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Der Pkw als knappe Ressource. Wie Frauen und Mannen
Partnerschaften tber ein Auto verhandeln und welch&olle
Mobilitat und raumlicher Kontext spielen*

Summary

The paper employs a transport perspective withogggphical gender studies. It
studies the question of which conditions affect aacess under conditions of
scarcity. Scarcity is defined in terms of partneuseholds with fewer cars than
drivers. The focus is on gender structures that stuelied on the basis of
hypotheses derived from the literature. Methodaally the paper is based on a
regression model. The results show the importariceooial roles within the
household (household work and employed work), nggest patriarchal power
relations and gendered preferences as well. Tiser® ievidence for economic
power structures within the household being at work

1 Einleitung
Der Pkw hat heute in den hochentwickelten Landern/delt eine unangefochtene
Stellung als Mittel zur Sicherung der individuelldfobilitéat. In Deutschland
verfigen etwa 80% der Haushalte Uiber mindesters &hkw. Rund 58% der Wege
werden mit dem Pkw zurtickgelegt, zumeist als Féhreém Jahr 1976 waren es in
der damaligen Bundesrepublik 45% (berechnet nack' B®B1; BMVBS 2011).
Der Pkw ist nicht nur fir das Verkehrsgeschehendsem auch fur die wirt-
schaftliche, soziale und rdumliche Entwicklung Bebtands und anderer Lander
von zentraler Bedeutung. Weder das wirtschaftlidfechstum noch die sozial-
raumliche Integration des politisch, kulturell usdzial ausgesprochen regional
strukturierten Deutschland in der Nachkriegszeitanéohne den Pkw in dieser
Form vorstellbar. Das gleiche gilt fur die siedlar@gumliche Entwicklung der
Suburbanisierung in der zweiten Hélfte des 20.hlatderts (l#SSeE2001).
Angesichts dessen wird leicht Ubersehen, dassiawgher hochmotorisierten
Gesellschaft der Zugriff auf einen Pkw keineswegbstverstandlich ist. Kinder
und Jugendliche besitzen altersbedingt, viele éltddenschen kohortenbedingt
keinen Fuhrerschein, vor allem alleinstehende bzsvwitwete altere Frauen
(ScHEINER 2006), auch wenn dies fur die nachwachsenden Kemdnmer weni-
ger gilt. Auch innerhalb motorisierter Haushaltedie Zugriffsmoglichkeit auf den
Pkw nicht fur alle Haushaltsmitglieder gleichermaBegeben. Die Forschung zum

! Danksagung: Diese Studie wurde gefordert durch die DeutschehEagsgemeinschaft im Rahmen
des Projektdlitag im Wandel des Geschlechterverhaltnisses: AktivitAdage, Verkehrsmittel und
Zeitverwendung2009-2014).

65



Joachim 8HEINER

Themenfeld Gender und Mobilitat hat bereits frirad&hingewiesen: ,the general
pattern is for husbands to have first choice ofus®* (Rckup 1984, 63; fur
Deutschland vgl. BENNECKE 1994; VANCE u. IOVANNA 2007).

Der Kauf eines Pkw wird als ,strategische Konsursemeidung” (®DDENSTEIN
et al. 1997) Uber eine langfristige Anschaffung hoihen Investitionskosten ubli-
cherweise von einem Haushalt als handelnder Eirgegibffen (BIAT u. Guo
2007; PTOGLOU u. KANAROGLOU 2008). Dies entspricht der Perspektive der
neoklassischen Okonomie, die den Haushalt als Akietrachtet, der sich aus
kollektiv im Interesse des Haushalts — nicht imividiiellen Interesse — handeln-
den Personen zusammensetzt (unitary household mBeekeEr 1981). Damit
wird der Haushalt zur black box — wie eine Ressaimoerhalb dieser black box
alloziiert wird, liegt auf3erhalb der Betrachtung.

Die Untersuchung solcher Allokationen knapper Gie8. des ,strategischen
Konsumguts* Pkw, kann nicht nur Licht auf mikrodkonische Fragen werfen,
sondern auch auf das Geschlechterverhéltnis unérdige, ob sich dieses je nach
siedlungsraumlichem Kontext unterscheidet. Die Msierung als ein zentrales
Ph&nomen der Moderne ging selbst in erster Linfeden Stadten aus, bevor sie
von dort in die entstehenden suburbanen Raume ,gveefd SSHEINER 2010), und
auch ein egalitéres, ,modernes” Geschlechterverisalird in erster Linie den
Stadten zugeschrieben. Dies kann unterschiedlichietgrinde haben, etwa den
besseren Zugang fir Frauen zum Arbeitsmarkt, zuilNtgl{6ffentliche Verkehrs-
mittel) oder Kinderbetreuungsangeboten, aber auehiger Ungleichheit der
Léhne und Gehélter sowie generell modernere WaertteLiebensstile in Stadten
(CAMSTRA 1995;VAN HAM u. MULDER 2005;DE MEESTERet al. 2007; BSCH u.
HoLsT 2008). Dagegen werden — je nach Vergleichsebaetem-andlichen bzw.
dem suburbanen Raum eher fest zementierte Gestdniedlenmodelle zuge-
schrieben (EGLAND 1993; RRANK 2005; MENzL 2006). Davon ausgehend lasst
sich als These formulieren, dass ein egalitarerifuguf die knappe Ressource
Pkw vor allem in Stéadten gegeben ist, wahrend dlléhen Raumen eher der
Mann ,first choice" besitzt.

Dieser Beitrag untersucht die Frage, von welchedi@gingen der Zugriff auf
einen Pkw unter Knappheitsbedingungen abhangt. ptreipwird operationalisiert
im Sinne von Partner-Haushalten mit weniger Pkwfatsfahigen Personen (Er-
wachsene mit Pkw-Fihrerschein). Der Beitrag untdrsalso, knapp gesagt, die
Frage: Wer bekommt das (eine) Auto? Unter welchediiyungen hat welcher
Partner eine héhere Chance es zu bekommen? Weldhe dRielen dabei Ge-
schlechterstrukturen? Zentraler Baustein des Rtist ein Regressionsmodell.
Damit nimmt der Beitrag eine verkehrsgeografiscleespektive innerhalb der
geografischen Forschung zu Genderfragen (vgl. zivertlick F.EISCHMANN u.
MEYER-HANSCHEN 2005) ein.

Im Folgenden wird der Stand der Forschung zum Thésiee Gender und
Mobilitat mit einem Fokus auf die Pkw-Verfligbarkdargestellt. Dabei werden
auch die wenigen Studien diskutiert, die sich sgkmiit Haushalten mit weniger
Pkw als Fuhrerscheinbesitzer/innen beschéftigerabaverden die verwendeten
Daten und die Analysemethode vorgestellt, gefolgt Wen Ergebnissen. Der
Beitrag schlief3t mit einem Ausblick auf die Forsohu
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2 Stand der Forschung

2.1 Pkw-Verfugbarkeit von Frauen und Mannern

Es gibt eine Reihe von Studien vor allem in Norddkae in denen, dem oben
angesprochenen neoklassischen Modell folgend, dieal der Pkw eines Haus-
halts untersucht wird (BAT u. Guo 2007; BTOGLOU u. KANAROGLOU 2008).
Dabei dominieren Verkehrsingenieure (in Deutschietmch HoLZ-RAU u. KUTTER
1995, 35f.), aber auch geografische Arbeiten siorl Bedeutung (@ToGLou u.
KANAROGLOU 2008). Diese Studien untersuchen den Pkw-Besibhméngigkeit
von soziodemografischen Merkmalen des Haushaltg&esemm réumlichen Kon-
text, seltener auch von Einstellungen und LebdasastiCao et al. 2007). Ge-
schlechterverhaltnisse spielen dabei auf der Hatsslh@ne naturgemaf kaum eine
Rolle.

In jungerer Zeit wird die Pkw-Verfugbarkeit aucls aitervenierende Variable
auf der Personenebene zwischen Soziodemografiaikstieund Verkehrsverhal-
ten modelliert (8HEINER u. HOLZ-RAU 2007;VAN ACKER U. WITLOX 2010). Dies
wird der vermittelnden Stellung der Pkw-Verfugbarkgerecht, die einerseits
abhéngig von den Ressourcen und Kompetenzen esngoriPbzw. eines Haushalts
ist und andererseits als langfristige ,strategisEimscheidung” die alltagliche
Mobilitat beeinflusst (84MA u. AXHAUSEN 2001). Dabei zeigen sich teilweise
nicht-signifikante YAN ACKER u. WITLOX 2010), teils aber auch deutlicheM@a
u. AXHAUSEN 2001; Qo et al. 2007) Effekte des Geschlechts im Sinnereine
geringeren Pkw-Verfugbarkeit von Frauen.

Dennoch gilt die héhere Pkw-Verfligbarkeit unter kém gegeniber Frauen
als gut dokumentiert ((ADE u. GUDER 1992; BAUHARDT 1995; KORNTGEN 1996
und KRAUSE 1999 fiir Deutschland;AD et al. 2007 fur die USA; dBLE 2005 fir
GroR3britannien), auch wenn die Unterschiede imv&eiauf abnehmen (BLE
2005). Das gleiche gilt analog fur die Pkw-Nutzuimgbesondere als Fahrer/in
(PoLk 2004 fur Schweden; ANCE et al. 2005 fur Deutschland). Dies hat nicht nur
mit dem ungleichen Zugang zum Fahrzeug zu tun. Araelnen mit Zugang zum
Pkw nutzen stéarker als Manner den OPNV und sind alseManner bereit, die
Nutzung des Pkw zu reduzieren. Dies lasst sich icttgiweise auf starkere tkolo-
gische Normen und weniger stark verankerte RoutdemFrauen zurlckfihren
(MATTHIES et al. 2002).

Alles in allem weisen jedoch die vorhandenen Ergseniiber Geschlechter-
spezifika der Pkw-Verflugbarkeit nicht in eine eintige Richtung. Dartber hinaus
leiden viele Studien, zumal im deutschsprachigamBRalarunter, dass auf den ex
pliziten Test theoretischer Hypothesen zur Erklgrombglicher Unterschiede ver-
zichtet wird. Im Folgenden werden die wichtigsteypbithesen hierzu dargestellt.

2.2 Geschlechterspezifische Allokation von RessaumteHaushalten — Hypo-
thesen

Die theoretischen Erklarungen fur Geschlechtergntéede im Zugang zu Res-

sourcen im Haushalt wie etwa einem Pkw lassen aidghwenige Kernthesen

zurtickfuhren (BMSTRA 1995; QARK u. WANG 2005; RANE 2007). Diese lassen

sich bis zu einem gewissen Grad verschiedenen d@iszn und Perspektiven

zuordnen; es gibt aber breite Uberschneidungen.
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1. Aus 6konomischer Perspektive werden Geschleaftenachiede in 6kono-
mischen Ressourcen und damit zusammenhangendewddglitnisse betont.
Dazu zahlen fur Frauen relativ geringe Einkommed Emschrankungen des
Zugangs zum Arbeitsmarkt aufgrund der Segregatmm Arbeitsplatzen in
frauentypischen BranchenBcH u. HoLsT 2008) sowie die ,Gefangenschaft"
von Frauen in ihrem Wohnumfeld, z.B. in suburbaRéomen ohne ausreichen-
de OPNV-Versorgung (ELAND 1993). So findet MeEss (2008), dass beim
Fehlen von Aktivititsgelegenheiten am Wohnort Méangies durch léangere
Wege kompensieren, wahrend Frauen eher ihren Adtaoim bzw. ihre Anspri-
che einschranken. Verallgemeinert lasst sich diggp®mthese auch als These des
eingeschrénkten Zugangs zu Ressourcen formulidrenzu finanziellen Mit-
teln, Zeit und Mobilitatsmdglichkeiten (Pkw) (RNER u. GRIECO 2000).

2. Aus soziologischer Sicht wird mit sozialen RolEngumentiert. Danach Uber-
nehmen Frauen starker als Manner Haushalts- undi&apflichten, die ihre
O0konomische Selbststandigkeit einschranken. Dies&hger Haushaltsver-
pflichtungen beruht auf der Unterscheidung zwiscberahlter Erwerbsarbeit
(méannlich, und unbezahlter Familien- oder Haushaltsarlvedttlich). In der
Verkehrsgeografie wurde sie vor allem in den 198@éren entwickelt (AN-
SON U. DHNSTON 1985).

3. Uber ,harte” ressourcen- und rollenbasierte Areséiinaus untersucht v.a. die
Sozialpsychologie die Bedeutung geschlechterbezsdgnstellungen, Normen
und Praferenzen. Dabei wird auch empirisch explmiischen der binaren
Variable Geschlecht und den Gender-Einstellungégrsichieden. Erste Studien
aus der Verkehrsforschung hierzatEMA u. VAN DER LIPPE 2009; (ZKAN U.
LAJUNEN 2006) zeigen, dass die Unterschiede zwischen Ménma Frauen in
Zeitbudgets, Fahrverhalten und Verkehrssicherligiiten zumindest teilweise
auf Gender-Einstellungen zurtickgehen.

4. Die feministische Theorie betont patriarchalisthachtverhaltnisse, die tber
O6konomische Ungleichheiten hinaus wirksam sind @tlgpse einer ,doppelten
Unterdrickung® durch kapitalistische und patriafidthe Machtstrukturen;
WAaLBY 1990). Diese Machtverhéltnisse beeinflussen soR&allen, die Verfiig-
barkeit Uber Ressourcen sowie Normen und Prafemeglechermalen. Im
Ergebnis sind Geschlechterdifferenzen der Pkw-\girdiikeit, des Verkehrs-
verhaltens und der Aktivitatsmuster Ausdruck soldiachtverhaltnisse, d.h.
der schlechten Verhandlungsposition von Frauen emsHalt oder auf dem
Arbeitsmarkt.

Diese vier Hypothesen sind nicht als unabhéangigew@nder zu verstehen. Al-

lerdings sind die Zusammenhange nicht durch eiglgatichtete Kausalbeziehun-

gen gekennzeichnet. So unterstellt der Begriff Bigiferenz die Freiheit eines

Individuums, sich zwischen Alternativen entscheidarkonnen (Ms-COLELL et

al. 1995). Jedoch entwickeln sich Praferenzen nimhtftleeren Raum, sondern

kdnnen ihrerseits ihren Ursprung in patriarchalled/ader 6konomischen Struktu-
ren besitzen. Andererseits kdnnten Praferenzensaige des hohen Grades an

Handlungsfreiheit in modernen westlichen Geselitehadurchaus zur Erklarung

von Handlungen beitragen.
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2.3 Pkw-Allokation in Haushalten

Interaktionen zwischen Partnern in Haushalten werdeAnlehnung an die Zeit-
geografie in der Verkehrs- und Zeitbudgetforschaimgr auch in der Familienso-
ziologie eher im Sinne der Beteiligung an odergkitverwendung fur Aktivitaten
und/oder Wege untersucht als fir die Allokation werkehrsmitteln. Eine der
wenigen Ausnahmen bilden 8N und KopPELMAN (2000), obwohl sie nicht spe-
ziell auf Geschlechterbeziehungen fokussiereENWNd KoPPELMAN (2000)
argumentieren haushaltsokonomisch, dass die Mantgilvon (knappen) Fahr-
zeugen unter den Haushaltsmitgliedern von derernrriabene von Subsistenz-
aktivitaten abhangig ist. Demzufolge erhoht sowdid Ubernahme von
Versorgungs- als auch von Erwerbsaktivitdten diar€en eines Haushaltsmit-
glieds, Zugriff auf einen Pkw zu bekommen. Die fiesiAssoziation der Erwerbs-
tatigkeit mit der Pkw-Verfligbarkeit gehort seitdg@m zum Grundwissensbestand
der Verkehrsforschung (KTER 1972). Aus jlngerer Zeit liegen auch empirische
Hinweise darauf vor, dass auch die Ubernahme ,vefiét Rollen* (Kinder ver-
sorgen, Haushaltsarbeit) einen positiven Einflussdan Pkw-Zugriff hat (HINE

u. MauTZ 2001, \ANCE et al. 2005).

ANGGRAINI et al. (2008) modellieren die Pkw-Allokation spsizfur Berufs-
wege. Als Einflussvariablen beriicksichtigen sieiditdtsmuster, den raum-zeitli-
chen Kontext, personen- und haushaltsbezogene MéekrBie finden héhere
Chancen fur Manner, den Pkw zu bekommen, und wé&influss anderer
personen- und haushaltsbezogener CharakteristikaFaokus liegt allerdings
ebenfalls weniger auf Geschlechterbeziehungen @isdar Modellierung des
Verkehrsgeschehens. Dies gilt auch fibdRDA et al. (2009). Diese simulieren
explizit interne Konflikte im Haushalt um die knapRessource Pkw, sind aber
nicht am Geschlechteraspekt solcher Konflikte edsiert.

SCHEINER und HoLz-RAU (2012) untersuchen diese Fragestellung &hnlich wie
im vorliegenden Beitrag. Sie stutzen sich jedodhdiel realisierte Pkw-Nutzung
(Nutzungsdauer), nicht auf die Zugriffschance fididen Belege fir die Bedeutung
sozialer Rollen, 6konomischer Ungleichheit und ereit Geschlechtereffekte, die
sich nicht eindeutig einer theoretischen Hypotteegednen lassen.

Insgesamt liegen wenige Studien zur Allokationkdexppen Ressource Pkw in
Haushalten vor, zumal aus Deutschland. Dabei gbsadt langem zumindest
anekdotische Evidenz fir ungleiche Geschlechtedlrisse im Zugang zur
knappen Ressource Haushalts-PkweKBr 1984; BRENNECKE1994). Fiur Deutsch-
land wird diese dadurch gestiitzt, dass in HaushaitePkw-Knappheit gegeniber
vollmotorisierten Haushalten die Pkw-Nutzung voralen Uberproportional
reduziert ist (MNCE u. IOVANNA 2007).

3 Methodik

3.1 Daten

Die empirische Analyse dieses Beitrags basiertdmrf Daten des Deutschen
Mobilitatspanels (MOP) 1994 bis 2008eder Haushalt wird dabei im Abstand von

2 Dabei handelt es sich um eine von der Universitat Karlsruineute Haushaltsbefragung im Auftrag
des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und StadtentwicklungDBien werden von der Clearing-

69



Joachim 8HEINER

einem Jahr dreimal hintereinander befragh (@D u. KUHNIMHOF 2005). Bis
2008 umfasst die Netto-Stichprobe n=11.380 Persansm=6.040 Haushalten.
Von allen Haushaltsmitgliedern ab 10 Jahren wird \Bflegetagebuch Uber eine
gesamte Woche erhoben. Zusétzlich werden haushaits-personenbezogene
soziodemografische Merkmale sowie Merkmale des lighen Kontextes am
Wohnstandort und an den Arbeits- oder Ausbildurigzph der Haushaltsmit-
glieder erhoben (im Folgenden werden Arbeits- undbNdungspléatze zusammen-
fassend als Arbeitsplatze bezeichnet). Die Datsitzmn somit eine relativ kom-
plexe Struktur und sind nach drei verschiedenemé&estrukturiert: Haushalts-
ebene, Personenebene, Wegeebene.

Drei wichtige Einschrénkungen der Daten sind hiebeachten. Erstens erlau-
ben diese keine Aussage Uber héusliche Aktivitéers. den Wegetagebiichern
lasst sich zwar die Zeit innerhalb der Berichtsweelmitteln, die eine Person in
ihrer Wohnung verbringt, nicht jedoch, was sie dott Demzufolge werden nur
aul3erh&usliche Aktivitdten beriicksichtigt. Diegiffebuch die Erwerbstatigkeit,
in wesentlich grof3erem Umfang jedoch die Haushdilésa von der ein groRRer Teil
zuhause erbracht wird.

Zweitens beruhen die Daten nur auf den Aktivitditad Wegen einer Woche.
Untypische Wochen kénnen die Ergebnisse beeinfiygtea wenn die Frau krank
war und der Mann deshalb ausnahmsweise die Begdettier Kinder und das
Einkaufen unternommen hat. Angesichts der BelastlegBefragten bei der
Datenerhebung ist ein Wegetagebuch tber eineWlehe aber als gute Datenba-
sis zu sehen. So zeigen die Ergebnisse wirS et al. (2001) ein hohes Maf3 an
Stabilitat in der Verkehrsmittelnutzung tber einedhe.

Drittens werden aufgrund der Erhebungsmethode kexeplVegeketten vermut-
lich untererfasst. Die genderbezogene Verkehrdfionsg hat immer wieder darauf
hingewiesen, dass in Wegetagebichern gerade dashrehandeln von Frauen
unterreprasentiert wird, weil die Untererfassung ldezen Wege, Fuliwege und
kleinen Erledigungen ,zwischendurch* Frauen in iloechschnittlicher Weise
betrifft (STETE u. KLINKHART 1997; KRAUSE 1999). Dies durfte hier eher weniger
Auswirkungen haben, weil die Komplexitat von Wedéde nur als EinflussgréRe
Verwendung findet und eine Geschlechtsspedié& Fehlersn der Erfassung von
Wegeketten unwahrscheinlichist

Der Beitrag untersucht, welche Variablen dazu hgén, die Verfigung tUber
den Haushalts-Pkw zu erklaren. Die Analyse beséhirsioh auf heterosexuelle
Paare sowie auf Personen mit Pkw-Flhrerschein ushtdten mit mindestens
einem Pkw, aber weniger Pkw als Fuhrerscheinbesitnen. Zudem werden
Haushalte ausgeschlossen, in denen keine erwegesrson lebt; dabei handelt
es sich meistens um Rentnerhaushalte. Der Grundlass Arrangements der
Arbeitsteilung in Haushalten als Erklarungsvariablerwendet werden. Aus einer

stelle Verkehr zur Verfiigung gestellt (www.clearingstekekehr.de — 11.02.2013).

% Die Untererfassung von Wegen diirfte Frauen in der &sitest betreffen als Manner. Daraus folgt
jedochnicht Die Wahrscheinlichkeit, dass ein in der Realitat zurulelgger Weg nicht berichtet wird,

ist bei Frauen hoher als bei Mannern. Vielmehr ist anzunetdaes Manner ihre kleinen Erledigungen
LZwischendurch* mit dem gleichen Risiko wie Frauen nicht bericHbemn entsteht aber keine ge-
schlechtsspezifische Verzerrung Werhéltniszwischen berichteten und nicht berichteten Wege, und
dies ist hier primar von Interesse.
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Gesamtstichprobe von 11.380 Personen bleiben d2/s@9 Personen ubrig.
Darunter liegen fir 1.943 Personen alle notwendlig&@rmationen vor.

Legt man die Gesamtstichprobe zugrunde, beziehtdiese Analyse auf ein
Drittel (33,0%) aller deutschen Erwachsenen in Zildler Haushalte. Personen
mit Fuhrerschein in Haushalten mit mindestens stemi Pkw wie fahrfahigen
Personen umfassen 32,8% aller Erwachsenen, derférvergleichende Analyse
herangezogen werden (n=1.952). Diese Zahlen wexdginzt durch Erwachsene
ohne Fuhrerschein (4,7%), Personen in Haushaltee &nwerbstatige (27,1%),
Personen, die in den Daten als homosexuelle Rdeméfiziert wurden (0,8%) und
Fuhrerscheinbesitzer/innen in Nicht-Rentner-Haushavhne Pkw (1,6%).

3.2 Analyseansatz

Die hier untersuchte Zielvariable ist eine binaeigble (s.u.). Deshalb wird ein
Logitansatz fur die Regression verwendet. Aufgrdesl Panelcharakters der Daten
(mehrere Beobachtungen einer Person in aufeindotigmden Jahren) sind die
Beobachtungen nicht voneinander unabhéngig. Daarietzen sie eine Basis-
annahme statistischer Analysen. Die Anwendung gomaOLS-Regressionen mit
solchen Daten wirde zu Unterschatzungen der Stdfietider fihren, weil die
Menge unabhéngiger Information Uberschéatzt wiraepidwirden die Signifi-
kanzniveaus UberschatztgbEKER et al. 1994).

Deshalb arbeite ich in diesem Beitrag mit gepodRaten und einem clusterro-
busten Regressionsansatz. Dieser kontrolliert ditolorrelation zwischen den
Beobachtungen einer Person. Fir die Analyse wigdS#SS-Prozedur GEE (ge-
neralised estimating equations) genutzt. Als Katiehstyp wird ,autoregressiv*
gewahlt, weil die Beobachtungen einer Person ekitjeordnet sind. Dies bedeutet,
dass die zu einem Zeitpunkt beobachteten Werte Fim&ktion der vorherigen
Werte plus Fehlerterm sind.

Der clusterrobuste Regressionsansatz besitzt keon alwei Defizite. Zum einen
sind die Schatzungen weniger effizient als bei Qefressionen, zum anderen
kdnnen auch hierbei die Standardfehler unterschéaien, wenn die Anzahl der
Cluster — d.h. der unabhangigen BeobachtungendeiePersonen — endlich ist.
Allerdings konvergieren die Schatzungen mit zunefohee Anzahl der unabhangi-
gen Beobachtungen (Cluster) zum wahren StandasdféNIicoLS u. SCHAFFER
2007). PPGERS(1993, 23) schlieRt aus Simulationsexperimentass dlie Verzer-
rung zu vernachlassigen ist, sofern der grofitet@lusichstens 5 Prozent der
Stichprobe einnimmt. Dies ist hier gegeben, ebemisoeine recht grof3e Stich-
probe, so dass die beiden genannten Nachteile geafien Probleme darstellen
sollten.

Fir die clusterrobuste Schatzmethode ist kein Bestheitsmald verfligbar. In
SPSS wird ein ,Quasi likelihood under independeri¢éterium berichtet (QIC).
Dies ist eine Erweiterung des Akaike-Informationsté&tiums AIC flr wiederholte
Beobachtungen (&ksoN 2010). Es ist in korrigierter Form als QICC veitfiag,
das — ahnlich dem korrigierten R2 in OLS-Regression nach der Stichproben-
grofRe und der Modellkomplexitat korrigiert. QIChktioniert nach dem Prinzip
.J€ Kleiner desto besser”. Tabelle 4 berichtet QIfti€das vollstindige Modell
sowie zum Vergleich fir das Konstantenmodell. Bx gidoch keinen formalen
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Test auf Signifikanz der Verbesserung. Zur bess¥emanschaulichung werden
die Pseudo-R?-Werte aus einem zu Kontrollzweckemnftls geschatzten ,kon-
ventionellen“ Logit-Modell berichtet. Dieses basiauf einer reduzierten Stich-
probe aus unabhangigen Beobachtungen. Dafir windeder Person ein zuféllig
ausgewahltes Beobachtungsjahr gezogen. Die Ergebdisses Modells stiitzen
die hier berichteten Resultate und sind auf Anfriagjen Autor erhéltlich.

3.3 Variablen

Die Verfugbarkeit eines Pkw lasst sich auf versdiee Weise messen: als person-

licher Besitz, Besitz des Haushalts oder subjelimschéatzung. Als géngiges Mal3

hat sich die eigene Einschatzung entwickelt, dieckibrweise in Form mehrerer

Kategorien erfragt wird. Im MOP werden alle Persomét Fuhrerschein gefragt,

ob ihnen ein Pkw oder Kombi zur Verfligung stehte Bntwortkategorien lauten

.a, regelmanig”, ,ja, gelegentlich/nach Absprachiet ,nein“. Da die Antworten

.ja, gelegentlich/nach Absprache” und ,nein“ in demersuchten Haushalten eher

selten sind, werden sie zusammengefasst. Unteraiichalso die Frage, ob einer

Person ein Pkw regelmafig zur Verfligung steht nabét.

Die berucksichtigten Einflussfaktoren beinhaltensdemografische Merkmale
der Person und des Haushalts sowie Variablen dedichen Umfelds am Wohn-
standort. Da die relative Chance einer Person gemggrinrem Partner bzw. ihrer
Partnerin abgebildet werden soll, Zugriff auf déavRzu erhalten, werden soweit
wie mdglich relative Merkmale genutzt, d.h. Varidlder relativen Dominanz
einer Person (iber den Partner bzw. die PartneriSinme der Ubernahme von
Erwerbs- und Haushaltsarbeit, der Qualitat der ORNYbindung zum Arbeits-
platz usw.

Daneben dirfte der Pkw-Zugriff von Rahmenbedinguardgr Mobilitat abhén-
gen, die das Erfordernis zur Pkw-Nutzung und dati@tVerhandlungsposition
einer Person im Haushalt beeinflussen. Dazu gehétiea die Wegelange beim
Pendeln, die Komplexitat der Aktivitats- und Wegesten und die Verfligbarkeit
von Alternativen (z.B. das OPNV-Angebot am Arbdigpoder anderen wichtigen
Zielorten). Diese Rahmenbedingungen sind raumingiaich verteilt, so dass auch
siedlungsstrukturelle Unterschiede zu erwarten .sigése werden durch die
Gemeindegrolienklasse sowie die Urbanitat des Wahasits im Sinne der
Vielfalt fu3laufig erreichbarer Zielgelegenheiteankrolliert. Es ist zu betonen,
dass die Verhandlungsprozesse in Partnerschateniradirekt Giber die Effekte
verhandlungsrelevanter EinflussgréfRen abgebildeht retwa direkt — etwa als
Selbstauskiinfte oder Uber unmittelbare Beobachdenyerhandlungen — erfasst
werden.

Aus Geschlechterperspektive sind schlie3lich vieiteve Punkte wesentlich.

— Die Beteiligung an Erwerbs- und Haushaltsarbeégsdt die soziale Rollenver-
teilung eines Paares wider. Diese wird hier genmeashand des Anteils, den
eine Person am gesamten Zeitaufwand fur Erwerbisaneier Partner tber-
nimmt (analog fur Haushaltsarbeit).

— Die Beteiligung an Erwerbsarbeit spiegelt dariitieaus auch ¢konomische
Macht. Genauer liel3e sich diese Uber das persoregéee Einkommen ab-
bilden. Dieses liegt jedoch in den Daten (wie in deeisten Verkehrsbefragun-
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gen) nicht vor. Zu erwarten ist deshalb ein st@k&influss der Erwerbsarbeit

gegeniber der Haushaltsarbeit auf den Pkw-ZugtifHaushaltsarbeit nicht

marktvermittelt (mit Einkommen verbunden) ist.

— Davon ausgehend, dass soziale Rollen und 6konbeniglacht — wenn auch
nicht optimal — kontrolliert sind, spiegeln darilt@nausgehende Effekte der
binaren Variable Geschlecht demnach andere Eiliss ist nicht sinnvoll,
dabei von biologischen Unterschieden auszugehenglzalle Befragten fahr-
fahig sind). Demzufolge sollten Effekte des ,bidkmhen” Geschlechts entwe-
der patriarchalische Macht oder geschlechtsspebdi®raferenzen abbilden.

— Nach der These patriarchalischer Machtbeziehuistjen erwarten, dass positi-
ve Effekte beliebiger Variablen auf die Pkw-Verfagkeit bei Frauen schwa-
cher ausfallen als bei Mannern, wahrend negativekif bei Frauen starker
negativ ausfallen sollten. Hierbei spielen Raunkétmen eine wichtige Rolle.
Wenn beispielsweise eine gute OPNV-Verbindung zubeisplatz die Chance
verringert, Zugriff auf den Pkw zu bekommen, sotliese Chance fir Frauen
starker verringert werden als fur Manner, weil Mé@neher als Frauen trotz
guter OPNV-Verbindung die Nutzung des Pkw durclesetinnen. Dies lieRe
sich empirisch an den Interaktionen zwischen Gestiilund anderen Variablen
ablesen. Ist das Wohnumfeld gut mit Aktivitatsgelelgeiten ausgestattet, ist zu
erwarten, dass Frauen — als schwéchere Verhanglarigs— ihre Anspriiche
auf den Pkw weniger durchsetzen kdnnen, da zuntieddge Aktivitaten auch
ohne Pkw erledigt werden kdnnen. Eine gute Wohnldatsstattung misste
also die Chancen des Mannes auf den Pkw-Zugriffresh. Dem steht aller-
dings die in urbanen Umfeldern zu erwartende stérkierbreitung egalitarer
Geschlechterverhaltnisse gegentiber (s.0.).

Definitionen und deskriptive Statistiken der in agressionsanalyse verwendeten

erklarenden Variablen sind in Tabelle 1 und Tab2ltargestellt. Angesichts der

Vielzahl potenzieller Erklarungsvariablen wurdenesReihe von Variablen man-

gels signifikanter Effekte aus der hier prasergieiRegression ausgeschlogsen

Aufgrund der Verwendung von Interaktionstermerzisbeachten, dass Haupt-
effekte hier als bedingte Effekte zu interpretiesémd, und zwar als Effekte fur
Ménner, wéhrend Interaktionsterme mit dem GeschlgshEffekte fur Frauen im
Unterschied zu Mannern zu interpretieren sind.

Zwischen dem Geschlecht und den am starksten gestbspezifischen Varia-
blen (insbesondere den Interaktionstermen) tretettikdllinearitaten auf. Zur
Kontrolle wurden deshalb separate Modelle fiir M&nurel Frauen geschatzt, in
denen keine gravierenden Multikollinearitaten aatéin. Allevariance inflation
factors(VIF) in diesen Modelle liegen mit VIF<2,1 weitten der gangigen Akzep-
tanzschwelle von VIF<10 ($iENDERA 2008, 105) und sind damit als gut zu
bewerten. Die geschétzten Effekte erwiesen sickedisstabil, was die Vertrauens-
wirdigkeit der Ergebnisse stiitzt. Auch sie sindAnffage beim Autor erhaltlich.
Die Ergebnisse werden hier zur Interpretation mibhgezogen, soweit sie von den
hier berichteten abweichen oder diese sinnvoliezgn. Da diese Studie theore-

“ Dies sind im Einzelnen das Bildungsniveau des Haushalts teé@iklungsabschluss eines Haus-
haltsmitglieds), die Altersdifferenz zwischen den beidemiant die Lage innerhalb der Stadt (zentral
vs. peripher), die am Wohnstandort verfiigbaren OPNV-Systemdrdiopie des Aktivitdtsmusters
sowie die auf3er Haus verbrachte Zeit (vgl. zu diesen Mane&HEINER u. HoLz-RAU 2012).
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tisch explizit mit Interaktionstermen argumentiaverden hier die vollstdndigen
Modelle mit allen Interaktionstermen berichtet.

Std.-
Mittel- abwei- Mini- Maxi-
wert chung mum  mum

Anteil der befragten Person an ...

. Haushaltsarbeit: Wege- und Aktivitdtsdauer 0,50 0,26 0 1
fur Einkaufen und Begleitung (Anteil am
Zeitaufwand beider Partner zusammen)

. Erwerbsarbeit: Wege- und Aktivititsdauer 0,50 0,35 0 1
fur Beruf /Geschift /Dienst (Anteil am Zeit-
aufwand beider Partner zusammen)

.. Haushaltsarbeit * weiblich 0,29 0,34 0 1
. Erwerbsarbeit * weiblich 0,17 0,28 0 1
Anzahl der Kinder im Haushalt
<10 Jahre 0,50 0,84 0 4
10 - 13 Jahre 0,19 0,46 0 3
14 - 17 Jahre 0,20 0,45 0 2
<10 Jahre * weiblich 0,25 0,64 0 4
10 - 13 Jahre * weiblich 0,09 0,34 0 3
14 - 17 Jahre * weiblich 0,10 0,33 0 2
Relative Aktivitdts- und Wegemuster:
Differenz zwischen Befragte(r) und Partner(in) in der ...
.. Wegeanzahl je Woche 0,01 1,71 -7,3 7,3
. Distanz zur Arbeit / Ausbildung 0,26 25,77 -160,0 160,0
(Mittelwert der Pendelwege)
. Anzahl der Wege je Wegekette 0,00 0,82 -10,3 10,3
(Mittelwert der Wegeketten)
. Wegeanzahl * weiblich 0,06 1,20 -7,3 7,0

.. Distanz zur Arbeit /Ausbildung * weiblich -3,79 17,69 -160,0 100,0
. Anzahl der Wege je Wegekette * weiblich -0,03 0,58 -10,3 7,6

Urbanitét: Vielfalt Zieleinrichtungen im Wohn- 3,26 1,36 0 5,0
umfeld, die zu FuB erreichbar sind (Anzahl der

'Ja'-Antworten aus Lebensmittelgeschiften,

anderen Geschiften, Restaurants/Gaststétten,

Freizeiteinrichtungen, Sportangebote;

Cronbach's 0=0.73)

Urbanitit * weiblich 1,61 1,89 0 5,0
Beobachtungsjahr (erstes Jahr (1994) = 0) 7,04 3,93 0 14,0
Beobachtungsjahr (erstes Jahr (1994) = 0) 3,48 4,47 0 14,0
* weiblich

Tabelle 1: Metrische Variablen in den Regressiomefinitionen und deskriptive
Statistiken
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Prozent 'ja'
Pkw-Verfligbarkeit regelmaBig 0,59
(gegeniiber "gelegentlich/nach Absprache" oder "nein")
Geschlecht weiblich 0,49
Relatives Bildungsniveau; konstruiert aus fiinf Kategorien:
(1) kein Abschluss; (2) Volks-/Hauptschule ohne Lehre;
(3) Volks-/Hauptschule mit Lehre; (4) Mittlerer Schulabschluss,
mittlere Reife; (5) Abitur, Fachhochschule, Hochschule
Befragte(r) dominiert 0,24
(Schulabschluss hoher als der des Partners/der Partnerin)
Partner dominiert 0,23
Befragte(r) dominiert * weiblich 0,09
Partner dominiert * weiblich 0,14
Wohnort mit 20000 - 100000 EW 0,28
Wohnort mit 100000 - 500000 EW 0,16
Wohnort mit > 500000 EW 0,13
Wohnort mit 20000 - 100000 EW * weiblich 0,14
Wohnort mit 100000 - 500000 EW * weiblich 0,08
Wohnort mit > 500000 EW * weiblich 0,07
Pkw fur Pendelweg erforderlich, in Abhéngigkeit von der
OPNV-Verbindung zu den Arbeits- oder Ausbildungsplétzen beider
Partner ("OPNV gut" bedeutet, dass der/die Befragte eine schnelle
direkte Verbindung berichtet. "OPNV schlecht" bedeutet, dass die
OPNV-Verbindung langsam oder mit Umsteigen verbunden oder
nicht vorhanden ist)
Kein Partner benétigt Pkw (OPNV gut oder Person nicht erwerbstitig 0,16
bzw. in Ausbildung)
Partner benotigt Pkw (OPNV schlecht), Befragter nicht 0,21
(OPNV gut oder nicht erwerbstitig)
Befragter benétigt Pkw (OPNV schlecht), Partner nicht 0,22
(OPNV gut oder Partner nicht erwerbstitig)
Kein Partner benétigt Pkw * weiblich 0,08
Partner benétigt Pkw, Befragter nicht * weiblich 0,15
Befragter benétigt Pkw, Partner nicht * weiblich 0,06
N 3163

Tabelle 2: Binare Variablen in den Regressionerfimdinen und deskriptive
Statistiken.

Alle Variablen codiert als ja=1, nein=0. Referernekgmrien sind in der Regres-
sionstabelle aufgefuhrt.
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4 Ergebnisse

4.1 Deskriptive Analyse

Wir beginnen mit einer deskriptiven Betrachtung vonPaar- oder Familien-
haushalten lebenden Erwachsenen (Tabelle 3). Gestbiunterschiede der Pkw-
Verfugbarkeit in Haushalten ohne Pkw sind erwarsgegnal® gering. In diesen
Haushalten berichten nur wenige Personen, regedniid&@r einen Pkw zu verfi-
gen. Dennoch haben immerhin ein Viertel der Befagmit Fihrerschein in
Haushalten ohne Pkw regelmé&Rig oder zumindest iackinbarung Zugriff auf
ein Auto.

In Haushalten mit weniger Pkw als fahrfahigen Peesoist der Zugang zum
Pkw flr Manner mit Fiihrerschein deutlich h6herfats=rauen mit Flihrerschein,
wahrend in vollmotorisierten Haushalten unter déhrErscheinbesitzer/innen kein
relevanter Geschlechterunterschied besteht. DBstemd ist ein erster Hinweis
darauf, dass Manner ,first choice" im Zugriff auédnappe Ressource Pkw haben.

Interessanterweise ist die Pkw-Verfligbarkeit augilHswachsenen ohne Flh-
rerschein unter Mannern hoher als unter Frauen.Gaschlechterunterschied ist
trotz der kleinen Teilstichprobe in Haushalten oRke/-Knappheit signifikant. Es
konnte sich hier um falsche Berichterstattung hbmdke auf eine Art psychologi-
schen Effekt des sozialen Status zuriickzufihrendist fir Manner mit dem
Zugriff auf den Pkw verbunden ist und es schwiliitgsie macht, den Pkw-Zugriff
zu verneinen. Falsche Angaben zum (fehlenden) Fittireinbesitz kbnnen eben-
falls eine Rolle spielen.

Die unterschiedlichen Kategorien der Pkw-Verfugkdrkerteilen sich raumlich
sehr ungleich. Insgesamt leben 25% der befragtesoRen in Kernstadten, 47% in
verdichteten oder hochverdichteten Umlandkreis@n2@9s in landlichen Kreisén
Von den Personen ohne Pkw im Haushalt leben jeB6&hin Kernstadten, 34%
in (hoch-)verdichteten Umlandkreisen und nur 11%aimdlichen Kreisen. Die
Personen in Haushalten mit Pkw-Knappheit vertege rdumlich etwa ent-
sprechend der Gesamtstichprobe, und diejenigemimitestens so vielen Pkw wie
Fahrer/innen im Haushalten leben etwas seltenamalere in Kernstéadten.

4.2 Einflussfaktoren der Pkw-Verflgbarkeit — Regoessanalyse

Das in Tabelle 4 dokumentierte Regressionsmodigit dee Effekte der untersuch-
ten Einflussvariablen auf die Pkw-Verflgbarkeisgesamt erreichen recht wenige
Koeffizienten das Signifikanzniveau von p=0,05. Bech ist die Varianzauf-
klarung des ,normalen” Logit-Modells mit einem PdetR2=0,16 (Nagelkerke) im
normalen Bereich fir eine derartige Analyse. Ausideeffizienten kann nicht die
Starke eines Effekts abgelesen werden, weil didflik@nten von der Skalierung
der Variablen abhangen. Die Tabelle dokumentieshdl auch die Odds Ratios.
Diese geben die prozentuale Abweichung des Zutreffer untersuchten abhéngi-
gen Variable von 1 an, die durch eine Zunahmeeleeijigen Erklarungsvariable
um eine Einheit hervorgerufen wird. Beispielswésselie Wahrscheinlichkeit, dass
ein Pkw regelméRig verfugbar ist, c.p. bei Frawsb ko grol? wie in der Referenz-
kategorie Manner {Exp(B)=0,502, mit p=0,133 niclgrsfikant}. Da es sich bei

5 Der raumlichen Kategorien beziehen sich auf didsiggstrukturellen Kreistypen des Bundesamts fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (www.bbsr.bund.de).
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Logit-Modellen nicht um lineare Modelle handeltt giie Starke des Zusammen-
hangs nur ndherungsweise.

Erwachsene Erwachsene

ohne Fiihrerschein mit Fiihrerschein
Pkw-Verfligbarkeit M F alle M F alle

Haushalte ohne Pkw
Ja, regelméBig 0 3.2 1,5 5,0 7,8 6,1
Nach Vereinbarung 3,4 2,9 3,1 18,2 19,4 18,7
Nein 96,6 94,0 95,4 76,8 72,8 75,2
n (ungewichtet) 34 38 72 98 72 170

Haushalte mit weniger Pkw als Fahrer/innen
Ja, regelméBig 72,0 58,3 65,5
Nach Vereinbarung 24,0 34,6 29,0
Nein 4,0 7,1 5,4
n (ungewichtet) 0 7 7 2772 2701 5473*

Haushalte mit mindestens so vielen Pkw wie Fahrer/innen
Ja, regelméBig 61,7 32,3 40,5 94,3 93,9 94,2
Nach Vereinbarung 29 12,0 9,5 29 3,3 3,0
Nein 354 55,7 50,0 2,8 2,8 2,8
n (ungewichtet) 58 167 225% 2853 2278 5131

Tabelle 3: Selbstberichtete Pkw-Verfligbarkeit n@elschlecht, Flihrerscheinbesitz

und Pkw-Besitz des Haushalts

Die Stichprobengrofie bezieht sich auf Personextdir8lich wiederholter Beobachtungen. M: Ménner,
F: Frauen. Leere Zellen aufgrund kleiner Teilstichproben.

* Geschlechterunterschied in der Pkw-Verfugbarkeit signifikan® @5,).

Einen deutlichen Hinweis auf die Bedeutung sozi&etlen gibt zunachst der
positive Effekt der Haushaltsarbeit fur beide Géstititer (signifikanter Haupt-
effekt fur Manner, keine Abweichung davon im Intéranseffekt fur Frauen) auf
die Pkw-Verfugbarkeit. Die Erwerbsarbeit wirkt siefvenfalls positiv auf die
Chance aus, auf den Pkw zugreifen zu kénnen, éstralr fur Frauen signifikant.
Dies spricht eher fur eine bessere Chance der Ryrawmi¢ ihrer Erwerbstatigkeit
argumentieren zu kénnen, um das Auto zu bekomminEfekte der Erwerbs-
arbeit sind nicht generell groRer als die Effelee Haushaltsarbeit, so dass hier
kein Hinweis auf eine Relevanz 6konomischer Resswuru entnehmen ist, die
Uber die Bedeutung sozialer Rollen hinausginge.

Kinder im Haushalt — sofern jinger als 10 Jahreirkem sich fur Manner
negativ, fur Frauen eher posftiauf den Zugriff auf den Pkw aus. Dies durfte die

¢ Nach einem separaten Modell fir Frauen ist der Effekitrdgnifikant positiv. Der signifikante
Interaktionseffekt im hier dokumentierten Modell zeigt abess kleine Kinder zumindest den Pkw-
Zugriff fur Frauen im Gegensatz zu Mannern nicht signifikadiizesren.
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bekanntermafen relativ traditionellen Rollenauitggien in Familien mit kleinen
Kindern spiegeln, die die Verhandlungsposition ldieitter stérkt — im Sinne der
Notwendigkeit, fir Erledigungen, unerwartete Erégga oder einfach nur vor-
sichtshalber den Pkw zur Verfigung zu haben.

Der Effekt des Geschlechts ,an sich ist negatih. dFrrauen haben Uber die
untersuchten sozialen Rollen und 6konomischen Waikée hinaus mit geringerer
Wahrscheinlichkeit als Manner regelméafiigen Zugriff das Auto — dies ist aber

nicht signifikant.

B Exp(B) Sig.
(Konstante) -0,258 0,773 0,425
Geschlecht weiblich -0,690 0,502 0,133
Anteil der befragten Person an...
...Haushaltsarbeit 0,725 2,064 0,010
...Erwerbsarbeit 0,436 1,547 0,148
...Haushaltsarbeit * weiblich 0,004 1,004 0,991
...Erwerbsarbeit * weiblich 0,836 2,306 0,045
Anzahl Kinder <10 Jahre im HH -0,365 0,694 0,000
Anzahl Kinder 10 - 13 Jahre im HH 0,124 1,132 0,376
Anzahl Kinder 14 - 17 Jahre im HH 0,078 1,081 0,570
Anzahl Kinder <10 Jahre * weiblich 0,468 1,597 0,000
Anzahl Kinder 10 - 13 Jahre * weiblich -0,083 0,921 0,651
Anzahl Kinder 14 - 17 Jahre * weiblich 0,023 1,023 0,903
Bildungsrelation (Ref.: beide Partner besitzen gleiches Bildungsniveau).
Statusvorsprung...
...der befragten Person 0,099 1,104 0,531
...des Partners / der Partnerin -0,196 0,822 0,207
...der befragten Person * weiblich 0,133 1,142 0,554
...des Partners * weiblich -0,103 0,902 0,621
Gemeindegrofe (Ref.: <20000 EW)
20 - 100000 EW 0,082 1,085 0,621
100 - 500000 EW -0,054 0,947 0,783
>500000 EW 0,113 1,120 0,594
20 - 100000 EW * weiblich -0,103 0,902 0,655
100 - 500000 EW * weiblich -0,061 0,941 0,824
>500000 EW * weiblich -0,316 0,729 0,279
Urbanitit 0,081 1,084 0,051
Urbanitit * weiblich -0,114 0,892 0,048

Tabelle 4: Logistisches Regressionsmodell der Plarfdgbarkeit (Tab. 4f>)
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Aus raumlicher Sicht ist interessant, dass einngb®/ohnstandort die Chance der
Manner erhdht und die Chance der Frauen im VetglaicMannern reduziert, den
Pkw zu bekommen. In der feministischen Raumforsghwird immer wieder
argumentiert, dass vielfaltige Optionen zu nahrdeheh Aktivitaten fir Frauen
eine ,gute” Raumstruktur seien, da sie kurze Wenge eine relativ wenig auf-
wandige Organisation des Alltags von Frauen errobigh (KRAUSE 1999). Dies
scheint allerdings gerade auch den Mannern einrAegi an die Hand zu geben,
ihrerseits auf den Pkw zuzugreifen. Demnach heersahBezug auf die Ressource
Pkw gerade in urbanen Kontexten eher wenig egali@aschlechterverhaltnisse.
Zwischen den GemeindegréRenklassen bestehen afisréieine signifikanten
Unterschiede. Zudem ist ein kausaler Zusammenhighg zwingend. Mdglich ist

B Exp(B) Sig.

OV-System auf Arbeitsweg (Ref.: beide Partner benstigen Auto)

Beide bendtigen Auto nicht 0,090 1,094 0,618
Partner/in benétigt Auto -0,242 0,785 0,236
Befragte/r benétigt Auto 0,499 1,648 0,001
Beide bendtigen Auto nicht * weiblich 0,010 1,010 0,969
Partner/in benétigt Auto * weiblich -0,367 0,693 0,154
Befragte/r bendtigt Auto * weiblich -0,324 0,723 0,194

Wegemuster (fiir jede Variable: Befragte/r minus Partner/in).
Differenz der...

...Anzahl Wege 0,124 1,132 0,001
...Distanz zur Arbeit/Ausbildung 0,002 1,002 0,376
...Anzahl Wege je Wegekette 0,120 1,127 0,111
...Anzahl Wege * weiblich -0,124 0,883 0,020
...Distanz zur Arbeit/Ausbildung * weiblich -0,009 0,991 0,035
...Anzahl Wege je Wegekette * weiblich -0,125 0,883 0,229

Erhebungsjahr (1994=0) 0,018 1,018 0,272

Erhebungsjahr (1994=0) * weiblich 0,040 1,040 0,081

QICC 3981,4

QICC, Konstantenmodell model 4273,6

-2 Log-Likelihood* 1825,0

Pseudo R? (Cox & Snell)* 0,119

Pseudo R? (Nagelkerke)* 0,160

n (Beobachtungen) 3163

n (Personen) 1943

Tab. 4f. (Erklarungen)

Nur Haushalte mit weniger Pkw als fahrfahigen Personen.
Pkw-Verfugbarkeit: ,Ja, regelméaRig” = 1; ,ja, gelegentliedeh Absprache” oder ,nein“ = 0.
* aus ,konventionellem* logistischem Regressionsmodell mit unabgéndseobachtungen.
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auch, dass Haushalte an urbanen Standorten geaaddiderhaupt ein Auto — und
eben nur eines — anschaffen, weil zwei Pkw nichwandig sind, aber einer flr die
Erwerbstéatigkeit eines, typischerweise des manaticRPartners erforderlich ist.

Die Qualitat der OPNV-Verbindung zum Arbeitsplafiedt hier ebenfalls die
Rolle eines raumstrukturellen VerhandlungsargumeBénotigt nur der Partner
bzw. die Partnerin das Auto, weil er/sie erwerligtédder in Ausbildung) ist und
die Verbindung mit offentlichen Verkehrsmitteln Infiggut ist, dann reduziert dies
die Chance der befragten Person, Zugriff auf dem Rkerhalten — allerdings nicht
signifikant. Dieser Zusammenhang ist in separatedélen fur Frauen signifikant,
fur Manner aber nicht. Das hier dokumentierte Mbdeigt auch den Grund: Der
Zusammenhang ist fur Frauen starker negativ alslfirmer (negativer Haupteffekt
und negativer Interaktionsterm). Manner scheineh aiso wiederum in solchen
raumlichen Kontexten besser durchzusetzen als Rraue

Wenn umgekehrt nur die befragte Person aufgruner eingiinstigen OPNV-
Verbindung den Pkw bendtigt, nicht aber der Partmew. die Partnerin, dann
erhoht das die Chance des Befragten. Dieses Argugilefiir Frauen tendenziell
eher weniger als fur Manner, aber eine sichereuSsfdlgerung ist nicht maglich,
denn der Interaktionseffekt ist zwar negativ, abieht signifikant. Im Licht der
obigen Ergebnisse ist dennoch festzuhalten, dakshgr wiederum eine schwa-
chere Verhandlungsposition der Frauen zumindestaat

Unter den untersuchten Wegemustern besitzt die Waedigkeit den starksten
Einfluss. Je mehr Wege eine Person zuriicklegtoasgstr bekommt sie den Pkw.
Dies gilt jedoch nur fir Manner, nicht fir Frauddies zeigt nun deutlich eine
bessere Durchsetzungsfahigkeit der Ménner, deneffessbar gelingt, mit ihren
Aktivitdten aul3er Haus zu argumentieren. Allerdiirggsauch hier Vorsicht in der
Interpretation angebracht. Die gréRere Wegehaufiggen hier namlich nicht nur
ein Argument fur den Zugriff auf den Pkw sein (ejfirsache”), sondern auch
Konsequenz dieses Zugriffs, indem der Partnerinfegument zur Abgabe von
Pflichten an die Hand gegeben wird (,wenn du satesAuto nimmst, dann kannst
du auch die Kinder abholen®).

Ahnlich gilt dies fiir die Komplexitat der Wegekettgedoch nicht signifikant.
Insofern spielen die in der feministischen Forsghimmer wieder angefihrten
komplexen Wegeketten der Frauen fur die Verhandipogjtion nach diesen Daten
keine so bedeutende Rolle wie die schiere Meng&kéinitéten (Wegehaufigkeit).
Dartber hinaus ist speziell fur Frauen die Wegeddng Arbeit negativ (!) mit der
Chance auf den Pkw assoziiert. Dies scheint nudemiersten Blick widersinnig zu
sein. Es kann auch bedeuten, dass der Mann imdtadle sehr langen Pendelweges
der Frau sich besser durchsetzen kann, dass dem/apause stehen bleibt, damit
er nicht tber Gebuhr lange durch die Frau in Begrgenommen wird. Es kdnnte
aber auch eine 6kologische Rationalitét der Fraladminter stecken (MTHIES et
al. 2002).

Last, but not least, ist festzuhalten, dass dasdllethen leichten Hinweis darauf
gibt, dass der Zugriff auf den Pkw sich speziallftauen im Zeitverlauf verbessert.
Dieser Trend verfehlt knapp das Signifikanzniveiat,aber in einem separaten
Modell fur Frauen signifikant.
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Zum Vergleich wurde ein entsprechendes Modell fiifnvotorisierte Haushalte
geschétzt. Dieses ist hier aus Platzgriinden nadhirdentiert, wird aber zur weite-
ren Interpretation herangezogen.

Dieses Modell besitzt eine sehr schlechte Variafid@ung, was bereits plausi-
bel darauf hindeutet, dass in diesen Haushaltewanige geschlechterspezifische
Verhandlungsmechanismen identifizierbar sind, @ie Bkw-Zugriff strukturieren.

So sind Wegemuster in keinem Fall signifikant. Qkesche gilt fur die Qualitat
des OPNV-Angebots zum Arbeitsplatz und andere B&iades raumlichen Kon-
textes. Alltagserfordernisse und raumliche Settiimgdenen der Alltag organisiert
wird, fuhren also nicht zu Verhandlungsprozessaras auch nicht notwendig ist,
wenn flr jede fahrfahige Person ein eigenes Autfilgbar ist. Auch kleine Kinder
fuhren hier nicht zu den signifikant divergierendgfekten wie bei Haushalten mit
Pkw-Knappheit.

Ein Punkt von zentraler Bedeutung ist der starkd signifikante negative
Geschlechtseffekt. Frauen berichten also auch iimuetorisierten Haushalten
haufiger eine eingeschrankte oder fehlende PkwiNjbidrkeit als Manner.

Dieses Ergebnis ist aus der deskriptiven Analysketrmrsichtlich. Es kommt erst
dann stark zum Tragen, wenn Geschlechterrollen ghtts- und Erwerbsarbeit)
simultan berticksichtigt werden. Dies legt nahesdanter diesen Geschlechter-
rollen weitere Ungleichheiten im Geschlechterveriglverborgen liegen. Diese
lassen sich hier nicht im Detail bestimmen, abe&gdsachlechterrollen sowie kono-
mische Ungleichheiten hier — wenn auch vielleichzureichend — kontrolliert
werden, ist wohl davon auszugehen, dass diesées@eschlechtseffekt auf die
zusatzliche Bedeutung anderer Hypothesen vervetigs geschlechterspezifische
Einstellungs- oder Praferenzstrukturen. Diese k&mbeispielsweise im Sinne der
individuellen Wahrnehmung des Zugriffsrechts aufi é&w eine Rolle spielen —
moglicherweise sind bei Frauen kooperative Umgamgetn im Sinne der Ruck-
sichtnahme auf die Bedurfnisse anderer Familiedimitgr starker ausgepragt
(,Zugriff auf den Pkw nach Absprache"), wahrend Mén selbstverstandlicher
davon ausgehen, dass ihnen der Pkw uneingeschzénieht. Patriarchalische
Machtbeziehungen liegen zur Interpretation nichbadingt nahe, da in diesen
Haushalten ja im Prinzip keine Pkw-Knappheit best&ie konnten allerdings
durchaus hinter den unterschiedlichen ,Praferensestien.

5 Ausblick

In diesem Aufsatz wurde die Pkw-Verflgbarkeit irudlBalten untersucht, in denen
der Pkw ein knappes Gut ist. Der Fokus lag auf fesbterbeziehungen, die in
ihrem sozialen und raumlichen Kontext untersuclat interpretiert wurden. Dabei

wurde explizit auf die wesentlichen in der Geschledorschung diskutierten

Hypothesen Bezug genommen (6konomische Ressos@aale Rollen, Praferen-

zen, patriarchalische Machtstrukturen).

Die Analysen zeigen, dass hinter der vermeintlicifagh zu handhabenden
.Variable Geschlecht* sehr komplexe Beziehungen 8trdkturen stecken, die die
Arrangements und Verhandlungen um den Pkw bei Rgmégen. Diese Beziehun-
gen kommen in Einflissen der von einer Person igmenmenen sozialen Rollen,

81



Joachim 8HEINER

des rdumlichen Kontextes und der alltdglichen Wegsten zum Ausdruck. Diese
Einflussgrofien wirken nicht gleichermaf3en fur BBesonen. Vielmehr interagieren
sie mit dem Geschlecht, sind also in einigen Fatien fir Frauen oder nur fur
Manner wirksam.

Insgesamt deuten die Ergebnisse eher auf eineestéldlurchsetzungsmacht der
Ménner, wenn es um den Pkw-Zugriff geht. EinzelrduBde stltzen eher eine
starke Verhandlungsposition der Frauen, etwa derfinu Frauen signifikante
positive Einfluss der Beteiligung an Erwerbsarlzif die Chance, den Pkw zu
bekommen.

Trotz solcher Einzelbefunde sprechen die Interakticdes rAumlichen Kontextes
(Urbanitat, OPNV-System) und der alltaglichen Maisanforderungen (We-
gehaufigkeit) mit dem Geschlecht eher fir patrialiskhe Machtbeziehungen.
Beziiglich des raumlichen Kontextes ist es bemerierisdass ein urbanes Umfeld
mit vielféltigen Aktivitatsgelegenheiten nicht ngiinem stéarker egalitaren Zugriff
auf die Ressource Pkw verbunden ist, sondern adfemningekehrt den Mannern ein
Argument an die Hand gibt, ,first choice” im Pkw-ghiff zu haben. Demnach
werden raumliche Kontexte als Argument bei der ¥adiung von Machtpositio-
nen im Haushalt genutzt.

Auf der anderen Seite deutet der starke Geschlectiezschied in der Pkw-
Verfugbarkeit gerade in Haushalten, in denen Pkehtnknapp sind, eher auf
geschlechterspezifische Préferenzen. Damit istcjeduichts Uber die Genese
solcher Préferenzen gesagt. Hinter diesen kdnneslenim geschlechterspezifische
Machtverhéltnisse stehen.

Fiir die Bedeutung sozialer Rollen, d.h. der Ubemakion Haushalts- und/oder
Erwerbspflichten, finden sich explizite Belege. Big Hypothese, dass geschlech-
terspezifische Machtverhaltnisse auf 6konomischegléichheiten beruhen, findet
sich dagegen kein Beleg. Zumindest hat die Beteiligan (bezahlter) Erwerbs-
arbeit keinen starkeren Einfluss auf den Pkw-Zigit§ die Beteiligung an (unbe-
zahlter) Haushaltsarbeit. In diesem Punkt weichenEgdgebnisse von &hnlichen
Analysen ab (S8HEINER u. HoLz-Rau 2012). In dieser Studie wurde jedoch die
Dauer der Pkw-Nutzung im Verlauf einer Woche untehns, also ein Indikator des
realisierten Wege-/Aktivitatsmusters. Dies kdnnehelegen, dass der Einfluss
O6konomischer Ungleichheit in der (hier untersuchetgenen Perspektive befragter
Personen nicht wahrgenommen wird, den Personemiglsiounbedingt bewusst ist,
dass ihr Zugriff auf die Ressource Pkw eingeschiristkDagegen kommt dieser
Einfluss im realisierten Alltagsarrangement (Dades Zugriffs) durchaus zum
Ausdruck.

Fur die weitere Forschung der geschlechterbezogéeegrafie geben die hier
diskutierten Befunde im Verbund mit den zugrundgéinden theoretischen Hypo-
thesen vor allem einen zentralen Hinweis. Gesckéechterschiede der Mobilitét
wurden in vielen Studien gezeigt, und es lasstseffich dariiber spekulieren, ob
man solche Unterschiede fur bedeutend oder gegigfilt. Im Sinne von Chan-
cengleichheit und Gerechtigkeit zwischen den Gestitérn ist es jedoch nicht von
primarer Bedeutung, ob es Unterschiede gibt. VodeBa&ing ist eher, ob sich
solche Unterschiede auf ungleiche Machtverhaltrasséckfuhren lassen, die die
Chancen einer Gruppe zur Verwirklichung eigener drsvorstellungen mehr
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einschranken als die Chancen einer anderen Griyypedies wéare ein klarer
Hinweis auf ein Defizit an sozialer Chancengleidhhdierzu hat dieser Aufsatz
versucht, einen Beitrag zu leisten.
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