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1 ZUSAMMENFASSUNG

Voraussetzung fur die gleichberechtigte Teilhabebfientlichen Leben ist Mobilitat, d. h. die Mddhikeit,
Ziele fur bestimmte Zwecke in einer angemessenédinzrdeerreichen. Mobilitat ist dabei abhangig var d
Lebenssituation und den sich daraus ergebendemags#inforderungen, also von den Tatigkeiten und
Aufgaben, die ein Mensch in verschiedenen Lebersgrhau bewaltigen hat.

Der Alltag ist der zentrale Aspekt stadtischen lresbeeben den besonderen Veranstaltungen wie Rasten
Feiern. Er umfasst die Regelmafigkeit des Alltags seinen Verrichtungen (Art der Arbeit) und
Bewegungen im Raum (Mobilitdit und Kommunikation aetschiedenen Ebenen), die dazu erforderlich
sind. Erwerbstéatige Familienvater haben andere fcéie an Mobilitat als Seniorinnen, alleinerzieheend
Mitter andere als Jugendliche. Stark beeinflusstl wie Mobilitdt auch durch zeitliche, raumlichedun
soziale Strukturen. Alltagstauglichkeit von Molilitist ein wesentlicher Aspekt fur die Gleichsteuder
Geschlechter in einer Gesellschaft. Es ist auRemanndiz fir die Funktionsfahigkeit einer lebersten
und erfolgreichen Stadtregion.

Die Region Hannover (Land Niedersachsen, Westdaarsd) hat sich zur Beachtung des Gender
Mainstreaming Prinzips verpflichtet. Ziel ist eingleichberechtigte Teilhabe aller Menschen in
unterschiedlichen sozialen Rollen, was bedeutsts diee unterschiedlichen Lebenssituationen unddssen
von Frauen und Mannern von vornherein und regelgdfki bertcksichtigen sind. Eine wichtige
Voraussetzung dafir ist die Kenntnis der Untersighie

Gibt es geschlechtsspezifische Ungleichheiten beélogang zu Mobilitat und welche sind das
gegebenenfalls? Gibt es unterschiedliche Problanterschiedliche Bedurfnisse bei Mannern und Frauen

Um dies am Beispiel der Region Hannover herausdefinwurden die Daten der Untersuchung ,Mobilitat
in Deutschland (MiD) 2002" im Hinblick auf gendeesifische Fragestellungen ausgewertet.

Die daraus resultierenden Ergebnisse vermitteln differenzierendes Bild von der Mobilitat der
Einwohnerinnen und Einwohner und bieten damit €imendlage fir gender-bewusste Entscheidungen in
einer nachhaltig orientierten Verkehrspolitik.

Die Untersuchungsresultate zeigen tendenziell éingleichheit zwischen Mannern und Frauen beim
Zugang zu Mobilitat. Gravierende Unterschiede debNtatsmuster und —strukturen ergeben sich atsr e
aus der Kombination von Geschlecht und Lebensphase.

Die Herangehensweise an diese — meines Wissensedwuei einmalige — gender-differenzierende
Auswertung der MiD-Daten sowie die Auswertungsenggde im Einzelnen und die daraus abzuleitenden
Anforderungen an eine gender-gerechte Stadtregidnshalt dieses Beitrags.

2 PLANEN FUR WEN? — EINE VERKEHRSBEFRAGUNG GIBT AUFSC HLUSS

2.1 Anlass

Anlass der Uberpriifung der Chancengleichheit beirgaig zu Mobilitat in der Region Hannover war die
geplante Neuaufstellung des Nahverkehrsplanes Z885leichstellungsbeauftragten der Region galen z
Vorbereitung den Auftrag zur Erarbeitung von Lei#in und Empfehlungen zur Integration von Gender
Mainstreaming in einen Nahverkehrsplan an zwei ltigaFachFrauen. Als ein wichtiges Ergebnis wurde
daraus deutlich, dass ein Teil dieser Arbeit eieradgrdifferenzierte Datenauswertung sein muisste, um
verlassliche Annahmen Uber die Mobilitaitsmuster wstdukturen der hannoverschen Bevolkerung treften
konnen. Gangige Thesen der VerkehrsplanerinnerVenkehrsplaner wie ,Es haben doch sowieso alle ein
Auto..." oder ,Erwerbstatige bestimmen die Mobilgirome...“ konnten fir die Region Hannover nicht
einfach angenommen werden. Denn in der 2001 gebildRegion Hannover - mit ihren 1,127 Mill.
Einwohnern auf 2.290 km2 in 21 Gemeinden - befindeh 70% der Wohnstandorte und 80% der
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Arbeitsplatze in fuBlaufiger Entfernung zu eineB&ain oder Stadtbahnhaltestelle. Das hohe Intersse
Mobilitatsdaten fur eine nutzerspezifische Plandeg 6ffentlichen Personennahverkehrs riihrt auckrdah

2.2 Statistische Grundlagen

Die Mdoglichkeit der genauen Auswertung wurde daduumterstitzt, dass die Region Hannover die
bundesweite, reprasentative Stichprobe MiD 2002fgg@stockt* hatte und so Daten aus 4.581 Haushalten
analysieren konnte — insgesamt 30.125 Wege vorid@®grsonen. Die Auswahl der zu Befragenden wurde
nach dem Zufallsprinzip aus dem Einwohnermeldetegigorgenommen. Im ersten Schritt wurden Daten
zur Person und zur Haushaltssituation erhoben.eBgéhielt jede im Haushalt lebende Uber 14 Jalee a
Person einen Wegefragebogen, in dem sie fur einegegebenen Stichtag ihr Verkehrsverhalten festhalt
musste. Erfragt wurde dabei Anzahl, Lange, ZweakWlege und das benutzte Verkehrsmittel. Fir Kinder
gab es einen speziellen Fragebogen. Durch dasimmsiit dieser sog. Wege-Protokolle ist es mogliod, d
bei anderen Verfahren auftretende systematischesthutzung der eigenen Weg bei mannlichen Befragten
und die Unterschatzung bei weiblichen Befragtenkatrigieren und dariiber hinaus frither unsichtbar
gebliebene Teile des Verkehrsgeschehens wahrzumehme

Die Darstellung der Ergebnisse dieser Befragung darken statistische Auswertungen wurden unter
ausgewahlten Fragestellungen vorgenommen. Die @riimddas Verhalten der Befragten, positive oder
negative Emotionen, die damit verbunden waren, &inmur auf Annahmen basieren. Die gewéhlten - meist
geschlechtsspezifischen - Fragestellungen und elier@zgruppen versuchen insgesamt den Blick aef ei
eher sozial-kulturelle Dimension von Mobilitét zenken und weniger die ,klassische* meist technische
Betrachtungsebene wiederzugeben. Fragestellungemz 8.:

« Haben Frauen in der Region Hannover andere MdisNitéiaussetzungen als Manner?

« Konnen geschlechtsspezifische Mobilitatsmuster @Ketien) belegt werden? Welches Muster ist
weiblich, welches mannlich?

« Welche Auswirkungen hat das Alter der Menscherntaef Mobilitdtschancen und -muster? und
« Welche Auswirkungen hat die BeschaftigungssituatienMenschen?

Anhand von gezielten Auswertungen nach sog. ,Refgmippen” werden unter Genderaspekten die
wichtigsten statistischen Ergebnisse - WegehautigkéVegedauer und Wegeentfernung sowie
Mobilitdtsmuster in Form von Wegeketten - handhalgjganacht.

Folgende Referenzgruppen wurden fir die Auswertgegildet, da bei ihnen aufgrund bestimmter
Rahmenbedingungen ein @hnlicher Grad an Mobilg@ies &hnliche Bedurfnisse vermutet werden:

« Erwachsene alleinlebend: Ein-Personen-HaushalspRenind. 18 Jahre (Singles aber auch Alte)

« Erwachsene aus Haushalt ohne Kind: Zwei- und Metnsdhen-Haushalt, kein Kind unter 18 Jahre
« Alleinerziehende erwerbstétige Frauen: mind. ZwazisBnen-Haushalt, ein Kind unter 18 Jahre

« Familienhaushalte mit Kind(ern)

« Seniorinnen und Senioren sowie Schulerinnen undl&dhlugendliche: 6 bis 17 Jahre

3 ZUGANGSBEDINGUNGEN DER BEVOLKERUNG ZUR MOBILITAT

Eine hohe Relevanz fir das Mobilitdtsverhalten dgevolkerung und gleichzeitig eine hohe
Geschlechterrelevanz haben die unterschiedlichegarisbedingungen der Bevdlkerung zur Mobilitét.
Diese variieren u.a. sehr stark nach dem Wohnaitder damit verbundenen Lebenssituation, aber auch
nach dem Alter und dem Einkommen.

3.1 Nicht jeder Haushalt verfigt tber einen PKW

Entgegen der immer wieder zu hdérenden Annahme gxerh doch sowieso alle ein Auto®, zeigt die
Auswertung, dass in einem Viertel der befragtembaarschen Haushalte kein Pkw vorhanden ist.

REAL CORP 2010:
CITIES FOR EVERYONE. Liveable, Healthy, Prosperous

103




Ingrid Heineking

Summe

Landl. Raum

25
47

Qundzentrum n
Mittelzentrum B
QZ(Umland) u
QZ(Rand) 31

Cherzentrum

0% 20% A0% 60% 80% 1000
keinPkw mit 2Pkw W mit 3Pkwundmehr

Fig. 1: Anteile von Haushalten mit und ohne Pkwo@h

Im Kernbereich von Hannover sind sogar 45% der Haltss ohne eigenes Auto, im direkten Umland
hingegen nur 14%. Im landlichen Raum bend6tigendiligs auch 8% bereits ein drittes Auto.

Neben der ungleichen raumlichen Verteilung zeigeh swuch geschlechtsspezifische Unterschiede: In
Haushalten ohne PKW leben in der Region Hannovér @ér befragten Frauen, aber nur 12% der Manner.

3.2 Viele Frauen haben keinen Fihrerschein

Fuhrerscheinbesitz ist die erste Voraussetzung,dem im Haushalt vorhandenen Pkw auch nutzen zu
kénnen — dies ist bei 71% der befragten Manner 62%b aller Frauen der Fall. Die folgende Abbildung
zeigt, dass der Fuhrerscheinbesitz sich erst bejishgeren Generationen angleicht.

100
) oL %31 I
o % B
© Mare
453, 41. Fam
m,
20
10
0 T T T T
Bubl. Sudbl. 4Hu6)J. aAuadbJ. eJudngr

Fig. 2: Fuhrerscheinbesitz von Mannern und Frawe iltersgruppen (in %)

Hinzu kommt, dass neben dem Fihrerscheinbesitz aliehPkw-Verfigbarkeit eine entscheidende
Bedeutung beim Zugang zur Mobilitat insbesondereFdauen hat. Die Frage ,Wie oft kdnnen Sie Ubar ei
Auto verfiigen?* beantworteten 60% der Manner, alber45% der Frauen mit ,jederzeit”. Die jederzeaidtig
Verflgbarkeit zieht sich bei den Mannern durch Allersgruppen, ist allerdings bei der alteren Gatien
besonders ausgepragt. Auch zwischen Stadt uncodgeil Region variiert die Pkw-Verfugbarkeit.

4 MOBILITATSMUSTER UND -STRUKTUREN

4.1 Wie lange, wie haufig und wie weit sind die Menscimeunterwegs?

In der Region Hannover sind werktags fast 90% d=ragten wenigstens einmal am Tag unterwegs. Den
hdchsten Mobilitatsgrad haben Kinder zwischen 6 téhdlahren (95%), bei den alteren Personen Uber 65
Jahre macht er nur 75% aus. Die nachfolgenden Biggdy die im Hinblick auf die genderspezifischen
Fragestellungen vor allem die Unterschiede zwisché®en Geschlechtern, Altersgruppen und
Referenzgruppen herausarbeiten, zeigen, dass lean dle Kombination von Geschlecht und Lebensphase
fur die Art der Mobilitdt von Bedeutung ist. Die ge&bnisse beziehen sich dabei nur auf die mobilen
Personen.
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4.1.1 Manner sind langer, Frauen haufiger unterwegs

Durchschnittlich legt jede Person in der Region tav@r von montags bis freitags 3,7 Wege pro Tag
zurlick. Bezogen auf einen 7-Tage-Durchschnitt ddekiWert auf 3,3 Wege.
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Fig. 3: Durchschnittswege von Mannern und Fraueh Adtersgruppen

Wahrend die Anzahl der Wege bei den befragten rand Mannern kaum voneinander abweichen, liegt in
der Lange der taglichen Wege ein deutlicher Unteestc Mit durchschnittlich 41,8 km uberwinden die
Manner deutlich gréRere Entfernungen als die Framier33,6 km. Dies betrifft besonders die Altergua

der 25- bis 64-Jahrigen.

Die kiirzesten Wege legen Kinder unter 14 Jahrefltede Giber 65 Jahre zuriick. Letztere bendétigerdigr
geringen Distanzen jedoch Uberdurchschnittlich éaigit. Die meiste Zeit verwenden Jugendliche Zwésc
14 und 17 Jahren fir ihre Mobilitat, gleich, ob demder Madchen.

4.1.2 Frauen mit Kindern legen die meisten Wege zurilick

Frauen zwischen 25 und 44 legen im Durchschnititkésten Wege zurtick. Dabei liegen alleinerziehende
Frauen - meist in teilzeit erwerbstétig - ganz vomd sie verbringen auch die meiste Zeit damit (104
Minuten). Die Entfernungen, die sie dabei zurlckregind mit durchschnittlich 5,9 km pro Weg eher
gering. Das Charakteristikum ,viele kurze Wegedlativ langer Zeit" ist eindeutig weiblich.

4.1.3 Manner aus Haushalten mit Kind(ern) nehmen dieestth Wege in Kauf

Manner im Erwerbstétigenalter legen die weitesteeggV/zurtick. Dabei liegen die befragten Manner aus
Familienhaushalten ganz vorn, bei dieser Referemppgr sind es taglich 53 km. Dies liegt leicht urtder
Entfernung, die Vollzeit-Erwebstétige im Durchse¢hauriicklegen, eine Bevolkerungsgruppe, die zu 68%
aus Mannern besteht. Der durchschnittlich Weg eimé@snlichen Erwerbstatigen ist 15,4 km lang. Tree
Ungleichheit bei den Wegelangen unterscheidet diehwegedauer nur geringfiigig. Hieraus lassen sich
Schlisse auf das genutzte Verkehrsmittel schliel3en!

4.2 Womit sind die Menschen unterwegs?

Bei der Wahl des Verkehrsmittels im Personenverketterscheidet die Verkehrsstatistik in Motorisart
Individualverkehr (MIV) = Pkw + Motorrad, in Offeithen Personennahverkehr (OPNV) und
Nichtmotorisierten Individualverkehr = Fahrrad- tf¥verkehr. Im Bundesdurchschnitt werden deutlich
mehr als die Halfte aller Wege (58%) individuell torisiert zurtickgelegt. In der Region Hannover tlieg
dieser Anteil bei 50%. Der OPNV und das Fahrraddeervergleichsweise haufiger genutzt. Nach dem
Geschlecht sieht die Verteilung wie folgt aus:
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Fig. 4: Verkehrsmittelwahl nach dem Geschlech&gin

In dem Kreisdiagramm zeigt sich, dass Manner dew Rkensiv selbst nutzen und Frauen eher mal
mitfahren. Zu Fufd oder mit Bus und Bahn sind eldsrdateilig mehr Frauen unterwegs.

Besonders auffallig bei der Verkehrsmittelnutzunigdswieder die Unterschiede in Abhangigkeit von
Geschlecht und Lebenssituation: Manner nutzen abElsvachsenenalter in allen Haushaltssituationen de
Pkw intensiver als Frauen. Frauen nutzen den Pkw daehr, wenn Kinder im Haushalt leben. Und wenn
sie teilzeit erwerbstatig sind, noch haufiger. Eingensive OPNV-Nutzung zeichnet die Gruppe der
Schiilerinnen und Schiller mit 24% bzw. 22% sowieatliginlebenden Frauen, meist Altere, mit 19% aus.
Annliches gilt fur fuBlaufig zuriickgelegte Wegegthiiegen die alleinlebenden Frauen mit 40% weityo

Das nachfolgende Diagramm beschreibt die Verkehtsimiitzung der Referenzgruppen im Detail:
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Fig. 5: Verkehrsmittelnutzung nach Referenzgruppen

4.3 Warum sind die Menschen unterwegs?

Erwerbstatigkeit und Ausbildung sind fir die Frauerd Manner in der Region Hannover nur einer von
vielen Anlassen, sich auf den Weg zu machen: Lietiglnd 30% aller Wege dienen diesem Zweck.
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Fig. 6: Hauptwegezwecke nach Geschlecht (in %)

Geschlechtsspezifische Unterschiede werden besouigertlich, wenn die Wegezwecke hinsichtlich ihrer
Bedeutung zusammengefasst werden. In Anlehnungeai&Wd-Studie ,Women and Transport* (2006) ist
folgende Kategorisierung sinnvoll:

gewinnbringend - Wege in Zusammenhang mit Erwetig&gsit und Ausbildung (22% - w/33% - m)
Versorgung - Wege in Verbindung mit hauslichen Jkiiten/ Familienangelegenheiten (45% w/34% - m)
Freizeit - Wege in Verbindung mit Freizeitaktiveat(33% w/33% m).

Das heif3t, Manner sind eher gewinnbringend unteswieauen fir Haushalt und Familie.

4.4 Wegeketten

Bestimmte Lebenssituationen erfordern ein hohes dMaRlobilitat. Bis zu 4,7 Wege pro Tag werden von
Familienfrauen zuruckgelegt, somit haben sie spené Anforderungen an Mobilitdt, um ihre
Erwerbstatigkeit und Versorgungsarbeit taglich zileddgen: Ihr Alltag erfordert die Bildung von
Wegeketten.

Gut ein Viertel aller Wege fuhren direkt zum Einkagrledigung, dicht gefolgt vom direkten Erreichaes
Arbeitsplatzes mit gut 20%, ebenso viele Wege hatnehr als ein Ziel. Die am h&ufigsten benannte
Wegekette besteht im Verkoppeln verschiedener Basgen auf einem Weg. Das Holen und Bringen von
Personen ist Teil von beinahe jedem vierten WegeDan gibt es viele Losungen, die sich in Abhargjigk
vom Geschlecht und der Lebenssituation deutlictersoheiden. Aus den Wegeprotokollen lassen sich
sowohl die Verkniipfungen von Wegen als auch die pleritat der Wege der einzelnen Personen belegen.
Um Unterschiede zu erkennen, die sich aus der Kmatibn von verfigbarer Zeit und zu erledigender
Wegezahl fir verschiedene Referenzgruppen ergetnande bei der Auswertung der Hannover-Daten ein
-Komplexitatsindex" entwickelt, der das Zusammenwin von Wegezahl und dafiir verwendeter Zeit
sichtbar macht. Dabei wird deutlich, dass die Weme Frauen komplexer sind, besonders, wenn sieisich
Erziehungssituationen befinden. Besonders deuiditiler geschlechtsspezifische Unterschied beim Weg
von und zur Arbeit: Die meisten Manner begeben dicbkt dorthin und anschliel3end wieder nach Hause;
Frauen erledigen auf dem Weg héaufig Besorgungerhesjleiten Personen und begeben sich auf dem Weg
zu Freizeit-zielen.

Sind Mann und Frau Vollzeit erwerbstétig, machenasich annéhernd gleich komplexe Wege. Haben beide
mehr Zeit fur andere Tatigkeiten (teilzeit/ arbeis, &ndert sich nur das Wegebild der Frauen: das
Méanner bleibt oder wird weniger komplex, das deauen wird deutlich komplexer. Ab dem Rentenalter
gleicht sich die Komplexitat der Wege von Ménnend érauen an.

5 EMPFEHLUNGEN FUR EINE LEBENSWERTE STADT/REGION

5.1 Zusammenfassung der Unterschiede

Genderspezifische Unterschiede bei den Mobilit@8deissen und der Wahl von Verkehrsmitteln, den
Wegezeiten und Wegekombinationen sind nicht oftdrkch, sie ergeben sich aus mehr als dem
Geschlecht; die soziale Rolle und das persdnliaméeld sind entscheidend:
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Altere alleinlebende Frauen sind besonders im Gehittt von Hannover eine bedeutende und bzgl. ihrer
Mobilitdtsanforderungen vermehrt zu bericksichtagenGruppe: Sie verfligen nur selten Uber einen
Fuhrerschein und noch seltener iiber einen Pkvgesien zu FulR oder nutzen den OPNV. Sie versorgbn si
selbst und haufig auch andere, so dass sie gutldrage Versorgungseinrichtungen benétigen. Zushel
Mobilitatseinschrankungen durch Behinderungen miifisedie Alteren mit beriicksichtigt werden.

Familienfrauen bendtigen ein hohes Mal3 an MobiliEe tagliche Erledigung von Erwerbstatigkeit und
Versorgungsarbeit erfordert die Verknipfung von Yfegund eine entsprechende Anbindung von
Einrichtungen derKinder- und Altenbetreuung, vorrdgéegungseinrichtungen sowie von Arbeitsplatzen.

Schiiler/innen und Jugendliche legen die kiirzestegeAzuriick, haben den héchsten OPNV-Anteil und
bendtigen mit die langste Zeit fur ihre Wege. Juljehe Madchen legen grof3en Wert auf Sicherheit und
sich Wohlfuhlen auf 6ffentlichen Wegen und in 6ffetnen Fahrzeugen.

Junge Frauen haben mittlerweile haufiger einen é8bhein als junge Ménner. In den Abend- und
Nachtstunden werden fur sie (und ihre Eltern) Stobié und Qualitét zur bedeutendsten Seite von Mabi

5.2 Mobilitat in Zeiten gesellschaftlicher Veranderungen

Mangelnde (gefuhlte) Sicherheit erfordert zunehmBedleitwege. Sichere Ful3- und Radwege sowie eine
kleinraumliche ErschlieRung durch den OPNV konrdengutem Service entgegenwirken. Die Bedeutung
von Freizeit nimmt zu: In der Region Hannover dieng0% aller Wege Zwecken aulRerhalb der
Erwerbstatigkeit. Dem weiteren Anstieg des moterten Individualverkehrs kann nur eine auch darauf
zielende Verkehrsstrategie entgegenwirken. Empfgjdn lauten: 1. ,Region der kurzen Wege* durch
Erhalt und Starkung nutzungsgemischter Strukturéh Berucksichtigung von Alltagsmobilitat und
Sicherung einer eigenstandigen Mobilitat fur Jung @it 3. Zeitliche und rdumliche Erreichbarkeitiu
durch Barrierefreiheit.
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