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Caroline Kramer

,» Taxi Mama* und noch mehr: Wegezeiten fiir Haushalt
und Kinderbetreuung

Zeit stellt ohne Frage eine grundlegende Dimension im Familienalltag dar und
ihre Organisation strukturiert das familidre Zusammenleben in hohem Mafe.
Im vorliegenden Band werden zahlreiche Aspekte angesprochen, die Auspri-
gungen dieser zeitlichen Strukturen beleuchten. Als Geographin mochte ich
mich der Form von Zeitverwendung widmen, die auf eine ganz bestimmte
Form mit der Dimension Raum verbunden ist, nimlich der Zeit, die zur Uber-
windung von Raum benétigt wird, d.h. der Zeit fiir Mobilitédt (vgl. auch Kramer
2005). Da sich in unserer Gesellschaft nach wie vor aufgrund geschlechtsspezi-
fischer Rollenzuschreibungen die Zeitverwendung von Ménnern und Frauen
vor allem hinsichtlich der Erwerbsarbeit und der Familienarbeit deutlich unter-
scheidet, ist die zentrale Dimension, entlang derer hier in diesem Beitrag die
Analyse der Zeitverwendung fiir Mobilitét erfolgt, das Geschlecht.

1. Geschlechtsspezifische Ungleichheit in der Verfiigbarkeit
von Zeit

Die Ungleichheit zwischen den Geschlechtern, was die Art des Zeitmanage-
ments, den Grad der Selbstbestimmung hinsichtlich der Nutzung der Zeit und
vor allem den Umfang der freien Zeit angeht, ist bereits seit geraumer Zeit
ein zentrales Thema zahlreicher Untersuchungen der Frauen- und Ge-
schlechterforschung, auf die jedoch an dieser Stelle nicht ndher eingegangen
werden kann. Die Vorschlidge, die als MaBnahmen fiir eine groBere ,,Zeitge-
rechtigkeit* hdufig genannt werden, beziehen sich zum einen auf eine verbes-
serte Chancengleichheit in der Verteilung der Ressource Zeit und zum ande-
ren auf einen Abbau der rollenspezifischen Zuschreibungen, die fiir eine un-
gleiche Zuteilung mitverantwortlich sind. Die kurzfristigen Maflnahmen fiir
Frauen sind daher auf eine Erleichterung der Vereinbarkeit von Beruf und
Familie angelegt: mehr Teilzeitarbeitspldtze in Wohnortnéhe, Flexibilisie-
rung von Arbeitszeiten, verlingerte Offnungszeiten der Kinderbetreuungsein-
richtungen und der Geschifte. Die langfristigen Mainahmen sollen dahinge-
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hend wirken, dass mehr Ménner bereit sind, einen Anteil an der Reprodukti-
onsarbeit zu libernehmen und damit die o.g. kurzfristigen MaBnahmen zu-
nehmend auch von Ménnern in Anspruch genommen werden. Genau ge-
nommen ist das ,,Zeitproblem der Frauen® ein ,,Zeitproblem der Familienper-
son®, die aufgrund der Geschlechtsrollenstereotype fast immer weiblich ist,
wie Metz-Gockel 1986 formulierte: ,,Die stabilste Bastion gegen die Gleich-
stellung der Frau ist, die Frauenfrage zur Kinderfrage zu machen* (Metz-
Gockel 1986: 28, zit. nach RomeiB3-Stracke/Piirschel 1988: 23).

In diesem Beitrag soll nun das Augenmerk speziell auf die Zeit gerichtet
werden, die von Méannern und Frauen fiir ihre alltdgliche Mobilitdt verwendet
wird. Von Kiister (1999) wurde mit Hilfe der Daten der ersten bundesdeut-
schen Zeitbudget-Studie aus dem Jahr 1991/92 der Zeitaufwand, den Frauen
fiir Mobilitdt aufwenden miissen, betrachtet. Sie unterschied dabei drei Kate-
gorien der Verfiigbarkeit von Zeit: 1) frei verfiigbar, 2) an Personen gebun-
den und 3) an Institutionen gebunden. Frauen miissen aufgrund ihrer familid-
ren Verpflichtungen deutlich mehr personen- (d.h. meist kinder-) -gebundene
Zeit einsetzen. Sie sind auBerdem dadurch an den Schnittstellen der Institu-
tionen, wie z.B. den Offnungszeiten von Kindergirten, weitaus stirker ge-
zwungen, ihre Zeit mit der der Institutionen zu synchronisieren (Kiister 1999:
186f.). Grundsitzlich zeigte sich, dass Méanner mehr Zeit auler Haus ver-
brachten als Frauen und auch im Durchschnitt sowohl an Werktagen als auch
am Wochenende etwas mehr Zeit unterwegs verbrachten. Frauen benutzten
dabei deutlich seltener den PKW und waren héiufiger zu Fu8 und mit dem
OPNV unterwegs als Minner. Die Wegezeiten fiir Erwerbstitigkeit waren bei
voll erwerbstdtigen Mannern und Frauen gleich lang, nimmt man jedoch die
teilzeiterwerbstitigen Frauen hinzu, reduzierte sich die Wegezeit, da Frauen
dann wesentlich hdufiger im nahen Umfeld beschiftigt waren (sein mussten).
Kiister (1999: 198) konnte aufzeigen, dass bei erwerbstitigen Frauen mit
zwei Kindern, wobei eines unter sechs Jahren alt war, Fahrdienste ein Viertel
ihrer Mobilitdt ausmachten. Bei einer Gegeniiberstellung von Stadt- und
Landgemeinden mussten Frauen in der Stadt ein Viertel mehr Zeit fiir Wege-
und Fahrtzeiten aufwenden. Dies konnte jedoch auch damit zusammenhén-
gen, dass auf dem Land die Anzahl der Wege, die zuriickgelegt wurden, deut-
lich geringer war (vgl. nachfolgende Auswertungen)

2. Voraussetzungen fiir Mobilitiat

Um tiberhaupt PKW-mobil sein zu kdnnen, miissen zwei Voraussetzungen
erfilllt sein: zum einen ist dies der Fiihrerscheinbesitz und zum anderen die
Maoglichkeit, iiberhaupt iiber einen PKW zu verfiigen.

In der bundesdeutschen Gesamtbevolkerung besaflen 2003 insgesamt
81% eine PKW-Fahrerlaubnis, unter den Méanner rd. 89%, unter den Frauen
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73%., was bereits auf die geschlechtsspezifischen Unterschiede hindeutet (die
allerdings zunehmend kleiner werden). Besonders gro3 waren die Unter-
schiede zwischen Ménnern und Frauen unter den &lteren Personen ab 60 Jah-
ren: dort war der Anteil Frauen mit Fithrerscheinbesitz nur fast halb so grof3
wie der Anteil der Ménner, wobei absehbar ist, dass auch hier die Differen-
zen geringer werden. Noch deutlicher werden die Unterschiede bei der Ver-
fiigbarkeit tiber einen PKW. Rund 65% aller Deutschen konnten 1998 iiber
einen PKW verfiigen. Dies galt fiir drei Viertel der Ménner, jedoch nur fiir
knapp die Hilfte der Frauen. Wahrend die PKW-Verfiigbarkeit fiir Ménner
ab 60 Jahren nahezu unveréndert hoch blieb, sank sie jedoch bei den Frauen
auf unter ein Viertel ab. Somit wird deutlich, wie wichtig eine geschlechts-
spezifische Differenzierung der Mobilitét, insbesondere der Mobilititschan-
cen ist (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2007:
118f.).

3. Geschlechtsspezifische Mobilitat

Seit Beginn der 1980er Jahre wird vorwiegend unter dem Aspekt ,,Verkehrs-
und Stadtplanung™ auch das Thema Frauen und Mobilitéit diskutiert. Allge-
meine Erkenntnisse des gegenwirtigen Forschungsstandes zu diesem Thema
sind, dass 1.) sich das Verkehrsverhalten und die Verkehrsmittelwahl in er-
heblichem MalBe geschlechtsspezifisch unterscheiden, 2.) sowohl der Mobi-
litatsbedarf als auch die Mobilitdtschancen von Frauen und Ménnern unter-
schiedlich sind und 3.) Verkehrs- und Stadt- bzw. Regionalplanung bislang
die Bediirfnisse oder Alltagserfahrungen von Frauen und deren Lebenszu-
sammenhénge nicht bzw. nur unzureichend beriicksichtigt haben. Umfassen-
de Gegeniiberstellungen des Verkehrsverhaltens von Frauen und Ménnern
auf der Grundlage der Daten der Kontinuierlichen Verkehrserhebung KON-
TIV (1976, 1982, 1989, 2002 durchgefiihrt) finden sich in den Arbeiten von
Buschkiihl (1984), Hautzinger/Tassaux (1989), Brog (1985), Flade (1991),
Monheim/Monheim-Dandorfer (1990), Koérntgen/Krause (1994), Bauhardt
(1995, 1996 und 1997), Flade/Limbourg (1999) und dem Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2002).

Das iibereinstimmende Ergebnis dieser Arbeiten ist, dass Frauen zwar in
deutlich starkerem Malle (verteilt liber alle Altersklassen) die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes (d.h. Gehen, Radfahren und die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel) nutzen als Méanner. Somit zdhlen Frauen eher zu den ,,capti-
ve riders”, die wegen fehlender Alternativen auf 6ffentliche Verkehrsmittel
oder das Fahrrad bzw. das Zu-Fuf3-Gehen angewiesen sind. Allerdings &n-
dern sich diese Muster in der jiingeren Zeit. Abgesehen von der Haufigkeit
der Nutzung bestimmter Verkehrsmittel unterscheidet sich auch der Mobili-
titsbedarf von vielen Frauen im tageszeitlichen Verlauf deutlich von dem der
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meisten — vollzeiterwerbstitigen — Ménner. Natiirlich sind auch Frauen keine
homogene Gruppe und ihre jeweilige Lebenssituation bestimmt ebenfalls ih-
ren individuellen Mobilititsbedarf. Dennoch zeigen die Ergebnisse bisheriger
Studien zum geschlechtsspezifischen Mobilitdtsbedarf folgende Trends:
Wihrend Ménner meist nur den Weg zum Arbeitsplatz und wieder zuriick zu
bewiltigen haben, sind die Wege von Frauen vielféltiger. Nach dem gegen-
wartig noch immer iiberwiegenden Rollenverstindnis sind Frauen fiir die
Haus- und Familienarbeit zustiandig. Aus dieser Aufgabenzuweisung ergeben
sich z.B. Wege zum Einkaufen, Wege zu Behdrden, Wege zur Begleitung
von Kindern oder zu betreuten Familienangehorigen (sog. Begleitmobilitét:
z.B. Kindergarten, Schule, Arztbesuche usw.). Bereits die ,,Nur-Hausfrau®
hat so einen vielféltigen und komplexen Mobilitdtsbedarf und muss ihre We-
ge zu Wegeketten kombinieren und koordinieren (vgl. Kérntgen 1994; Krau-
se 1999; Gebhardt/Warneken 2003; Kappeler 2003; Kramer 2005). Diese
Problematik verstiarkt sich um einen weiteren Faktor, wenn zudem Erwerbs-
tatigkeit in die ohnehin komplexeren Mobilitdtsablaufe integriert werden soll.
Vor allem die teilzeiterwerbstéitigen Frauen, die wenig Entlastung von der
Reproduktionsarbeit und den damit verbundenen Wegen erhalten, miissen ein
hohes Mal} an Koordinationsfahigkeiten beweisen, um ihren Alltag zu bewal-
tigen. ,,Erwerbstitige Miitter sind die groBiten ,Zeitmanagerinnen® “ (Krause
1999: 70; Hanson/Hanson 1993).

Der erhohte Mobilitdtsbedarf von Frauen aufgrund ihrer Rollenzuschrei-
bung hat sich durch stddtebauliche Entwicklungen, wie z.B. eine zunehmende
Trennung zwischen Wohn- und Gewerbegebieten und eine Zentralisierung
wichtiger Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen, noch verstirkt.
Die Wege der Frauen werden durch die rdumliche Trennung der Bereiche
Wohnen, Arbeiten, Einkauf (z.B. auf der ,,griinen Wiese*) komplexer und
langer. Besonders der Wunsch nach Erwerbstitigkeit stellt Frauen im landli-
chen Raum vor das Problem, entweder einen wohnortnahen — aber vielleicht
nicht der Qualifikation entsprechenden — Arbeitsplatz zu akzeptieren oder
lange Wege und einen hohen Koordinationsaufwand in Kauf nehmen zu
miissen (vgl. auch Kiister 1999: 200; Kevenhorster 2000). Der Zusammen-
hang zwischen Mobilitiat und Infrastruktur wird an diesem Konflikt beson-
ders deutlich: Siedlungsstrukturen, die in der Konsequenz Wohnsiedlungen
(aus einer eher androzentrischen Sicht auch ,,Schlafstddte* genannt) im su-
burbanen Raum und autofreundliche Supermérkte auf der griinen Wiese zur
Folge haben, iiben einen Mobilitidtszwang aus, dem — so von Blattel-Mink/
Kramer/Mischau 1998 festgestellt — mit einer zunehmenden Motorisierung
geantwortet wird. Mittlerweile wird die steigende Motorisierung der Frauen —
wie sie auch bei der Analyse der Zeitbudgetstudie beobachtet werden konnte
— unter dem Stichwort ,,nachholende Motorisierung® (Spitzner 1993: 2) kri-
tisch diskutiert. Wie jedoch Spitzner (1993) feststellte, sind ,,Appelle an um-
weltbewusste und vernunftgeleitete Autoabstinenz ... weder sinnvoll noch le-
gitim“ (ebd.: 2). Die zunehmende Motorisierung entspringe héufig eher ei-
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nem Motorisierungszwang als einem Motorisierungswunsch. Es sei bei der
derzeitigen Struktur der OPNV-Angebote in den suburbanen und in den
landlichen Gemeinden zwar mdglich, den ,,mannlichen” Alltag (d.h. morgens
zur Arbeit in das nichste Mittel- oder Oberzentrum und abends wieder zu-
riick) ohne PKW zu bewiltigen, jedoch ausgeschlossen, Wege fiir Einkauf,
Kinderbegleitung zu Schule oder Freizeit und gar noch Erwerbstitigkeit nur
mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zuriickzulegen.

Was ebenfalls bei der Erfassung und Beurteilung ,,weiblicher* Mobilitit
beachtet werden muss, sind methodische Besonderheiten. Wenn nicht aus-
driicklich ,,Wegeketten* in den Befragungsinstrumenten vorgesehen werden
(was bei der KONTIV leider nicht der Fall ist), werden die vielfdltigen Wege
meist nicht vollstindig abgebildet. So konnte bei einer Befragung von Frauen
im léndlichen Raum festgestellt werden, dass rd. 80% der Frauen in ihrem
Alltag Wegeketten benennen, und 60% der Frauen regelmdfBig mehr als drei
Wege miteinander verbinden — sofern man im Untersuchungsdesign aus-
driicklich diesen Aspekt vorsieht (Kramer 2005: 351)".

4. Das Wechselspiel von Kontext und Akteur

Ein zentrales Ziel der gesamten Arbeit, aus der hier Ausziige aus dem Seg-
ment der Wege fiir Kinder und Haushalt vorgestellt werden, war die Analyse
der Wechselwirkungen zwischen dem raumlichem Kontext auf der Makro-
ebene und der individuellen Zeitverwendung fiir Mobilitdt auf der Mikroebe-
ne. Dabei wird davon ausgegangen, dass zum einen die Akteure ihren Kon-
text gestalten (z.B. durch PKW-Nutzung Staus verursachen, aber langfristig
auch neue Straflen ,,verursachen), zum anderen aber auch dieser durch (frii-
here) Akteure gestaltete aktuelle Kontext Bedingung oder ,,constraint® ihres
Lebensalltags darstellt. Unter Kontext ist in diesem Fall sowohl der gesell-
schaftliche Kontext, das ,,Setting®, zu verstehen, das sich z.B. auch heute
noch in unterschiedlichen geschlechtsspezifischen Rollenmodellen in den al-
ten und neuen Bundesldandern niederschligt, als auch die Lage des Wohnorts
im Siedlungssystem oder dessen Nahe/Ferne zu bestimmten Infrastrukturein-
richtungen, die Auswirkungen auf die Wegezeit besitzen konnen. Dieser
Kontext ist nicht in einem deterministischen, sondern einem probabilistischen
Sinne zu verstehen ist. Die zentrale Hypothese, die dafiir aufgestellt wurde,

1 Im Zusammenhang mit Mobilitdt — und speziell mit Mobilitdt von Frauen — muss auch auf
die Aspekte der Sicherheit eingegangen werden. Sicherheit kann als Verkehrssicherheit ver-
standen werden, d.h. als Vermeidung von Unfall- und Verletzungsrisiken, die besonders fiir
sehr junge und fiir dltere Verkehrsteilnehmerinnen bestehen. Ein anderer Aspekt ist die per-
sonliche Sicherheit von Frauen im Sinne von Sicherheit vor sexueller Gewalt im &ffentli-
chen Raum, auf den allerdings an dieser Stelle nicht eingegangen werden kann (vgl.
Kramer/Mischau 1994; Becker 2002).
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heif3t: Zeit als Ressource ist nicht nur sozial, sondern auch regional ungleich
verteilt — wobei hier in erster Linie die Zeit fiir Mobilitdt gemeint ist.

Wie kann nun die These der regional ungleich verteilten Ressource Zeit
flir Mobilitdt empirisch tiberpriift werden? Ausgangspunkt dieser Analyse
sind die alltiglichen Wegezeiten, die zum einen durch die jeweilige Le-
bensphase (Familie, Single usw.) modifiziert werden. Zum anderen stellen
die unterschiedlichen Bedingungen des Kontexts in Form von Infrastruktur
einen Handlungsrahmen dar. Dieser Kontext wird in Form einer Gemeinde-
typisierung operationalisiert. Die Konzentration auf Gemeindetypen ist aus
ganz pragmatischen Griinden notwendig, da der Datensatz der Zeitbudgetstu-
dien eine Auswertung und Darstellung auf der Ebene der individuellen Ge-
meinde verbietet. Dabei bietet sich das zentraldrtliche Gliederungs- und Ver-
flechtungssystem der BBR-Regionstypen dadurch als ein sinnvolles Konzept
fiir die Untersuchung der Wegezeiten an, da es gewissermaf3en die Angebots-
struktur der Wohngemeinden abbildet. Durch die Feingliederung der Ge-
meindetypen bietet es zudem die Moglichkeit, Zentren und ihre suburbanen
Wohngemeinden zu unterscheiden, was bei der bundesweiten Betrachtung
von grof3er Bedeutung ist.

Die wichtigsten Befragungsdaten, die fiir diese Fragestellungen verwen-
det wurden, sind folgende: die bereits mehrfach erwéihnten Zeitbudgetstudien
des Statistischen Bundesamtes, durch die insgesamt rd. 60.000 Tagebiicher
zur Verfiigung standen. Hinzu kamen Daten einer kleineren Studie und eige-
ne Leitfadeninterviews und Gruppendiskussionen. Die eigenen qualitativen
Interviews decken vorwiegend den Bereich der subjektiven Komponenten
von Mobilitdt wie z.B. die emotionalen Aspekte von Mobilitit ab.

5. Die empirischen Ergebnisse zur Zeitverwendung fiir
Mobilitit

5.1 Uberblick iiber die einzelnen Wegearten

Die empirischen Ergebnisse, die fiir diesen Beitrag zur familienbezogenen
Mobilitdt ausgewahlt wurden, gliedern sich in drei Blocke: 1) ,,Wege nach
Wegezweck®, d.h. Haushaltswege, Wege zur Kinderbetreuung usw. — z.T. im
Vergleich mit anderen Wegearten, 2) Wege nach Tagesverlauf, d.h. die Ver-
teilung der Wege fiir Familie iiber den Tag hinweg und 3) Ausziige aus den
Interviews zur ,,Qualitdt von Mobilitdt” sowie Auswertungen der subjektiven
Zufriedenheiten mit der Zeitverteilung.

Fiir einen ersten Uberblick wurden in diesem Kreissektorendiagramm die
Anteile der einzelnen Wegearten fiir alle Befragten an einem Werktag abge-
tragen (Abb. 1). Die beiden grofiten Anteile machen Wege fiir den Haushalt
und Wege fiir die Arbeit aus, gefolgt von Wegen fiir Freizeit, Kontakte und
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Bildung. Wege fiir die Kinderbetreuung werden von rd. 7%, fiir Fahrten fiir
Jugendliche und Erwachsene von knapp 2% der Befragten zuriickgelegt. An
Wochenendtagen gehen erwartungsgemill die Anteile der Wege fiir Arbeit
und Bildung zuriick, dafiir steigen diejenigen fiir Freizeit und Kontakte an,
wihrend die Wege fiir den Haushalt auch an Wochenendtagen ein Viertel der
Wege einnehmen, was auf die zahlreichen Einkaufsaktivitidten an Samstag-
Vormittagen zuriickzufiihren ist. Wege fiir Kinder gehen auf etwa die Halfte
der Anteile von Werktagen zuriick, Wege fiir Erwachsene und Jugendliche
auf gut 1% der Wege®.

Abb. 1: Verteilung der Wege nach Wegezweck

Wochentag Wochenendtag

Freizeit Arbeit
9

12.0% 6.7%

Arbeit

24.6% Freizeit

Kinder 26.2%,

6.8%

Jugendliche Kontakte
1.6% 26.2%

Bildun,

3.5%
Kontakte  Jugendiiche~

11.5% 1.1% Bildung
1.2% Enhrenamt
22%
Pers. Bereich
Pers. Bereich 60%

3.2% Ehrenamt Haushalt
Haushalt 2.0% 26.3%

29.1%

Quelle: Zeitbudgetstudie 2001/02 — eigene Berechnungen

Wenn man sich fragt, welche Wegearten fiir das Verkehrsaufkommen rele-
vant sind, so gilt es zu wissen, welche Wege besonders lang sind und welche
Wege von vielen Personen zuriickgelegt werden. Um dies zu beurteilen, wur-
de in Abb. 2 auf der x-Achse die Wegezeit fiir den jeweiligen Wegezweck in
Minuten (Wegedauer) abgetragen und auf der y-Achse der Anteil der Perso-
nen in %, die einen solchen Weg in den beiden Befragungstagen iiberhaupt
zuriickgelegt haben. Im rechten oberen Feld der Graphik liegen somit lange
Wege, die zudem von einem groflen Anteil Befragter zuriickgelegt werden,
wie z.B. fir Haushalt, Freizeit oder Kontakte. Diese Wege besitzen damit auf
das Wege- bzw. Verkehrsautkommen einen groferen Einfluss als diejenigen
Wege, die sich eher im unteren bzw. linken Bereich befinden. Haushaltswege
fallen besonders dadurch auf, dass sie von einem sehr hohen Anteil von Per-
sonen ausgelibt werden, wohingegen Wege fiir Kinder und Jugendliche nur
von relativ wenigen Personen ausgeiibt werden.

2 Da in diesem Beitrag diejenigen Wegearten im Vordergrund stehen, die mit ,,Familienar-
beit” zusammenhéngen, d.h. Wege fiir Haushalt und fiir Kinder, wird auf die Interpretation
der anderen Wege weitgehend verzichtet. Sie werden jedoch dargestellt, da somit die Mog-
lichkeiten zu einem Vergleich gewahrt bleiben.
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Abb. 2: Anteil derjenigen, die Wege ausfiihrten, und die durchschnittliche
Wegedauer nach Wegezweck fiir die Erhebungsjahre 1991/92 und
2001/02
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Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen

Um der Frage nachzugehen, wie sich die Mobilitét in den vergangenen zehn
Jahren entwickelt hat, wurden sowohl die Ergebnisse des Jahres 1991/92 als
auch 2001/02 dargestellt und miteinander verbunden, so dass erkennbar wird,
wie sich die Anteile der Ausiibenden und Wegezeiten verdndert haben. Auf-
fallig ist, dass zwischen 1991/92 zahlreiche Anteile der Ausiibenden gestie-
gen sind, insbesondere Wege fiir den Haushalt. Dies ist allerdings z.T. erhe-
bungstechnisch bedingt, da 2001/02 drei statt zwei Tage lang befragt wurde,
so dass sich damit die Wahrscheinlichkeit erhoht, dass an diesen Tagen eine
bestimmte Wegeart ausgeiibt wurde. Davon unabhingig ist jedoch, dass die
Wegezeit fiir all diese Wege angestiegen ist, z.T. zwischen 10 und 15 Minu-
ten. So sind die Haushaltswege lédnger, diejenigen fiir Arbeit ldnger als zuvor
(besonders im Osten), deutlich verlédngert auch die Wege fiir Freizeit — langer
als diejenigen fiir Arbeit —, und eine Verladngerung seit 1991/92 erfuhren auch
die Wege fiir Bildung und fiir Kinderbetreuung. Die Erhdhungen der Wege-
zeiten lassen sich in den neuen Bundeslédndern z.T. zumindest durch den Pro-
zess der Suburbanisierung erklédren, andere, wie z.B. die Erh6hung der We-
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gezeiten zu Bildungs- und Kinderbetreuungseinrichtungen stehen vermutlich
in Zusammenhang mit dem verdnderten Zugang zu diesen Infrastrukturein-
richtungen.

5.2 Wege fiir Hauswirtschaft und Wege fiir Kinder/Jugendliche im
Detail

5.2.1 Wege fiir Hauswirtschaft

Da sich der Schwerpunkt dieses Beitrags auf diejenigen Wegezwecke richtet,
die mit der Versorgung der Familie, bzw. der Betreuung der Kinder zusam-
menhéngen, sollen nun im Folgenden diese Wege genauer analysiert werden.
Aufgrund der deutlichen Unterschiede in der Erwerbstétigenquote von Frau-
en zwischen Ost- und Westdeutschland sowohl 1991/92 als auch 2001/02
konnte vermutet werden, dass eine hohere Frauenerwerbstitigkeit gleichzei-
tig zu einer partnerschaftlicheren Verteilung der Aufgaben fiir den Haushalt
und damit an den Wegen fiir den Haushalt fithre. Im Osten legten in beiden
Zeitschnitten erwartungsgemifl mehr Ménner als im Westen an einem der
beiden (1991/92) bzw. der drei (2001/02) Befragungstage Wege fiir den
Haushalt zuriick. In Tab. 1 wird sichtbar, dass 1991/92 nur ein geringer Ab-
stand zwischen den Frauen in den beiden Teilen Deutschlands bestand, je-
doch deutlich weniger Manner im Westen als im Osten an einem der beiden
Tage Wege fiir den Haushalt zuriicklegten. In der Zeitbudgetstudie 2001/02
stieg filir beide Geschlechter die Beteiligung an Haushaltswegen an, was je-
doch u.a. der erhohten Zahl der Erhebungstage zuzuschreiben war. Der An-
teil der Ménner, die Wege fiir den Haushalt zuriicklegten, erhohte sich von
1991/92 auf 2001/02 in beiden Regionen um exakt die Halfte, der der Frauen
um ein Drittel, was mit den ohnehin hohen Anteilen der Frauen mit Haus-
haltswegen zusammenhingt (,,ceiling Effekt™). Die Abstinde zwischen Mén-
nern und Frauen verkleinerten sich dadurch, so dass in der Erhebung 2001/02
das Ungleichgewicht in der Beteiligung an Haushaltswegen geringer war als
1991/92, wobei sich immer noch westdeutsche Manner weniger an Haus-
haltswegen beteiligten als ostdeutsche Ménner. Ob dies mit der immer noch
hoheren Vollzeiterwerbstitigkeit der Frauen im Osten oder dem gesellschaft-
lichen ,,Erbe* zusammenhing, kann an dieser Stelle nicht abschlieBend ge-
kléart werden.
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Tab. 1: Anteil der Personen, die an einem der Befragungstage bzw. keinem
der Befragungstage Wege fiir Haushaltszwecke zuriicklegten, in% in
West- und Ostdeutschland 1991/92 und 2001/02

West Ost Gesamt
Méanner Frauen Manner Frauen Manner Frauen

1991/92 (2 Befragungstage):

mindestens einen Weg 446 59,6 50,0 61,0 45,6 59,9
keinen Weg 55,4 40,4 50,0 39,0 54,4 40,1
2001/02 (3 Befragungstage):

mindestens einen Weg 68,5 78,3 75,4 80,4 69,8 78,7
keinen Weg 31,5 21,7 24,6 19,6 30,2 21,3

Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen

Durchschnittlich waren 1991/92 die Befragten im Westen rd. 34 Minuten und
im Osten rd. 38 Minuten pro Tag fiir Haushaltswege unterwegs. Zehn Jahre
spater war der durchschnittliche Zeitaufwand fiir diese Wege um neun Minuten
auf rd. 43 Minuten West und 47 Minuten Ost angestiegen, wodurch der Ab-
stand zwischen den beiden Teilen Deutschlands erhalten blieb. Unterscheidet
man weiter nach den Gemeindetypen, so zeigt sich, dass im Westen innerhalb
der drei Regionstypen (Verdichtungsregion, Region mit Verdichtungsansitzen,
landliche Region) die Anzahl der Wege abnahm, je niedriger der zentralortliche
Rang der Gemeinde war. In den peripheren Regionen im Westen war jedoch
nicht nur die Anzahl der Wege geringer, sondern auch der Zeitaufwand, der fiir
Wege flir Haushaltszwecke eingesetzt wurde. Sowohl in West- als auch in Ost-
deutschland fielen somit nicht nur die meisten, sondern auch die langsten Wege
in den groBen Kernstiddten und in den Ober- und Mittelzentren im Verdich-
tungsraum an — diese sind beziiglich der Wege fiir Haushaltszwecke offensicht-
lich die Orte der zeitlich langen Wege. In den Gemeinden ohne zentralortlichen
Rang wurden dagegen weniger Wege zuriickgelegt, diese dafiir jedoch haufiger
mit dem PKW. Es bestitigte sich erneut, dass in den kleinen Gemeinden zum
einen Einkaufswege offensichtlich seltener und mit weniger Zeitaufwand be-
stritten wurden, diese zum anderen jedoch eher mit dem PKW iiber weitere
Strecken erfolgten. Dieses Muster blieb 2001/02 auf einem hoheren Niveau der
Wegezeit bestehen. Dies konnte sich auch durch die groere Entfernung der
Geschifte des tdglichen Bedarfs und der Lebensmittelmérkte erkldren lassen.
Bemerkenswert ist weiterhin, dass sich die groBiten Unterschiede zwischen
West und Ost in den léndlichen Regionen zeigten, die bis zu zehn Minuten be-
tragen konnten. Hinzu kam, dass sich in den Kernstddten und den Verdich-
tungsregionen diejenigen Bevolkerungsgruppen befanden, die besonders héufi-
ge und besonders lange Wege fiir Haushaltszwecke zuriicklegten: dltere nicht
erwerbstitige, allein lebende Personen (vgl. nachfolgende Ausfiihrungen).

Im Westen benutzten die Befragten sowohl 1991/92 als auch 2001/02 fiir
rd. zwei Drittel der Wegezeit fiir Haushaltszwecke den PKW. Dagegen wurde
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im Osten 1991/92 nur fiir 50% der Haushaltswegezeit ein PKW eingesetzt.
Dieser Anteil erhohte sich 2001/02 auf 57%, so dass dahingehend eine Annéhe-
rung an westdeutsche Verhéltnisse stattgefunden hatte. Innerhalb der Regions-
typen stieg in beiden Erhebungsjahren der Anteil der Wegezeit mit dem PKW
mit abnehmendem zentraldrtlichem Rang deutlich an. Hier spiegelte die PKW-
Nutzung sehr deutlich das System der zentralen Orte und damit die Verteilung
der Einkaufsgelegenheiten, d.h. die Angebotsstruktur wider. Nahezu komple-
mentér verhalten sich die Anteile der Wegezeit fiir den Haushalt auf unmotori-
siertem Wege. Sowohl in den Kernstddten als auch in den Mittel- und Ober-
zentren aller Regionen sind deutlich héhere Anteile der unmotorisiert zuriick-
gelegten Wegezeit zu erkennen als in den anderen Gemeindetypen, ein Muster,
das sich 2001/02 auf einem etwas hoheren Niveau gleichermafen erhielt.

Unterscheidet man die Verkehrsmittelnutzung wiederum nach Geschlecht,
so ergab sich 1991/92 ein fiir Ost und West sehr unterschiedliches Bild. 60%
der aufgefiihrten Haushaltswegezeit wurde von ostdeutschen Frauen ohne
Auto zuriickgelegt, was nur fiir 42% der westdeutschen Frauen galt. Es ist zu
vermuten, dass den westdeutschen Frauen 1991/92 deutlich haufiger ein
»Zweitwagen® im Haushalt zur Verfligung stand als den ostdeutschen Frauen.
Die Wege der ostdeutschen Frauen fiir Haushaltszwecke waren im Durch-
schnitt hiufiger, eher zu FuBl und zudem auch lidnger als die der westdeut-
schen Frauen — ganz besonders in den groBen Kernstddten und in den ver-
dichteten Kreisen der Verdichtungsregionen.

Zehn Jahre spéter bestanden zwar immer noch Unterschiede in der PKW-
Nutzung zwischen west- und ostdeutschen Frauen, sie hatten jedoch deutlich
abgenommen. Ohne PKW wurden von ostdeutschen Frauen nur noch 43%
der Haushaltswegezeit zuriickgelegt, so dass die ostdeutschen Frauen auf das
westdeutsche Niveau ,,aufgeschlossen” hatten. Die ,,nachholende Motorisie-
rung® in den neuen Ldndern schlug sich somit deutlich auch in den Haus-
haltswegen nieder.

Nach der Analyse der ,,Kontextmerkmale®, nach denen sich Wege fiir den
Haushalt unterscheiden, werden in den folgenden Abschnitten die ,,Akteurs-
merkmale® wie z.B. Geschlecht, Erwerbstitigkeit oder Haushaltsform mit
den Wegezeiten fiir Haushaltswege in Bezug gesetzt.

Relativ viel Zeit fiir Haushaltswege wandten Personen zwischen 20 und
25 Jahren (vor bzw. in der frithen Familienphase) und dltere Menschen auf.
Am wenigsten Zeit pro Tag investierten — sicher fiir viele tiberraschenderwei-
se — dagegen die Frauen, die am hiufigsten Wege im Alltag zuriicklegten:
namlich Frauen zwischen 25 und 40 Jahren in Westdeutschland, die sich in
der Familienphase befanden und offensichtlich hiufig, aber weniger zeitin-
tensiv Wege flir Haushaltszwecke zurilicklegten. Es ist anzunehmen, dass bei
ihnen Haushaltswege weniger stark gebiindelt und auf bestimmte Tage kon-
zentriert, sondern — vielleicht im Zusammenhang mit Wegen zur Kinderbe-
treuung — an fast jedem Tag zuriickgelegt wurden. Diese Muster waren so-
wohl 1991/92 als auch 2001/02 zu erkennen.
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Dieser Trend bestitigte sich auch in der Auswertung nach dem Umfang
der Erwerbstitigkeit (vgl. Tab. 2): die meiste Zeit verwandten in Ost- wie in
Westdeutschland Nicht-Erwerbstétige fir Haushaltswege. Auffallend war
dagegen im Westen, dass die Gruppe der Teilzeit-Erwerbstitigen, die hier ei-
ne relativ groe Gruppe vor allem weiblicher Befragter darstellte, relativ we-
nig Zeit pro Tag fiir Haushaltswege aufwandte. Es kann angenommen wer-
den, dass dafiir die Ndhe von Wohnen und Arbeiten, die ja fiir Teilzeitkrifte
unabdingbar ist, und die hdufig verbundenen Wege (sog. Wegeketten) im
Sinne einer Weg- und Zeitoptimierung, die fiir diese Gruppe besonders ty-
pisch ist, mitverantwortlich waren.

Hinsichtlich der benutzten Verkehrsmittel fiir Haushaltswege bestand so-
wohl 1991/92 als auch 2001/02 in beiden Teilen Deutschlands das gleiche
Muster: je grofler der Umfang der Erwerbstitigkeit war, desto hoher war der
Anteil der PKW-Fahrer/innen und umgekehrt desto niedriger war der Anteil
der Fullgdnger/innen. Der wesentliche Unterschied zwischen Ost und West
bestand 1991/92 in dem Niveau und dem Umfang dieser Differenzen.

Im Jahr 2001/02 hatte sich die Situation dahingehend verdndert, dass hin-
sichtlich der PKW-Nutzung der Vollzeit-Erwerbstétigen keine Unterschiede
mehr zwischen Befragten in Ost und in West bestanden. Der PKW wurde
von dieser Gruppe (auch) fiir drei Viertel der Haushaltswegezeit genutzt.
Bemerkenswerte Differenzen in der Nutzung des PKWs gab es 2001/02 noch
zwischen Nicht-Erwerbstétigen in Ost und West dahingehend, dass Letztere
im Westen deutlich hdufiger fiir Haushaltswege den PKW einsetzten als
Nicht-Erwerbstitige im Osten. Die Verdnderungen der vergangenen zehn
Jahre lassen erkennen, dass in den neuen Léndern starke Ungleichheiten ent-
stehen, die im Wesentlichen in der Zugehdorigkeit zum bzw. dem Ausschluss
vom Erwerbsleben begriindet sind.

Tab. 2: Durchschnittlicher Zeitaufwand pro Tag fiir Wege fiir
Haushaltszwecke nach Umfang der Erwerbstitigkeit 1991/92 und

2001/02
West Ost Gesamt
Umfang der Erwerbs-  Zeitaufwand Zeitaufwand Zeitaufwand Zeitaufwand Zeitaufwand Zeitaufwand
tatigkeit proTagin proTagin proTagin proTagin proTagin pro Tagin
Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten Minuten
1991/92 2001/02 1991/92 2001/02 1991/92 2001/02
vollzeiterwerbstatig 32,7 41,1 33,2 41,6 32,8 41,2
teilzeiterwerbstatig 31,1 41,9 344 44,4 31,3 42,2
nicht erwerbstatig 35,7 44,9 42,6 51,5 37,1 46,3
Gesamt 34,1 431 37,6 47,3 344 43,9

Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen
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In den folgenden Auswertungen wird nicht nur danach unterschieden, wo wie
viel Zeit fiir die entsprechenden Wege verwendet wurde, sondern wie sich
der Zeitaufwand zwischen den verschiedenen Familien- und Haushaltstypen
unterschied. Zuerst wird nach Geschlecht und Familienform dahingehend
unterschieden (Tab. 3), ob die Befragten an einem der beiden Befragungstage
iiberhaupt Wege fiir hauswirtschaftliche Tatigkeiten zuriicklegten oder nicht.

Neben der Tatsache, dass insgesamt in beiden Zeitschnitten wesentlich
mehr Frauen Wege fiir den Haushalt zuriicklegten als Ménner, ist bemerkens-
wert, dass in beiden Zeitschnitten nahezu am hiufigsten Wege fiir den Haus-
halt von der Gruppe der nicht-erwerbstitigen allein lebenden Ménner (vor
allem Rentner) bewaltigt wurden. Was auch iiberraschend erscheinen mag, ist
die Tatsache, dass Manner dann, wenn sie mit Frau und Kindern im Haushalt
lebten, an den Befragungstagen seltener Wege fiir den Haushalt ibernahmen,
als dann, wenn keine Kinder im Haushalt lebten.

Bei Paaren ohne Kinder iibernahmen 54% (1991/92) bzw. 78% (2001/02)
der Ménner an mindestens einem der Befragungstage Wege fiir hauswirt-
schaftliche Tétigkeiten, jedoch nahm diese Beteiligung in beiden Erhebungen
systematisch weiter ab, wenn Kinder im Haushalt waren und — so kann ver-
mutet werden — Frauen im Zusammenhang mit der Kinderbetreuung dann
auch die Besorgungen fiir den Haushalt erledigten. Waren die Kinder klein,
d.h. unter sechs Jahren, so waren noch rd. 40% (1991/92) bzw. 60%
(2001/02) der Manner an Wegen fiir den Haushalt beteiligt (unabhéngig da-
von ob beide Partner erwerbstitig waren), wurden die Kinder jedoch groBer,
so sank der Anteil der Minner, die Haushaltswege unternahmen, deutlich
unter 40% (1991/92) bzw. unter 50% (2001/02).

Entsprechend dem hohen Anteil der alleinlebenden, nicht erwerbstétigen
Ménner mit Wegen flir den Haushalt war auch der Zeitaufwand bei dieser
Gruppe sehr hoch: sie verwandten 1991/92 im Mittel {iber 41 Minuten,
2001/02 sogar 54 Minuten fiir Haushaltszwecke. Es kann hier durchaus ver-
mutet werden, dass ,,begleitende Aktivititen wie z.B. Plaudern, Spazieren-
gehen o.4. in die Wegezeiten eingegangen sind, die vordergriindig als Wege
fiir den Haushalt deklariert wurden und nicht ausschlieBlich unter dem
Aspekt der Wegedkonomie gestaltet wurden. Dieser Aspekt, der hier mit dem
Begriff ,,Wegequalitit umschrieben wird, muss sicherlich auch bei der In-
terpretation der Wegezeiten beriicksichtigt werden.
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Tab. 3: Anteile der Personen innerhalb der verschiedenen Familien- und
Haushaltsformen, die Wege fiir hauswirtschaftliche Tétigkeiten
zuriicklegten, sowie der Zeitaufwand dieser Wege 1991/92 und

2001/02.
Manner Frauen

Personen, die in folgenden mit Wegen fiir Wegezeit mit Wegen fir Wegezeit
Familien-/ Haushaltsfor- Haushalt in% in Minuten Haushalt in% in Minuten
men leben 91/92 01/02 91/92 01/02 91/92 01/02 91/92 01/02
alleinlebend, erwerbstatig 54,8 80,0 29,1 41,9 58,6 84,0 334 38,4
alleinlebend, nicht

erwerbsttig 72,9 84,1 41,3 53,5 68,2 83,3 37,2 47,6

im Haushalt als Alleiner-

ziehende/er mit Kindern 26,7 656 33,1 375 64,4 78,1 27,0 42,5

als Paar, ohne Kind/er 54,0 78,0 37,2 49,1 62,5 79,4 37,7 46,0
als Paar m. Kind/ern u.

6 Jahren, 1 Partner 41,4 60,6 34,1 4,7 69,6 82,1 32,0 41,2
erwerbstatig

als Paar m. Kind/ern u.

6 Jahren, beide Partner 41,8 65,1 30,7 40,2 69,2 76,6 29,8 39,4
erwerbstatig

als Paar m. Kind/ern zw.

6-18 Jahren, 1 Partner 32,4 61,9 33,0 39,9 58,8 76,4 33,3 38,7
erwerbstatig

als Paar m. Kind/ern zw.

6-18 Jahren, beide Partner 38,0 58,0 34,5 38,9 55,5 73,0 32,5 40,5
erwerbstatig

alle 45,6 69,8 34,8 44,6 59,9 78,7 34,9 43,5

*  geringe Fallzahl (n=40)
Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen

Zusammenfassend lésst sich feststellen, dass Haushaltswege diejenige Wege-
art darstellen, die mit Abstand von den meisten Befragten im Alltag zu-
riickgelegt wurde. Unter ihnen waren besonders viele Frauen (jeden Alters)
und besonders viele édltere Personen, wobei sich bei den édlteren Personen die
Geschlechterdifferenz nahezu aufhob. Die Wegezeiten waren fiir dltere Be-
fragte und Personen in den neuen Léndern sowie in den groBen Stadten signi-
fikant langer als fiir die anderen Befragten, was nicht zuletzt darauf zuriick-
zufiihren war, dass sie seltener den PKW fiir diese Wege nutzten. Diese Mus-
ter blieben auch zum zweiten Erhebungszeitpunkt 2001/02 im Wesentlichen
erhalten, wobei sich die Werte sowohl beziiglich der Anteile der Ausiibenden
als auch der Wegezeit erhohten, was z.T. auf die Erhohung der Zahl der Er-
hebungstage zuriickzufithren war. Insgesamt hatten sich die Unterschiede
zwischen den Geschlechtern verringert, zwischen West und Ost sowie Stadt
und Land jedoch geringfiigig erhoht. All diejenigen (Ménner, Jiingere, Er-
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werbstétige (West), in ldndlichen Regionen (West), die den PKW fiir diese
Wege haufiger nutzten, legten in der Regel seltener Wege fiir den Haushalt
zuriick und verwandten darauf im Tagesmittel weniger Zeit. Daraus ldsst sich
ableiten, dass diese Personen die Besorgungen in grofleren Abstinden und
vermutlich auch eher als Grofieinkauf erledigten, wohingegen die anderen
Personen ohne PKW héaufiger unterwegs waren und nur kleinere Mengen
einkauften. Letztere waren damit auch in stirkerem Maf3e auf ein flachendek-
kendes wohnortnahes Angebot an Geschiften angewiesen, um ihre Bediirf-
nisse zu decken. Inwieweit ,,lange Haushaltswege* grundsitzlich als Indika-
tor fiir eine unglinstige Versorgung mit Lebensmittelgeschéften zu verwen-
den sind, ist fraglich, da vermutet werden kann, dass z.B. bei den langen
Haushaltswegen alterer allein lebender Personen auch andere Aktivitéten,
wie z.B. Kommunikation und soziale Kontakte in diese Wegezeiten einflie-
Ben.

5.2.2 Wegezeiten fiir Kinderbetreuung und fiir Jugendliche

Die Wege, die in diesem Abschnitt analysiert werden, sind z.B. Fahrten, die
im Rahmen der Kinderbetreuung anfallen, seien dies Fahrten zu Kinderbe-
treuungseinrichtungen wie Kinderkrippe, Kindergarten oder Pflegepersonen,
als auch Fahrten zur Schule, zu Freizeitaktivititen, Musikunterricht, Sport,
Kindergeburtstagen usw.. Vergleichbar mit den Haushaltswegen wurden be-
sonders in den peripheren Regionen im Westen wesentliche Anteile der We-
ge zu Kinderbetreuungseinrichtungen mit dem PKW zuriickgelegt (52% der
Wege zur Kinderkrippe, 33% der Wege zum Kindergarten, 37% der Wege
zum Kinderhort). Besonders in den Regionen, in denen Kinder eine Schule
auBerhalb der Wohngemeinde besuchen, und damit die Schulkameraden/in-
nen nicht mehr vor Ort wohnen, kdnnen solche Fahrten hiufig anfallen.
Insgesamt wurden in beiden Erhebungen von 11% der Befragten an min-
destens einem Tag Wege fiir die Kinderbetreuung zuriickgelegt. Diese Perso-
nen unterschieden sich erwartungsgemédl hinsichtlich der Merkmale Ge-
schlecht und Umfang der Erwerbstétigkeit von der Gesamtheit der Befragten.
Wenn man zudem das Alter der Befragten beriicksichtigte, so wurde anhand
der Wege fiir Aktivititen der Kinder deutlich, dass die Familienphase
1991/92 in den neuen Landern friiher einsetzte als in den alten Léndern und
deutlich frither beendet war. Kurz nach der Wende 1991/92 waren noch typi-
sche demographische Strukturen der ehemaligen DDR zu erkennen, die sich
in fritheren EheschlieBungen und friiherer Elternschaft &uBerten. Dies hing
nicht zuletzt damit zusammen, dass die Zuteilung einer eigenen Wohnung
eng an eine Familiengriindung gebunden war. So legten 1991/92 nur 10% der
westdeutschen Frauen unter 25 Jahren Wege fiir Kinderbetreuung zurtick,
wihrend dies bereits 25% der ostdeutschen Frauen im gleichen Alter ausiib-
ten, dagegen legten nur noch 22% der ostdeutschen Frauen zwischen 35 und
40 Jahren Wege fiir Kinder zuriick, wohingegen noch 45% der westdeutschen
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Frauen in diesem Alter Wege fiir Kinder im Alltag ausiibten. Zehn Jahre
spéter bot sich ein grundsitzlich anderes Bild: In beiden Teilen Deutschlands
fielen nur noch fiir 5% der Frauen unter 25 Jahren Wege flir Kinder an. Die
hochsten Anteile von Frauen mit Wegen fiir Kinder (knapp 50%) befanden
sich im Osten in der Altersgruppe der 30-35-jdhrigen Frauen und im Westen
in der Altersgruppe der 35-40-jahrigen Frauen, d.h. dass vor allem im Osten
die Zeit der Familiengriindung deutlich in eine spitere Lebensphase verscho-
ben wurde und sich die Situation nahezu an die im Westen angeglichen hatte.
Westdeutsche Frauen legten Wege fiir Kinder auch noch zu 30% im Alter
von 40 bis 45 Jahren zuriick (zu beiden Zeitpunkten), wohingegen in diesem
Alter nur noch 16% (bzw. 18% 2001/02) der Frauen im Osten Wege fiir Kin-
derbetreuung bestritten.

In Haushalten mit Kindern unter 18 Jahren legten 1991/92 knapp 20% der
Miénner (etwas weniger im Westen als im Osten), rd. 40% der westdeutschen
Frauen und knapp 30% der ostdeutschen Frauen an mindestens einem der Be-
fragungstage Wege fiir Kinder zuriick. 2001/02 hatte sich die Situation da-
hingehend verindert, dass mittlerweile mehr westdeutsche (23%) als ostdeut-
sche Ménner (16%) Wege fir Kinder zuriicklegten, wéihrend die Beteiligung
von Frauen an dieser Wegeart nahezu gleich geblieben war. Es kann vermutet
werden, dass die schwierige Arbeitsmarktlage, verbunden mit z.T. extrem
langen Arbeitswegen, dazu fiihrte, dass sich die ehemals stérker in Familien-
angelegenheiten involvierten ostdeutschen Ménner aus diesem Bereich zu-
riickgezogen hatten.

Im Westen fillt besonders die Gruppe der teilzeiterwerbstétigen Frauen
auf, die an mindestens einem der Befragungstage zu knapp 50% Wege fiir
Aktivitdten der Kinder zuriicklegte. Im Osten legten dagegen vollzeiter-
werbstitige Frauen etwas hiufiger Wege fiir Kinder zuriick als Teilzeit- oder
nicht Erwerbstdtige, was darauf zuriickzufiihren war, dass im Osten auch
Frauen mit kleinen Kindern relativ oft vollzeiterwerbstitig waren und deut-
lich seltener Teilzeitbeschiftigungen ausiibten als dies im Westen der Fall
war. Viter legten grundsitzlich seltener Wege fiir Kinderbetreuung zuriick
als Miitter.

Auch der Zeitaufwand von Ménnern fiir Wege fiir Kinderbetreuung war
erwartungsgemal (1991/92) in beiden Teilen Deutschlands geringer als der
der Frauen. Auffillig ist auch, dass fiir vollzeiterwerbstdtige Frauen 1991/92
im Osten der Zeitaufwand fiir Wege fiir Kinderbetreuung noch deutlich ge-
ringer war als flir Frauen im Westen. Dies kann u.a. auf die 1991/92 noch
bessere Versorgung mit Kinderbetreuungseinrichtungen in den neuen Lén-
dern zuriickgefiihrt werden. Zehn Jahre spiter waren die Wegezeiten der
vollzeiterwerbstétigen Frauen im Osten 2001/02 von ehemals 29 Minuten auf
iiber 35 Minuten angestiegen, was die Ausdiinnung des Standortnetzes von
Kinderbetreuungseinrichtungen widerspiegelt.

Unterscheidet man weiter nach dem Alter der Kinder, so mussten erwar-
tungsgemal in beiden Erhebungen Personen mit kleinen Kindern unter sechs
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Jahren hiufiger Wege fiir sie zuriicklegen als Personen mit gréf3eren Kindern.
Wihrend die Wege fiir kleinere Kinder vorrangig Aufgabe der Frauen waren,
so glich sich der Anteil der Viter und Miitter, die Wege fiir ein Kind unter-
nahmen, bei groferen Kindern etwas an’. Mit zunehmendem Alter der Kinder
nahmen zwar die Begleitwege fiir sie ab, wenn sie jedoch begleitet werden
mussten, so waren diese Wege auch signifikant ldnger.

Tab. 4: Anteile der Personen mit Kindern unter 18 Jahren, die Wege fiir
Kinderbetreuung zuriicklegten, und Zeitaufwand pro Tag nach
Geschlecht und Umfang der Erwerbstitigkeit 1991/92 und 2001/02

West Ost
Manner Frauen Manner Frauen
mit Kinder Zeitauf- mit Kinder Zeitauf- mitKinder Zeitauf- mit Kinder Zeitauf-
und mit wandpro undmit wandpro undmit wandpro undmit wand pro
Wegen fir Tagin Wegenfir Tagin Wegenfir Tagin Wegen fir Tagin
Kinderin% Min. Kinderin% Min. Kinderin% Min. Kinderin% Min.

1991/92

vollzeit-

erwerbstitig  21© 27,3 305 325 23,0 26,7 34,7 28,7
telzel 250 326 493 337 - - 325 258
erwerbstatig

nicht er- 54 36,9 322 37,6 78 24,5 254 40,7
werbstatig

Gesamt 17,4 30,0 38,2 35,5 19,5 30,4 31,0 32,9
2001/02

volizeit- 286 34,2 318 34,6 21,5 31,6 38,9 353
erwerbstatig

teilzeit- 177 343 55,0 42,8 14,8 72,0 38,6 37,5
erwerbstéatig

nicht er-- 79 44,4 38,3 50,3 7,5 73,3 17,4 38,6
werbstatig

Gesamt 22,8 35,2 42,4 45,6 16,0 41,1 28,6 36,6

nur Personen mit Kindern unter 18 Jahren im Haushalt
Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen

Insgesamt legten zu beiden Zeitpunkten die Befragten in Verdichtungsregio-
nen und den Kernstddten haufiger Wege fiir Kinder zuriick (besonders bei
kleinen Kindern) und verwandten dafiir mehr Zeit pro Tag als in den anderen
Regionen. Der geringste Zeitaufwand fiir Wege mit Kindern fiel in ldndli-

3 Dies konnte damit zusammenhédngen, dass die Beaufsichtigung von und die Fahrten mit
kleineren Kindern verbreitet als Aufgabe von (nicht oder teilzeiterwerbstétigen) Frauen an-
gesehen werden, wihrend Kinder auf dem Schulweg oder abends zur Party eher vom Vater
mit dem PKW mitgenommen werden.
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chen Regionen und Orten ohne zentralortlichen Rang an. Es ist anzunehmen,
dass dort frither Kinder ohne elterliche Begleitung mobil sein konnten als in
zentralen Orten oder gar in GroBstidten®. Die leichtere und ungefihrlichere
Erreichbarkeit von Spielplédtzen, Sportstitten oder Freunden im ldndlichen
Raum reduziert offensichtlich die Begleitwege durch Erwachsene sichtbar.
Auch die durchschnittlichen Wegezeiten reduzierten sich leicht mit abneh-
mender Zentralitidt des Wohnortes, was in beiden Jahren zu beobachten war.
Sie sanken von rd. 44 Minuten in den Kernstidten auf 41 Minuten in den
Ober- und Mittelzentren und knapp 40 Minuten in den Gemeinden ohne zen-
tralortlichen Rang.

Die Analyse der Verkehrsmittel fiir Wege fiir Kinderbetreuung insgesamt
ergab, dass hier 1991/92 noch groBe Unterschiede zwischen Ost- und West-
deutschland bestanden. Knapp drei Viertel der Wege fiir Kinder wurden zu
diesem Zeitpunkt im Westen mit dem PKW zuriickgelegt, wihrend dies nur
fiir die Halfte der Wege fiir Kinder im Osten galt. Mit zunehmendem Alter
der Kinder stieg die PKW-Nutzung in beiden Regionen an, wobei insgesamt
auch hier im Zeitverlauf eine Annéherung der ostdeutschen Verhiltnisse an
die westdeutsche Situation festzustellen ist. Eine Zunahme der PKW-Nut-
zung fiir Wege fiir Kinder konnte mit abnehmendem zentralortlichem Rang
festgestellt werden.

Die hohen Anteile an unmotorisierten Wegen fiir Kinder in den neuen
Léndern fiihrten 1991/92 — iiberraschenderweise — nicht zu einem erhéhten
Zeitaufwand; ganz im Gegenteil, dieser war in den ldndlichen Regionen im
Osten sogar eher niedriger. Dies bestdtigt — zusammen mit den Ergebnissen
der Haushaltsbefragung —, dass die zentral-peripheren Unterschiede hinsicht-
lich der Versorgung mit Kinderbetreuungseinrichtungen und des Schulstand-
ortnetzes in den neuen Landern 1991/92 deutlich geringer waren als in den
alten Landern. Diese ,,Gunstsituation® der kurzen Zu-FuB3-Wege fiir die Kin-
derbetreuung im Osten bestand 2001/02 nicht mehr. Es wurden im Osten in
den kleinen Gemeinden genauso hohe Anteile (rd. 74%) der Wegezeit fiir die
Kinderbetreuung mit dem PKW zuriickgelegt wie im Westen.

Unterschied man bei der Analyse der Wege fiir Kinderbetreuung nach der
Familienform (vgl. Tab. 5), in der die Befragten lebten, so wird deutlich, wie
in welcher Familienform zwischen den Partnern die Wege fiir das Kind ver-
teilt waren. Uberraschend mag erscheinen, dass Alleinerziehende — vor allem
die Viter — relativ selten Wege fiir Kinder zuriicklegten, die allerdings dann
relativ lang waren. Dies lasst auf ldngere Betreuungsphasen auBerhalb des
Haushalts schlieBen (z.B. am Wochenende), allerdings war auch bei alleiner-
ziehenden Miittern der Anteil der Befragten, die Wege fiir Kinder zuriick-

4 Dies entspricht den Ergebnissen der HIFI-Studie (eine Studie, an der die Autorin beteiligt
war und die in zwei ldndlichen Kreisen Baden-Wiirttembergs stattfand (Bléttel-Mink/Kra-
mer/Mischau 1998)), in denen ebenfalls die Frauen in den kleinen Gemeinden wesentlich
weniger Zeit fiir Wege zur Kinderbetreuung zuriicklegten als Frauen in den Mittelzentren.
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legten, relativ gering’. Allerdings wurde hier nicht nach dem Alter der Kinder
differenziert.

Tab. 5: Anteile der Personen innerhalb der verschiedenen Familien- und
Haushaltsformen, die Wege fiir Kinderbetreuung zuriicklegten,
sowie der Zeitaufwand dieser Wege 1991/92.

Personen, die in folgenden Méanner Frauen
Familien-/ Haushaltsfor-
men leben
mit Wegen fir Wegezeit in Mi- mit Wegen fir Wegezeit in Mi-
Kinder in% nuten Kinder in% nuten
91/92 01/02 91/92 01/02 91/92 01/02 91/92 01/02

im Haushalt als Alleiner-

Ziehendeler mit Kindern 11,0* 1,7 68,0% 251 36,2 22,7 38,6 47,6

als Paar m. Kind/ern u.
6 Jahren, 1 Partner er- 24,4 27,9 47,9 36,8 60,8 61,7 54,3 48,2
werbstatig

als Paar m. Kind/ern u.

6 Jahren, beide Partner 30,1 39,9 26,3 31,7 63,0 64,2 39,4 43,0
erwerbstatig

als Paar m. Kind/ern zw.
6-18 Jahren, 1 Partner 11,6 20,8 32,2 441 22,3 33,9 37,0 44,2
erwerbstatig

als Paar m. Kind/ern zw.
6-18 Jahren, beide Partner 13,8 13,9 27,3 37,7 22,5 25,3 31,0 37,7
erwerbstatig

alle 17,6 14,9 30,1 36,0 26,5 28,9 35,0 44,3

nur Personen mit Kindern im Haushalt;* geringe Fallzahl (n=40)
Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen

Wenn das jiingste Kind weniger als sechs Jahre alt war und nur ein Partner
erwerbstétig war, dann war dies in den meisten Fillen der Mann. Somit war
die nicht erwerbstitige Frau in vollem Umfang fiir die Kinderbetreuung zu-
stindig, und dies schlug sich entsprechend im Zeitaufwand nieder, denn
Frauen in dieser Familienform besaf3en 1991/92 mit knapp einer Stunde und
2001/02 mit knapp 50 Minuten den hochsten Zeitaufwand fiir Wege mit dem
Kind.

Den hochsten Beteiligungsgrad an Wegen fiir Kinder besaflen sowohl
Mainner als auch Frauen dann, wenn beide erwerbstétig waren und das jiing-
ste Kind unter sechs Jahre alt war. Bei dieser Konstellation nahm sogar die
Beteiligung der Ménner an diesen Wegen zu, wihrend die Beteiligung der

5 Es ist auch denkbar, dass der meist sehr knappe Zeitplan von Alleinerziehenden dazu fiihrt,
dass nur notwendige Wege fiir Kinder und wenige ,,freiwillige Wege, z.B. zum Spielplatz
0.4., zuriickgelegt werden.
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Frauen leicht zurlickging, d.h. dass eine tatsdchliche Entlastung der Frauen
stattfand. Man kann als Ergebnis festhalten: die hochste Beteiligung der V-
ter an Wegen fiir Kinder war dann festzustellen, wenn die duflerlichen Zwén-
ge — sprich: Erwerbstitigkeit, d.h. Zeitknappheit, der Partnerin und kleine
betreuungspflichtige Kinder — dies erforderten. Dennoch waren im Allgemei-
nen die Anteile der Viter, die Wege fiir Kinder zuriicklegten, maximal halb
so grof3 wie die Anteile der Miitter.

Zusammenfassend ist zu erkennen, dass Wege fiir Kinderbetreuung nach
dem vorherrschenden Rollenmodell vor allem im Westen deutlich hdufiger
Aufgabe der Frauen waren und sie dafiir mehr Zeit aufwandten. Im Osten
wurde zwar von einem gleich hohen Anteil der Befragten wie im Westen
Wege fiir Kinder zuriickgelegt, diese waren jedoch 1991/92 im Durchschnitt
kiirzer, was auf die zu diesem Zeitpunkt noch bessere wohnortnahe Versor-
gung mit Kinderbetreuungseinrichtungen zuriickzufithren war. 2001/02 wa-
ren zwar die Wege im Osten ldnger geworden, insgesamt waren sie jedoch
immer noch kiirzer als im Westen. Weniger und kiirzere Wege fiir Kinder
legten auch die Befragten auf dem Land zuriick, deren Kinder frither und
haufiger ohne Begleitung mobil sein konnten, bzw. deren Begleitwege mit
dem PKW stattfanden. Dieser Trend blieb 2001/02 erhalten. Die Differenzen
zwischen Vollzeit-, Teilzeit- und Nicht-Erwerbstétigen besallen den grofiten
Ausschlag auf den Beteiligungsgrad an dieser Art von Wegen.

5.3. Wege fiir Hauswirtschaft und Kinderbetreuung im Tagesverlauf

Neben der Dauer der Wege und dem Anteil der Personen, die bestimmte We-
ge zuriicklegen, ist die Verteilung der Wege im Tagesverlauf ein wichtiges
Merkmal von Zeitstrukturen im Alltag. Fiir ihre Darstellung wurden die An-
teile der Wege in der jeweiligen Zeiteinheit von zwei Stunden an allen We-
gen iiber den Tag fiir West- und Ostdeutschland abgetragen (Abb. 3 und 4).
Es wird bei der Betrachtung aller Wege deutlich, dass es an den Wochenta-
gen zwei Spitzen im Tagesverlauf gibt, ndmlich eine steile Spitze morgens
zwischen 6 und 8 Uhr, an der vor allem Wege zur Arbeit und zu den Schulen
kumulieren, und eine zweite, deutlich breitere Spitze am spiten Nachmittag
und Abend, an der die Arbeitswege mit Haushaltswege und Freizeitwegen
zusammentreffen.

1991/92 waren zudem deutliche Unterschiede zwischen Ost- und West-
deutschland zu erkennen (Abb. 3). Im Osten war man schon wesentlich frii-
her auf dem Weg zum Arbeitsplatz (immerhin schon 5% vor 6 Uhr) und ent-
sprechend klar war auch eine frithere Spitze am Nachmittag, so dass im
Osten der Arbeitstag u.U. bereits um 15.00 Uhr zu Ende sein konnte. AuB3er-
dem waren hier insgesamt grofere Anteile der Befragten erwerbstitig als im
Westen (vor allem unter den Frauen). Zehn Jahre spédter sind zwar immer
noch die beiden Tagesgipfel deutlich zu erkennen, aber die Abstinde zwi-
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schen Ost und Westen haben sich deutlich reduziert, z.B. die am frithen Mor-
gen. Hinzu kommt, dass sich um die Mittagszeit zwischen 12 und 14 Uhr ei-
ne leichte Erhohung zeigt, was auf die zunehmende Teilzeitarbeit zuriickzu-
fiihren ist.

Abb. 3: Anteile aller Wege im jeweiligen Zeitabschnitt an allen Tagen
(Wochentage) 1991/92 und 2001/02
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Quelle: Zeitbudgetstudien 1991/92 und 2001/02 — eigene Berechnungen

Unterscheidet man die Tagesverldufe fiir verschiedene Wegearten, wie z.B.
die Familienwege fiir Haushalt, Kinder und Jugendliche (Abb. 4), so wird
deutlich, dass sich die Aktivitdten und damit auch die Wege unterschiedlich
iiber den Tagesverlauf verteilen. Zwischen 16 und 18 Uhr finden gleichzeitig
mit den meisten Heimwegen von der Arbeit auch die meisten Haushaltswege
statt — man kann sicher unterstellen, dass sie z.T. im Anschluss an die Arbeit
zuriickgelegt werden.

Abb. 4: Anteile der Wege fiir Haushalt und Kinder/ Jugendliche im
jeweiligen Zeitabschnitt an allen Tagen (Wochentage) 2001/02
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Quelle: Zeitbudgetstudie 2001/02 — eigene Berechnungen
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Insgesamt verteilen sich jedoch die Haushaltswege wesentlich gleichmaBiger
iiber den Tagesverlauf als andere Wegearten. Deutliche Spitzen besitzen dage-
gen die Wege fiir die Kinderbetreuung, in denen vor allem in den neuen Bun-
deslandern immer noch der morgendliche Weg zur Kinderbetreuung und die
nachmittéigliche Abholung zwischen 14 und 18 Uhr zu erkennen ist. In West-
deutschland verteilen sich diese Wege fiir Kinderbetreuung wesentlich gleich-
maéBiger iiber den Tagesverlauf, da sie weniger auf Betreuungseinrichtungen als
auf andere Aktivitdten (Sport, Musikschule usw.) ausgerichtet sind.

Im Zeitvergleich wird deutlich, dass sich einige der ehemals typisch ,,0st-
deutschen Tagesmuster — z.B. der frithe morgendliche Arbeitsbeginn — lang-
sam den westdeutschen anndhern, andere — wie z.B. die Nutzung von Kin-
derbetreuungseinrichtungen — unterschiedlich bleiben. Insgesamt zeigen die-
se Auswertungen, dass die einzelnen Aktivitdten unterschiedlichen tageszeit-
lichen Rhythmen unterworfen sind, die aufgrund der Uberlagerung zu typi-
schen Verkehrsspitzen kumulieren, die wir alle als morgendliche und abend-
liche ,,rush hour kennen. Auf dem Weg zur ,,Non-Stop-Gesellschaft® befin-
den wir uns nach diesen Ergebnissen nicht, denn nach wie vor ist das ,,Nor-
malarbeitsverhdltnis® fiir eine Mehrheit fiir ihren Alltagsablauf bestimmend.
Um diese im Tagesverlauf fixierte Zeit, die wie ein Pflock den Tag bestimmt
(engl. peg), werden die anderen Aktivititen ,.herum arrangiert”, so dass klare
tageszeitliche Rhythmen entstehen, die ihrerseits wiederum die ,,Familien-
zeit™ mitbestimmen.

6. Merkmale des Kontexts und der Akteure im Vergleich

Um die beiden Bereiche Kontextmerkmale und Akteursmerkmale und ihren
Einfluss auf die Wegezeiten einander gegeniiberzustellen, wurde mit der
Methode der Kontraste, einer linearen parametrischen Funktion gearbeitet.
Vereinfacht formuliert kann damit der Frage nachgegangen werden, fiir wel-
che Wegeart sind die Unterschiede groBier, je nachdem, ,,wo ich lebe* und fiir
welche Wegeart sind sie grofler, abhéngig davon ,,wer ich bin®.

Fiir die Wege zur Erwerbsarbeit sind sowohl fiir die Wegezeit als auch fiir
den Anteil der Ausiibenden die Merkmale auf Akteursebene von groBerer
Relevanz als die Merkmale des Kontexts. Besonders wirksam sind hierbei die
Unterschiede zwischen den Geschlechtern (Manner sind haufiger erwerbsta-
tig als Frauen (vor allem im Westen) und legen lingere Wege zuriick). Eben-
falls stirker akteursbestimmt sind erwartungsgemif die Unterschiede in der
Gestaltung der Wege flir Haushalt und Kinder, wobei hier besonders grof3es
Gewicht dem Geschlecht und der Erwerbstétigkeit zukommt. Auch die Wege
fiir Kontakte unterliegen einem groferen Einfluss durch Merkmale der Ak-
teure als durch Merkmale des Kontexts (Alter, Geschlecht). Grofere Kon-
text- als Akteursdifferenzen weisen dagegen die Wegezeiten fiir Bildung auf,
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was sich vor allem durch lingere Wege im Westen und dort besonders in den
landlichen Regionen erklart. Wegezeiten fiir den personlichen Bereich (dar-
unter fallen u.a. Arztbesuche) werden 2001/02 vor allem durch Ost-West-
Unterschiede gepragt, die durch den immer noch deutlich geringeren Motori-
sierungsgrad dlterer Frauen entstehen.

Grundsétzlich gilt: fiir Wegezeiten zu Bildungsstétten, aber auch zu pri-
vaten Zielen (Freizeit, Kontakte, Ehrenamt) zeigt sich, dass Eigenschaften
des Kontexts, d.h. Lage, Verkehrsanbindung und Ausstattungsgrad der Wohn-
orte als Merkmale von Bedeutung sind. Der Zeitaufwand fiir Erwerbstétig-
keit, Haushalt und Kinderbetreuung unterliegt dagegen eher Differenzen
durch Merkmale der Akteure. Diese lassen sich zu groflen Teilen auf die ge-
schlechtsrollentypische Verteilung der alltiglichen Aufgaben zwischen
ménnlicher Produktions- und weiblicher Reproduktionsarbeit zuriickfiihren,
die vor allem in den alten Landern noch hdufig anzutreffen ist. Insgesamt hat
sich der Einfluss der Kontextmerkmale iiber den Zeitverlauf abgeschwécht,
was daran liegt, dass sich bei zahlreichen Wegezeiten die Verhéltnisse im
Osten denen des Westens angeglichen haben. Hintergrund dieser Entwick-
lung sind im Wesentlichen zwei ineinander greifende Prozesse: die Motori-
sierung der Haushalte im Osten (vor allem der erwerbstéitigen Personen) und
die Suburbanisierung in den neuen Landern.

7. Subjektive Bewertungen der Zeitverwendung —
insbesondere fiir Mobilit:it

Im letzten Teil dieses Abschnitts soll kurz auf die subjektiven Bewertungen
der Zeitverwendung eingegangen werden, die anhand von Leitfadeninter-
views und Gruppendiskussionen herausgearbeitet wurden. Diese wurden — im
Sinne des Methodenmix bzw. der Methodentriangulation — eingesetzt, um
Aspekte von Mobilititszeit ndher zu beleuchten, die in den rein quantitativen
Analysen ,,unterbelichtet* blieben. Die transkribierten Interviews wurden mit
Hilfe eines interpretativ-reduktiven Verfahrens in eine Themenmatrix iiber-
fiihrt und anschlieBend wurden die insgesamt 62 Befragten fiinf ,,qualitativen
Mobilitdtstypen zugeordnet. Ein zentrales distinktives Merkmal war der
Grad der Reflexion, der dem Mobilitdtsverhalten zugrunde lag. Zudem unter-
schieden sich die Befragten hinsichtlich ihrer finanziellen Ressourcen und ih-
res Zugangs zu Verkehrsmitteln. Auf die einzelnen Typen kann hier aller-
dings aus Platzgriinden nicht néher eingegangen werden. Was die Ausziige
aus den Interviews jedoch zeigen, ist die Vielfalt der individuellen Interpre-
tationen und Bewertungen der Zeitverwendung fiir Mobilitdt. In den nachfol-
genden Zitaten soll ein kurzes Licht auf diese subjektiven, emotionalen
Komponenten der Mobilititszeit geworfen werden, da sie meines Erachtens
wesentliche Auswirkungen auf die Mobilitdtsentscheidungen besitzen.
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Das erste Zitat steht fiir eine Fiille von Aussagen, die sich mit einem
»Riickzug ins Private* umschreiben lassen:

Zitat 1: (weiblich, 39 Jahre, 2 Kinder, teilzeiterwerbstitig):

,Ich klettere gerne in mein Auto und fahre irgendwo hin (...) man hat dann Mu-
sik, (...) man hat noch mal so einen Puffer, bevor man dann zur néchsten Ge-
schichte rennt. Bevor ich morgens hier (am Arbeitsplatz, Anm. d. Aut.) lande, da
habe ich noch mal 10 Minuten, die ich fiir mich selbst habe (...). Und wenn ich
jetzt hier raus gehe und fahre Richtung Kindergarten, dann habe ich auch noch
mal meine 10 bis 20 Minuten, die ich dann fiir mich habe, und das genief3e ich
schon.”

Es wird deutlich, dass die im PKW verbrachte Zeit rundum positiv bewertet
wird: die Mdglichkeit zu entspannen, selbst bestimmt zu sein (z.B. Musik zu
horen, zu rauchen), ein kurzer Riickzug aus der Hektik der Alltags — wie z.B.
fiir die Mutter, die an anderer Stelle sagt, dass diese Zeit ihre einzige ,,Zeit
fiir sich* zwischen den Verpflichtungen des Berufs und der Familie darstelle.
Also insgesamt sehr positive Bewertungen dieser Mobilitédtszeit. Im niachsten
Zitat wird begriindet, weshalb der OPNV fiir die Befragte keine Alternative
zum PKW darstelle.

Zitat 2: (weiblich, 36 Jahre, 1 Kind, vollzeiterwerbstdtig)

,Ich bin da (...) zu egoistisch, als dass ich sagen wiirde, ich orientiere mich an ei-
nem Offentlichen Verkehrsmittel oder an einem Fahrplan, sondern ich muss so
mobil sein. Vielleicht (ist das, Anm. d. Aut.) auch durch die Familie geprigt, um
z.B. das Kind in den Kindergarten zu bringen und es auch mal eine Viertelstunde
spéter wird. Und das kann ich mir bei 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht erlau-
ben. Es wire moglich, aber das wire fiir mich ein Verlust an Komfort und Le-
bensqualitét, wenn ich mich an Fahrpldne halten miisste.”

Hier wird die Vermischung von Sachargumenten oder -zwéngen, wie die
Notwendigkeit, ein Kind zum Kindergarten zu bringen, mit der von der Be-
fragten als egoistisch bezeichneten bequemen Grundhaltung deutlich. Wel-
cher Faktor fiir das Mobilitdtsverhalten entscheidend war, ist dann nur noch
schwer zu ermitteln. Allerdings ist die Verkettung ,,OPNV nutzen miissen =
Verlust an Komfort und Lebensqualitat“ m.E. ein ernstzunehmendes Argu-
ment gegen den OPNV.

Ein weiterer Aspekt von Qualitit von Mobilitétszeit ist derjenige, der so-
ziale bzw. kommunikative Elemente des ,,unterwegs Seins® betrifft. In einer
der Gruppendiskussionen wurde die mogliche zukiinftige Entwicklung z.B.
durch zunehmende Gelegenheiten des Internet-Shoppings, Telebankings usw.
diskutiert. Wahrend einige Personen diese Gelegenheiten derzeit bereits aus-
fiihrlich nutzten und das Internet als ,,Segen‘ bezeichneten, verteidigten an-
dere die personlichen Kontakte und befiirchteten die Vereinsamung der Men-
schen am Computer. Es wurde dabei das Einkaufen im Internet durchaus dif-
ferenziert betrachtet, so dass z.B. die These vertreten wurde, dass alles ,,was
man spliren, anfassen oder riechen will“ wohl auch in Zukunft nicht im Inter-
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net verkauft werden wird. Dabei prallten meist Vertreter/innen der verschie-
denen Generationen sowie Ménner und Frauen aufeinander, da iltere und
weibliche Befragte hdufiger die Notwendigkeit des personlichen Kontakts bei
Einkaufen betonten. Ein Wortwechsel dieser Art zwischen einem Ehepaar ist
nachfolgend wiedergegeben.

Zitat 3: (Person A: weiblich, 52 Jahre, drei Kinder, vollzeiterwerbstitig; Person
B: mdnnlich, 52 Jahre, drei Kinder, vollzeiterwerbstdtig)

Person A: ,,Wenn ich einkaufen gehe, dann treffe ich die Frau so und so, halt ein
Schwitzchen mit der, dann erzahlt die mir, was sie kauft, das ist dann wieder so
eine Anregung. Also was viel Kommunikativeres.*

Person B: ,,Es gibt andere Leute, die sagen, dass mit dem Kaufen und Verkaufen
in Tante Emma Laden sehr viel Zeit verplempert wurde, anstatt dass es der Kom-
munikation dient. Wenn man vier Stunden irgendwo in der Schlange stehen
muss.“

Person A: ,,Dann halte ich ein Schwitzchen...”

Person B: ,Ja aber man kann (mit dem Internet zuhause, Anm. d. Aut.) Preise
vergleichen, spart viel mehr Zeit, kann dann z.B. auf dem Balkon sitzen. Also
man hitte viel mehr Zeit zur personlichen Verfiigung.*

Person A: ,,Wiirde ich nicht machen. Ich kriege da Depressionen.*

Diese kommunikativen Aspekte des Einkaufs, die von einigen Personen als
sehr wichtig bezeichnet wurden, miissen auch bei der Interpretation der
quantitativen Daten der Zeitbudgetstudie beriicksichtigt werden, da sich da-
durch z.B. die langen Haushaltswege der allein lebenden Rentner erkléren
konnten (interessanterweise verbringen im Alltag Rentner deutlich mehr Zeit
fiir Einkaufswege als Renterinnen).

Es wird deutlich, dass die Modifikationen der mobil verbrachten Zeit, die
durch die sehr unterschiedlichen subjektiven Bewertungen entstehen, be-
trachtlich sind, wobei besonders die Art des Verkehrsmittels zu diesen Unter-
schieden beitrdgt. Diese Modifikationen miissen bei einer ganzheitlichen
Bewertung des Verkehrsverhaltens und der Mobilitdt Beriicksichtigung fin-
den.

8. Zusammenfassung und Ausblick

Zum einen wurden in diesem Beitrag die Wegezeiten fiir Haushalt, Kinder
und Jugendliche in ihrer Verteilung, ihrem Umfang und bzgl. der Beteili-
gungsgrade analysiert. Dahingehend zeigte sich, dass erwartungsgeméal mehr
Frauen als Minner diese Art von Wegen zuriicklegen, dass in den neuen
Landern diese Differenz zwischen den Geschlechtern geringer ist und dass
diese Wege in den groBen Stidten mehr Zeit beanspruchen als in den léndli-
chen Regionen. Das Wechselspiel zwischen rdumlichen Distanzen (Weg-
strecken) und Wegezeiten unter Beriicksichtigung héufig eingesetzter Ver-



344 Caroline Kramer

kehrsmittel zeigt, dass entscheidend ist, wie sich rdumlich-metrische Weg-
strecken durch die vorrangige Nutzung bestimmter Verkehrsmittel verandern.
Dass solche Wege auch soziale und kommunikative Aspekte besitzen kon-
nen, kann vermutet werden, da z.B. alleinlebende Rentner nicht nur mehr,
sondern auch langere Wege fiir Haushaltswege zuriicklegen als Personen der
anderen Haushaltsformen. Zwischen den neuen und den alten Landern gab es
2001/02 noch deutlich unterschiedliche Muster im Alltag hinsichtlich der ta-
geszeitlichen Verteilung der Wege, was sich z.B. an den weitaus stérker kon-
zentrierten Wegezeiten fiir die institutionelle Betreuung von Kindern erken-
nen lief3.

Zum anderen wurde dieses alltigliche Handeln von Akteuren mit Merk-
malen und Bedingungen (,,Constraints*) des raumlichen Kontexts in Verbin-
dung gebracht und die Frage gestellt, ob es ,,Orte der kurzen Wege*“ und
,Orte der langen Wege* gibt. Es zeigte sich flir die Haushalts- und Kinder-
betreuungswege (aber auch fiir die anderen Wege, vgl. Kramer 2005), dass
,Orte der kurzen Wege* die kleineren Zentren auerhalb der Verdichtungsre-
gionen sind, in denen das Gros der Ziele unmotorisiert oder erreicht werden
kann und ,,Orte der langen Wege* die Kernstédte vor allem in den Verdich-
tungsregionen darstellen.

Planerisches Ziel sollte damit sein, eine Vielzahl von Stationen unmoto-
risiert zum Wohle der physischen Umwelt, aber auch der Bevdlkerung er-
reichen zu konnen. Fiir viele ist jedoch auch die Qualitdt der Wegezeit von
Bedeutung — ein Aspekt, der bei der Verkehrsplanung zunehmend beriicksich-
tigt werden sollte — z.B. bei der des OPNVs. Die im Alltag erfassbaren und
messbaren Wegstrecken, die Wegezeiten, die mit den einzelnen Verkehrs-
mitteln zuriickgelegt wurden, ergaben eine Verteilung von langen und kurzen
Wegen iiber die unterschiedlichen kontextuellen und akteursspezifischen Kon-
stellationen (Abb. 5). Erweitert man nun die so gewonnenen Ergebnisse um die
subjektive Komponente und die Zugehdrigkeit zu einem bestimmten ,,Quali-
tativen Mobilitéitstyp®, die als Filter vor der individuellen Beurteilung einer
Wegezeit stehen, dann konnen durchaus objektiv lange Wege zu subjektiv
positiv bewerteten Wegen werden (wenn sie z.B. dazu dienen, eine private
»Auszeit“ vom Alltag zu nehmen). Auf diesen Aspekt konnte allerdings hier
nicht ndher eingegangen werden.

Meines Erachtens ist es notwendig, dass die hier nur kurz angerissenen
Aspekte der Qualitdt von Mobilitdt Eingang in die Verkehrsforschung und
die Verkehrsgeographie finden. Wichtig ist ebenfalls fiir die Zukunft eine um
den Faktor Zeit erweiterte ,,Raum-Zeit-Planung®, in die die Verteilung be-
stimmter Wege iiber den Tagesverlauf integriert werden kann. Eine aktive
und integrative Gestaltung von Raum-Zeiten, wie in Modellversuchen in
Bremen (Projektteam und Arbeitsstab Bremen 2003), in Italien (z.B. in Bo-
zen) oder in interdisziplindren Projekten in Hamburg (Forschungsstelle Zeit-
politik 2007), ist ein erster richtiger Schritt dahin. Dort planen Kommunen,
Geschiftsinhaber, Betreiber des offentlichen Nahverkehrs und Biirgerinnen



Wegezeiten fiir Haushalt und Kinderbetreuung 345

und Biirger gemeinsam die ,,Zeiten ihrer Stadt* (Offnungszeiten, Fahrpline
usw.) (Hiilsbergen 2002). Ohne die zeitlichen Auspragungen der raumrele-
vanten Aktivitdten der Handelnden bleiben die Analysen der Alltagswelt un-
vollstindig. Datengrundlagen wie die bundesdeutschen Zeitbudgetstudien
bieten eine Moglichkeit, dieses ,,time-space lag™ aufzuholen.

Abb. 5: Schematische Darstellung des Zusammenhangs von Zeitverwendung
fiir Mobilitdt und subjektiver Bewertung der Verkehrsmittel
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Quelle: eigener Entwurf
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