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1 Ausgangssituation

Nahezu ein Viertel (22 Prozent) der Treibhausgasemissionen in Deutschland wird (ber den
Verkehrssektor ausgestoBen (UBA 2024). Somit ist der Verkehr — neben Industrie und
Energiewirtschaft — einer der zentralen Ansatzpunkte fir eine &kologische Transformation. Die
Perspektive der Gleichstellung riickt zunachst aufgrund der deutlich unterschiedlichen Nutzung der
Verkehrsmittel ins Blickfeld. Laut Auswertungen im Mobilitdtspanel des Karlsruher Instituts fur
Technologie (KIT) legen Manner im Jahr 2019 im Vergleich zu Frauen knapp 50 Prozent mehr Kilometer
am Steuer eines Pkw zuriick. Frauen hingegen nutzen Offentliche Verkehrsmittel deutlich héufiger. Ihre
Mobilitatszeit im o6ffentlichen Personennah- und Fernverkehr fallt im letzten Erhebungsjahr vor Corona
knapp 21 Prozent hdher aus (Ecke et. al. 2020: 120). Die politische, wirtschaftliche und gesellschaftliche
Priorisierung der Automobilitét in Deutschland spielt bei diesen Missverhaltnissen im Hinblick auf eine
geschlechtergerechte 6kologische Transformation eine zentrale Rolle.

Der Begriff Autonormativitdat (Goel/Mausolf 2022) eignet sich hierfir als angemessene
Zustandsbeschreibung. Unter Autonormativitdt wird die unhinterfragte Normalitat verstanden, mit der
Autos die Mobilitat in Deutschland dominieren; sie bestimmen die Norm. Andere Fortbewegungsformen
wie das Fahrrad, das Laufen, der OPNV oder die Mobilitat mit einem Hilfsmittel werden als Abweichung
von ebendieser Norm angesehen. Autonormativitat flihrt in der Folge zu einem Machtgefalle in zweierlei
Hinsicht. Die selbstverstandliche Vorfahrt des Automobils hat eine ungleiche Ressourcenverteilung zur
Folge: Mehr Flache, mehr o¢ffentliche Investitionen, mehr Subventionen und mehr Rechte erhalten in
unserer Gesellschaft diejenigen, die ein Automobil entwickeln oder es nutzen. Die so entstehenden
externen Kosten wie Artensterben, Umweltverschmutzung, Unfallfolgen oder Krankheiten durch
Luftverunreinigung werden unhinterfragt von der Gesellschaft ibernommen (Goel/Mausolf 2022). Wie
ich im Folgenden zeigen werde, liefert das Patriarchat den Konstruktionsplan fiir diese Autonormativitat.
Exzellent miteinander vernetzte Manner in Machtpositionen aus Politik, Wirtschaft und Verwaltung
schaffen auch noch im Jahr 2024 die Rahmenbedingungen fiir eine Mobilitdt, die das Automobil ins
Zentrum setzt. Dabei verschlieBen sie die Augen vor einer gerechten und nachhaltigen Verkehrswende.

In diesem Papier zeige ich zunachst auf, wo mannliche Dominanz an den Schliisselstellen des politischen
und wirtschaftlichen Systems den Néhrboden fir die automobile Vorfahrt schafft. Danach trage ich
konkrete Auswirkungen einer so entstandenen patriarchalen Autonormativitdt auf die Gesellschaft
zusammen. SchlieBlich setze ich einen Fokus auf den landlichen Raum, bevor ich mdgliche
Losungsansatze vorstelle. Ausfihrlich beschreibe ich die Inhalte dieses Hintergrundpapiers in meinem
neuen Buch Mann am Steuer. Wie das Patriarchat die Verkehrswende blockiert, das im Marz 2025
erscheint (von Heesen 2025).



2 Indikatoren patriarchaler Strukturen im Kontext Verkehr

2.1 Politik

Die sogenannte ,Patriarchale Dividende" (Connell 2015: 133) ist eines der Schllisselkonzepte der
Geschlechterforschung. Es beschreibt den allgemeinen Vorteil, den Manner in einer Gesellschaft erfahren,
die Frauen strukturell ungleich behandelt. Raewyn Connell schreibt: ,Manner profitieren vom Patriarchat
durch einen Zugewinn an Achtung, Prestige und Befehlsgewalt. Sie profitieren aber auch materiell*
(Connell 2015: 136). An diesem Punkt setzen die autonormativen patriarchalen Subventionen des
Verkehrssektors an. Einerseits das Dienstwagenprivileg, bei dem Mitarbeitende Uber ihre Arbeitgeber
Uber sogenannte Motivationsfahrzeuge gegeniiber der Anschaffung eines privaten Pkw geschatzte
60 Prozent sparen kénnen. Bezahlt werden diese Subventionen in Hohe von drei bis sechs Mrd. € jahrlich
von allen Steuerzahlenden (Jakob 2023: 56). Dabei werden knapp 80 Prozent aller Dienstwagen von
Mannern in Anspruch genommen. Zudem sind die Fahrzeuge, die Manner bei ihren Arbeitgebern
auswahlen, aufgrund von mehr Gewicht und Leistung im Vergleich durchschnittlich 9000 € teurer als die
Wagen, die Frauen wahlen (Compensation Partner 2019).

Auch von der Entfernungspauschale, die den Staat jahrlich sechs Mrd. € kostet, profitieren vornehmlich
in Lohnarbeit stehende Manner (Jakob 2023: 55). Deutlich héhere Erwerbsquoten bei Mannern von
65 Prozent gegeniiber 55 Prozent bei Frauen sind ein erster Indikator fiir die Ungerechtigkeit. Verstarkt
wird der Effekt durch ein starkes Gefdlle bei Vollzeitquoten von 87 Prozent bei Mannern gegeniiber
50 Prozent bei Frauen (Destatis 2024). Die Pendlerpauschale ermdglicht es Arbeitnehmenden, den
Kostenaufwand fiir den Weg zur Arbeit steuerlich geltend zu machen. Fiir die ersten 20 Kilometer betragt
die Pauschale 30 Cent, danach sogar 38 Cent als Ausgleich fiir den 2021 eingefiihrten CO2-Preis (Jakob
2023: 55).

SchlieBlich zahlt auch das liber Jahrzehnte von Mannern in der deutschen Verkehrspolitik blockierte
Tempolimit als eine Art indirekte patriarchale Dividende. Vorwiegend Manner in Lohnarbeit, die liber
besonders groBe, leistungsstarke und verbrauchsintensive Fahrzeuge verfiigen (s. Kapitel 3.2,
Zulassungszahlen), wird durch ein blockiertes Tempolimit ein unnétiger Freifahrtschein ausgestellt. Die
Folgen eines Verkehrsregelwerks ohne durchgangiges Tempolimit sind vielschichtig. An erster Stelle steht
die beeintrachtigte Sicherheit auf deutschen StraBen. Die Gewerkschaft der Polizei (GDP) geht davon
aus, dass die Anzahl der Todesfalle nur durch ein Tempolimit um ein Drittel gesenkt werden kdnnte und
viele Schwerverletzte gar nicht in der Statistik auftauchen wiirden (GDP 2022). Durch ein Tempolimit
kdnnten zudem laut Umweltbundesamt jéhrlich acht Mio. Tonnen CO2 eingespart werden (UBA 2024).
Dadurch kénnte nicht nur die Liicke von 29 Mio. Tonnen CO2, die bis 2030 eingespart werden miissen,
verkleinert werden. Zudem wiirde die Menge gesundheitsschadlicher Abgase und der daraus
resultierenden Gesundheitskosten deutlich reduziert werden.

Gestaltet und erhalten wird diese autonormative patriarchale Dividende seit Jahrzehnten von Mannern in
der Verkehrspolitik auf Bundes- und Landerebene, aber auch in Kommunen und Landkreisen. Es ist
hinlanglich bekannt, dass das Verkehrsministerium im Bund seit Griindung der Bundesrepublik noch nie
von einer Frau geflihrt wurde. Aber auch hinter den Kulissen der Hausleitung sind Manner deutlich
Uberreprasentiert: Nur neun der 52 Staatssekretdr*innen seit 1949 waren Frauen. Das Bindeglied
zwischen Deutschen Bundestag und Verkehrsministerium ist der Verkehrsausschuss. Auch dieses
Gremium, das Gesetzentwiirfe debattiert und Anhdrungen von Sachversténdigen organisiert, hat eine
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hohe Anziehungskraft auf Manner. Von 33 im Verkehrsausschuss vertretenen Abgeordneten des
Deutschen Bundestages gehdrten im Sommer 2024 nur sechs dem weiblichen Geschlecht an. Das ist mit
18 Prozent Frauenanteil noch einmal deutlich weniger als die 37,5 Prozent im Deutschen Bundestag
(Deutscher Bundestag 2024).

Auch auf Landerebene wird die Verkehrspolitik vorwiegend von Mannern gestaltet, aber es gibt mehr
Lichtblicke als in Berlin. Immerhin sechs der 16 Ministerien, in denen das Verkehrsressort verortet ist,
werden von Frauen als Ministerinnen gefiihrt. Eine Quote, die mit 37,5Prozent der
Geschlechterverteilung des Deutschen Bundestages entspricht. Auf Ebene der Staatssekretar*innen sind
im Jahr 2024 38 Prozent Frauen in Verantwortung. Dieses Verhaltnis rutscht in den Ausschiissen der
Lénder allerdings wieder auf 27,6 Prozent ab. Niedersachsen mit sieben Prozent Frauenanteil im
Verkehrsausschuss und Bayern mit elf Prozent bilden ernilichternde Schlusslichter.

Ein starker Indikator fiir den androzentrierten Blick auf das Verkehrsgeschehen der Kommunen und
Landkreise in Deutschland lasst sich anhand der Geschlechterverteilung der Oberblirgermeister*innen
bzw. Landrat*innen nachweisen. Der Anteil an Oberbirgermeisterinnen lag in einer Untersuchung im
Auftrag der Heinrich-BolI-Stiftung nur bei 8,2 Prozent (Holterkamp et al. 2017). Ahnlich auf Kreisebene,
wo die nur knapp 11 Prozent Frauen das Amt als Landratin bekleiden (Deutscher Landkreistag 2023).

2.2 Automobilindustrie

Eine Analyse der Wirtschaft und ihrer Lobbyverbande im Kontext einer schleppenden 6kologischen
Transformation flihrt unweigerlich zu der in Deutschland libermachtigen Autoindustrie. Ihre direkten
Drahte und engen Verbindungen in die Politik lassen sich an vielen Stellen nachweisen. So legte eine
parlamentarische Anfrage im Jahr 2021 beim damaligen Verkehrsminister Andreas Scheuer offen, dass
er seit 2018 insgesamt 80 Treffen mit der Automobilindustrie wahrgenommen hatte und nur eines mit
Umweltverbanden (Balser 2021). Auch die aktuelle Hausleitung des Verkehrsministeriums ist eng mit den
mannlichen Vorstanden verwoben: So setzt sich der Verkehrsminister immer wieder fiir den Erhalt der
Verbrennungstechnologie unter Einsatz von E-Fuels ein, wie zahlreiche Posts auf X und AuBerungen in
anderen Medien und Foren belegen (z. B. Volker Wissing auf X, 21.02.2024). Dabei weist die
Wissenschaft immer wieder nachdrticklich darauf hin, dass diese klimaneutral gewonnenen synthetischen
Kraftstoffe in absehbarer Zeit nicht in ausreichender Menge verfiigbar sein werden (Ueckerdt/Odenweller
2023). In diesen Kontext passt auch die Berichterstattung um den neuen angeblich klimafreundlichen
synthetischen Kraftstoff HYO 100 durch das ZDF Magazin Monitor (Metzger/Niedermeier 2024). Hier
wurde publik, dass Manner auf héchster Ebene des Verkehrsministeriums nicht nur einem fragwiirdigen
Kraftstoff den Weg an die Zapfsaulen geebnet hatten. Zudem sollten gegen Bezahlung ,VIP-Termine"
mit Staatssekretar und Minister méglich gemacht werden.

Wie deutlich patriarchale Subventionen zu Fehlallokationen unter dem Gesichtspunkt einer
geschlechtergerechten 6kologischen Transformation flihren, wird bei einem genaueren Blick auf die
Produktpalette der deutschen Automobilhersteller deutlich. Als gabe es keine Klimakrise, Extremwetter
oder die wissenschaftlich nachgewiesene Uberschreitung von sechs der neun definierten planetaren
Grenzen (BMUV 2023), baut die deutsche Autoindustrie immer gréBere, schwerere sowie
leistungsstarkere Fahrzeuge. Das wird dokumentiert durch die Vielzahl der verfiigbaren Sport Utility
Vehicle (SUV) sowie die deutlich gestiegenen Zulassungszahlen in diesem Segment. So war im Jahr 2023
jedes dritte der 2,8 Mio. neu zugelassenen Fahrzeuge ein SUV (Kraftfahrbundesamt 2024a). Mittlerweile
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fahren Uber sechs Mio. dieser tibergroBen Pkw auf deutschen StraBen (Kraftfahrbundesamt 2024b). Drei
weitere Beispiele zeigen die Ignoranz der Automobilindustrie gegeniiber Klimakrise, Umwelt- und
Gesundheitsbelastungen:

« ImJahr 2025 wird die Volkswagentochter Audi in die Formel 1 einsteigen. Zwar werden dann mit
neuem Reglement Hybrid-Rennwagen sowie E-Fuels zum Einsatz kommen (Still 2024). Allerdings
dienen die Elektromotoren lediglich der noch effizienteren Beschleunigung, und bis heute ist nicht
gesichert, ob ausreichend synthetische Kraftstoffe zur Verfligung stehen werden
(Haidinger/Newbold 2024).

«  Mercedes bietet mit dem AMG-One ein von der Formel 1 inspiriertes Rennauto flir die StraBen an.
Flr einen Preis von Uber drei Mio. € kann dann mit tGber 1063 PS vollkommen legal bis zu
352 km/h lber deutsche Autobahnen gefahren werden. Der Konzern missbraucht in dem Fahrzeug
innovative Technik, die urspriinglich fiir Elektrofahrzeuge entwickelt wurde. Damit der
StraBenrennwagen moglichst schnell beschleunigen kann, werden vier Elektromotoren verbaut.
Diese haben zwar nur eine Reichweite von knapp 18 km (Mercedes AMG 2024), ermdglichen aber
trotzdem steuerliche Verglinstigungen.

«  Bei BMW kann man mit dem Hybrid-XM einen SUV der Superlative erwerben. Auch hier dienen
Elektromotoren vornehmlich der Beschleunigung. Fiir 180.000 € kann dann ein Fahrzeug mit
653 PS Systemleistung erworben werden, das 2,7 Tonnen in 4,3 Sekunden von 0 auf 100 km/h
beschleunigt. Sogar der ADAC schreibt, dass der XM trotz E-Antrieb nie politisch korrekt sein wird
und ,dass es laut wird, wenn der V8 Motor einmal brennt" (Hoberg 2023).

Betrachtet man die Geschlechterverteilung in den Vorstandsetagen der deutschen Automobilkonzerne,
wird die Mannerdominanz sehr deutlich: Basierend auf einer Eigenrecherche betragt der Frauenanteil in
allen Tochterunternehmen des Volkswagenkonzerns nur 13 Prozent (von Heesen 2025, i.E.). Allein in der
Gruppe der Ingenieur*innen, die mit ihrer Fachkompetenz Einfluss auf die Produktpalette nehmen
konnen, sinkt der Frauenanteil auf fiinf Prozent. In allen Unternehmen der Mercedes Benz Group arbeiten
auf hochster Fiihrungsebene immerhin 16 Prozent Frauen. Beim Rivalen aus Miinchen hingegen betragt
der Anteil an Frauen in Vorstanden bzw. Geschaftsflihrungen aller verbundenen Unternehmen (BMW,
Mini und Rolls Royce) nur 7,6 Prozent.

In Anbetracht dieser Geschlechtersituation in den drei groBten deutschen Automobilkonzernen muss die
Frage erlaubt sein, wo die deutsche Autoindustrie im Hinblick auf Nachhaltigkeit sowie die 6kologische
Transformation stehen wiirden, waren die Gremien diverser und gleichstellungsorientierter besetzt.

2.3 Verbande und staatliche Behorden

Der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC) ist mit seinen tber 22 Mio. Mitgliedern mit Abstand der
groBte und einflussreichste Verband in der Bundesrepublik (ADAC 2024a). Gefiihrt wird er von einem
dreikdpfigen mannlichen geschaftsfiihrenden Vorstand sowie einem Prasidium bestehend aus acht
Mannern. Der Verwaltungsrat, er setzt sich aus Vertreter*innen der Regionalverbande zusammen, hat
unter seinen 18 Kdpfen nur zwei Frauen (ADAC 2024b). Die mannliche Dominanz in den Gremien sorgt
fir einseitige politische Positionen, die lohnarbeitende Manner mit groBen und leistungsstarken
Kraftfahrzeugen zuallererst in den Blick nehmen. So setzt sich der ADAC (trotz eines anderslautenden
Votums seiner Mitglieder) immer wieder gegen Tempolimits ein (ADAC 2024c), trommelt fir den Erhalt
des Verbrennungsmotors unter Einsatz von E-Fuels (Rudschies 2024) oder lehnt ein vollstandiges
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Alkoholverbot fiir Menschen ab, die ein Fahrzeug fiihren (ADAC 2022). Zudem engagiert sich der Verband
von der Kinder- und Jugendarbeit bis in den Profibereich fiir den Motorsport. Dabei ist mittlerweile gut
erforscht und nachgewiesen, dass Rennsportveranstaltungen vornehmlich von Mannern verfolgt werden
und dass zudem eine Korrelation dieser Zielgruppe mit risikoorientiertem und zu schnellem Fahren
besteht (Holte 2012: 27).

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat e.V. (DVR) setzt sich satzungsgema8 fiir die Verkehrssicherheit aller
Menschen ein, die sich im StraBenverkehr bewegen. Finanziert wird er zu 80 Prozent aus Mitteln der
Deutschen Gesetzlichen Unfallfallversicherung e.V. (DGUV) sowie dem Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr (BMDV). Der DVR koordiniert Verkehrssicherheitskampagnen, formuliert aber auch
Empfehlungen fiir den Politikbetrieb (DVR 2024a). Obwohl der Verband gegensatzliche Positionen zum
ADAC vertreten sollte, tut er sich schwer mit dem satzungsgemaBen Einsatz flir mehr Sicherheit im
StraBenverkehr. Ware dem so, misste der DVR solche Zielgruppen deutlich starker in den Fokus seiner
Kampagnen nehmen, die flir den GroBteil der schweren Verkehrsunfalle verantwortlich sind: mannliche
Autofahrer. Auch den Gremien des DVR ist bekannt, dass Manner im Vergleich zu Frauen mit dem Pkw
fast viermal haufiger Hauptverursacher von Verkehrsunféllen mit Todesfallen sind (Destatis 2022b: 132).
Zudem sind Manner am Steuer fiinfmal haufiger unter Alkoholeinfluss mit einem Kraftfahrzeug in Unfalle
verwickelt (Destatis 2022a: 39). Eine breit angelegte geschlechtsspezifische Kampagne sucht man in der
Geschichte des Verbands jedoch vergeblich. Die Geschlechterverteilung im Vorstand sowie die Herkunft
der Mitgliedsunternehmen kdnnte ein Indiz dafiir sein, warum der DVR hier so zégerlich agiert. Nur funf
der 35 Vorstandposten (14 Prozent) werden aktuell von Frauen ausgefiillt. Zudem sitzen im Vorstand
acht Interessensvertreter der Automobilindustrie nur jeweils einer Person gegeniiber, die Radfahrende
oder FuBganger*innen vertritt. Von den 202 Mitgliedsunternehmen stammen 94 aus der machtigen
mannlich gepragten Autoindustrie oder ihren Verbanden (DVR 2024b).

Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) als dritter scheinbar
unabhangiger Verband hat enormen Einfluss auf die Umsetzung verkehrspolitischer MaBnahmen. Die
FGSV erstellt Empfehlungen fiir das technische Regelwerk fiir das gesamte bundesdeutsche StraBen- und
Verkehrswesen. Diese werden haufig von der Politik aufgegriffen, beeinflussen maBlich die Gesetzgebung
und pragen Verkehrsplanung und -entwicklung. Organisiert in der FGSV sind Fachpersonen und
Forschende aus den Bereichen StraBenbau, Verkehrsmanagement oder Infrastrukturplanung.
2020 riickte der Verein erstmals in den Fokus einer breiteren Offentlichkeit. Ursache war das kritische
Diskussionspapier ,Zur Reformbedurftigkeit der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen™
(Becker/Schwedes 2020: 31). Dort bezeichnen die Verfasser den Verband als ein geschlossenes System,
eine Expertokratie und verweisen auf den hohen Manneranteil von 87 Prozent. Die Kritik zeigt zunachst
Wirkung. In dem Papier ,E Klima 2022" wurden Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung von FGSV-
Veroffentlichungen zur Erreichung von Klimaschutzzielen gegeben. Zukinftig solle der Rad- und
FuBverkehr in der Verkehrsplanung der FGSV bevorzugt und die Autozentrierung Uberwunden werden
(FGSV 2022: 21). Allerdings machte sich zligig Erntichterung breit, als die FGSV 2023 die ,Empfehlungen
fur Anlagen des ruhenden Verkehrs" (EAR 23) verdffentlichte (Schafer 2023). Mit der Fursprache fir
groBziigigere Parkplatze in Parkhausern, Tiefgaragen und im StraBenraum wolle man dem Trend zu
immer gréBeren Fahrzeugen gerecht werden. Robin Kulpa, Verkehrsexperte bei der Deutschen
Umwelthilfe, nennt die EAR 23 eine Kapitulation vor der Autoindustrie (Kissel 2023).

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) mit Sitz in Bergisch Gladbach ist eine technisch
wissenschaftliche Einrichtung des Bundes und untersteht dem Bundesministerium fiir Digitales und
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Verkehr (BMDV). Aufgabe der Behorde ist es, die Sicherheit, Umweltvertraglichkeit, Wirtschaftlichkeit
und Leistungsfahigkeit der StraBen zu verbessern (BASt 2024a). Dabei arbeitet die BASt u. a. auch mit
der FGSV und dem DVR zusammen. In fachlichen und verkehrspolitischen Fragen versorgt die BASt das
BMDV mit wissenschaftlich gestiitzten Entscheidungshilfen. Die Anstalt offentlichen Rechts arbeitet
national und international auf dem Gebiet des StraBenwesens und wirkt weltweit maBgeblich bei der
Ausarbeitung von Vorschriften und Normen mit. Seit 1970 ist die BASt zentrale Stelle fiir Unfallforschung
im StraBenverkehr in Deutschland (Service Bund 2024). In dieser Funktion liefert sie wertvolle
Informationen (ber volkswirtschaftliche Folgen von Verkehrsunfallen (siehe Kapitelpunkt 3.4). Im
Zentrum eines autonormativen Politik- und Verwaltungsapparates verortet, reichen die Einfluss- und
Gestaltungsmaoglichkeiten der BASt in vielfaltige Felder des Verkehrswesens. Im Organisationsplan, der
die Fuhrungsstruktur des Hauses abbildet, finden sich allerdings nur 10 Frauen, die mit 35 Mannern
zusammenarbeiten. Prasident ist mit Prof. Markus Oeser selbstverstandlich ein Mann, wie auch schon
alle seine neun Vorganger im Amt seit der Griindung im Jahr 1951. Alle technischen Hauptabteilungen
werden von Méannern geleitet und das Geschlechterverhdltnis im wissenschaftlichen Beirat der BASt
betragt 13 Manner zu fiinf Frauen (BASt 2024b). Damit ist die hoch angesehene Behdrde ein Symbol der
patriarchalen autonormativen Struktur des deutschen StraBenverkehrssektors.

3 Gesellschaftliche Folgen

Die Dominanz von Mannern in Politik, Wirtschaft, Verwaltung und Verbanden hat den Autozentrismus in
Deutschland verfestigt und so eine 6kologische Transformation des Verkehrssektors verhindert bzw.
ausgebremst. Die gesellschaftlichen Folgewirkungen sollen anhand von drei exemplarischen und
empirisch belegten Dimensionen veranschaulicht werden.

3.1 Offentliche Investitionen in den Verkehr

Der Fokus auf Automobilitdt lasst sich transparent an den offentlichen Investitionen in die StrafBe im
Vergleich zum Schienennetz ablesen. So wurden in den Jahren 2010 — 2022 im Vergleich zum Bahnnetz
mehr als doppelt so viele staatliche Mittel in das 6ffentliche StraBennetz investiert. 173,2 Mrd. € haben
CSU-Minister in diesem Zeitraum fiir StraBen und Briicken ausgegeben (Statista 2024a), aber nur 85,5
Mrd. € fur Schienen und Bahnhofe (Statista 2024b). Zudem schrumpfte das deutsche Schienennetz
zwischen 1995 — 2020 um 15 Prozent, wahrend die StraBen um 18 Prozent ausgebaut wurden (Rudolph
et al. 2023: 9).

Wie schlecht Deutschland im Vergleich zu anderen Landern abschneidet, zeigt eine aussagekraftige
Kennzahl. Im Jahr 2023 lagen die Pro-Kopf-Investitionen des Staates in das Schienennetz bei 115 €. Die
Schweiz investierte im selben Jahr mit 477 € mehr als viermal so viel und Osterreich mit 336 € fast
dreimal so viel (Allianz pro Schiene 2023). Zwar hat sich die Investitionsschieflage in Deutschland im Jahr
2023 mit einer ungefahren Gleichverteilung der Mittel auf Schiene und StraBe weitgehend aufgeldst, die
Versaumnisse der letzten Jahre und Jahrzehnte sind so allerdings nicht annahernd aufzuholen. Das
verdeutlicht ein erneuter Blick tber die Grenze zu den deutschsprachigen Nachbarn. 2023 wurden in der
Schweiz 59 Prozent der Mittel in die Schiene investiert, in Osterreich waren es sogar 70 Prozent
(Statista 2023).



Die Ursachen fiir die Misere der Deutschen Bahn diirfen nicht allein beim Management gesucht werden.
Vielmehr liegt die wesentliche Quelle flir den Abstieg des deutschen 6ffentlichen Nah- und Fernverkehrs
in einer langjahrigen autofokussierten Investitionspolitik des Bundesverkehrsministeriums.

3.2 Zulassungszahlen

Es konnte aufgezeigt werden, dass Schliisselpositionen in Verkehrspolitik, Automobilindustrie sowie Pkw-
Verbanden bzw. Behdrden eine hohe Anziehungskraft auf Manner haben. Ursachlich hierfir sind mit
groBer Wahrscheinlichkeit Gberholte méannliche Stereotype wie Leistung, Status, Durchsetzungskraft und
Dominanz. Genau diese Stereotype reproduzieren besonders die deutschen Autokonzerne und sind damit
auBerordentlich erfolgreich. Das bildet sich auch in der Struktur der Zulassungszahlen des
Kraftfahrtbundesamts (KBA) in Flensburg ab.

Manner und Frauen haben zum 1. Januar 2024 ungefahr gleichverteilt die Erlaubnis einen Pkw zu flihren.
11,4 Mio. Mannern stehen hier 11 Mio. Frauen gegeniiber (KBA 2024c). Eine groBe patriarchale Licke
allerdings tut sich auf, werden die zugelassenen Fahrzeuge nach dem Geschlecht differenziert (KBA
2023b):

+ Inder kleinsten vom KBA erfassten Leistungsklasse bis 1399 Kubikmeter — hier sind in der Regel
Kleinwagen sowie die sparsame untere Mittelklasse vertreten — sind Frauen mit 51 Prozent noch
leicht Uberreprasentiert.

« In der mittleren Kategorie von 1400 bis 1999 Kubikmeter rutschen sie auf nur noch 33 Prozent ab.

« Inder héchsten Kategorie, in der die obere Mittelklasse, sehr sportliche Karossen und die
Oberklasse abgebildet wird, ist mit 21 Prozent nur noch knapp jedes fiinfte Fahrzeug auf eine Frau
zugelassen.

Dieses Phanomen des sinkenden Frauenanteils bei steigender Fahrzeugleistung bildet sich auch nach
Marken und Typen ab. So sind immerhin noch 40 Prozent der Fahrzeuge der Marke Volkswagen und
32 Prozent der Marke Audi auf Frauen zugelassen. Bei Fahrzeugen tber 200 KW (270 PS) sind nur noch
19 Prozent der Fahrzeuge von Mercedes und nur 16 Prozent von BMW auf Frauen zugelassen. Bei dem
sehr sportlichen Schliisselprodukt 911 von Porsche sind nur 15 Prozent der Fahrzeuge auf Frauen
registriert (ebd.).

3.3 Verkehrsubertretungen

Es ist dann nur eine logische Folge, dass sich die Gruppe, die deutlich gréBere, leistungsstarkere und
schnellere Automobile fahrt, starker im Fahreignungsregister des KBA in Flensburg abbildet. Zwar haben
sich 2,5 Mio. Frauen einen Platz in der gefiirchteten Punktedatenbank ,erfahren®. Dem stehen allerdings
7,7 Mio. Manner gegenlber, was zu einem Verhaltnis von 75,7 Prozent zu 24,3 Prozent fihrt
(KBA 2024c). Differenziert man nach Straftaten und Ordnungswidrigkeiten im StraBenverkehr, bekommt
man ein besseres Verstandnis: Ordnungswidrigkeiten sind in 76 Prozent und Straftaten in 86 Prozent von
Mannern begangen worden. Demnach gilt auch hier: je heftiger die Verkehrsibertretung, desto héher
der Manneranteil (KBA 2023a). So wird beispielsweise das Delikt ,,Fahren ohne Fahrerlaubnis® in knapp
91 Prozent der Falle von Mannern begangen. Ahnlich verhélt es sich bei Fahrten unter Drogen- bzw.
Alkoholeinfluss, bei denen in knapp 90 Prozent der Falle ein Mann am Steuer sitzt (ebd.). Diese deutliche
Mannerdominanz bildet sich dann auch im gefiirchteten dreistufigen Fahreignungsbewertungssystem ab,
das rechtlich in § 4 des StraBenverkehrsgesetzes geregelt ist:
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« In Stufe 1 erfolgt eine schriftliche Ermahnung, sobald vier bis flinf Punkte gesammelt wurden. Hier
betragt das Geschlechterverhaltnis im Jahr 2022 87 Prozent Manner zu 13 Prozent Frauen
(KBA 2023c).

« In Stufe 2, wenn das Konto auf sechs bis sieben Punkte angewachsen ist, erhalten die Betroffenen
eine schriftliche Verwarnung. Der Manneranteil betragt hier 90 Prozent (ebd.).

« In Stufe 3, bei Erreichen von acht Punkten, folgt die endgtiltige Entziehung der Fahrerlaubnis. Hier
dominieren die Manner mit 93 Prozent der Fiihrerscheinentziige (ebd.).

3.4 Unfallstatistik sowie volkswirtschaftliche Folgekosten

Wer schnelle Fahrzeuge fahrt und diese dann — wie vom KBA dokumentiert — bis an die Grenzen und
dariiber hinaus ausreizt, verursacht mit héherer Wahrscheinlichkeit Verkehrsunfalle. Solche Daten
werden regelmaBig Uber die Verkehrs- und Unfallstatistik des Statistischen Bundesamts (Destatis) erfasst
und sind fir alle Menschen 6ffentlich zuganglich. In der Masse der verfiigbaren Informationen eignet sich
eine Dimension besonders, das Unfallgeschehen geschlechtsspezifisch zu differenzieren. Destatis erfasst
die Hauptverursacher von Unfdllen am Steuer eines Pkw nach Geschlecht und den Unfallfolgen. Dabei
wird nach Unféllen mit Personenschaden sowie schwerwiegenden Sachschaden unterschieden (Destatis
2022b):

«  Bei leichtverletzten Unfallopfern sind in 64 Prozent der Falle Manner die Hauptverursacher.

+  Gibt es Schwerverletzte steigt der Manneranteil auf 66 Prozent.

«  Sind Menschen nach einem Unfall gestorben, springt der Manneranteil auf iber 78 Prozent.

«  Schwerwiegende Unfdlle mit Sachschaden sind in 72 Prozent der Falle von Mannern zu
verantworten.

Eine Aufteilung der volkswirtschaftlichen Kosten nach Geschlechtern wird moglich, weil die oben schon
erwahnte BASt jahrlich entsprechende Daten ermittelt. In einem komplexen Modell werden seit 1996
beispielsweise die Kosten der medizinischen Versorgung, Kosten der Rechtsprechung, der Polizei oder
der Versicherungen ermittelt (Braun et. al. 2010). Dabei unterscheiden die Fachpersonen des BASt
ebenso wie Destatis nach den Dimensionen Leichtverletzte, Schwerverletzte, Getbtete sowie
schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden. So ist es mdglich, die Daten der beiden Bundesbehérden
miteinander zu verknlipfen, um dann die Kosten nach Geschlecht zu differenzieren. Fiir das letzte
Erhebungsjahr 2022 hat die BASt volkswirtschaftliche Kosten in Hoéhe von 35,18 Mrd. €
zusammengetragen: 1,86 Mrd. € fiir Leichtverletzte, 7,56 Mrd. € fiir Schwerverletzte, 3,48 Mrd. € fiir
Getotete sowie 22,29 Mrd. € flr Sachschaden nach schwerwiegenden Unfallen (BASt 2024c). Nach
Isolierung der Kosten fiir Pkw-Unfélle kénnen die vier Kostendimensionen problemlos nach dem
Verursacherprinzip auf die Geschlechter verteilt werden. Nachdem die Kosten der von Frauen
verursachten Unfdlle, von denen der Manner abgezogen wurden, verbleiben fiir das Jahr 2022
Mehrkosten durch Manner in Hohe von ca. 12,57 Mrd. €. Der Betrag ist ein vorsichtiger unterer Wert. Die
umfassenden Kosten fiir leichte Sachschaden wurden in dieser Kalkulation nicht beriicksichtigt. Dariiber
hinaus ist es kaum mdglich, vielfaltige indirekte bzw. intangible (nicht zurechenbare) Kosten zu erfassen.
So sind beispielsweise Produktionsverluste aufgrund von Krankheit und Tod sowie die EinbuBen von
Lebensqualitat aufgrund von Behinderungen nur schwer zu ermitteln.
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3.5 Belastungen mannlicher Biografien durch patriarchale Strukturen

Manner gestalten die patriarchale autonormative Automobilitdt in Politik, Wirtschaft und Verwaltung. Sie
werden aber auch von ihr geformt und in vielen Fallen bestimmt sie ihr Leben. Mitursachlich hierfir ist
das auch heute noch vorherrschende stereotypisierte Diktat der Lohnarbeit. Das belegt die oben
erwahnte hdhere Erwerbsquote von Mannern von 65 Prozent gegeniliber 55 Prozent bei Frauen sowie
Vollzeitquoten von 87 Prozent vs. 50 Prozent (Destatis 2024). Verstarkt wird dieser Effekt, sobald Kinder
unter 18 Jahren in einem Haushalt leben. Dann gehen 92 Prozent der Manner in eine
Vollzeitbeschaftigung, allerdings nur 32 Prozent der Frauen (Keller/Kérner 2023: 94). Man kdnnte es auch
so formulieren: Manner werden in vielen Fallen durch explizite und implizite Erwartungen der Gesellschaft
Uber das System der Lohnarbeit effektiv von ihren Kindern getrennt. In einem vorherrschend maskulinen
Biotop werden sie dann, vielfach ohne es zu bemerken, in einen Konkurrenzkampf mit anderen Mannern
gezwungen, um dann hoffentlich materielle und immaterielle Anerkennung zu erhalten. Dieser Prozess
hat einen hohen Preis. Manner investieren enorm viel Geld und Zeit, um vermeintlichen
Statuserwartungen gerecht zu werden. Das Automobil ist dann pradestiniert dafiir, solche Erwartungen
bzw. Anforderungen zu erfiillen. Ein mit Status aufgeladenes Auto erzahlt der Umwelt, was ein Mann
geschafft hat und demnach wer er scheinbar ist. Die in Kapitel 3.2 dargestellten Zulassungszahlen sind
hierfir ein starker Indikator. Gleichzeitig vernachlassigen viele Manner die Selbstfiirsorge flir ihre
seelische und kdrperliche Gesundheit. Manner erndhren sich ungesiinder und konsumieren deutlich mehr
Alkohol, Tabak sowie illegale Drogen (von Heesen 2022: 47 ff.). Nahezu dreiviertel aller Suizide werden
von Mannern begangen (Destatis 2023), haufig deshalb, weil sie in ihrer mannlichen Sozialisation nicht
gelernt haben ihre Gefiihle wahrzunehmen und daraus abgeleitet ihre Bedirfnisse zu erfiillen.

Selbstverstandlich ist das Automobil nur ein kleiner Baustein im komplexen System (berholter
Rollenbilder, die Manner daran hindern aus dem Gefangnis der Stereotype auszubrechen. Die Symbolik
des Autos darf bei dieser Analyse allerdings nicht unterschatzt werden. Abgeschlossen und isoliert von
der AuBenwelt (und seinen Geflihlen) sitzt der Mann bildlich gesprochen in einem Metallkasten und rast
einsam mit Uberhohter Geschwindigkeit vor sich selbst davon.

4 Patriarchale Strukturen und der landliche Raum

Es fehlen empirische offentliche Daten, um (iber den landlichen Raum im Hinblick auf patriarchale
Autonormativitat und ihren Einfluss auf eine ¢kologische Transformation belastbare Aussagen treffen zu
kdnnen. Das bedeutet jedoch nicht, dass solche Daten nicht vorhanden waren. Das Kraftfahrtbundesamt
kdnnte beispielsweise Uber die Orte der Zulassung wertvolle Informationen liefern. So ware es méglich,
Zulassungsdaten nach WohnortgroBen auszuwerten. Informationen Uber die Personen, auf die ein
Fahrzeug zugelassen wurde, die Leistung der zugelassenen Fahrzeuge, das Fahrzeugalter oder bestimmte
Fahrzeugtypen wiirden dann wertvolle Riickschliisse zulassen. Zudem ware es mdglich Eintrage im
Fahreignungsregister (FAER) sowie Ordnungswidrigkeiten und Straftaten im StraBenverkehr nach
WohnortgréBen auszuwerten.

Aufgrund haufig fehlender Infrastruktur fiir den Rad- und FuBverkehr, aber auch begrenzter Angebote
des 6ffentlichen Nah- und Fernverkehrs, kann davon ausgegangen werden, dass die oben beschriebenen
patriarchalen Phanomene im landlichen Raum starker ausgepragt sind. Die Menschen, und dabei haufig
Manner, bendtigen ein Fahrzeug, um zur Arbeit zu kommen. Aufgrund begrenzter kultureller Angebote
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sind besonders junge Menschen in hohem MaBe auf einen Pkw angewiesen, wodurch Wert und Status
eines Automobils zusatzlich aufgeladen werden. Hierbei handelt es sich um erste Thesen, die durch
empirische Primar- und Sekundarforschung verifiziert werden miissen.

5 Losungsansatze

Die im Verkehrssektor sowie in den privaten Haushalten immer noch vorherrschende patriarchale
Autonormativitdt blockiert eine gleichstellungsorientierte 6kologische Transformation. Die Folge sind
zugeparkte Innenstadte, mangelhafte offentliche Verkehrsinfrastruktur, verschleppte Radwegprojekte
sowie die Benachteiligung von Menschen, die zu FuB gehen oder die sich mit einer Beeintréchtigung im
offentlichen Raum bewegen. Gleichzeitig hat die Autofixierung, insbesondere von Maénnern,
Konsequenzen: unnétig viele Verkehrsopfer sowie Verkehrsunfalle mit enormen volkswirtschaftlichen
Folgekosten, ganz zu schweigen von Traumatisierungen und seelischen Leiden durch Trauer und Verlust.
Immer mehr und immer gréBere Fahrzeuge filhren zu Engpdssen sowie einem rauen Klima auf den
offentlichen StraBen. SchlieBlich Belastungen der Umwelt sowie der Gesundheit der Bevdlkerung durch
uberfllissige Schadstoffemissionen. Die Liste der méglichen Handlungsoptionen ist lang. An dieser Stelle
kénnen nur einige erste Impulse gegeben werden:

. Kommunikation: Ein naheliegendes und niedrigschwelliges Instrument, um Autonormativitat zu
dekonstruieren, sind bereits verfligbare amtliche statistische Daten. Das KBA, die BASt, aber auch
Destatis sitzen, bildlich gesprochen, auf Datenschatzen. Solche Daten, die patriarchale Strukturen
im Mobilitdtssektor offenlegen, verbergen sich allerdings haufig im Dickicht von Datenbanken oder
Tabellenbanden. Es braucht deshalb eine Kommunikationsstrategie, die diese Daten miteinander
verbindet und sie dann prominent der Offentlichkeit zuganglich macht. So kénnte einmal im Jahr
eine kooperative Pressekonferenz von KBA, Destatis sowie BASt auf die Schieflage der
Geschlechter in den Feldern der Mobilitét sowie ihre sozialen Konsequenzen aufmerksam machen.

- Digitaler Gleichstellungsmonitor: Flankiert werden kénnte die jahrliche Kommunikation der
Datenlage durch einen staatlichen digitalen Gleichstellungsmonitor, in dem alle Felder der
Ungleichheit der Geschlechter fortlaufend erfasst und online veréffentlicht werden. Eine staatliche
Agentur ware dann damit beschaftigt, fortwdhrend Daten zu sammeln und so aufzubereiten, dass
Politik, Medien und Blirger*innen aktuelle und verlassliche Daten erhalten. Der Gleichstellungsatlas
des BMFSF] ist ein ermutigender Anfang. Damit ein solches Projekt die Mitte der Gesellschaft
erreicht, braucht es ein Budget, eine Organisationsform sowie eine enge Anbindung an den
Politikbetrieb.

+ Aufbrechen der Stereotype: Es ist ein Generationenprojekt, aber die Gesellschaft muss sich mit
den Geschlechterstereotypen auseinandersetzen, die am Ende in ungleiche Statistiken miinden.
Menschen leiden massiv unter diesen Geschlechterklischees und ihre Folgen verursachen enorme
volkswirtschaftliche Schaden. Die in Kapitel 3.4 zusammengetragenen Kosten sind ein Beleg dafir.
Deshalb wiirde es sich lohnen, eine nationale Initiative zur Dekonstruktion von Geschlechter-
stereotypen anzustoBen. Ein solches auf Dauer angelegtes Projekt miisste sich wie ein roter Faden
durch die Institutionen ziehen. Jugendamter, Kitas, Schulen, Unternehmen und Behdrden missten
sensibilisiert und aktiviert werden, um ungesunde Geschlechterstereotype, unter denen alle
Menschen leiden, wahrzunehmen und zu tberwinden.
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Diversitatsoffensive: Unsere Gesellschaft braucht mehr Geschlechterdiversitat in Parlamenten,
in den Flhrungsebenen von Behérden und Unternehmen, aber auch beim Fachpersonal in Kitas,
Grundschulen oder in Pflegeinstitutionen. Eine gréBere Heterogenitdt in Herkunft, Ausbildung und
Geschlecht bringt vielfaltige Erfahrungen und Sichtweisen zusammen und beriicksichtigt so die
Lebensrealitaten aller Menschen. Die Folgen einer homogenen mannlichen Dominanz in der
Verkehrspolitik, in den Vorstanden der Autokonzerne, aber auch in relevanten Verbandsgremien
legt dieses Papier eindriicklich offen. Eine dkologische Transformation des Verkehrssektors muss
deshalb eng geknlipft sein an Diversitat sowie Gleichstellung der Geschlechter.
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