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Zwischen Nachhaltigkeit und
Beschleunigung. Technikent-
wicklung und Geschlechterver-
hältnisse im Bereich Verkehr

von Meike Spitzner, Wuppertal Institut

Die feministische Auseinandersetzung mit
Verkehr hat sich an den Folgen der Entwick-
lung des Verkehrssystems entzündet. Die
Gestaltung der Verkehrssysteme hat einen
direkt erfahrbaren Einfluss auf den Lebens-
alltag und langfristige Wirkungen auf die
Lebensplanung und gesellschaftliche Teil-
habe von Frauen. Dabei handelt es sich um
ein stark technisch ausgerichtetes Hand-
lungsfeld, in dem fast ausschließlich Männer
agieren. Auf der Suche nach den Ursachen
und Gestaltungsperspektiven in diesem Be-
reich konnten in den letzten eineinhalb Jahr-
zehnten in Deutschland mit dem Blick auf
gesellschaftliche Geschlechterverhältnisse
völlig neue, bis dato unbelichtete Bereiche
an Folgen der Verkehrssystementwicklung
erkannt werden. Insbesondere die feministi-
sche verkehrswissenschaftliche Methode n-
kritik zeigte, wie deren spezifische Kon-
struktionen und kategorielle Verengungen
auf männliche „Normal-“Arbeitsverhältnisse
in der gegenwärtigen Verkehrswissenschaft
gesellschaftliche, nachhaltigkeitsrelevante
ökonomische Rationalitäten und Praxisbe-
reiche aus dem Blick verlieren. Damit gehen
Verschiebungen zwischen Gesellschaftlich-
Öffentlichem und Privatem einher, so dass
Handlungskontextualisierungen nicht in
ihrer gesellschaftlichen und Verkehrspla-
nung nicht mehr in ihrer individualisierten
Folgenwirksamkeit erkannt werden kön-
nen. Der Beitrag zeigt auf, dass aus der
Krise der Versorgungsarbeit, der Versor-
gungsökonomie und Reproduktion eine
Dynamik der Produktion nicht intendierter
verkehrserzeugender Folgen resultiert und
dass (und wie) Betrachtungsweisen und
Entwicklungsorientierungen der Verkehrs-
systementwicklung – in Bezug auf Repro-
duktion sowohl in Geschlechter- als auch
in Naturverhältnissen – dominieren, die
von sozialen und physischen Raum- und
Zeiteigenschaften abstrahieren.

Die feministische Auseinandersetzung mit Ver-
kehr hat sich an den Folgen der Entwicklung des
Verkehrssystems entzündet. Dies wurde zu-
nächst auch für die fachliche Auseinanderset-

zung selbst mit Verkehrsentwicklung in ihren
Zusammenhängen mit gesellschaftlichen Ge-
schlechterverhältnissen tragend, indem eine
systematisierende Zusammenschau der Folge-
belastungen für den Lebensalltag und die gesell-
schaftliche Situation von Frauen einen elemen-
taren Vergewisserungsprozess einleitete, sich
mit einem „fremden“, stark technisch ausge-
richteten Handlungsfeld auseinandersetzen zu
können. Es ging um einen Bereich, in dem fast
ausschließlich Männer agieren, der zudem eine
ausgeprägte spezifische Rationalität zeigte, die
nicht nachvollziehbar schien. Dieser zunächst
eher politische, aber bereits zu Beginn schon
wissenschaftlich reflektierte Prozess der Folge-
betrachtung wandte sich relativ schnell der
Gestaltungsperspektive zu. Zugleich jedoch
ließen sich in den Folgebetrachtungen klare, im
Fachkontext bis dato völlig un- oder unterbe-
lichtete Strukturen erkennen, und die Diskussion
von Gestaltungsmöglichkeiten warf Fragen nach
Effizienz und nach Beeinflussung von Dynami-
ken auf, die nicht beantwortet werden konnten –
beides zog zur Ursachenperspektive hin.

Für die Ursachenperspektive konnte danach
hierzulande1 insbesondere auf Erkenntnisse aus
der Frauenbewegung, der feministischen For-
schung und der Frauenpolitik zurückgegriffen
werden. Umgekehrt wurde diese um vertiefte
fachliche Auseinandersetzungen bereichert, die
zugleich und insbesondere wesentliche klima-
und umweltrelevante Dimensionen umfassten
(die dabei als eng mit sozialen und Ent-
wicklungs-Aspekten verschränkt erkannt und
insofern früh auch Nachhaltigkeitsdimensionen
in den Blick zogen).2 Damit öffnete sich ein
Technikfeld mit direkt erfahrbaren Eingriffen in
die alltäglichen Lebensbedingungen, langfristi-
gen Folgen für den Lebensentwurf und weitrei-
chenden Auswirkungen auf die gesellschaftliche
Teilhabe von Frauen sowie ein Handlungsfeld
mit erheblichen finanziellen und institutionellen
Ressourcen und Gestaltungsmöglichkeiten.

Im Jahre 1988 fand ein bundesweiter Ver-
kehrskongress statt, der die sozialpsychologi-
schen Dynamiken der automobilen Gesell-
schaft unter dem Titel „Welche Freiheit brau-
chen wir?“ in den Blick nahm und dabei erst-
mals die Geschlechterfrage explizit integrierte.
Aus diesem Anstoß heraus gründete sich im
Folgejahr das bundesweite Netzwerk „Frauen
in Bewegung“, in dem Frauen aus Verkehrsini-
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tiativen, Verkehrspolitik und -forschung, Ver-
kehrsplanung und -verwaltung, Verkehrs-
Verbänden und -Unternehmen zusammenarbei-
teten und sich einen eigenen Diskursort schu-
fen. Dieses Netzwerk konnte zahlreiche weitere
Entwicklungen (von – allerdings bisher un-
fruchtbar beendeten – Methodendebatten in der
Verkehrswissenschaft bis hin zur Novellierung
von Gesetzes-Entwürfen) anstoßen und selbst
wie auch im Zusammenwirken mit anderen, bis
dahin kaum Verkehr bearbeitenden Frauen-
Zusammenhängen – von beruflichen Frauenver-
bänden oder Verbandsgliederungen der Raum-
planung, Architektur und Ingenieurwesen über
Fachkommissionen des Deutschen Städtetags
bis hin zum universitären Mittelbau verschie-
denster Wissenschaftsdisziplinen – konkrete
konzeptuelle, methodologische, Verfahrens- und
Maßnahmen-Vorschläge erarbeiten (vgl. u. a.
Netzwerk ”Frauen in Bewegung” 1997, Deut-
scher Städtetag 1995). Der Eigenort selbst je-
doch musste, wie zuvor und seither viele Vor-
haben, 1999 aufgrund mangelnder Ressourcen
und keiner absehbaren tragfähigen institutio-
nellen Verankerung aufgegeben werden.

Zur Geschichte (ein Überblick liegt bis
zum Berichtsstand 1995 vor: Spitzner und
Zauke 1995)3 gehört auch, dass im Bereich
Verkehr bereits zu Beginn der Entwicklung
von an Geschlechtergerechtigkeit orientierten
Gestaltungsperspektiven ein Augenmerk darauf
gerichtet wurde, dass das mit der Industrialisie-
rung neudimensionierte Fortschrittsverständnis
von Technik – die Verbindung von Technik
mit den Idealen der Aufklärung der Befreiung
von Zwängen und Begrenzungen und von kul-
turellen Beschränkungen vormoderner Gesell-
schaften – in (im wahrsten Sinne des Wortes)
entscheidenden Bereichen des Verkehrs, näm-
lich innerhalb der Verkehrssystementwicklung,
bis heute leitend ist (etwa im Sinne „Freie Fahrt
für freie BürgerInnen“). Der Zielerreichungs-
grad sowie die Ambivalenz von Technik im
Sinne eines stärkeren Auseinanderfallens von
intendierten und dann sich real einstellenden
Folgen erwiesen sich insbesondere in Bezug auf
die mit Mobilität „versprochene“ Bewegungs-
Freiheit als letztlich wenig hinterfragt, und dies
insbes. im Hinblick auf Mädchen und Frauen.

„Emanzipation vom Auto“ war der Titel
einer Großen Anfrage, unter dem erstmals die
Geschlechterverhältnisse im Verkehr im Bun-

destag 1990 thematisiert wurden (Deutscher
Bundestag 1990). Während das Hauptaugen-
merk der o. g. Netzwerkarbeit mehrere Jahre
vor allem darauf zielte, bereits im Vorfeld von
(z. B. aus der EU-Verordnung 1893/91) zu
erwartenden Gesetzgebungen, Verordnungen
und Fachplänen (z. B. die der sog. Bahnreform
einschl. der Änderung § 87 Grundgesetz, der
Regionalisierung des Nahverkehrs und der
Einführung einer systematischen Nahverkehrs-
planung) mögliche integrative und eigenständi-
ge Regelungsgehalte oder -verfahren zu erar-
beiten4 und frühzeitig für die Zeitpunkte der
legislativen Entscheidungen darauf vorzube-
reiten, dass Regelungen vermieden werden, die
mit schätzungsweisen geschlechterhierarchi-
sierenden Folgen behaftet wären, wurden in
jenem ersten parlamentarischen Vorgang Er-
gebnisse auch schon langwährender Entwick-
lungsprozesse angesprochen. Darin wurden
u. a. zentrale technische Regelwerke in Bezug
auf deren geschlechtshierarchische Folgen im
Einzelnen analysiert. Bis dato waren zwar die
Geschlechterdifferenzen in der Verkehrsmitte l-
nutzung allgemein bekannt, etwa dass Männer
viel weniger als Frauen den Öffentlichen Per-
sonennahverkehr (ÖPNV) nutzen und viel we-
niger Fußwege zurücklegen, jedoch wurden
keine Schlussfolgerungen daraus gezogen. Nun
wurde von Frauen z. B. herausgearbeitet, dass
die technischen Regelwerke detaillierteste
Qualitätssicherungen für den Kraftfahrtverkehr
vorsehen, etwa zentimetergenaue Flächenzu-
weisungen per „Regelquerschnitten“ an die
Kraftfahrnutzung von Straßenräumen vornah-
men, jedoch die damit verbundene Flächen-
umwidmung, die Minderung der Flächen etwa
für Fußwege und den „Verkehrsfluss“ des Zu-
fußgehens, nicht in eine Abwägung brachten.
Es stellte sich heraus, dass keinerlei Regelwer-
ke vorlagen, die wenigstens Mindestqualitäten
für die von allen Bevölkerungsgruppen nutzba-
re, umweltverträglichste und für die Versor-
gungsarbeit relevanteste Mobilität des Zufuß-
gehens oder für Aufenthaltsqualitäten im öffent-
lichen Raum vorsahen.

Dies geschah etwa zu dem Zeitpunkt, als
innerhalb der Automobilindustrie angesichts
weitgehend „gesättigter“ männlicher Absatz-
märkte mehrere Konzerne ihre Vermarktungs-
konzepte (kurzzeitig) von u. a. sexualisierter
Symbolisierung der Potenziale von Personen-
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kraftwagen für männliche Käuferschichten auf
eine Symbolisierung von Emanzipationschan-
cen für Frauen per Automobil umstellten.

Die feministische Verkehrsforschung
zeigte durch Entwicklung eigener theoretischer
und analytischer Zugänge erstens, dass es gan-
ze Bereiche unerkannter Folgen der Verkehrs-
entwicklung gab. Und zweitens brachte sie
damit auch bestimmte Dynamiken der Produk-
tion nicht-intendierter Folgen in den Blick, die
bisher unsichtbar geblieben waren.

Sie hat zudem beleuchtet, dass die Tatsa-
che, dass ganze Folgenbereiche als auch deren
Dynamiken in der „allgemeinen“ Verkehrsfor-
schung so aus dem Blick geraten konnten, auf
geschlechtsspezifische Zusammenhänge zu-
rückzuführen ist. Hierfür scheinen nicht nur,
aber zumindest maßgeblich in der Verkehrs-
wissenschaft dominierende spezifische, mit
gesellschaftlicher Männlichkeit verbundene
Individualitätskonstruktionen bedeutsam zu
sein, die von sozialer und leiblich-physischer,
partnerschaftlich nicht-hierarchischer räumli-
cher und zeitlicher Bindung des Menschen
abstrahieren (vgl. Spitzner 1997, 2001a).

1 Die „Entdeckung“ unbekannter Folgen
der Verkehrsentwicklung

Als ein ganz wesentlicher Bereich, in dem als
negativ bewertete soziale, ökologische und
ökonomische Folgen der Verkehrsentwicklung
kumulieren, erwiesen sich die Folgen auf die
Versorgungsökonomie. Die allgemeine gesell-
schaftliche Bedeutung von Versorgungsarbeit
ist von Feministinnen seit mehreren Jahrzehn-
ten längst belegt worden. Versorgungsarbeit –
die auch als „Reproduktionsarbeit“ diskutiert
und für die herausgearbeitet wurde, dass sie
produktiv, zugleich aktiv erhaltend und aktiv
verändernd, in diesem Sinne erneuernd (inno-
vativ) ist – meint den Teil gesellschaftlich
wichtiger Arbeit, der mit der aktiven, tätigen,
langfristig-dispositiv orientierten, alltäglichen
fürsorglichen Versorgung des Menschen in
physischer, psychischer und geistiger Hinsicht
verbunden ist. Diese Arbeit wird, wie die bun-
desweiten Zeitbudgeterhebungen erneut belegt
haben, in der Bundesrepublik auch heute noch
zeitbezogen in höherem Maße geleistet als
Erwerbsarbeit. Die gängigen Verkehrsstatisti-
ken jedoch geben bis heute keinerlei Auf-

schluss über die quantitativen und qualitativen
Ausprägungen dieser Arbeitsmobilität. Die
Auswirkungen der Verkehrsentwicklung auf
diesen ökonomischen Sektor sind von Frauen
vielfach beschrieben worden, in der Verkehrs-
wissenschaft sind sie jedoch immer noch weit-
gehend unbekannt und werden nicht oder nicht
im Kontext von Ökonomie wahrgenommen.
Die Erhaltung und Wiederherstellung von Ge-
sundheit ist z. B. schwieriger geworden durch
Verkehrslärm und -Emissionen. Eigenständige
Mobilität z. B. ist für verwundbare Bevölke-
rungsgruppen (u. a. auch durch erhöhte Anfor-
derungen an körperliche Verfasstheit, verkehrs-
organisatorische Kenntnisse, an verfügbare
Geldressourcen und/oder Zeitsouveränitäten, an
Zugängen zu (informations-)technologischen
Ausstattungen und Kompetenzen) immer mehr
beschnitten, so dass deren Selbstversorgung
beeinträchtigt und (weitergehende) Versor-
gungsarbeit für sie erforderlich wird. Die Be-
schränkung des Bewegungsdrangs von Kindern
durch die Bedrohung durch den Autoverkehr
hat die Anstrengungen von versorgender Be-
gleitung erhöht.

Auch werden die Auswirkungen auf die-
sen Bereich als einen, an den wesentlich die
Sicherung sozialer Qualitäten in der Gesell-
schaft delegiert werden, kaum beleuchtet. In-
nerhalb der Versorgungsökonomie sind Praxen
und Rationalitäten gesellschaftlicher Naturver-
hältnisse vorzufinden, die verträglicher sind als
die dominanten und die im Malestream reflek-
tierten. Dies ist in Hinsicht auf Verkehr und
Mobilität systematischer erst von der feministi-
schen Verkehrsforschung belegt worden. So
finden sich darin neben (bewusster oder notge-
drungener) wesentlich verträglicherer Ver-
kehrsmittelwahl insbesondere verträglichere
Distanz-Orientierungen, Geschwindigkeits-Be-
wertungen und trotz großer Anteile „unelasti-
schen“, nur schwer vermeidbaren Verkehrs
weniger verkehrsintensive „mental maps“ von
Erreichbarkeiten (vgl. Schäfer 1992, Aumann
und Spitzner 1995, Deutscher Städtetag 1995,
Stete 1997, aber auch bereits Heidemann und
Stapf 1969). Aber sowohl verträglichere Pra-
xen als auch verträglichere Rationalitäten
verbreiten sich nicht, sondern sind im Gegen-
teil von Zerstörung bedroht.
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2 Ergebnisse der feministischen ver-
kehrswissenschaftlichen Methodenkritik

Bekannt ist inzwischen, dass und wie die gän-
gigen wissenschaftlichen und planerischen
Ansätze mit ihren Begriffen, Kategorien,
Problemdefinitionen, Methoden und Lösungen
Versorgungsarbeit unsichtbar, nachrangig und
zu etwas „anderem“, „Unübersichtlichem“
machen (vgl. Rau 1991, Klamp 1993, Spitzner
und Beik 1995, 1999).

Kritisiert wurde, dass die gängigen ver-
kehrswissenschaftlichen Methoden eine inso-
fern gewaltsame Umgangsweise mit der Rea-
lität insbesondere von Frauen pflegen, als sie
diese aus abwertender Perspektive (partiell und
verzerrt) erfassen und partikulare Interessen,
die mit gesellschaftlichen Männlichkeitsbildern
und versorgungsarbeitsfreien „Normal“-Bio-
graphien korrespondieren, als repräsentativ für
das Ganze setzen.

So werden zum Beispiel alle Wegezweck-
Kategorien in Bezug auf Erwerbsarbeitsverkehr
gebildet, dadurch weisen die Verkehrsdaten
über „Arbeit“ nur „Erwerbsarbeit“ aus; nicht-
erwerbswirtschaftliche wird als Nicht-Arbeit
aufgefasst und aus der Nur-Erwerbsarbeits-
Perspektive wiederum stellt sich Nicht-Arbeit
als „freie“ Zeit, als Freizeit dar. Und tatsäch-
lich: datenmäßig werden wesentliche Anteile
der Mobilität der Versorgungsarbeit in Frei-
zeitverkehr versteckt (Spitzner und Beik 1995,
1999). Freizeitverkehr wird derzeit stark prob-
lematisiert, weil hier der Verkehrsaufwand
enorm wächst und ihr Anteil am Gesamtver-
kehrsaufwand hoch ist. Aber nicht die Bedeu-
tung von Versorgungsverkehr und der wach-
sende Aufwand an Versorgungsverkehr werden
in der Befassung mit diesem Problembereich
thematisiert, sondern vermeintlich „individuel-
les“ Verkehrsverhalten der BürgerInnen. Damit
erscheint deren Verhalten dann erklärungsbe-
dürftig im Sinne individualisierter Handlungs-
hintergründe. Mit der zusätzlichen, methodolo-
gisch induzierten Folge: NutzerInnen (nicht
den Anbietern) von Verkehrsangeboten wurden
bei empirisch feststellbarem gleichzeitig vor-
handenem Umwelt-Bewusstsein eine individu-
alisierte vermeintliche „Diskrepanz zwischen
Wissen und Handeln“ zugeschrieben – mit
Moralisierungs-Effekten, die wiederum ge-
schlechtsspezifische Auswirkungen haben an-
gesichts der bei Frauen aus der Sozialisations-

forschung bekannten tendenziellen Disposition
zu „ohnmächtiger Über-Verantwortung“, der
Bereitschaft zu überproportional hohem Ver-
antwortungsbewusstsein bei unterproportional
großer Gesta ltungsmacht.

3 Öffentlichkeit und Privatheit in der Ver-
kehrsentwicklung

Aus der Verunsicherung in der Verkehrsent-
wicklung über die Steuerbarkeit von Verkehrs-
entwicklungen wurde zunehmend das Verkehrs-
handeln und Verkehrsverhalten von Menschen
in den Mittelpunkt der Debatte gerückt. Jedoch
wurde nicht das professionelle Verkehrshandeln,
also die Verkehrsplanung und Verkehrssystem-
entwicklung thematisiert, sondern das der sog.
VerkehrsteilnehmerInnen. Diese sind vornehm-
lich mit der viel beschworenen These der sog.
Differenz zwischen Umweltverhalten und Um-
weltbewusstsein unter stark moralisierender
Perspektive (wie oben ausgeführt), insbesondere
aber in individualisierender Weise in den Blick
genommen worden. Dazu hat nicht nur beige-
tragen, dass statt Fragen der Akzeptabilität von
Verkehrsgestaltungen Fragen der Akzeptanz
aufgeworfen und auf sie gerichtet wurden. We-
sentliche Ursache ist auch eine ähnlich struktu-
relle Verschiebung, die insbesondere übersehen
werden kann, wenn Arbeiten und Erkenntnisse
aus der Frauenbewegung und -forschung igno-
riert wurden. Während die feministische For-
schung – lernend aus dem Motto der Frauenbe-
wegung der 70er Jahre „das Private ist Poli-
tisch“ – seit mehreren Jahrzehnten jeweils gera-
de die „vergessenen“ Kontexte aufdeckt, das
Ausblenden sichtbar macht und herauszuarbei-
ten sucht, wie sich gesellschaftliche Strukturen
im „Privaten“ vermitteln , tendieren in der Ver-
kehrsentwicklung rezipierte – und an ge-
schlechtsspezifische Individualitätskonstruktio-
nen anknüpfende (s. o.) – popularisierte Inter-
pretationen der Erkenntnisse der Umweltbe-
wusstseinsforschung heute noch und gerade
umgekehrt dazu, das Politische zur Privatsache
zu machen. Dieses Vorgehen beinhaltet damit
traditionelle androzentrische Elemente. Inzwi-
schen verbreiten sich jedoch zum Teil die Ein-
sichten in die von der feministischen Forschung
aufgezeigten Problematiken von De-Kontextua-
lisierung, Entpolitisierung und Moralisierung.
So ist inzwischen auch herausgearbeitet worden,
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dass die Mängel der Umweltbewusstseinsfor-
schung vor allem in deren dekontextualisieren-
der Konstruktion von „Umweltbewusstsein“
liegen, einer doppelten Dekontextualisierung:
zum einen Dekontextualisierungen von den
sozialen Zusammenhängen der (nicht) handeln-
den Menschen und nachfolgender Überschä t-
zung der subjektiven Prägung des Handelns,5

zum anderen der Tendenz zur Fragmentierung
und einer Dekontextualisierung von den histor i-
schen und kulturellen Vermittlungszusammen-
hängen auf der subjektiven Seite und nachfol-
gender anthropologisierender bzw. naturalisie-
render Deutung des Entscheidungsverhaltens.

Vermittels doppelter Re-Kontextualisie-
rung lässt sich Umwelthandeln als sozialer
Konflikt begreifen und thematisieren (vgl.
Lange 2000), wodurch Fragen nach ökologi-
schen Handlungsoptionen als Werte- und Zie l-
konflikt, ökologischen Gelegenheitsstrukturen
als Verteilungskonflikt und ökologischer Hand-
lungsbereitschaft als politischem und soziokul-
turellem Kontrollkonflikt aufgeworfen werden.

Um also die gesellschaftliche Spezifik der
Handlungsbedingungen und des Handelns von
sozialen Akteuren im Verkehr analytisch in den
Blick nehmen zu können und um Rationalitäten
und Gestaltungen erkennen zu können, die
sozial und physisch zu als negativ bewerteter
Verkehrserzeugung (statt zu als positiv bewer-
teter Verkehrsvermeidung)6 führen, wären einer-
seits eine Relativierung der subjektiven Prägung
des Handelns und eine Rekontextualisierung mit
den sozialen Zusammenhängen der (nicht) han-
delnden Menschen erforderlich, also Rekontex-
tualisierung mit den sozialen geschlechtsspezifi-
schen Ab- bzw. Zuweisungen und Ein- bzw.
Ausgrenzungen bei asymmetrischen gesell-
schaftlichen Geschlechterverhältnissen. Ande-
rerseits wären eine zusammenführende Be-
trachtung und Rekontextualisierung mit den
historischen und kulturellen Vermittlungszu-
sammenhängen in den Blick zu nehmen, also
Rekontextualisierung mit den historischen und
kulturellen Vermittlungen asymmetrischer ge-
sellschaftlicher Geschlechterverhältnisse.

Allemal ergibt sich aus der Rekontextuali-
sierung mit gesellschaftlichen Zusammenhän-
gen, dass in der Verkehrsentwicklung zu be-
rücksichtigen ist: Werte- und Zielkonflikte
(sozial und ökologisch qualitativer Versor-
gungsverantwortung), Verteilungskonflikte (hin-

sichtlich versorgungsökonomischer Gelegen-
heits- und Erreichbarkeitsstrukturen) und poli-
tische bzw. soziokulturelle Kontrollkonflikte
(hinsichtlich ihrer/seiner Geschlechtsidentität)
sind geschlechtsspezifisch und können sachlich
nicht ohne mehrschichtigen Bezug auf die
Asymmetrie gesellschaftlicher Geschlechter-
verhältnisse abgebildet werden.

Technologien und die daraus entstehenden
Produkte sind immer auch Teil und Ergebnis
sozialer Prozesse.7 Die Technikentwicklung
konstituiert Gesellschaft bzw. die gesellschaft-
liche Entwicklung in besonderem Maße. Auch
wenn dies inzwischen allgemein erkannt ist, so
zeigt doch der oben beschriebene Umgang mit
dem ökonomischen und wirtschaftenden Mo-
bilitätsbereich, der geschlechtsspezifisch zuge-
schrieben und verortet ist, dass die Reflektiert-
heit dieser Tatbestände im Bereich Verkehr
genau dort nicht anzutreffen ist, wo gesell-
schaftlich geschlechtshierarchische Strukturie-
rungen am deutlichsten hervortreten.

Jedoch ist das feministisch verkehrswis-
senschaftliche Herausarbeiten von Wirkungs-
zusammenhängen noch zusätzlich erschwert
dadurch, dass beide Momente von Technik-
entwicklung, ihre soziale Geschichte8 und ihre
gesellschaftlich konstituierende Kraft, in der
Verkehrsentwicklung insgesamt partiell sehr
überbordend (s. o. die Ausführungen zur Ver-
bindung von Technik mit den Idealen der Auf-
klärung), in der Breite und Tiefe jedoch wenig
reflektiert werden. In der Verkehrssystement-
wicklung sind die sozialen Auswirkungen und
Implikationen kaum bekannt und erst recht
nicht systematisch untersucht, wie sich noch
jüngst durch eine Studie „Soziale Aspekte von
Mobilität“ der Enquetekommission „Zukunft
der Mobilität“ des Landtags Nordrhein-West-
falen (Enquetekommission 2000) herausstellte.
Diese hatte dringenden Wissensbedarf (auch
über Handlungsmöglichkeiten) formuliert, ins-
besondere in Bezug auf vier Felder: die Siche-
rung der Erreichbarkeit der Daseinsvorsorge und
nicht-erwerbswirtschaftlicher Orte, die Zusam-
menhänge zwischen Versorgungsarbeits- und
Verkehrsentwicklung, die Bedeutung/Möglich-
keiten einer Umorientierung auf die vorhandene
Vielfalt der Mobilitätsbedürfnisse sowie die
Bedeutung/Möglichkeiten zur Herstellung ge-
rechterer Mobilitätschancen.
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4 Mit Methode ?

Von der feministischen verkehrswissenschaft-
lichen Methodenkritik her wird bereits seit
längerem kritisiert, dass die Verkehrswissen-
schaft bisher keine Sprache und Betrach-
tungsweisen entwickelt hat, die der Versor-
gungsarbeit und ihrer sozialen Bedeutung
angemessen ist. Besonders problematisch
stellt es sich ihr dar, dass die Verkehrswissen-
schaft keine Möglichkeiten entwickelt hat und
von ihren kategoriellen und konzeptuellen
Strukturierungen her nicht zulässt, Versor-
gungsarbeit als Zusammenhang erkennbar zu
machen, als strukturierte und strukturierende
Ökonomie. Entsprechend sind bisher weder
angemessene Datengrundlagen geschaffen
noch die für Verkehrsentwicklung wesentli-
chen Fragestellungen zu den versorgungsöko-
nomischen Zusammenhängen ausreichend
untersucht, noch sachadäquate Methodologien
bei der Generierung vorliegender Daten in
Anwendung gebracht worden. Nichtmarktli-
ches Haushalten und Wirtschaften erfahren im
Verkehrsbereich damit – im Gegensatz zu
ihrer hohen gesellschaftlichen Alltagsrelevanz
und Bedeutung für die sozialen Qualitäten
innerhalb der Gesellschaft – keine auch nur
annähernd hierauf bezogene Bewertung inner-
halb von Fragen nach Ökonomie und nach
Verträglichkeit mit ökonomischen Interessen.

Zugleich verzerren die Fixierungen auf die
erwerbswirtschaftlichen Sektoren des Wirt-
schaftens die Erkenntnisse über das Wirtschaf-
ten und Haushalten insgesamt. Von Versor-
gungsarbeit wird erst dann verkehrswissen-
schaftlich und -planerisch Kenntnis genom-
men, wenn aus ihr etwas (Mobilität) resultiert,
was marktlich oder erwerbsökonomisch rele-
vant zu sein scheint. Sie scheint dann unvermit-
telt durch, wenn sie mit marktlichen Aktivitä-
ten des Wirtschaftens verbunden ist – etwa bei
der Kategoriebildung für die Zwecke von Ver-
kehrswegen dann, wenn sie „Einkauf“ bein-
haltet. Lediglich die marktökonomischen Teile
der Versorgungs- und Hausarbeit tauchen dann
auf – und dies wie aus dem „Nichts”, ohne ihre
Zusammenhänge. All die anderen Zusammen-
hänge – bei Mobilität etwa die verschiedenen
aus Versorgungsarbeit resultierenden Wege
und Mobilitätsentscheidungen – werden nicht
nur unsichtbar und der verantwortlichen Ge-
staltung unzugänglich gemacht, wenn aus

Haushalten und Wirtschaften die sozial rele-
vanten Bereiche ausgeblendet, es auf erwerbli-
ches und marktliches Wirtschaften reduziert
und dieses zum zentralen oder gar alleinigen
Wirtschaften erhoben wird. Schlimmer noch:
die versorgungsökonomischen Wirkungszu-
sammenhänge werden qualitativ und quantita-
tiv fehleingeschätzt, erwerbsökonomisch um-
interpretiert und das Versorgungsökonomische
bzw. -politische wird zum „Privaten“. Eine
fachlich reflektierte und öffentlich verantwor-
tete Steuerung zugunsten von Nachhaltigkeit –
auch zugunsten von nachhaltiger Versorgungs-
ökonomie, zugunsten von nachhaltiger Ge-
meinökonomie und zugunsten von nachhalt i-
gem Abbau von Geschlechterhierarchie – kann
nicht mehr bzw. nicht zielführend stattfinden.

5 Entdeckung von folgenrelevanten Wir-
kungszusammenhängen

Jahrzehntelang unterschätzte man die als nega-
tiv bewerteten sozialen, ökologischen und öko-
nomischen Folgen an Verkehrsbelastungen und
Verkehrserzeugung, die aus der Krise der Re-
produktions- und Versorgungsarbeit hervor-
gingen, weil man sich auf nur erwerbswirt-
schaftliche Arbeit und entsprechende Ver-
kehrsströme, etwa in Pendlerstatistiken etc.,
konzentriert hat.

In der feministischen Verkehrsforschung
stellte sich heraus, dass wesentliche Dynamiken
nur unter einem theoretischen Ansatz erfassbar
sind, der grundlegende Wirkungszusammen-
hänge transparent macht. Es folgte die Erarbei-
tung des Konzepts der Krise der Versorgungsar-
beit, worunter die folgenschwere Diskrepanz
zwischen Verwertungs-Praxis und Bewertungs-
Rationalität im gesellschaftlichen (politischen,
planerischen, ökonomischen) Umgang mit Re-
produktions- und Versorgungsarbeit gefasst
wird, die gesellschaftlich nicht nachhaltig ist,
sondern nur unter geschlechtsspezifischen Kos-
ten und Belastungen für gewährleistete Verant-
wortung für Versorgungsarbeit diese gesell-
schaftlich relevante Arbeit sicherstellt (siehe
Spitzner und Beik 1995, 1999). Es zeigte sich,
dass aus der Krise der Versorgungsarbeit eine
Dynamik der Produktion nicht intendierter ver-
kehrserzeugender Folgen resultiert. Diese Dy-
namik entwickelt sich daraus, dass aus der ge-
sellschaftlichen Krise heute beobachtbare typi-
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sche Krisen-„Bewältigungs“-Strategien resultie-
ren,9 die geschlechtsspezifisch (von denjenigen,
die die Verantwortung für Versorgungsarbeit
bisher überwiegend übernommen haben und
übernehmen, von den Frauen, anders als von
denjenigen, die diese delegieren und nicht
wahrnehmen) und im „nicht-öffentlichen“, indi-
vidualisiert aufgefassten Raum praktiziert wer-
den (müssen). Es stellte sich heraus, dass – egal,
welche Krisen-Strategie auf dieser Ebene ge-
wählt wurde, – die gesellschaftliche Krise der
Versorgungsarbeit erhebliche öko-soziale Fol-
gen und hier insbesondere Verkehrszuwächse,
Motorisierungsdruck und geschlechtshierarchi-
sche Strukturierungen produziert.

Auch die Folgeerscheinungen aus der Ver-
sorgungsarbeitskrise werden nur wahrgenom-
men, wenn sie in den erwerblichen oder marktli-
chen Bereich des Wirtschaftens münden, etwa in
Form der Zunahme von Konsum (z. B. zuneh-
mende Wege und Personenkilometer für die
Nutzung marktlich angebotener „Freizeit“-
Angebote, die Qualitätsverluste in der Versor-
gungsökonomie, die aus geschlechterparitäti-
scherer Erwerbsarbeit bei ausbleibender ge-
schlechterparitätischer Verteilung der Versor-
gungsarbeit resultieren, kompensieren sollen).
So kommt es, dass „Konsum“ und die „Ver-
braucherin“ – so die erwerbsökonomistische
Wahrnehmungsform dessen, was von versor-
gungsökonomisch Haushaltenden gerade noch
erfasst wird – problematisiert werden, ohne die
eigentlichen Problematiken – die Krise der Re-
produktion und der Versorgungsökonomie (vgl.
Spitzner und Beik 1995, 1999, Spitzner 1998;
Jungkeit 1999 sowie AG Frauen des Forums
Umwelt & Entwicklung 1999) – benennen zu
müssen. Statt dass die Labilität der heutigen
politischen Gestaltung der Versorgungsordnung
in der Gesellschaft sichtbar gemacht wird (siehe
hierzu insbes. Stiens 1989 sowie Schultz 1997),
wird Frauen zugemutet, dieses öffentliche De-
saster „privat“ zu managen. Es fragt sich, wel-
che Rolle ihnen zugedacht ist in den Pfaden der
derzeitigen Umorganisation der Versorgungs-
ordnung, die mit der Überantwortung wesentli-
cher Infrastrukturen der Daseinsvorsorge, die
bisher direkter Gemeinwohlverantwortung un-
terworfen waren (Energie, Abfall, Verkehr,
Wasser), an marktwirtschaftliche Regulation der
Versorgung eingeschlagen werden. Nach der
vorgestellten Logik erscheinen die Risiken der

öffentliche und private Haushalte vor schwer-
wiegende neuartige und langfristige Herausfor-
derungen stellenden Umorganisation bisher
weitgehend unabgeschätzt. Dies insbesondere
auch deshalb, weil der gesamte Prozess bisher
kaum strukturiertem öffentlichem und demokra-
tischem Diskurs zugeführt worden ist, sondern
einer nur negativ, jedoch nicht tiefer gehend
positiv sachlich begründeten „Entstaatlichungs-
Euphorie“ zu folgen scheint (und zudem zwei-
felhaft ist, ob zumindest szenarische Kenntnisse
von potenziellen Folgen für die künftigen Ver-
sorgungsleistungen vor diesem weitgehend nicht
revidierbaren Umbruch eruiert werden).

6 Gesellschaftliche Natur- und Geschlech-
terverhältnisse in der Verkehrsentwick-
lung

Dass diese aus der Krise der Reproduktion und
der Versorgungsökonomie resultierende Dy-
namik lange nicht erkannt wurde und auch
heute kaum wahrgenommen wird, obwohl die
Prognosen seit langem insbesondere von den-
jenigen, die die gesellschaftlichen Versor-
gungsarbeitsleistungen überwiegend erbringen,
nämlich von Frauen, einen der wichtigsten
Motorisierungsschübe erwarten, ist jedoch nur
die eine Seite der Problematik, welche durch
die verkehrswissenschaftlichen Methodologien
re-produziert wird.

Die Krise der Reproduktion und der Ver-
sorgungsökonomie wird insgesamt ungern
wahrgenommen. Es ist eben kein Zufall, dass
sich die Verkehrsentwicklung gerade mit Di-
mensionen der Reproduktion schwer tut. Re-
produktives und erneuerndes Versorgen macht
ihr nicht nur gegenüber dem „anderen“ Ge-
schlecht, sondern auch in Bezug auf die „Um-
Welt“ Probleme.10 Damit ist die andere Seite
der Problematik der spezifischen Rationalitäten
und Konstruktionen in der technikorientierten
Verkehrsentwicklung angesprochen, die darin
fußt, dass die dominierenden verkehrswissen-
schaftlichen Rationalitäten spezifische Abspal-
tungen vornehmen. Diese Abspaltungen erlau-
ben ihr einerseits Auf- und andererseits Ab-
wertungen. Der Preis für diese Möglichkeiten
jedoch ist der Verlust, nachhaltige gesell-
schaftliche Umwelt- und Naturverhältnisse –
oder um mit Illich zu sprechen: „conviviale“
Verhältnisse – entwickeln zu können.
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Dieses abspaltende Vorgehen zu erkennen
ist wichtig. Erst die Vergegenwärtigung und
Wieder-Einbeziehung des Abgespaltenen – der
reproduktiven Dimensionen – erlauben es, die
Reichweite von Folgebetrachtungen in Bezug
auf die Folgen der Verkehrssystementwicklung
angemessen auszulegen und zielführende Kri-
terien zu entwickeln, die es erlauben, inten-
dierte von nicht-intendierten Folgen auf vor-
gelagerter Ebene zu unterscheiden.

Das Reproduktion abspaltende Vorgehen
zu erkennen ermöglicht auch, ein reduzierendes
Verständnis davon, was denn die „Ökologie-
Problematik“ ist, zu überwinden und hilft, ein
kontextualisierteres und sachlicheres Verständ-
nis nachhaltiger Entwicklung11 und nachhaltiger
gesellschaftlicher Geschlechter- und Naturver-
hältnisse zu entwickeln: So wenig, wie sich
sachlich behaupten lässt, dass Frauen „das Prob-
lem“ seien, wenn es um nicht-nachhaltige Ver-
sorgungsarbeits- und Geschlechterverhältnisse12

geht (auch wenn solche emotionalisierten Be-
hauptungen praktiziert werden z. B. in den neue-
ren Verkehrsgesetzen, die, wenn sie überhaupt
Bezug auf gleichberechtigendere gesellschaftli-
che Geschlechterverhältnisse13 nehmen, solche
diskriminierenden Behauptungen in Form einer
Verpflichtung zur „Berücksichtigung“ der „be-
sonderen“14 Belange von Frauen als „einer“
sozialen „(Rand-)Gruppe“ festschreiben), so
wenig verweist auch die ökologische Krise
darauf, dass die Natur „das Problem“ ist, son-
dern auch hier können nur die gesellschaftlichen
Naturverhältnisse problematisiert werden.

Die gesellschaftlichen Naturverhältnisse
von Verkehr finden im Zustand sog. Umwelt-
medien ihren Niederschlag, doch die Problema-
tik liegt in den Verhältnissen zur Natur. Im Ver-
kehrsbereich sind dies insbesondere die Ver-
hältnisse zu Raum, Zeit15 und Geschwindigkeit.

In der feministischen Analyse der ver-
kehrswissenschaftlichen und -planerischen
Rationalitäten in Bezug auf Räume, Zeiten und
Beschleunigung ist im einzelnen herausgear-
beitet worden (Spitzner 1993, 2001a)16, dass
und wie hier – auch in Bezug auf Reprodukti-
onsarbeit – Betrachtungsweisen und Entwick-
lungsorientierungen dominieren, die von sozi-
alen und körperlichen und physisch-naturalen
reproduktiven Dimensionen tendenziell de-
kontextualisieren. Verkehrsentwicklungs-Ratio-
nalitäten dekontextualisieren von (sozialen und

physischen, versorgungsökonomischen und
erneuernden) Raum- und Zeiteigenschaften und
blenden diese aus. Sie stellen damit die – Re-
Produktion/Erneuerung erst ermöglichenden
und somit nachhaltigkeitsrelevanten – Bindun-
gen an solche Raum- und Zeiteigenschaften
und -qualitäten einer Vernutzung für andere
Zwecke anheim. Ihre Bezugnahme auf Zeit und
Raum ist herrschaftlich gerichtet auf Raum-
Überwindung (womit Flexibilisierung im Zu-
sammenhang steht) und auf Zeit-Überwindung
(womit die Beschleunigungs-Orientierungen in
Zusammenhang stehen).

Welche Implikationen haben aber die mate-
riell, institutionell, ökonomisch und sozial auf
Überwindung von Raum und Zeit orientierenden
gesellschaftlichen Raum-Zeit-Verhältnisse und
Infrastrukturen? Welche sozialen und physi-
schen Implikationen hat ein durch entsprechen-
de Beschneidung bzw. Ausbau von Infrastruktu-
ren geförderter gesellschaftlicher Bezugsrah-
men,17 der auf Überwindung der Abhängigkeit
der räumlichen von der zeitlichen Bindung, der
zeitlichen von der räumlichen Bindung und
insgesamt von räumlichen und zeitlichen Bin-
dungen18 und damit auf weitgehende Flexibili-
sierbarkeit setzt?19 Welche Regenerations-, Re-
produktions- und Versorgungsqualitäten bzw.
-Verluste ergeben sich, wenn Infrastrukturen
darauf abgestellt werden, dass soziale Räume
und Zeiten sich nicht mehr durch physische
Anwesenheiten herstellen? (Oder wenn Gesche-
hensabläufe, die räumlich weit voneinander
entfernt sind und entsprechend versorgungsöko-
nomisch, physisch und sozial sehr verschieden
geprägt sind, in „kurzer“ Zeit miteinander in
Beziehung gesetzt werden können?) Und welche
physischen und sozialen Räume halten sie durch
solcherart gesellschaftlichen Zugriff für das
Jungsein und Älterwerden bereit; welchen öko-
nomischen und sozialen Raum sieht eine Gesell-
schaft für diese physisch-körperlichen Zeiten
angesichts dessen vor, dass solche Infrastruktu-
ren diese in zunehmende Abhängigkeit von
sozialer Zuwendung, versorgungsökonomischer
Leistungen und gesellschaftlicher Integrations-
anstrengung bringen?20

Die Überwindungs-Orientierungen im
Verhältnis zu Raum und Zeit und diesen fol-
gende Verkehrs-Infrastrukturplanungen und
-Durchsetzungen basieren auf Abspaltungen.
Diese Abspaltungen von Natural-Physischem
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und von Sozialem, je sowohl in Hinsicht auf
Raum als auch auf Zeit, haben nun etwas Typi-
sches: Abgespalten wird in beiden Dimensionen
das Gebundene und Bindungen. Statt des Zu-
sammenspiels von Bindung und Ungebunden-
heit prägen Vorstellungen einer weitgehenden
Ungebundenheit und Abstrahierbarkeit und folg-
lich Abstraktionen von Kontexten, Verflochten-
heiten und Eingebundenheiten die Orientierun-
gen und Denkweisen. Grundlage für diese bri-
santen Realitätskonstruktionen, die eine Inte-
grations-/Desintegrations-Problematik21 aufwer-
fen, sind Individualitäts-Konzepte, welche den
Menschen frei von Bindung wähnen, in sozialer
und in physischer Hinsicht – frei von sozialer
Bindung und Fürsorge und frei davon Versor-
gungsarbeit zu leisten –, und damit ausschließ-
lich den männlichen Menschen, gesellschaftli-
che Männlichkeitsbilder und männliche „Nor-
mal“-Arbeitsverhältnisse im Blick haben. Und
es sind Konzepte, welche den Menschen frei
von Bindung an naturale Eigengesetzlichkeiten
und körperlich-leibliche Fürsorge und Versor-
gung imaginieren, damit frei von der körperlich-
physisch-naturalen Basalität für das Soziale.

Die (auch) in der Verkehrsentwicklung und
den verkehrswissenschaftlichen Rationalitäten
vorgenommenen Abspaltungen verlaufen ent-
lang der Geschlechterlinie und entlang der Linie,
was als Sozioökonomie und was als Natur gilt.
Sie verlaufen entlang dessen, was als „Wirt-
schaft“ gilt und was als „Nicht-Wirtschaft“, was
als „produktiv“ und was als nicht- oder repro-
duktiv, was als „Arbeit“ und was als „Nicht-
Arbeit“. Reproduktion dagegen, das Erhalten
und Erneuern, wird vorausgesetzt – und ebenso
die dafür wichtigen Bindungen und Eingebun-
denheiten. Vorausgesetzt wird Reproduktion
sowohl als Quelle, aus welcher sich marktliche
Ökonomie versorgt, – die in abstrakt wertöko-
nomischen Vorstellungen reduziert wird auf
„Material“, „Ressource“ und „Vermögen“ –
ebenso wie als „Senke“, in die hinein sie sich
entsorgt. Die notwendige Reproduktion als das
Erhalten und Erneuern wird dem „privaten“
(Versorgungs-)Haushalt ebenso zugewiesen wie
dem „Natur-Haushalt“ (vgl. Spitzner 1994).
Diese Art des Bezuges auf die Reproduktion als
das „Andere“, dieser Riss, ermöglicht und legi-
timiert Verwertungen und Externalisierungen,
instrumentell-herrschaftliche Abwälzungen an
und Zugriffe22 auf die Physis ebenso wie auf die

vergeschlechtlichte Versorgungsökonomie, den
Versorgungsarbeitsbereich: was unter Bedin-
gungen geschlechtshierarchischer Arbeitsteilung
und Gestaltungsmacht über Nutzung bzw. Ver-
wertung nichts anderes heißt als Zugriff auf und
Externalisierung an Frauen.

Folgenabschätzung und Systemanalyse im
Sinne nachhaltiger Verkehrsentwicklung stel-
len sich damit als ein höchst anspruchsvolles
Unternehmen dar, das auf die versachlichende
Kompetenz von Frauen, die Verbesserung der
gesellschaftlichen, institutionellen, ressourcen-
mäßigen u. a. Verhältnisse für Frauen und
neue, herrschaftsfreiere gesellschaftliche Ge-
schlechterverhältnisse nicht verzichten kann.

Anmerkungen

1) Auf fachliche, nicht nur raumplanerisch, sondern
direkt verkehrssystementwicklungs-bezogene
Vorarbeiten aus dem europäischen und internati-
onalen Ausland konnte zum damaligen Zeitpunkt
fast gar nicht zurückgegriffen werden, obwohl
gleich zu Beginn ein Austausch gesucht wurde
(und z. B. durch den Kontakt mit der damaligen
kalifornischen Verkehrsministerin wichtige Er-
gebnisse aus den ersten, schon Ende der 70er Jah-
re unternommenen US-amerikanischen ver-
kehrswissenschaftlichen Gender Studies bezogen
werden konnten). Die niederländischen oder
schwedischen Arbeiten waren damals nicht zu-
gänglich und inwieweit sie früher, parallel oder
später entwickelt wurden, ist bis heute nicht sys-
tematisch erforscht. Bisher konnten sie zudem
angesichts der deutschen Landschaft von Ve r-
kehrsforschungsförderung und Verkehrswissen-
schaft auch noch nicht systematisch für die deut-
sche Debatte erschlossen und aufbereitet werden.

2) Umwelt und Nachhaltigkeit (in Termini wie
„ökologisch-soziale Wende“) wurden damit zu
einem für den „Norden/Westen“ der Welt sehr
frühen Zeitpunkt in Beziehung zu gesellschaftli-
chen Geschlechterverhältnissen gesetzt und es
war auch der Verkehrsbereich, in welchem dies
hierzulande als einem der ersten von vielen wei-
teren technologisch geprägten Feldern geschah,
(neben insbesondere den gentechnologischen Be-
reichen von Pränataldiagnostik und gentechnisch
veränderter Nahrungsmittelproduktion - vgl. da-
zu Bundesministerium für Frauen u. a. 1994),
insbesondere was infrastrukturelle technische
Systementwicklung (wie die im Bereich Stoff-
ströme, Wasser oder Energie) betrifft.

3) Aktuelle Kurzüberblicke über Forschungs-
schwerpunkte und ihre Umsetzungen, über
Schwerpunkte in der Verkehrsplanung, auf die
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sich Bemühungen um Integration von Gender-
perspektiven konzentrierten, zum Erkenntnis-
stand über Strukturhintergründe, die diese In-
tegration begünstigen bzw. entsprechende
Strukturhemmnisse im Zusammenwirken von
Wissenschaft, Planung und Verwaltung sowie
zur Literaturlage wurden zusammen mit einer –
nach 27 herausgearbeiteten Schwerpunkten ge-
gliederten – Bibliographie, die nur die wich-
tigsten 400 Veröffentlichungstitel umfasst, im
Auftrag der Akademie für Technikfolgenab-
schatzung des Landes Baden-Württemberg un-
ter dem Titel „ Gender in Verkehrswissen-
schaft, -Planung und -Politik“ erarbeitet (Veröf-
fentlichung in Vorbereitung).

4) Vgl. z. B. Deutscher Städtetag 1995, Netzwerk
1997, Niedersächsisches Frauenministerium
1997, Striefler 1998, Referat für Gleichstellungs-
fragen 1999; siehe jedoch auch schon den Ent-
wurf des auf Verkehrserzeugungs- und räumlich-
zeitliche Folgen abstellende ressortübergreifende
Prüfverfahren zu Gesetzeswirkungen seitens des
Bundesministeriums für Verkehr 1996, welches
allerdings bis heute nicht in der GGO einer Bun-
desregierung tatsächlich verankert wurde.

5) Vgl. etwa die Titelung der Pkw-Bestandsprog-
nose für Deutschland von 1987: „Frauen be-
stimmen die weitere Motorisierung“ (Deutsche
Shell Aktiengesellschaft 1987). – Die mit der
hier beschriebenen Dekontextualisierung einher-
gehende Individualisierung von Umweltverant-
wortung beschreibt das, was seit einigen Jahren
bereits bekanntermaßen als weltweit konstatierte
starke Tendenz zur Feminisierung der Umwelt-
verantwortung herausgearbeitet worden ist. Dass
die sog. Individualisierung zugleich grundsätzli-
cher noch im Kontext von Reproduktionsarbeit
gerade zu subtileren Formen der Geschlechter-
hierarchie führt, haben insbesondere Koppetsch
und Maier 1998 aufgezeigt.

6) Vgl. die in diesem Punkt konsensualen Stellung-
nahmen der verschiedenen Fraktionen des Deut-
schen Bundestages im Endbericht der ersten
sog. Klima-Enquetekommission; vgl. auch En-
quetekommission „Schutz der Erdatmosphäre“
des 12. Deutschen Bundestages 1992.

7) Vgl. zu den geschlechtsspezifischen Ausschlie-
ßungsprozessen Erlemann 1997.

8) Vgl. zur Geschichte etwa die – o. g. technische
Regelwerke bis heute erarbeitende – For-
schungsgesellschaft für das Straßen- und Ve r-
kehrswesen, die 1933 aus der1924 gegründeten
„Studiengesellschaft für Automobilstraßenbau“
(STUFA) hervorging: Schatzschneider 1993.

9) Die Bezeichnung Krisen-“Bewältigungs“-
Strategien soll nicht darüber hinwegtäuschen,
dass diese keineswegs in die Lage versetzen,

die Krise zu bewältigen, sondern nur die Aus-
prägung des Umgangs mit der individuell nicht
bewältigbaren Krise darstellen.

10) Vgl. zur ökologischen Reproduktion Schramm
1989.

11) Vgl. die feministische Kritik androzentrischer
Konzeptualisierungen von Nachhaltigkeit und
den Nachhaltigkeitsdimensionen in Spitzner
2001b sowie das aktuelle gemeinsame Positions-
papier der deutschen Frauen-Umwelt- und Ent-
wicklungs-Netzwerke zum UN-Nachhaltigkeits-
Gipfel in Kapstadt im September 2002 (Rio+10)
„Soziale, ökonomische und ökologische Nach-
haltigkeit aus Geschlechterperspektive – 14
Punkte zum Anpacken“. Vgl. zudem: Weller,
Hoffmann und Hofmeister 1999. Zur internatio-
nalen Diskussion zu Geschlechterverhältnissen
und nachhaltiger Entwicklung von Verkehr siehe
zuletzt: Bundesministerium für Umwelt, Natur-
schutz und Reaktorsicherheit, Heinrich-Böll-
Stiftung Berlin, UNED-Forum (Hrsg.) 2001.

12) Vgl. demgegenüber die versachlichenden Ü-
berlegungen und die Ergebnisse aus der krit i-
schen Männerforschung, u. a. Brzoska 1993.

13) Ein Gender Impact Assessment (GIA), wie es in
den Niederlanden entwickelt oder für die euro-
päische Umweltforschung durchgeführt worden
ist, liegt in Deutschland nicht vor und das ver-
kehrsbezogene GIA des Vereinigten Königreichs
beinhaltet auch nur vereinfachte Abwägungs-
Checklisten. Erst recht gibt es für den Verkehrs-
bereich derzeit kein GIA, wie es in Deutschland
für umweltpolitische Gesetzgebungen gerade
entwickelt wird und welches die Auswirkungen
von Gesetzen, Programmen und Maßnahmen auf
Frauen, auf Männer und auf die Geschlechter-
verhältnisse in mehrstufigen Verfahren vor Ve r-
abschiedung prüfen will; tatsächlich aber wurde
bereits 1995 im Landesnahverkehrsgesetz die
Vorgabe verankert, dass vermittels einer „Män-
gelanalyse“ die „Belange der Frauen“ bereits in
der Bestandsanalyse und in der vorgesehenen
Netzentwicklung darzulegen seien (siehe Synop-
se der Landesnahverkehrsgesetzgebungen in
Netzwerk „Frauen in Bewegung“ 1997, S. 50).
Vergleiche auch Anmerkung 2.

14) Vgl. hierzu die Ausführungen zu Universalis -
mus und Differenz in den Planungsdisziplinen
von Bauhardt 1996.

15) Vgl. zur Zeitökologie nachhaltiger Verkehrs-
entwicklung Oblong 1992.

16) Vgl. zur Analyse der neueren Entwicklungen an
Zeitbewirtschaftung und der dominierenden
Zeit-, Zeitlichkeiten- und Beschleunigungs-
Rationalitäten insgesamt in Bezug auf Erneue-
rung, Reproduktion und Nachhaltigkeit, welche
in diesem Kontext ausdrücklich als „Zukunfts-
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offenheit“ gefasst wird, Spitzner 1999b; vgl.
zum Zusammenhang von Zeit, Reproduktion
und Produktion Arbeitsgruppe „Zeit der Erneu-
erung“ 1999. Vgl. zum interdisziplinären femi-
nistischen allgemeinen Diskurs zu Zeit, Zeitbe-
wirtschaftung und nachhaltiger Entwicklung
Hofmeister und Spitzner 1999.

17) Insofern kommt der Entwicklung des Transrapid,
für den nach seiner Entwicklung das Problem ge-
sucht werden musste, welchem er eine Lösung
bieten könnte (hierzu wurde Ende der 80er Jahre
extra eine sog. „Einsatzfelderstudie“ in Auftrag
gegeben), doch eine sachliche Bedeutung zu, in-
dem er in symbolischer Hinsicht die Überwin-
dungs-Orientierungen stabilisierte und neu kon-
kretisierte; vgl. Hesse und Spitzner 1991, Spit z-
ner, Luhmann und Schallaböck 1994.

18) Vgl. auch den Umgang mit dieser „Zukunfts-
frage“ seitens der sog. Miegel-Kommission, die
Raumbindungen als zu überwindendes Manko
konstatiert: „Der Erfolg der industriellen Ge-
sellschaft erfordert und bewirkt wachsende
Mobilitätsanforderungen [...]. Die räumliche
Mobilität ist in Deutschland jedoch durch per-
sönliche und materielle Bindungen [sic] be-
grenzt. [...] Insbesondere in ländlichen Räumen
ist ein ‚Verharren‘ zu beobachten, weil hier
nicht nur familiäre Bindungskräfte wirken, son-
dern das ländliche Milieu die Bereitschaft zu
räumlicher Mobilität einengt“. Die Kommission
zählt weitere „Hemmnisse“ räumlicher Mobili-
tät auf, die sie allein im Zusammenhang mit ei-
ner Minderung von „kostenintensiven Fluktua-
tionen“ zu Lasten spezifischer Unternehmens-
sparten positiv wertet. Die Möglichkeit zu
räumlicher Mobilität sei jedoch (was „günstig
für die Arbeitsmarktanpassungsprozesse“ sei)
dadurch gestiegen, dass „ein enger Kontakt zur
Herkunftsfamilie durch den allmählichen Weg-
fall wechselseitiger familiärer Hilfe in Notlagen
häufig überflüssig geworden“ sei. „Der Preis
dafür ist jedoch eine höhere Erwartung der In-
dividuen an eine wohlfahrtsstaatliche Unterstüt-
zung in sozialen Notlagen. Individualisierungs-
prozesse“ wirken demnach gegenüber erwerbs-
ökonomischen Erfordernissen „positiv – aber
zulasten der Allgemeinheit“ (Kommission für
Zukunftsfragen 1997, S. 58-59, 61).
Dieselbe Kommission nimmt im übrigen auch
Bezug auf geschlechtsspezifisch hohe bzw.
niedrige Mobilitätsorientierungen als erwerbs-
ökonomische Anpassung: „Räumliche Mobilität
ist zudem geschlechtsspezifisch unterschied-
lich: Frauen sind im Fall der doppelten Lebens-
führung weniger mobil, Männer verhalten sich
trotz Familien- oder Partnerschaftspflichten
mobil, wenn es das Beschäftigungsverhältnis

erfordert“ (ebd., S. 60). – Wesentlich indirekter,
aber gleichwohl in verwandter Denkweise in
Bezug auf Infrastrukturgestaltung: European
Conference of Ministers of Transport, Council
of Ministers 1999.

19) Vgl. hierzu und insbesondere zu den Auswir-
kungen von Flexibilisierungsanforderungen an
räumliche gemeinwirtschaftliche Daseinsvor-
sorge Stiens 1989.

20) Vgl. hierzu die Ausführungen und quantitativen
Unterlegungen von Breckner und Sturm 1993.

21) Gegenüber Verkehrserzeugung als Desintegrati-
onsproblematik habe ich an anderer Stelle (1994)
versucht, eine ökologische Integrationspolitik zu
umreißen, die Zeit-, Raum- und Versorgungsar-
beitspolitiken in Beziehung zueinander setzt.

22) Zur instrumentellen und herrschaftlichen Dimen-
sion in der Annahme spezifischer Trennbarkeit,
spezifischer Aus- und Überblendung sowie hie-
rarchischer In-Bezug-Setzung („Beziehung“) des
so Getrennten vgl. die ausführliche Analyse bei
Spitzner 1997 und insbes. 1999b.
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