,typisch weiblich® konnotierte Aktivitdten bei und verhindern gezielt einen Wan-
del geschlechtsspezifischer Arbeitsteilung durch eine stdrkere Einbringung ihrer
Partner in ,ihren® Aufgabenbereich.

2.1.3  Strukturkategorie und Sozialkonstruktion: Schnittpunkte zweier Perspekti-
ven

Die beiden theoretischen Zugidnge zum Begriff Gender stehen sich scheinbar kont-
rér gegeniiber. Geht man von einer volligen Unabhéngigkeit der biologischen und
sozialen Dimensionen des Geschlechts aus, stellt sich die Frage nach dem Ur-
sprung jeglicher Unterscheidungen. BUTLER (2004: 185f.) vertritt die Auffassung,
dass Geschlechterdifferenzen weder durch den einen, noch den anderen theoreti-
schen Ansatz hinreichend begriindet werden: ,,Sexual difference is neither fully
given nor fully constructed, but partially both* (ebd.: 186). Auch GILDEMEISTER
(als Vertreterin des Konstruktivismus) schreibt dem Geschlecht eine Schliissel-
rolle zu, ,die iiber (und unter) allen anderen Mitgliedschaftskategorien liegt*
(2007: 66).

Es scheint durch die vorangehenden Ausfithrungen schliissig, anzunehmen,
dass schon durch die lange Tradition der in der Gesellschaft tief verankerten sozi-
alen Konstruktion von Geschlechterunterschieden das Geschlecht die Rolle einer
zentralen Strukturkategorie innehat. Geschlecht als soziale Kategorie, also Gen-
der, bestimmt unsere Gesellschaft, unser Handeln und Denken grundlegend, wenn
auch eher unterbewusst.

In diesem komplexen Wirkungs- und Konstruktionsgeflige unterliegen die
Interaktionen von Méannern und Frauen aufgrund sich wandelnder Selbstbilder und
Wertvorstellungen einer Dynamik. Dies trifft auch auf das Geschlechterverhiltnis
zu. Die sozial konstruierten Geschlechteridentitidten und damit das Geschlechter-
verhéltnis unterliegen einer Verdnderung, wie sich etwa durch die zunehmende
Beteiligung von Vitern an der Kindererziechung und die zunehmende Frauener-
werbstétigkeit zeigt (sieche Kapitel 1.2 und 3.2). Allerdings wirkt diese Dynamik
nicht in allen gesellschaftlichen Gruppen gleich. Wahrend fiir manche traditionelle
Personengruppen die Unterscheidung von Geschlechteridentitéten eine zentrale
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Rolle spielt, hat dies in weniger traditionellen Gruppen kaum eine Bedeutung.
(vgl. Lorber 1999: 57)

Dieser Arbeit liegt die Auffassung zugrunde, dass heutzutage eine Auflosung
von Rollenzuschreibungen zu Geschlechtszugehorigkeiten theoretisch denkbar,
aber noch nicht praktisch umsetzbar ist. Mdglicherweise spielen hierfiir bzw. fiir
die vorhandenen Geschlechternormen noch evolutionsbiologisch begriindete Ar-
beitsteilungsmuster aus Zeiten des Mannes als Jager und Sammler eine Rolle. Tra-
dierte gesellschaftliche Normen und patriarchale Denkweisen werden offenbar
noch immer von Teilen der Gesellschaft als verbindlich wahrgenommen, ange-
nommen und umgesetzt.

2.2 Theorien zur Erklérung des Verkehrsverhaltens und von
Verhaltensunterschieden zwischen den Geschlechtergruppen

Einerseits wird die Relevanz von Verhaltensmustern fiir das Geschlechterverhélt-
nis aus der interaktionstheoretischen Annaherung an den Begriff Geschlecht deut-
lich (siehe Kapitel 2.1.2). Andererseits ist auch der umgekehrte Wirkungszusam-
menhang relevant, wonach das Geschlecht Ausgangspunkt von Geschlechterrol-
len und Verhaltensunterschieden ist (siche Kapitel 2.1.1). Die Auseinandersetzung
mit dem Themenfeld Gender und Verkehrsverhalten umfasst dieser Unterschei-
dung entsprechend zwei Theorien zum Zusammenhang zwischen Gender und dem
Verkehrsverhalten:

Ein eher kulturwissenschaftlich geprigter, qualitativer Ansatz sicht das Ver-
kehrsverhalten als Konstruktionsmodus von Geschlechterrollen und des Ge-
schlechterverhiltnisses. Dieser Zugang folgt dem konstruktivistischen Genderan-
satz (siche Kapitel 2.1.2). Demnach findet eine Definition und Konstruktion von
Geschlechterrollen iiber bestimmte Verkehrsverhaltensmuster statt (vgl. Cresswell
und Priya Uteng 2008: 1; Hanson 2010: 91f.).

Einen anderen und in der Forschung zum Thema Gender und Verkehrsver-
halten dominierenden Zugang verfolgt die quantitativ angelegte Verkehrsfor-
schung. Hierbei ist das Verkehrsverhalten nicht Determinante, sondern Indikator
und Resultat des Geschlechterverhéltnisses und von Geschlechterrollen. Fokus des
Interesses ist, welche Bedeutung das Geschlecht im Sinne von Geschlechterrollen
als Determinante flir das Verkehrsverhalten spielt (Hanson und Johnston 1985;
Nobis und Lenz 2005; Schwanen 2007; Sandow 2008; zu diesen beiden Perspek-
tiven vgl. Hanson 2010).

Wie schon in Bezug auf die Gendertheorien deutlich wurde (siche Kapitel
2.1), sind beide Sichtweisen miteinander verkniipft. Allerdings versteht in der Ver
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kehrsforschung ein Grofteil empirischer Studien zum Thema Gender und Ver-
kehrsverhalten das Geschlecht bzw. Geschlechterrollen als Determinanten des
Verkehrsverhaltens (vgl. Hanson 2010: 9). Dies ist nicht zuletzt der Verfligbarkeit
entsprechender Daten geschuldet, die nahezu ausschlieBlich eine solche Herange-
hensweise erlauben. Da sich auch diese Arbeit auf die Bedeutung des Geschlechts
als soziale Kategorie fiir das Verkehrsverhalten konzentriert, liegt der Fokus im
Folgenden auf den Erkliarungsansitzen, die Gender als Determinante des Ver-
kehrsverhaltens verstehen. Der alternative Ansatz, der das Verkehrsverhalten als
Modus der Konstruktion von Geschlechterrollen auffasst, wird im Rahmen der
Ergebnisdiskussion herangezogen, hier jedoch nicht weiter differenziert.

Doch wie lassen sich vor diesem Hintergrund geschlechtsspezifische Unter-
schiede im Verkehrsverhalten theoretisch erkliren? Die zahlreichen Ansdtze zur
Erklarung des Verkehrsverhaltens und diesbeziiglicher Unterschiede zwischen
den Geschlechtern lassen sich ihrem Grundgedanken nach in verschiedene Argu-
mentationsstrange unterteilen. Allerdings ist eine vollig trennscharfe Abgrenzung
nicht moglich. Daher wird in der Beschreibung auch auf Relationen zwischen den
Theorien eingegangen. Hier wird eine Einteilung in fiinf Kategorien von Theorien
vorgenommen:
= Rollentheoretische Ansétze
= Restriktionstheoretische Ansitze
=  Rational-6konomische Ansétze
= Priferenztheoretische Ansétze
= Theorie patriarchaler Machtverhéltnisse
Eine Darstellung der bisherigen praktischen Anwendung der jeweiligen Theorien
erfolgt in Kapitel 3.3 im Rahmen der Darstellung des Forschungsstandes.

2.2.1 Rollentheoretische Erkldrungsansdtze: Die Bedeutung sozialer Rollen

In rollentheoretischen Erklérungsansitzen wird davon ausgegangen, dass Verhal-
tensunterschiede zwischen Mannern und Frauen aus den Geschlechterrollen, dem
Verhiltnis derer zueinander und der damit verkniipften geschlechtsspezifischen
Arbeitsteilung resultieren. Diese geschlechtsspezifischen Aktivitdtsmuster als De-
terminanten des Verkehrsverhaltens finden sich schon in KUTTERS (1972) Theorie
verhaltenshomogener Gruppen. Seiner Meinung nach gehen die Merkmale einer
Person wie das Geschlecht mit bestimmten Rollenmustern, Aktivitdtsmustern und
somit auch spezifischem Verkehrsverhalten einher (vgl. Kutter 1972: 127). ,,Bei
der Befriedigung der Grundbediirfnisse realisiert der Einzelne ein individuelles
Rollenverhalten, das sich an den Verhaltensnormen der Gesellschaft orientiert.
MaBgebende personenspezifische Merkmale fiir die jeweiligen Rollen innerhalb



36 2 Theoretische Auseinandersetzung: Verkehrsverhalten im Gender-Kontext

der Gesellschaft sind Alter und Geschlecht der Einzelperson® (Kutter 1972: 29).
Diese deterministische Sichtweise entspricht der Auffassung von Geschlecht aus
gesellschaftstheoretischer Perspektive, es wird als Ausgangspunkt von Ungleich-
heiten interpretiert. Hier sei auch auf den ,constraints‘-Ansatz von HAGERSTRAND
(1970) verwiesen, der das Verkehrsverhalten ebenfalls aus einer deterministischen
Perspektive heraus erklart. Dabei beschreiben die ,coupling constraints als eine
von drei Restriktionsformen (siche Kapitel 2.2.2) die Alltagspragung durch andere
Personen. Neben der Anwesenheitspflicht am Arbeitsplatz kann das auch die not-
wendige Koprédsenz von Eltern und Kindern im Rahmen der Betreuung und Ver-
sorgung sein. Diese ,coupling constraints® erweisen sich vor dem Hintergrund der
Aufgabenteilung als geschlechtsspezifisch.

Bei diesen deterministischen Sichtweisen setzt eine soziologische Kritik an.
DANGSCHATET AL. (1982: 13ff.) vertreten die Meinung, soziale Rollen seien nicht
in der Weise verhaltensbestimmend wie KUTTER es annimmt. Sie lehnen die de-
terministische Sichtweise in dhnlicher Weise ab, wie die VertreterInnen des Sozi-
alkonstruktivismus die Determiniertheit des Geschlechtes und der damit verbun-
denen Rollen. Zwar seien mit sozialen Rollen Erwartungen seitens der Gesell-
schaft verbunden, doch seien diese sozial konstruiert und unverbindlich. Ge-
schlechterrollen und das Geschlechterverhéltnis sind dieser Kritik nach vollig fle-
xible Konstrukte, die durch unterschiedliche (Verkehrs-)Verhaltensmuster erst
konstruiert werden. Wie schon bei der Betrachtung der theoretischen Zuginge
zum Begriff Geschlecht deutlich wurde, ist sicherlich auch hier ein Mittelweg
sinnvoll. Aufgrund der gesellschaftlichen Verankerung von Rollenmustern ist
auch beziiglich des Verkehrsverhaltens anzunehmen, dass das Geschlecht zwar
eine Determinante darstellt, die Freiheit individueller Entscheidungen fiir be-
stimmte Verhaltensweisen dadurch jedoch nicht aufgehoben ist.

2.2.2 Restriktionstheoretische Erkldrungsansdtze: Die Beschrdnkung des Ver-
kehrsverhaltens

Die Restriktionstheorie basiert auf der Annahme geschlechtsspezifischer Ressour-
cenverfligbarkeit. Grundlage dessen ist der von HAGERSTRAND (1970) entwickelte
Ansatz der Zeitgeografie, worin Verkehrsverhalten durch sogenannte ,constrai-
nts‘, also Restriktionen und Zwénge, erklért wird. Er geht davon aus, dass ein In-
dividuum unterschiedliche Rollen spielt und Aufgaben erfiillt, die jeweils an un-
terschiedliche Orte gekniipft sind. Aus den vielféltigen Rollen resultiert damit der
Zwang zu Ortswechseln im Zeitverlauf. Die ,constraints’ fasst HAGERSTRAND in
drei Dimensionen: ,capability constraints’, ,coupling constraints’ (s. 0.) und ,au
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thority constraints’ (1970: 12). ,Capability constraints* beinhalten physische Mog-
lichkeiten der Fortbewegung ebenso wie die verfiigbaren materiellen Mittel, die
der Fortbewegung dienen konnen (z. B. Geld, Pkw). Doch auch Aktivitdten und
die damit verbundenen Ortswechsel stellen Restriktionen dar. ,,Every stay at some
station means that the remaining prism is shrinking in a certain proportion to the
length of'the stay. A stay at a work place for eight hours might cause the remaining
prism to disappear entirely if the stopping point lies at a maximum distance from
the home base" (ebd. 14). Nicht nur die Aktivitdtsdauer, sondern auch die damit
verbundenen Wegezeiten stellen hiernach eine Einschrinkung des verfligbaren
Zeitbudgets dar. Die ,authority constraints® stellen Einschrdnkungen der Bewe-
gungsfahigkeit von Personen durch externe Regulierungen dar. Rdume, die einer
Zugangsbeschrinkung flir bestimmte Personengruppen unterliegen, stellen solche
Restriktionen dar. ,Coupling constraints® schlagen sich in erster Linie als zeitliche
Restriktionen durch geschlechtsspezifische Arbeitsteilung und Rollenmuster nie-
der (s. 0.). Bei den ,capability constraints‘ und den ,coupling constraints® wird der
Geschlechtsbezug unmittelbar deutlich. Auch GIULIANO (1983: 104) geht davon
aus, dass die finanziellen und zeitlichen Ressourcen, die fiir die Verkehrsteilnahme
von Bedeutung sind, aufgrund geschlechtsspezifischer Einkommenssituationen
und Arbeitsteilung ungleich verteilt sind.

Damit besteht hinsichtlich der ,capability constraints® eine Verkniipfung zwi-
schen rollentheoretischen und restriktionstheoretischen Erklarungsansétzen. Etwa
die geschlechtsspezifische Erwerbstétigkeit, die eine grundlegende Determinante
fiir die Ressourcenverfiigbarkeit einer Person darstellen, ist wesentlich von Rol-
lenmustern gepriagt. Wie schon in Kapitel 2.1 deutlich wurde, sind Geschlechter-
rollen und Geschlechterdifferenzierungen gesellschaftlich so tief verankert, dass
sie auch in Bezug auf andere Erkldrungsmodelle, hier restriktionstheoretische Mo-
delle, kaum ausgeklammert werden kdnnen.

2.2.3 Rational-Okonomische Ansiitze: Abwigung und Aushandlung

Rational-6konomische Ansdtze betrachten das Verkehrsverhalten als Resultat ra-
tionaler Entscheidungen. Diese Annahme der Rationalitét bezieht sich auf Ent-
scheidungen mit dem Ziel der Nutzenmaximierung von Individuen sowie Haus-
halten. Auch bei diesen 6konomischen und rationalitéts-theoretischen Modellen
besteht wieder eine inhaltliche Verkniipfung zur Rollentheorie, da Entscheidungen
im Rahmen sozialer Rollen getroffen werden. Mit Blick auf die restriktionstheo-
retischen Ansdtze muss beachtet werden, dass das realisierte Verhalten als Resul-
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tat rationaler Entscheidungen auch immer durch die personlichen, z. T. ge-
schlechtsspezifischen Moglichkeiten und Einschrinkungen (s. 0.) mitbestimmt
wird.

Die Rational-Choice-Theorie, die Theorie des rationalen Verhaltens, findet
u. a. Anwendung auf das Verkehrsverhalten. Sie basiert auf der Annahme, dass
Personen anhand der drei zentralen Kriterien Zeitaufivand bzw. -ersparnis, Kosten
und Komfort ihren Nutzen maximieren (vgl. Gotz 2011: 334).

Die nachfolgende Beschreibung von Priferenzen als Verhaltensdeterminan-
ten (Kapitel 2.2.4) verdeutlicht, dass solchen Kriterien auch geschlechtsspezifisch
unterschiedliche Bedeutung beigemessen werden kann. Diese Uberlegung zu ge-
schlechtsspezifischen Unterschieden bei rationalen Entscheidungen verdeutlicht,
dass die Rational-Choice-Theorie nur begrenzt Verkehrsverhalten und insbeson-
dere Verhaltensunterschiede erklaren kann. Eine Einbeziehung solcher Priferen-
zen als Kriterien rationaler Entscheidungen in das Rational-Choice-Modell befiir-
wortet beispielsweise WIESENTHAL (1987: 443). Ein weiterer Kritikpunkt beziig-
lich der Rational-Choice-Theorie zielt auf die Macht der Gewohnheiten beim Ver-
kehrsverhalten (vgl. Aarts et al. 1998; Thegersen 2006: 633) und stellt die aktive
Entscheidung iiber jedes Handeln und deren Rationalitdt in Frage. Der Aspekt der
Gewohnheiten wird ebenfalls in Kapitel 2.2.4 als eine emotional-affektive Deter-
minante von Verhaltensunterschieden behandelt.

2.2.4 Prdferenztheorie: Die Bedeutung von Einstellung, Wahrnehmung und
Routine

Die Préferenztheorie geht von geschlechtsspezifischen Einstellungen, Qualitéts-
wahrnehmungen und Priferenzen, aber auch Gewohnheitsauspragungen als De-
terminanten von Verkehrsverhalten und diesbeziiglichen Unterschieden zwischen
den Geschlechtern aus.

Dabei stehen hinsichtlich der Einstellungen Uberlegungen zum Umweltbe-
wusstsein im Vordergrund. MATTHIES ET AL. (2002: 165f.) argumentieren, dass
Frauen eine grofere Verantwortung der Umwelt gegeniiber empfinden und sich
dadurch eher als Ménner veranlasst sehen, ihr Verhalten umweltfreundlich zu ge-
stalten. Dies erklart BRENNECKE (1994: 7) mit Bezug auf die Rollentheorie: Sie
nimmt an, dass bei Frauen durch ihre stiarkere Verantwortung fiir Kinder der Nach-
haltigkeitsgedanke ausgepragter ist und sie ,,nicht nur ,,unfreiwillig®, sondern auch
Hreiwillig® die ,,0kologische Avantgarde* bilden* (ebd.). GORDON ET AL. (1989:
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508) verweisen ebenfalls auf geschlechtsspezifische Praferenzen als Erklarungs-
ansatz fiir geschlechtsspezifisches Verkehrsverhaltens?®.

Zur Erklarung des Verkehrsverhaltens betrachten REDMOND und MOKHTA-
RIAN (2001) sowohl Lebensstile und verkehrsbezogene Einstellungen als auch so-
ziodemographische Merkmale und deren Relation untereinander. Fiir die soziode-
mographischen Merkmale, darunter das Geschlecht, stellen sie fest: ,,These vari-
ables affect Attitudes, Personality and Lifestyle characteristics, Travel Liking and
Objective Mobility” (ebd.: 1). Das Geschlecht stellt demnach eine Determinante
von Einstellungen und Préiferenzen — auch im Bereich des Verkehrsverhaltens —
dar.

Neben Priferenzen und Einstellungen konnen geschlechtsspezifisch ausge-
priagte Gewohnheiten Verhaltensunterschiede mitbestimmen. Gerade beim Ver-
kehrsverhalten ist von einem stark gewohnheitsgepréigten Verhaltensmuster aus-
zugehen (vgl. Verplanken et al. 1994), bei dem Geschlechterunterschiede in Form
schwécherer Gewohnheiten bei Frauen existieren (vgl. Matthies et al. 2002:
1651F).

AuBlerdem kdnnen emotional-affektive Aspekte in Form der Wahrnehmung
von Mobilitdt und deren Qualitédt geschlechtsspezifisch ausgeprégt sein (vgl. Lim-
bourg und Reiter 2010: 215). Dieser psychologischen Herangehensweise nach
kann das Verkehrsverhalten im Sinne vielfdltiger unterschiedlicher Qualititsdi-
mensionen wahrgenommen werden. Darunter fallen beispielsweise Identifikati-
onsméglichkeiten, Kontrolle, Uberlegenheit, Spal, Abenteuer, Regeneration oder
Eskapismus (vgl. Dick 2004: 106f.; speziell zum Auto siehe z. B. Hilgers 1994:
601t.).

Eine Rolle spielt allerdings nicht nur die eigene Wahrnehmung des Verhal-
tens, sondern auch die Einschitzung der Wahrnehmung des eigenen Verhaltens
durch Dritte. Die ,Theory of Planned Behavior® (vgl. Fishbein und Ajzen 1975;
Ajzen 1991; im Folgenden TPB) als sozialpsychologisches Handlungsmodell geht
davon aus, dass Verhaltensintentionen das realisierte Verhalten mafigeblich beein-
flussen. Wie oben beschrieben, kann beispielsweise das Verantwortungsgefiihl ge-
geniiber der Umwelt Verhaltensintentionen bestimmen. Die TPB nimmt an, dass
das Verkehrsverhalten einer Person auch durch deren Auffassung dariiber beein-
flusst wird, was das soziale Umfeld von ihr erwartet (vgl. Hunecke 2000: 47f;
Harms et al. 2007: 740; Gotz 2011: 335).

Auch Merkmale, die in der Rational-Choice-Theorie als objektive Determi-
nanten bewertet werden, konnen sich durch eine subjektive Bewertung und Préfe-
renzen durchaus in unterschiedlichen Verhaltensintentionen und Verhaltensmus-
tern niederschlagen (vgl. Bamberg 2001: 130f.). Allerdings ist bei der Umsetzung

3 Hier wird fiir die kiirzeren Distanzen von Frauen, die trotz der Kontrolle diverser zusitzlicher Merk-
male Ergebnis der Analysen sind, eingerdumt, Resultat geschlechtsspezifischer Praferenzen zu sein.
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von Verhaltensintentionen wiederum der Rahmen der Mdglichkeiten (siehe Kapi-
tel 2.2.2) bedeutsam (vgl. Harms et al. 2007: 740). Wie im Rahmen der theoreti-
schen Anndherung an den Begriff Geschlecht bzw. Gender bereits deutlich wurde,
spielen auch gesellschaftliche Normen und deren Wahrnehmung eine Rolle fiir die
Reproduktion geschlechtsspezifischer Unterschiede. Dies verdeutlicht in Kombi-
nation mit der TPB, warum auch Verhaltensintentionen geschlechtsspezifisch sein
konnen. Hier tangiert die TPB den Bereich iibergeordneter gesellschaftlicher Nor-
men, welche im ndchsten Abschnitt behandelt werden.

2.2.5 Patriarchalische Machtverhdltnisse und soziale Normen

Ein deutlich abstrakterer Erkldrungsansatz nimmt an, dass patriarchalische Struk-
turen und soziale Normen Verhaltensunterschiede zwischen Méannern und Frauen
bestirken. Die tiefe Verwurzelung der hierarchischen Geschlechterdifferenzie-
rung in der Gesellschaft wurde bereits in Kapitel 2.1 verdeutlicht. Durch ein tra-
diertes hierarchisches Geschlechterverhiltnis ergibt sich auch die Pragung der vo-
rangehend beschriebenen Erklarungsmodelle. Mit Machtverhéltnissen sind also
nicht allein die 6konomischen Differenzen gemeint, welche beispielsweise per-
sonliche Entscheidungen und haushaltsinterne Aushandlungen beeinflussen
(hierzu sieche Walby 1994). Machtverhéltnisse im Sinne sozialer Normen stellen
einen Orientierungsrahmen fiir Entscheidungen dar (siche auch Ausfithrungen zur
TBP, Kapitel 2.2.4). Sie sind insofern iibergeordnet, als dass sie Geschlechterrol-
len und das Geschlechterverhéltnis bestimmen (vgl. Bamberg und Schmidt 1993:
271f.) und kénnen sich somit geschlechtsspezifisch auf das Verhalten auswirken.

2.3 Zusammenfassung der Theorien zu Gender und Verkehrsverhalten

Die vorangehenden Ausfiihrungen zusammenfassend lassen sich zunichst fol-

gende Aspekte festhalten:
Das Verstdndnis des Begriffs ,Geschlecht® im Sinne einer sozialen Kategorie
ist kein einfaches und ebenso wenig einheitlich.

=  Damit hingen zahlreiche theoretische Ansitze insbesondere mit determinis-
tischer Perspektive zur Erklirung von Verhaltensunterschieden zwischen
Maénnern und Frauen zusammen.

=  Diese zahlreichen theoretischen Ansétze sind nicht trennscharf und kénnen
erst im Zusammenhang miteinander eine tragfdhige Erkldrung von Verhal-
tensunterschieden leisten.
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Fiir diese Arbeit ergibt sich daraus die Herausforderung, die Komplexitét des Be-
griffs Geschlecht zu beriicksichtigen. Vor dem Hintergrund der sozialkonstrukti-
vistischen und der gesellschaftstheoretischen, deterministischen Perspektive, die
durchaus nicht vollig kontrér sind, erscheint eine methodische Operationalisierung
beider Aspekte spannend. Daher gilt es zu tiberpriifen, inwiefern dies bislang er-
folgt ist (Kapitel 3.2) und in dieser Arbeit realisiert werden kann (Kapitel 6).

Hinsichtlich des Zusammenhangs von Geschlecht, Gender, Geschlechterver-
hiltnis und Verkehrsverhalten gilt es ebenfalls, die dargestellte Komplexitét dieses
Wirkungsgefliges zu beriicksichtigen. Die dargestellten Erklarungsansétze fiir
Verhaltensunterschiede zwischen den Geschlechtern sind nicht getrennt voneinan-
der, sondern immer in ihrem Wechselspiel zu betrachten und theoretisch zur Er-
klarung geschlechtsspezifischer Verhaltensunterschiede anzuwenden.

Mit Blick auf einen Fokus dieser Arbeit, namlich eine Trendanalyse des mo-
bilen Alltags im Geschlechterverhéltnis, sei noch auf einen Bedeutungswandel der
zuvor beschriebenen Erkldrungsansitze verwiesen. Vor dem Hintergrund der In-
dividualisierung und Pluralisierung von Lebensformen und Rollenmustern (siche
Kapitel 1.1 und 1.2) geht HAKIM (2006: 285f.) von einer schwindenden Relevanz
deterministischer Theorien, insbesondere patriarchalischer Machtverhéltnisse, zu-
gunsten einer wachsenden Aussagekraft der Praferenztheorie aus.
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