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Die Klimafolgen von Verkehr sind bekannt: 
Ein Fünftel aller Treibhausgasemissionen 
in Deutschland und ein Viertel weltweit 
gehen auf den Verkehrssektor zurück. 
Dazu kommen Lärmbelastung, Versie-
gelung von Flächen durch den Bau von 
Straßen, Mikroplastik und Partikel in allen 
Umweltmedien durch Reifen- und Brems-
abrieb, Verbrauch von Flächen für Autos 
und Parkplätze statt für öffentliche Räume, 
Wohnungen, Grün- oder Erholungsflächen. 
Im Gegensatz zu anderen Sektoren hat 
sich der Ausstoß von CO2-Äquivalenten 
im Verkehrsbereich seit 1990 nicht verrin-
gert. Dies geht vor allem auf die gestiegene 
Verkehrsleistung und den erhöhten Ener-
giebedarf zurück, welche die technisch 
bedingten Emissionsminderungen in der 
Summe wieder kompensiert haben. Allein 
im Pandemiejahr 2020 kam es aufgrund 
der reduzierten Mobilität zu einer deut-
lichen Reduktion der Emissionen, welche 
jedoch bei größerer Mobilität auch wieder 
steigen sollten. Der Energie- und Res-
sourcenaufwand für Kraftstoff und Ma-
terialien (inklusive elektrische Antriebe) 
ist enorm und steigt mit immer höherem 
Verkehrsaufkommen sowie immer größer 
und schwerer werdenden Autos stetig an. 
Anfang 2021 waren in Deutschland insge-
samt 48,2 Millionen Pkw zugelassen. Das 

bedeutet, dass auf 1.000 Einwohner*innen 
580 Pkw kommen. Dies sind 9 Prozent 
mehr im Vergleich zum Jahr 2000.

Neben ökologischen Aspekten muss auch 
der gleichberechtigte Zugang zu Mobilität 
und damit Chancengleichheit berücksich-
tigt werden. Denn Mobilität ist ausschlag-
gebend für die Erreichbarkeit von Zielen 
im Erwerbs- und Versorgungsalltag und in 
der Freizeit. Mobilität ist somit Vorausset-
zung für soziale Teilhabe.

In der Verkehrs- und Mobilitätsplanung 
wird nicht nur von dem Auto als Haupt-
verkehrsmittel, sondern auch von einem 
(männlichen) Arbeitsplatzpendler aus-
gegangen, der möglichst schnell von zu 
Hause zur Arbeit und wieder zurückfährt. 
Dieses Modell bevorzugt eine bestimmte 
Personengruppe, lässt aber viele andere 
Mobilitätsbedarfe und -bedürfnisse, die 
sich aus vielfältigen, dynamischen, unter-
schiedlichen Lebenssituationen und -rea-
litäten ergeben, außen vor. Daraus erge-
ben sich große Unterschiede, Hürden und 
Barrieren in den Möglichkeiten vieler Men-
schen, mobil zu sein. 

Einführung: 
Gerecht mobil
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Die Mobilitätswende bildet eine einmalige 
Chance, sich an einem Leitbild zu orien-
tieren, das alle Menschen mitdenkt und ein 
gutes Leben für alle in Städten, dem länd-
lichen Raum und dazwischen zum Ziel hat. 
Dabei spielt die Ausgestaltung von Mobili-
tät und die Möglichkeit, mobil zu sein, eine 
entscheidende Rolle. Denn dies beeinflusst 
maßgeblich, wer sich wie bewegen kann 
und wem wie viel von der begrenzten öf-
fentlichen Fläche zur Verfügung steht. Bei 
einer umfassenden Mobilitätswende geht 
es also um viel mehr als nur um die Förde-
rung von klimafreundlichen Angeboten, es 
geht um Teilhabe und Gleichberechtigung. 
Mobilität aus einer Genderperspektive zu 
betrachten und genderspezifische Bedürf-
nisse in der Ausgestaltung von Mobilität 
mitzudenken, ist gleichzeitig eine Fra-
ge der Gerechtigkeit als auch Werkzeug 
bessere Mobilität für alle zu erreichen. 
Wenn diese Perspektive vernachlässigt 
wird, entsteht das Risiko, dass die Mobili-
tätswende nicht nur Ungerechtigkeiten 
wiederholt und verstärkt, sondern auch, 
dass sie mit ihren Maßnahmen wirkungs-
los bleibt oder auf Widerstände trifft, weil 
sie die Lebensrealitäten vieler Menschen 
außer Acht lässt. 

Das Wissen um genderspezifische Bedürf-
nisse im Mobilitätsbereich ist seit mehre-
ren Jahrzehnten bekannt, trotzdem ist es 
weitestgehend bei theoretischem Wissen 
zu dem Thema geblieben. Wie eine gen-
dergerechte Mobilität in der Praxis aus-

sieht, ist vielen Personen, die haupt- oder 
ehrenamtlich an der Mobilitätswende be-
teiligt sind, noch unklar. Vor allem gibt es 
wenig handlungsleitendes Praxiswissen, 
um Gendergerechtigkeit ausreichend im 
Mobilitätsbereich zu berücksichtigen.

Hier setzt das Projekt gerecht mobil an. Es 
zielt darauf ab, erprobte gender- und so-
zialgerechte Mobilitätsprojekte sichtbar 
zu machen: Projekte, die zeigen, wie die 
Genderdimensionen in der Praxis berück-
sichtigt, gerechte Teilhabe gefördert und 
Umweltfolgen verringert werden können. 
Um dies zu erreichen, wurde ein Wettbe-
werb für gendergerechte Mobilitätspro-
jekte ins Leben gerufen. Die im Rahmen 
des Wettbewerbs ausgezeichneten Pro-
jekte werden als Good Practice Beispiele 
in dieser Broschüre vorgestellt. Sie zeigen 
unterschiedliche Möglichkeiten, um eine 
gendergerechte Mobilitätswende voran-
zutreiben. 

Diese Praxisbeispiele  machen einfach 
und praktisch deutlich, inwiefern und wo 
überall Gender in der Alltagsmobilität eine 
Rolle spielt und wie Gendergerechtigkeit 
praktisch berücksichtigt werden kann. Die 
Beispiele liefern also sowohl Inspiration, 
als auch Unterstützung für  alle, die bereits 
Genderexpertise haben, aber auch für alle, 
die sich zum ersten Mal mit Gendergerech-
tigkeit und Mobilität beziehungsweise der 
Mobilitätswende beschäftigen. 
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Gendergerechtigkeit im Zusammenhang 
mit Mobilität strebt eine soziale, ökologi-
sche und inklusive Mobilität an. Im Vorder-
grund steht der gleichberechtigte Zugang 
von Frauen, Lesben, inter-, nicht-binären, 
trans und agender Personen (im Folgen-
den: FLINTA – eine Erklärung findet sich im 
Glossar) und die Möglichkeit zur Teilhabe 
für alle. Dabei stellt Gender als Kategorie 
ein Analyseinstrument dar, um die Mobili-
tätsbedarfe und -bedürfnisse von Perso-
nen und Gruppen, die bisher von Planung 
und Umsetzung marginalisiert wurden, zu 
betrachten.

Bei der Verwendung des Begriffs Gender  
beziehen wir uns auf Ungleichheiten auf-
grund des biologischen („sex“) und des 
sozialen Geschlechts. Letzteres ist das Er-
gebnis einer Reihe gesellschaftlicher Zu-
schreibungen und Erwartungen, die durch 
gesellschaftliche Rollenvorstellungen und 
Normen vermittelt und reproduziert wer-
den. Dies spiegelt sich beispielsweise bei der 
Aufteilung von Sorgearbeit wider; FLINTA  

übernehmen weiterhin einen Großteil der 
Elternzeit oder mehr Stunden für Arbeiten 
im Haushalt.

Der Begriff Gender dient als Ausgangs-
punkt für die vielfältigen, geschlechtsspe-
zifisch unterschiedlichen Lebenslagen von 
Personen und bezieht sich darüber hinaus 
auf weitere damit verschränkte Diskrimi-
nierungsformen wie zum Beispiel Rassis-
mus. Die Mobilitätswende kann nur gen-
dergerecht sein, wenn eine intersektionale 
Perspektive zugrunde gelegt wird.

Zum Verständnis einer 
intersektional gendergerechten 
Mobilitätswende im Rahmen  
des Projekts
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Merkmale 
gendergerechter Mobilität

Gendergerechte Mobilität ist inklusiv und
denkt verschiedene Lebensformen und 
Arten der täglichen Fortbewegung mit. 

Es gibt vielfältige und dynamische Lebensentwürfe und -formen. Mobi-
litätsplanung geht häufig von einer Person aus, die vollzeitbeschäftigt, 
erwachsen, männlich sozialisiert, weiß, ohne Behinderung oder Mobi-
litätseinschränkungen ist und sich einen Pkw oder andere Mobilitäts-
dienstleistungen leisten kann. Diese Form der Mobilitätsplanung wird 
deshalb den Ansprüchen unterschiedlicher Lebensentwürfe, der heuti-
gen Arbeitswelt, dem Stellenwert von Freizeit und Familie, ehrenamtli-
chen Tätigkeiten oder Sorgearbeit nicht gerecht. Hinzu kommen unter-
schiedliche Bedürfnisse und Ansprüche, die von der vermeintlichen 
Norm abweichen.

Gendergerechte Mobilität denkt 
Sorgearbeit mit. 

Statt einer Fokussierung allein auf (Erwerbs-) Arbeitswege denkt gen-
dergerechte Mobilität jene Personen mit, welche Sorgearbeit leisten und 
häufig zu wenig Beachtung bekommen. Das Mobilitätsverhalten dieser 
Personen ist nicht linear (ein direkter Weg von A nach B), sondern ge-
prägt von vielen kürzeren Wegen mit verschiedenen (Zwischen)zielen, 
die über den ganzen Tag verteilt sind, z. B. Einkäufe, Erledigungen und 
das Begleiten von anderen Personen (z.B. Kinder oder ältere Menschen).

Dafür braucht es einen öffentlichen Nahverkehr, der komplexe Wege-
ketten ermöglicht. Etwa indem dieser eine enge Taktung von Bus- und 
Bahnverbindungen über den ganzen Tag verteilt anbietet, anstatt nur 
morgens und abends. Ebenso sind gute und flexible Anbindungen und 
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Vernetzungen innerhalb und zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln 
für Versorgungswege sowie der Ausbau der Nahmobilität wichtig. Damit 
wird die Erreichbarkeit und Integration verschiedener Ziele wie Schulen, 
Einkaufsmöglichkeiten, Gesundheitsdienste oder Freizeitaktivitäten in 
die Mobilitäts- und Stadtplanung gewährleistet. Auch ÖPNV Tarife kön-
nen dazu beitragen: mit Tickets, die ein kostenloses Umsteigen oder ein 
Zeitfenster vorsehen, in welchem eine Person auf der Strecke anhalten 
kann, um Versorgungstätigkeiten zu erledigen. 

Konzepte und Leitbilder wie die „15-Minuten Stadt“ oder die „Stadt der 
kurzen Wege“, bei denen alle wichtigen Ziele des täglichen Lebens  
z. B. in 15 Minuten zu Fuß oder mit dem Fahrrad erreicht werden können, 
unterstützen diese Bedürfnisse. 

Gendergerechte Mobilität ist bezahlbar 
und nicht nur für jene zugänglich, die es 
sich leisten können mobil zu sein. 

Haushalte mit höherem Einkommen besitzen die meisten Autos und 
haben den größten CO2-Fußabdruck. Haushalte mit geringerem Ein-
kommen fahren kürzere Strecken, sind seltener unterwegs und wohnen 
häufiger in Orten, die nicht gut an den ÖPNV angebunden sind. Frei zwi-
schen Mobilitätsangeboten zu entscheiden und diese auch in Anspruch 
nehmen zu können, muss für alle Personen möglich sein, nicht nur für 
jene, die es sich leisten können. Mobilität muss auch aus Perspektive von 
klassistischer Diskriminierung analysiert und entsprechend gestaltet 
werden.
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Gendergerechte Mobilität ist barrierefrei 
und denkt mobilitätseingeschränkte 
Personen von Anfang an mit. 

Hierfür braucht es einen tatsächlich barrierefreien Umbau von Straßen 
und Gehwegen sowie des ÖPNVs, Mobilitätsangebote wie barrierefreie 
Taxidienste und Shuttles. Barrieren sind dabei nicht nur physischer Art, 
sondern entstehen auch durch fehlende Fähigkeiten, Möglichkeiten oder 
Ressourcen. Zum Beispiel können Fahrgastinformationen durch leichte 
Sprache dargestellt werden und mit Farben unterstützte Wegeleitsyste-
me eine zusätzliche Orientierungshilfe bieten.

Gendergerechte Mobilität ist ökologisch. 
Sie achtet auf Nachhaltigkeit, Umweltgerechtigkeit, 
Klimaschutz und Ressourcenschonung. 

Deshalb priorisiert sie den Umweltverbund, also Verkehrsmittel wie 
Fahrrad und Fußverkehr sowie den ÖPNV. Diese Verkehrsmittel sind au-
ßerdem günstiger als der private Pkw und ermöglichen somit mehr Men-
schen Zugang zu Mobilität. Nachhaltigkeit spielt auch bei der Wahl der 
Verkehrsmittel eine Rolle mit genderspezifischen Unterschieden. Auf-
grund von Sicherheitsbedenken oder weil Sorgearbeit erschwert wird, 
können die als nachhaltig präferierten Fortbewegungsmöglichkeiten oft 
dennoch nicht genutzt werden. Wenn mehr Personen, die aufgrund ihres 
Geschlechts marginalisiert werden, Autos kaufen können und fahren, ist 
das daher keine gendergerechte Mobilitätslösung per se. Denn nur weil 
diese sich einen Pkw leisten können oder aufgrund fehlender Alternati-
ven sogar müssen, bedeutet das nicht automatisch einen gleichberech-
tigten Zugang zu Mobilität.
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Gendergerechte Mobilität schafft Platz 
für Menschen statt für Autos. 

Das gelingt durch die Umverteilung des öffentlichen Raums und eine 
faire Aufteilung der öffentlichen Flächen: Grünoasen statt Parkplätze, 
Spiel- und Nachbarschaftsstraßen statt Autostraßen. Weniger Platz für 
den motorisierten Individualverkehr und mehr Platz für Parks, ÖPNV, 
Fuß- und Radverkehr, für Aktivitäten und Aufenthaltsmöglichkeiten im 
öffentlichen Raum, für Kultur und Wohnraum. So können Orte der Be-
gegnung geschaffen und lebenswerte Orte für alle ermöglicht werden.
Zum Ausgangspunkt der Planung von Mobilität und des öffentlichen 
Raums muss deshalb nicht das Modell einer Person genommen wer-
den, die so schnell wie möglich von einem Ort zum nächsten kommen 
will. Vielmehr ist eine Planung notwendig, die von Menschen mit einge-
schränkter Mobilität, älteren Personen, Kindern und Menschen mit ge-
ringerem Einkommen ausgeht. 

Gendergerechte Mobilität achtet auf die 
Sicherheit aller Personen. 

Alle Personen sollen sich sicher fortbewegen und sicher im öffentli-
chen Raum aufhalten können. Dazu gehört der Schutz vor Gefährdung 
und Verletzung im Verkehr, aber auch der Schutz vor Gewalt, sexuellen, 
rassistischen und diskriminierenden Übergriffen, Belästigungen und 
Grenzverletzungen während der gesamten Reise, also sowohl an Halte-
stellen, als auch in den Verkehrsmitteln des ÖPNVs oder auf Wegen, die 
zu Fuß zurückgelegt werden.
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Gendergerechte Mobilität schaut auf die
 globalen Ungleichheiten im Kontext von
 Verkehr und Mobilität. 

Die Ressourcen, die für die Automobilität besonders im Globalen Norden 
seit Jahrzehnten verbraucht werden, werden in Ländern des Globalen 
Südens abgebaut, wo Lebensgrundlagen zerstört, Arbeiter*innen aus-
gebeutet und Menschenrechte verletzt werden. Dazu wirken sich die ne-
gativen Klimafolgen von Verkehr und Mobilität aus dem Globalen Norden 
weltweit aus. Diese globale Ebene von Klimagerechtigkeit gehört ebenso 
mitgedacht. 
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Was bedeutet also gendergerechte Mobilität  
in der Praxis?

Fahrradstraßen und gut ausgebaute Fahrradwege in 
einem flächendeckenden Fahrradwegenetz

 

Flächendeckendes Tempo 30 in der Stadt

Faire Ticketpreise für diverse Wegeketten 

Karten, die Barrieren und Sicherheitsrisiken sichtbar 
machen und so Mobilität ohne lange Vorausplanung er-
möglichen

Barrierefreie Kommunikation im ÖPNV und an Halte-
stellen

Ergonomische Gestaltung von Sitzplätzen

Längere Grünphasen an Ampeln für Fußgänger*innen 
und Fahrradfahrer*innen

Sichere Gehwege, gute Beleuchtung insbesondere an 
Haltestellen, Unterführungen und Verbindungswegen

Service- und Hilfsangebote an Stationen und Fahrgast-
begleitung in Bahnen

Sprechkontakt zum Fahrpersonal oder Ansprechper-
sonal 
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Das Thema Gender in Verkehr und Mobili-
tät zu betrachten, ist keinesfalls neu, son-
dern wird bereits seit den 1970er Jahren 
diskutiert. In Deutschland wurde 1981 die 
feministische Organisation von Planerin-
nen und Architektinnen (FOPA) gegründet, 
welche sich mit den unterschiedlichen An-
forderungen der Geschlechter an Verkehr 
und an den öffentlichen Raum beschäftigte. 
Insbesondere unterschiedliche Wegeket-
ten- und -zwecke sowie die Verkehrsträ-
gerwahl haben schon früh die Relevanz von 
Gender in der Mobilitätsforschung deutlich 
gemacht. Gleichzeitig begann sich im Be-
reich der internationalen Gleichstellungs- 
und Entwicklungspolitik das Konzept Gen-
der Mainstreaming zu verbreiten. Gender 
Mainstreaming bezeichnet eine Strategie 
zur Verwirklichung der Gleichstellung zwi-
schen den Geschlechtern auf allen Ebenen 
des politischen und gesellschaftlichen 
Lebens. Dabei werden bei allen Entschei-
dungen die unterschiedlichen Lebenssitu-
ationen und Interessen von Menschen aller 
Geschlechter berücksichtigt. Es handelt 

sich um eine prozessorientierte Strategie, 
um bedarfs- und geschlechtergerechte 
Aspekte in Planungsprozessen zu berück-
sichtigen. Seit 1997 ist Gender Mainstrea-
ming im EU-Recht verankert. 

Gender Planning wendet diese Strategie 
auf der Ebene der Stadtplanung an: Bei 
allen Projekten, Analysen und Entschei-
dungen wird eine genderdifferenzier-
te Betrachtung eingesetzt, mit dem Ziel, 
gleichwertige Mobilitätschancen für alle 
zu schaffen. 1995 wurde der Arbeitskreis 
„Frauenbelange in der Verkehrsplanung“ 
der Forschungsgesellschaft für Stra-
ßen- und Verkehrswesen gegründet. 2007 
erschien im Handbuch der kommunalen 
Verkehrsplanung ein Artikel von Juliane 
Krause, der Gender Mainstreaming in der 
Verkehrsplanung und die Prinzipien einer 
gendergerechten Stadt- und Verkehrs-
planung umsetzungsorientiert erläutert. 
Dies findet zum Beispiel bei der Schaffung 
oder Überarbeitung von Nahverkehrsplä-
nen oder bei der Erarbeitung von Mobili-

Gender und Mobilität: 
Von der Theorie zur Praxis



tätskonzepten Anwendung. Dabei dient als 
Leitbild die „Stadt der kurzen Wege“, deren 
wesentliches Kriterium die Nahraumqua-
lität darstellt. Angewandt werden Krite-
rien wie die Priorisierung der Verkehrs-
mittel Rad, Fuß und ÖPNV, die Gestaltung 
des öffentlichen Raums für Aufenthalt und 
Begegnung oder die Beteiligung unter-
schiedlicher Akteure aus der Ortschaft und 
das Einbeziehen von Alltagskompetenz 
und bedarfsgruppenspezifischem Wissen. 
Mehrere Städte erstellten Verkehrskon-
zepte und Leitlinien anhand von Gender 
Planning Kriterien. Anfangs noch in einem 
binären Verständnis von Geschlechter-
identitäten verankert und als „Frauen-
frage“ thematisiert, entwickelte sich das 
Thema hin zu Genderaspekten unter Ein-
beziehung des soziales Geschlechts. Doch 
auch wenn Gender Mainstreaming expli-
zit als Instrument in Stadtplanung oder in 
Verkehrspläne mit aufgenommen wird, ist 
dies noch kein hinreichendes Kriterium 

dafür, dass es tatsächlich in der Umset-
zung berücksichtigt wird.
Obwohl seit vielen Jahren zu dem Thema 
geforscht wird, obwohl sich Architektur- 
und Planungsbüros um die Einführung 
von Gender Planning bemühen und Städte 
dies teilweise in ihre Leitlinien aufneh-
men, sind Städte, Dörfer und die Realität 
der Alltagsmobilität von Gendergerechtig-
keit immer noch weit entfernt. Es herrscht 
also eine Umsetzungslücke, deren Grün-
de noch nicht hinreichend erforscht sind. 
Zu den Faktoren, die vermutlich dazu 
beitragen, gehören einerseits die man-
gelnden Daten und die fehlende intersek-
tionale Forschung. Andererseits werden 
Forschungserkenntnisse und die Fest-
schreibung von Zielen und Maßnahmen in 
Planungsleitbildern nur langsam oder un-
vollständig in die planerische Praxis und in 
der Verwaltung umgesetzt.
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Es gibt eine Vielzahl an theoretischen Ab-
handlungen über genderspezifische Mobi-
lität sowie Leitfäden zur Implementierung 
von Gender Mainstreaming und anderen 
Instrumenten für gerechtere Mobilität. 
Doch es fehlt häufig das Wissen um kon-
krete, praktische Beispiele, die zeigen, 
wie gendergerechte Mobilität in der Pra-
xis umgesetzt werden kann. Dies war die 
Ausgangslage des Projekts gerecht mobil, 
welches sich zum Ziel gesetzt hat, mit Hilfe 
eines bundesweiten Wettbewerbs Beispie-
le zu sammeln, sichtbar zu machen und ins 
öffentliche Bewusstsein zu bringen.

Auf diesem Wege sollen jene Personen, 
die an der Umsetzung der Mobilitätswende 
beteiligt sind, mit Praxiswissen, Argumen-
ten und Inspiration unterstützt werden, um 
neue und transformative Wege zu gehen 
und die Mobilitätswende gendergerecht zu 
gestalten.

Ob gendersensible Analysen, transfor-
mative Netzwerke, Mobilitätslösungen für 
Personen, die Sorgearbeit leisten, faire Ta-
rifkonzepte, Fahrradkurse, ob in der Stadt 
oder auf dem Land: Wichtig ist, dass die 
Ansätze zu mehr Gender- und Chancen-
gerechtigkeit sowie Umweltschutz in der 
Mobilität beitragen. 

Die Wettbewerbsjury

Eine Jury mit Gender- und Mobililtätsex-
pertise wurde einberufen, um die einge-
reichten Projekte zu bewerten. 

Bente Knoll
Dr.in Bente Knoll ist Landschafts- und Ver-
kehrsplanerin und Geschäftsführerin im 
Büro für nachhaltige Kompetenz B-NK 
GmbH in Wien, Österreich. Sie arbeitet, be-
rät und forscht zu Gender- und Diversity-
Perspektiven in der Stadt-, Landschafts- 
und Verkehrsplanung, Mobilitätsforschung, 

Der gerecht mobil 
Wettbewerb



19

Technik und den Ingenieurwissenschaften 
sowie in Umwelt- und Nachhaltigkeitsfra-
gen.

Constantin Grosch
Constantin Grosch ist Inklusionsakti-
vist, Kreistagsabgeordneter im Kreistag 
Hameln-Pyrmont und Mitglied des Auf-
sichtsrats der Verkehrsgesellschaft Ha-
meln-Pyrmont. Er berät außerdem unter-
schiedliche Organisationen und Akteure 
bei ihren Bemühungen um die Verwirkli-
chung von Teilhabe und Inklusion für alle 
Menschen.

Dante Davis
Dante Davis ist Student und im Projekt 
Locals United der BUNDjugend tätig. Ge-
sellschaftlich engagiert sich Dante in 
einem Jugendprojektbeirat zur Jugend-
umweltbewusstseinsstudie des BMUV/
UBA und setzt sich kommunalpolitisch 
in Berlin Lichtenberg für intersektionale 
Perspektiven, mehr Beteiligung von jun-
gen Menschen, und einer Neuaufteilung 
des Straßenraumes zu Gunsten von Rad-
fahrer*innen und Fußgänger*innen ein. 

Dominique Just
Dominique Just ist Fachreferentin für Mo-
bilität bei ROBIN WOOD e. V. in Hamburg 
und setzt sich mit einer sozial-ökologisch 
gerechten Mobilitätswende auseinander. 
Seit einigen Jahren ist Dominique in der 
Klimagerechtigkeitsbewegung aktiv und 
arbeitet außerdem als freie Bildungsrefe-
rentin zu Themen wie Klimagerechtigkeit, 
sozial-ökologische Transformation, Post-
wachstum und Feministische Ökonomie.

Isabell Eberlein
Isabell Eberlein ist eine politische Radfah-
rerin. Als Geschäftsführerin der Berliner 
Agentur Velokonzept und als Vorständin 
von Changing Cities ist ihre Mission das 
Fahrrad in die Mitte der Gesellschaft zu 
fahren. Sie ist Mobilitätsberaterin, Kurato-
rin und Initiatorin des Netzwerks Women in 
Cycling.

Melanie Herget
Dr.-Ing. Melanie Herget studierte Umwelt-
wissenschaften in Lüneburg und promo-
vierte in der Integrierten Verkehrsplanung 
an der TU Berlin (über Mobilitätsstrategien 
von Familien in ländlichen Räumen). Seit 
September 2020 ist sie wissenschaftliche 
Mitarbeiterin an der Universität Kassel und 
begleitet und evaluiert bis Ende 2023 die 
rund 40 LandMobil-Projekte des Bundes-
ministeriums für Ernährung und Land-
wirtschaft. Zuvor war sie u.a. für das Wup-
pertal Institut für Klima, Umwelt, Energie, 
das Innovationszentrum für Mobilität und 
gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) und das 
Thünen-Institut für Ländliche Räume tätig.

Moritz Engbers
Dr. Moritz Engbers arbeitet im Projekt So-
cial2Mobility im Fachbereich Verkehr der 
Region Hannover. Bei Social2Mobility geht 
es darum, den Zusammenhang zwischen 
Armut, Mobilität und sozialer Teilhabe bes-
ser zu verstehen und Interventionsmög-
lichkeiten zu entwickeln.
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   Kriterium 1: 

Das Projekt bzw. die Aktivität 
greift genderbezogene Ungleich-
heiten oder Diskriminierungen im 
Mobilitätsbereich auf und arbeitet 
gendersensibel

Das Projekt bzw. die Aktivität …

   Kriterium 2: 

 Das Projekt bzw. die Aktivität hat 
transformatives Potenzial hin zu 
einer nachhaltigen Mobilität

Das Projekt bzw. die Aktivität …

   Kriterium 3: 

Das Projekt bzw. die Aktivität 
adressiert Umwelt- und Klima-
schutz

Das Projekt bzw. die Aktivität …

vergrößert die soziale, politische 
oder gesellschaftliche Teilhabe 
von cis und trans Frauen, inter-
geschlechtliche und nicht-binäre 
Personen im Mobilitätsbereich 
(z.B. durch einen geschlechter-
paritätischen Ansatz oder indem 
die Vernetzung dieser Gruppen 
in Entscheidungspositionen ge-
stärkt werden)

betrachtet Nutzer*innen (und 
deren Bedarfe) intersektional 
(d.h. achtet auf Mehrfachdis-
kriminierung oder sich über-
schneidende Diskriminierungen, 
etwa sexistische, rassistische, 
klassistische Diskriminierung) 
und denkt diese in der Umsetzung 
mit, um Nutzungsfähigkeiten 
und Zugänglichkeit zu Mobili-
tät zu verbessern (z. B., aber 
nicht ausschließlich, indem es 
Mehrsprachigkeit berücksichtigt, 
Sicherheitsaspekte besonders 
von mehrfachdiskriminierten 
Gruppen berücksichtigt, Daten-
lücken aufzeigt oder behandelt, 
eine barrierefreie Kommunika-
tion anstrebt, Einkommensunter-
schiede berücksichtigt)

leistet durch seine Ziele, Hand-
lungen und Umsetzung einen 
Beitrag zum Umwelt- und Klima-
schutz sowie zur ökologischen 
Nachhaltigkeit

hat cis und trans Frauen, inter-
geschlechtliche und nicht-binäre 
Personen als Zielgruppe

verfolgt einen partizipativen, ge-
schlechterparitätischen Ansatz

trägt unmittelbar oder mittelbar 
zu weniger Flächenversiegelung 
bei

trägt zu einer fairen Aufteilung 
und Gestaltung des öffentlichen 
Raums bei und beachtet dabei 
genderspezifische Bedürfnisse 
und Ansprüche

bezieht lokale Bedarfe ein oder 
leistet gruppenspezifische 
Betroffenenbeteiligung in den 
mobilitätsbezogenen Planungs- 
und Entscheidungsprozessen

trägt zur Reduktion von THG oder 
Luftschadstoffen bei

Bewertungskriterien
Die eingereichten Projekte wurden anhand 
von drei Bewertungskriterien mit insgesamt 
18 Indikatoren analysiert und bewertet.
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hat zum Ziel, den Nutzen von Mo-
bilitätsangeboten unter Einbezug 
genderspezifischer Bedürfnisse 
und Ansprüche zu verbessern 
ohne dabei den Anteil nicht-be-
zahlter Arbeit für Personen, die 
Sorgearbeit leisten, zu erhöhen 
(z.B. eine dichtere Taktung des 
ÖPNVs außerhalb der Stoßzeiten 
von Erwerbstätigen, die An-
passung von Sharingdiensten für 
Leistende von Sorgearbeit, faire 
Ticketpreise für diverse Wege-
ketten etc.)

trägt zur Barrierefreiheit bei 
(dazu zählt auch barrierefreie 
Sprache und Kommunikation)

trägt zur Reduktion von Lärm-
emissionen bei

macht die spezifischen Mobili-
tätsmerkmale von cis und trans 
Frauen, intergeschlechtlichen 
und nicht-binären Personen 
sichtbar (z.B. in Bezug auf Er-
werbs- und Sorgearbeit, Sicher-
heit, Teilhabe und Repräsentation 
in Planungs- und Entscheidungs-
prozessen) und berücksichtigt 
die sich daraus ergebenden 
Anforderungen in der Projektpla-
nung und -umsetzung.

zielt auf eine strukturelle Ver-
änderung im Mobilitätsbereich 
(Institutionen, gesellschaftliche 
Machtverhältnisse.)

berücksichtigt globale und lokale 
Klimagerechtigkeit

verbessert das persönliche 
Sicherheitsgefühl (subjektive 
Sicherheit) in Verkehrsmitteln 
und auf Verkehrswegen sowie 
im öffentlichen Raum (z.B. aus-
reichend beleuchtete Wege oder 
Haltestellen)

trägt zur Wiederbelebung des 
Straßenraums sowie des öffentli-
chen Raums in seiner Aufent-
halts- und Sozialfunktion bei

setzt sich für verbesserte Infra-
struktur oder Mobilitätsange-
bote ein, die sich an Sorgearbeit 
orientieren (z.B. koordiniert 
die Öffnungszeiten von Kitas, 
Schulen, Behörden mit dem 
ÖPNV, spezifische Angebote für 
Freizeitverkehr von Jugendlichen 
im ländlichen Raum, funktionie-
rende Infrastruktur, wie Aufzüge, 
Platz für Kinderwägen, Rollstühle 
etc.)
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Good Practices für 
eine gendergerechte 
Mobilitätswende im 
städtischen Raum

Personen zu Fuß oder mit dem Fahrrad, mit 
Rollator, im Rollstuhl, Senior*innen und 
Kinder werden manchmal als „schwäche-
re Verkehrsteilnehmende“ bezeichnet. Das 
bedeutet, dass sie einem besonders hohen 
Verletzungs- und Sterberisiko ausge-
setzt sind. Diese Bezeichnung spiegelt die 
Priorisierung in der Mobilitätsplanung von 
Städten und Kommunen wider und zeigt, 
dass Mobilität im städtischen Raum für die 
Alltagsmobilität vieler Nutzer*innengrup-
pen weitgehend nicht passt.

Bezeichnend ist dies im Hinblick auf zahl-
reiche Gefahren und Barrieren im Stra-
ßenraum für Personen, die ohne Auto 
unterwegs sind: Zugeparkte Fußgän-
ger*innenwege oder Fahrradwege, hohe 
Bordsteine, mangelnder Durchgang zwi-

schen geparkten Autos, fehlende Sicht-
weite aufgrund großer Autos sind Ge-
fahrenquellen und somit Barrieren zu 
Mobilität. Dies bedeutet Umstände, Um-
wege, Hindernisse und Gefahren in der 
selbstständigen Fortbewegung. Trotzdem 
wird Falschparken nach wie vor als „Ka-
valiersdelikt“ gesehen, oft nicht bestraft 
oder nur mit geringer Geldstrafe belegt. 
Die Auffassung, dass Falschparken nicht 
so schlimm sei, ignoriert die Mobilitätsbe-
dürfnisse der zuvor genannten Personen-
gruppen. 

Ein besonderes genderrelevantes Thema 
ist die sogenannte „subjektive Sicher-
heit“. Diese bezeichnet das persönliche 
Sicherheitsempfinden – im Bus, in einer 
Unterführung, nachts in der U-Bahn. Die-
ses subjektive Sicherheitsgefühl wird 
von verschiedenen Faktoren bestimmt: 
von problematischen Merkmalen bei der 
Gestaltung des öffentlichen Raums, vom 
„schlechten Zustand“ des öffentlichen 
Raums, von „ungünstigen“ Nutzungsmerk-

Gute Beispiele für 	
eine gendergerechte 		
Mobilitätswende
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malen oder von gefürchteten Grenzverlet-
zungen, welche von Anstarren, Beleidigen 
bis Übergriffen gehen können. Öffentliche 
Orte beziehungsweise Verkehrsorte, wie 
beispielsweise. menschenleere Bushal-
testellen nachts oder leere U-Bahn-Sta-
tionen, werden durch die subjektive Wahr-
nehmung so zu Angsträumen. Die fehlende 
Sicherheit schränkt die Möglichkeiten zur 
Mobilität stark ein. Gängige Sicherheits-
vorkehrungen wie beispielsweise Video-
überwachung leisten nicht notwendiger-
weise einen Beitrag für mehr subjektive 
Sicherheit. 

FLINTA Personen werden oft im Straßen-
verkehr und im ÖPNV aggressiv und se-
xistisch beleidigt. Betroffen sind nicht nur 
FLINTA Personen sondern auch weitere 
marginalisierte Gruppen – Personen, die 
von sexueller und rassistischer Gewalt 
betroffen sind, beispielsweise von queer-
feindlichen und transphoben Diskriminie-
rungen. Rassistische Beleidigungen bis 
hin zu Übergriffen beispielsweise gegen 
Nutzer*innen sind traurige Realität für vie-
le Personen. Um diese Übergriffe zu mel-
den, fehlt es häufig an unabhängigen Mel-
destellen. FLINTA, die im Mobilitätsbereich 
arbeiten, sind ebenso einer steigenden An-
zahl von Übergriffen und Diskriminierung 
seitens der Nutzer*innen bei gleichzeiti-
gem Abbau von Personal und Ressourcen 
sowie verschlechterten Arbeitsbedingun-
gen ausgesetzt.

Auch verschiedene Altersgruppen haben 
besondere Sicherheitsbedürfnisse, etwa, 
wenn sich ältere Personen nicht trauen 
Fahrrad zu fahren oder Eltern Angst haben, 
ihre Kinder allein zur Schule zu schicken. 
Dies führt dazu, dass viele Personen ihre 
Alltagsmobilität anders und mit größerem 
Aufwand – organisatorisch, finanziell, zeit-
lich – und mehr Schwierigkeiten bestreiten 
müssen. Sie müssen gegebenenfalls Um-
wege in Kauf nehmen, auf bestimmte Wege 
verzichten oder gezwungenermaßen das 
Auto nehmen. So kommt es beispielswei-
se auch zum Phänomen Elterntaxi, wenn 
Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schu-
le bringen, sich Verkehrsstaus bilden und 
dies noch weniger Sicherheit verursacht. 

Um eine klimafreundliche und sozial ge-
rechte Mobilitätswende zu erreichen, müs-
sen diese diversen Lebensrealitäten also 
von Anfang an in die Mobilitätsplanung in-
tegriert werden. Dazu braucht es in einem 
ersten Schritt Daten und Informationen zu 
verschiedenen Nutzer*innengruppen und 
deren Teilnahme an der Planung von Mobi-
litätsangeboten. 
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KATEGORIEN: STADT- UND KOMMUNALPLANUNG, ÖPNV

Qualitätssicherung der Entwurfsplanung 
der Stadtbahnverlängerung Zähringen 
unter Berücksichtigung von bedarfs- und 
gendergerechten Aspekten

2005-2007  


Bürgermeister Prof. Dr. Martin Haag,  
martin.haag@stadt.freiburg.de 
https://www.freiburg.de/pb/231737.html

2004 entschied die Stadt Freiburg, die Stadtbahn Zähringen zu verlängern. Im 
Rahmen des EU-Projekts „GENDER ALP! - Raumentwicklung für Frauen und 
Männer“ wurde die Kommune dabei unterstützt, Gender Mainstreaming beim 
Bauvorhaben anzuwenden. Dafür wurde ein Gutachten in Auftrag gegeben, um 
bedarfs- und gendergerechte Aspekte in der Entwurfsplanung zu berücksichti-
gen. Neben der reinen Stadtbahnplanung ging es dabei auch um die Aufwertung 
des Stadtteilzentrums (bisherige Endhaltestelle), die Gestaltung weiterer Plätze 
im Verlauf der Stadtbahntrasse sowie die Neugestaltung einer Umsteigeanlage 
und eines Park and Ride-Parkplatzes.
Für die Ausarbeitung des Gutachtens wurde ein gendersensibles Beteiligungs-
konzept durchgeführt. Der Großteil der daraus resultierenden Empfehlungen 
wurde umgesetzt, 2014 wurde die Bahn fertig gebaut.
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Durchführende Organisation/Initiativen: 

Stadt Freiburg Garten- und Tiefbauamt/ Büro plan & rat (Gutachterbüro)

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht 

Neben der Verbesserung des ÖPNVs und der Stärkung des Stadtteilzentrums 
verfolgte das Projekt explizit auch gleichstellungspolitische Ziele: Die Einbin-
dung betroffener Personengruppen in die Planung sowie die Verbesserung der 
Sicherheit im öffentlichen Raum für Menschen in allen Lebenslagen. Zentrale 
Inhalte des Projektes waren die Berücksichtigung von Gender Mainstreaming 
im Planungsprozess der Stadtbahnverlängerung Zähringen, Betroffenenbeteili-
gung und Genderaspekte sowie die Implementierung von Gender Mainstreaming 
in die Stadtverwaltung (Pilotprojekt Bauverwaltung). 

Neben einer Sensibilisierung und einem breiten Verständnis für das Thema Gen-
der Mainstreaming und Geschlechtergerechtigkeit wurden konkrete Instrumen-
te und Handreichungen entwickelt.

Diskussionen zu den Themen Aneignung öffentlicher Räume, Bedrohungen, se-
xuelle Belästigungen oder die Angst vor Übergriffen wurden in der verwaltungs-
internen AG Gender ALP! (Projektsteuerung), aber auch im Rahmen der Work-
shops mit Verwaltung und lokalen Akteuren, geführt.

So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Das Thema Barrierefreiheit spielte bei der Gestaltung der Haltestellen sowie den 
Zuwegen zu den Haltestellen eine wichtige Rolle, um so barrierefreie Wegeket-
ten zu ermöglichen. Themen waren auch Aspekte des persönlichen Sicherheits-
gefühls. Dies betrifft etwa besonders Endhaltestellen und Umsteigepunkte. So-
zial unsichere Bereiche wurden im Rahmen der Stadtspaziergänge identifiziert 
und Vorschläge zur Verbesserung eingebracht.
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Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Das Projekt wurde in einem kooperativen Planungsprozess erarbeitet, der sich 
an den Prinzipien des Gender Mainstreamings orientierte. Das Beteiligungskon-
zept umfasste eine Auftakt- und eine Abschlussveranstaltung im Stadtteil, fünf 
Stadtteilspaziergänge mit spezifischen Nutzungsgruppen (Frauen, Männer, Kin-
der, Mobilitätseingeschränkte) sowie moderierte Bürger*innenarbeitsgruppen. 
Das Ergebnis:

•	 Verlegung einer Haltestelle, um für eine Belebung des Stadtteilzentrums zu 
sorgen. 

•	 Insgesamt sind in der Planung auch mehr Fußgänger*innenflächen enthalten
•	 Rad- und Fußverkehr sind auf Wunsch der Beteiligten eindeutiger vonein-

ander getrennt.
•	 Barrierefreier Zugang zu den Haltestellen
•	 Gewährleistung der sozialen Sicherheit

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Stadtbahnen gehören zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, sind also 
im Wesentlichen klimafreundlich und umweltgerecht. Durch die Verlängerung 
der Stadtbahn bis zur Stadtgrenze (mit Umsteigepunkt mit Photovoltaikanlage, 
Fahrradboxen, Park & Ride-Anlage) wurde eine Verkehrsverlagerung ange-
strebt, die auch eingetreten ist.

©Juliane Krause /plan&rat
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Radlernkurs für erwachsene Frauen 
in Empelde, © Franziska Kesper
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KATEGORIE: MOBILITÄTSWENDE IM STÄDTISCHEN  

RAUM/ STADT-UND KOMMUNALPLANUNG

Social2Mobility:  
Mehr soziale Teilhabe durch integrierte 
Raum-, Verkehrs- und Sozialplanung

2019-2022  


alena.fischer@uni-kassel.de
https://www.social2mobility.de,  

Das Forschungsprojekt „Social2Mobility“ hat zum Ziel, die soziale Teilhabe von 
Bevölkerungsgruppen, die von Armut bedroht oder betroffen sind, durch eine 
Steigerung der Mobilitätsoptionen zu stärken. Das Untersuchungsgebiet ist 
die Stadt Ronnenberg in der Region Hannover. Im Zentrum steht die Förderung 
selbstbestimmter, finanzierbarer und umweltfreundlicher Mobilität armuts-
gefährdeter Haushalte mit mindestens einem Kind unter 18 Jahren. Informa-
tionen über deren Mobilität, Mobilitätsbedarfe sowie -hemmnisse wurden mit 16 
problemzentrierten Interviews und einer quantitativen Haushaltsbefragung (n 
= 1031 Personen) erhoben. An dieser haben sowohl die Eltern als auch die Kin-
der armutsgefährdeter und (als Vergleichsgruppe) nicht-armutsgefährdeter 
Haushalte teilgenommen. Auf Basis der Empirie und Ergebnisse des Reallabors 
#mobildabei wurden mobilitätsbezogene Maßnahmen entwickelt, die die soziale 
Teilhabe armutsgefährdeter Haushalte mit Kindern verbessern und die nun um-
gesetzt werden.
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Durchführende Organisation/Initiativen: 

Region Hannover (Fachbereich Verkehr, Dezernat für Soziale Infrastruktur), Uni-
versität Kassel - Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme, Goethe-
Universität Frankfurt am Main - Arbeitsgruppe Mobilitätsforschung, WVI Prof. Dr. 
Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung GmbH

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht 

Gender ist eine wichtige Analysedimension im Projekt, da sich finanzielle Armut 
und Mobilitätsarmut ungleich nach Geschlechtern verteilen. In den empirischen 
Erhebungen haben sich keine Personen als divers definiert – dies kann am Fa-
milienbezug, dem räumlichen Umfeld (Umlandkommune Hannovers) oder der 
sozialen Gruppe liegen oder abermals aufzeigen, wie sensibel das Thema ist. 
Gerade deshalb sollen die Maßnahmen vielfältige Genderdimensionen berück-
sichtigen, Diskriminierungen abbauen und Mobilitätsoptionen v.a. unter Armuts-
bedingungen steigern. Die Erhebungen zeigen, dass armutsgefährdete Frauen 
(im Vgl. zu Männern) im Untersuchungsraum deutlich weniger autozentriert, 
stattdessen mehr autoreduziert, ÖPNV-orientiert und nicht motorisiert leben. 
Insofern werden sie durch die Maßnahmen, die v.a. auf Förderung und Finanzier-
barkeit des Umweltverbunds zielen, besonders unterstützt. Frauen im Unter-
suchungsgebiet weisen im Schnitt eine geringere Führerschein- (91 %, im Vgl. 
Männer: 95 %) und Autoverfügbarkeit (72 %, im Vgl. Männer: 76 %) auf. Dieser sig-
nifikante genderspezifische Unterschied wird durch die Armutsgefährdung noch 
verstärkt: Während 71 % der armutsgefährdeten Frauen einen Führerschein ha-
ben, sind es bei den Männern 85 %. Und während 50 % armutsgefährdeter Frauen 
jederzeit über ein Auto verfügen, sind es bei den Männern 66 %. Begleitwege wer-
den insbesondere von Frauen durchgeführt, auch hier besteht ein signifikanter 
genderspezifischer, durch Armutsgefährdung verstärkter, Unterschied.
 
Im Projekt werden vielfältige Strukturkategorien, die Mehrfachdiskriminie-
rungen auslösen können, berücksichtigt. Genderbezogene Ungleichheiten 
werden im Untersuchungsraum beispielsweise durch Armuts- und soziale Ex-
klusionsgefährdung, zeitliche Einschränkungen oder den Migrationshinter-
grund verstärkt. Die Mehrfachdiskriminierung von Frauen äußert sich in einer 
eingeschränkten Mobilität auf verschiedenen Ebenen – z.B. in Form geringerer 
Verkehrsmittelverfügbarkeiten oder auch zeitlicher Beschränkungen durch den 



31

höheren Zeitaufwand für die Begleitung von Kindern. Es besteht zudem ein signi-
fikanter Zusammenhang zwischen der Armutsgefährdung und dem (geringeren) 
Aktionsradius sowie der subjektiv eingeschätzten Erreichbarkeit von Zielen. Die 
Empirie zeigt, dass armutsgefährdete Haushalte mit Kindern deutlich häufiger 
alleinerziehend sind; die Elternteile sind hier zumeist Mütter. Deshalb soll die 
Chancengerechtigkeit von Frauen, die z.T. gleichzeitig mehreren strukturellen 
Ausgrenzungsmechanismen ausgesetzt sind, gefördert und somit Intersektio-
nalität berücksichtigt werden.

So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Die gendersensiblen Maßnahmen haben zum Ziel, Mobilitätsbarrieren auf vier 
Ebenen abzubauen: Fähigkeiten (z.B. Fahrradkurse, Reparaturkurse in parti-
zipativen Werkstätten ggf. mit Frauenöffnungszeiten), Informationen (mehr-
sprachiger Mobilitätsleitfaden „Der kleine Geldbeutel“), Ressourcen (reduzier-
te ÖV-Tickets, günstige(r) Radreparatur/-verleih) und Einstellungen. Fehlen 
diese Voraussetzungen, können sie als Mobilitätsbarrieren wirken, etwa wenn 
das ÖV-Ticket nicht bezahlbar ist. Armutsgefährdete Personen lernen später 
Rad fahren, nutzen und besitzen seltener Räder und wohnen in einem weniger 
fahrradfreundlichen Umfeld. Diesem Ungleichgewicht soll mit inklusiver Rad-
förderung begegnet werden. Das persönliche Sicherheitsgefühl wird u.a. mit der 
Erhöhung der Radfahrfähigkeiten in Form von Fahrradkursen für unterschied-
liche Personengruppen (Kurse in Kindergärten/ Schulen, kultursensible Kur-
se für erwachsene Frauen) gestärkt. Das subjektive Sicherheitsempfinden im 
Fuß- und Radverkehr soll zudem durch baulich-infrastrukturelle Maßnahmen, 
die den öffentlichen Raum neu aufteilen und mehr Flächen dem nicht-motori-
sierten Verkehr widmen, verbessert werden. Die Erhöhung der Fähigkeiten und 
Informationen zur Nutzung des ÖPNV sowie ein nächtliches On-Demand-Frau-
ennachttaxi-Angebot haben darüber hinaus die Verbesserung des subjektiven 
Sicherheitsempfindens im ÖPNV zum Ziel. 

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Das Reallabor ist inklusiv angelegt, sodass vielfältige Personengruppen an der 
Maßnahmengestaltung und -umsetzung teilhaben können, z.B. am Gestalten 



32

und Ausprobieren des Quartierstickets. Hierbei handelt es sich um ein kostenlos 
ausleihbares GVH-Monatsticket für die Region Hannover, das im zentral gelege-
nen Quartierstreff abgeholt werden kann. Eine weitere Maßnahme, an der teil-
genommen werden konnte, ist die gemeinsame Anreise über subventionierte Ta-
gestickets für Erwachsene und Kinder zur Tafel der Nachbargemeinde. Wünsche 
aus den Interviews sind in die Maßnahmenentwicklung eingeflossen, weiterhin 
waren kommunale Akteure Ronnenbergs beteiligt (z.B. das Sozialberatungs-
zentrum oder der Quartierstreff).

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Die entwickelten Maßnahmen sollen zu einer klimaschonenden und umwelt-
gerechten Mobilität beitragen und somit die Ziele einer sozial- und umwelt-
verträglichen Verkehrswende vereinen. Das Bewertungssystem, welches die 
Maßnahmen durchlaufen, umfasst neben vielen sozialen Zielen wie die Verbes-
serung der Umwelt- und Mobilitätsgerechtigkeit auch ökologische Ziele wie die 
Reduzierung der Verkehrsleistung und in Folge dessen der Luftschadstoff- und 
Lärmbelastungen sowie CO2-Emissionen des Verkehrs. Viele der entwickelten 
Maßnahmen sind Mobilitätsmanagement-Maßnahmen, die auf das Mobilitäts-
verhalten wirken und den Umstieg auf den Umweltverbund (Fuß-/ Radverkehr, 
ÖPNV, Sharing-Dienste) unterstützen sollen.

Radlernkurs für erwachsene Frauen in Empelde; © Alena Fischer
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KATEGORIE: FUSSVERKEHR

Zu Fuß unterwegs in der sozialen Stadt - 
ein Gender Mainstreaming Projekt

2011- 2012

 
Stadt Braunschweig, Sozialreferat, 
Maybritt Hugo, maybritt.hugo@braunschweig.de

„Zu Fuß unterwegs in der sozialen Stadt - ein Gender Mainstreaming Projekt“ ist 
ein Projekt zur Verbesserung des Fußverkehrs durch einen genderorientierten 
Planungsprozess für das Sanierungsgebiet „Westliches Ringgebiet – Soziale 
Stadt“ der Stadt Braunschweig. 
Ziele waren die Entwicklung eines sicheren Hauptfußwegenetzes und die Ver-
besserung des Fußverkehrs im Alltag für Nutzungsgruppen wie Frauen, Kinder, 
ältere Menschen oder Menschen mit Mobilitätseinschränkungen.
Dabei wurden Ziele und Leitlinien mit einem genderspezifischen Fokus festge-
legt, ein Hauptfußwegenetz erarbeitet, Stadtspaziergänge sowie Verhaltensbe-
obachtungen und Zählungen im Bereich des Stadtteilplatzes durchgeführt und 
anschließend ein Handlungsleitfaden zur Nahbereichsmobilität mit konkreten 
Maßnahmenvorschlägen zur Verbesserung des Fußverkehrs erarbeitet.

Radlernkurs für erwachsene Frauen in Empelde; © Alena Fischer
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Durchführende Organisation/Initiativen: 

Sozialreferat Stadt Braunschweig und Büro plan & rat (Gutachterbüro)

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht 

Das Projekt hatte zum Ziel, die Mobilität von Menschen, die überwiegend zu Fuß 
unterwegs sind, zu sichern und zu verbessern. Vor allem Frauen, Ältere und 
Kinder sind überwiegend zu Fuß unterwegs. Bessere Bedingungen für den Fuß-
verkehr und die Beteiligung erhöhen soziale, politische und gesellschaftliche 
Teilhabe. Um dies zu berücksichtigen, wurden spezifische Stadtteilspaziergän-
ge mit folgenden vier Nutzungsgruppen durchgeführt: Ältere und mobilitäts-
eingeschränkte Personen, Eltern mit Kindern (bis ca. 11 Jahre), Hortkinder (in 
Begleitung der Kita-Leitung), „Frauen im Dunkeln“ (abends, Thema subjektive 
Sicherheit, Angsträume). In den Leitlinien und Qualitätsstandards wurde auf die 
Aneignung öffentlicher Räume, Bedrohungen, sexuelle Belästigungen oder die 
Angst vor Übergriffen Bezug genommen.

 
So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Das Thema Barrierefreiheit war bei der Festlegung der Qualitätskriterien neben 
ausreichender Breite von Fußwegen, attraktiven und sozial sicheren Wege-
verbindungen ein wichtiges Thema. Dies kommt besonders mobilitätseinge-
schränkten Personen, aber auch Personen unterwegs mit Kinderwagen zugute. 
Beispielsweise wurde das Bedürfnis nach Bänken mit einer erhöhten Sitzfläche, 
die älteren Personen das Aufstehen erleichtern, identifiziert. Alle Stadtbahn-
haltestellen und die überwiegende Anzahl der Bushaltestellen im westlichen 
Ringgebiet sollten barrierefrei ausgebaut, mit Wetterschutz ausgestattet und 
beleuchtet werden. Mittelinseln erleichtern das Überqueren von vielbefahrenen 
Straßen beispielsweise für Kinder und Personen, die mit Gehhilfen unterwegs 
sind. Durch bessere Beleuchtung, freie Sichtachsen und bessere Aufenthalts-
qualität wird die subjektive und objektive Sicherheit erhöht. 
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Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Das Fußverkehrskonzept wurde in einem kooperativen Planungsprozess erarbei-
tet. Der Netzentwurf und die Qualitätsstandards wurden in vier Sitzungen von einer 
verwaltungsinternen Arbeitsgruppe (Gleichstellungsreferat, Sozialreferat, Tief-
bauamt, Verkehrsbehörde) festgelegt. Es wurden Stadtspaziergänge mit Kindern, 
mobilitätseingeschränkten Personen, Senior*innen sowie ein Nachtspaziergang 
mit Frauen durchgeführt, bei denen außerdem einzelne Kreuzungen, Straßen und 
Plätze bewertet wurden. Die Mängelanalyse und Maßnahmenvorschläge, die sich 
aus den Spaziergängen ergaben, flossen in den weiteren Bearbeitungsprozess ein. 

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Zu Fuß Gehen unterstützt eine klimafreundliche und umweltgerechte Mobili-
tät. Die Verbesserung des Fußverkehrs, in dem etwa breitete Gehwege angelegt 
werden und das Parken auf den Gehwegen untersagt wird, führt zu mehr Flä-
chengerechtigkeit.  Dadurch wird eine Verlagerung des Verkehrs vor allem für 
kurze Wege vom Pkw zum Fußverkehr unterstützt. 

Stadtspaziergang Westliches Ringgebiet, 
© Stadt Braunschweig, 

Fotografin Juliane Krause
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KATEGORIE: STADT- UND KOMMUNALPLANUNG/

MOBILITÄTSWENDE IM STÄDTISCHEN RAUM

Safer Cities – Sichere Städte für Mädchen

2016-2023


Barbara Wessel, barbara.wessel@plan.de, 
www.plan.de

„Safer Cities - Sichere Städte für Mädchen“ ist ein gemeinsames Projekt von 
Plan International, Women in Cities International und UN-HABITAT, das bereits 
in mehreren Metropolen dieser Welt (z.B. in Delhi, Kampala, Kairo, Lima, Nairo-
bi und Sydney sowie in mehreren Städten Belgiens und Spaniens) durchgeführt 
wurde und derzeit in Hanoi sowie in Assuit und Alexandria durchgeführt wird. Es 
klärt Mädchen und Frauen über ihre Rechte und Chancen auf und unterstützt sie 
dabei, den wachsenden Risiken geschlechtsspezifischer Diskriminierung und 
Gewalt in Städten besser begegnen zu können. Ziel ist, den Mädchen und Frauen 
einen sicheren und uneingeschränkten Zugang zu öffentlichen Bereichen, wie 
z.B. Bussen und Märkten, zu ermöglichen und ihnen Gehör bei der lokalen Regie-
rung und in der Stadtplanung zu verschaffen. Zu den Projektaktivitäten gehören 
u.a. sogenannte „Safety Walks“ („Sicherheitsspaziergänge“), bei denen gemein-
sam unsichere Wege und Plätze in der Heimatstadt identifiziert und den Be-
hörden gemeldet werden. Zudem führte Plan International im Frühjahr 2020 die 
Befragung „Safe in the City?“ zur gefühlten Sicherheit in deutschen Großstädten 
durch. Knapp 1.000 Teilnehmerinnen setzten dazu auf interaktiven Städtekarten 
so genannte “Pins“ (Markierungen) an Orte, die sie als sicher oder unsicher er-
lebt hatten. Das Ergebnis: Kaum eine Frau fühlt sich sicher, wenn sie in Hamburg, 
Berlin, Köln oder München unterwegs ist.



38

Durchführende Organisation/Initiativen: 

Plan International, Women in Cities International und UN-HABITAT

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht 

In vielen Städten der Welt sind Mädchen geschlechterspezifischer Gewalt und 
sexuellen Übergriffen ausgesetzt. Belästigungen gehören für sie zum Alltag und 
erschweren Alltagsmobilität. Durch das Projekt „Safer Cities“ lernen sie, sich 
gegen Belästigungen in ihren Gemeinden stark zu machen. Das Projekt will ge-
sellschaftliche Normen verändern, die junge Menschen und insbesondere Mäd-
chen daran hindern, ihre Rechte zu verwirklichen. Deshalb werden Mädchen und 
junge Frauen im Alter zwischen 13 und 24 Jahren dazu ermutigt, aktiv zu werden 
und sich gemeinsam für einen Wandel in der Gesellschaft einzusetzen. Unter-
stützung erhalten sie dabei von Jungen und Männern im gleichen Alter. So sollen 
Geschlechtergleichheit, die Sicherheit von Mädchen und Frauen in Städten und 
ihre Beteiligung an öffentlichen Entscheidungsprozessen gefördert werden. 

So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Die Umfrageergebnisse haben gezeigt: Mädchen und Frauen fühlen sich in deut-
schen Großstädten nicht sicher. Aus Angst, ihnen könnte etwas passieren – oder 
gar der Erfahrung – meiden sie bestimmte Gegenden – wenn nicht ganz, dann 
zumindest zu bestimmten Tag- bzw. Nachtzeiten – und nehmen Umwege in Kauf, 
um sicher zu ihrem Ziel zu gelangen. Im Vergleich mit den Ergebnissen aus der 
internationalen Befragung von Plan International wird deutlich: Die Bewegungs-
freiheit von Mädchen und Frauen im öffentlichen, großstädtischen Raum ist ein-
geschränkt, nicht nur in Ländern wie Indien, Peru oder Uganda, sondern auch in 
Deutschland. Fehlende Gleichberechtigung ist also unabhängig von Kultur, Spra-
che und Geografie ein Problem in allen Großstädten dieser Welt. Dabei scheint es 
kaum einen Unterschied zu machen, ob Mädchen und Frauen sich in scheinbar 
gefährlicheren Städten wie Kampala, Delhi und Lima aufhalten, oder in vermeint-
lich sicheren und touristisch beliebten Metropolen wie Berlin, Hamburg, Sydney 
oder Madrid. Sexismus in Großstädten ist in Deutschland genauso verbreitet. Die 
persönliche Freiheit und Unabhängigkeit, die Großstädte weltweit so attraktiv 
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machen, stehen für Mädchen und Frauen demnach nur eingeschränkt zur Ver-
fügung. Sie sind mit Problemen konfrontiert, die für Jungen und Männer oft keine 
oder zumindest eine geringere Rolle spielen. So ist die Großstadterfahrung von 
Mädchen und Frauen eine andere als die von Jungen und Männern. Dabei spielen 
viele Faktoren eine Rolle, wie Großstädte für Mädchen und Frauen sicherer wer-
den können. Es gibt mehrere Lösungsansätze, die parallel verfolgt werden müs-
sen: So könnten konkrete städtebauliche Maßnahmen helfen, das Sicherheits-
gefühl zu verbessern. Folgt man den Angaben der Befragten auf der „Safer Cities 
Map“, ließe sich beispielsweise fehlende oder mangelnde Beleuchtung durch das 
Aufstellen von Straßenlaternen lösen. Ebenso könnten uneinsichtige Ecken in 
Parkanlagen durch das Kürzen hochgewachsener Sträucher und Büsche über-
schaubarer werden – und damit die gefühlte Sicherheit erhöhen. Der Schlüssel, 
um Städte zukünftig sicherer und inklusiver zu gestalten, ist bei allen Maßnah-
men die Beteiligung von Mädchen und Frauen an der Planung. Denn diese Befra-
gung hat deutlich gemacht, dass Mädchen und junge Frauen auch in deutschen 
Großstädten täglich sexuell belästigt, verfolgt, bedroht und beleidigt werden. Sie 
sind gezwungen, ihr Verhalten anzupassen, um Belästigungen zu vermeiden. 
Wenn Frauen sich nicht sicher in ihrer Stadt bewegen können, hat das nicht nur 
Auswirkungen auf ihr persönliches Leben und schränkt sie in ihrer Freiheit ein – 
es ist auch ein Ausdruck für fehlende Gleichberechtigung.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Um herauszufinden, wo genau und warum Mädchen und Frauen sich in ihrer 
Stadt sicher oder unsicher fühlen, hat Plan International Deutschland zusammen 
mit der Hamburger Agentur Ubilabs im Januar 2020 die „Safer Cities Map“ ent-
wickelt. Über das digitale Mapping-Tool konnten die Teilnehmenden anonym mit-
hilfe eines beweglichen Pins Orte auf Google-Maps-basierten Stadtkarten der 
vier ausgewählten deutschen Großstädte markieren und als positiv (sicher) oder 
negativ (unsicher) bewerten. Da bei der Befragung explizit das Sicherheitsgefühl 
von Mädchen und Frauen im Fokus stand, wurden auf den Karten nur markierte 
Orte von Teilnehmenden angezeigt und ausgewertet, die als Geschlecht „weib-
lich“ oder „divers“ angegeben haben. Die online frei zugänglichen Karten wurden 
auf vielfältigen Wegen verbreitet, um möglichst diverse Erfahrungen widerzu-
spiegeln; über diverse Online-, TV-, Hörfunk und Printmedien, Multiplikator*in-
nen in Bereichen wie Stadtverwaltungen, Organisationen, Verbänden oder öf-
fentlichen Institutionen. Um den teilnehmenden Mädchen und Frauen die Chance 
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zu geben, ihre Probleme und Sorgen zu äußern und die Ergebnisse nicht durch 
vorgegebene Antworten oder Kategorien einzuschränken, wurde ganz bewusst 
auf eine Auswahl vorgegebener Begründungen via Multiple Choice zur Bewer-
tung eines Ortes verzichtet. 
Die hohen Beteiligungsraten an den Umfragen und der Inhalt der Kommentare, 
die sie sowohl auf den Stadtkarten in Kampala, Delhi, Madrid, Lima und Sydney 
als auch auf der „Safer Cities Map“ für die deutschen Großstädte hinterlassen 
wurden, zeigen, dass Mädchen und Frauen über ihre Erfahrungen sprechen und 
gehört werden wollen.

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei:

Wenn sich das gefühlte Sicherheitsgefühl von Mädchen und Frauen in den Groß-
städten zum Positiven verändert, hat das auch einen Einfluss auf die Wahl der 
Verkehrs- und Fortbewegungsmittel. Wird alles daran gesetzt, dass Mädchen 
und Frauen sich künftig in ihren Städten sicherer fühlen und sich freier bewegen 
können, werden auch nachhaltige Fortbewegungsmittel wie der öffentliche Nah-
verkehr, das Fahrrad oder Fußwege häufiger genutzt. 
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© Plan International / Ignacio Marín
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KATEGORIE: FUSSVERKEHR

Fußverkehrskonzept für die  
Stadt Norderstedt

2012-2014


Stadt Norderstedt, Christine Haß, christine.hass@norderstedt.de
www.norderstedt.de/fußverkehr

Ein Fußverkehrskonzept wurde für die gesamte Stadt Norderstedt in Auftrag ge-
geben. Dieses Konzept stellt sicher, dass im gesamten Stadtgebiet auf den We-
gen des Fußverkehrsnetzes, also auf Geh- und Wanderwegen, an Straßen und 
Parks, hohe Qualitätsstandards geschaffen und auch eingehalten werden. Alle 
wichtigen Ziele des Alltagsverkehrs sollen gut und sicher zu Fuß erreichbar sein.
Bisher gab es deutschlandweit nur den Ansatz, für bestimmte Stadtteile und 
Quartiere Konzepte zu erstellen. Das übergreifende, gesamtstädtische Konzept 
der Stadt Norderstedt stellt daher eine Besonderheit dar. 

Durchführende Organisation/Initiativen: 

Stadt Norderstedt, Amt für Stadtentwicklung, Umwelt und Verkehr/ Büro plan & 
rat (Gutachterbüro)

©Juliane Krause/plan&rat
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So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht 

Im Sinne der Sicherung einer eigenständigen und nachhaltigen Mobilität wurden 
die Bedingungen für den Fußverkehr im Alltag im Hinblick auf die Belange von 
Verkehrsteilnehmer*innen wie Kinder, ältere Menschen oder Menschen mit Mo-
bilitätseinschränkungen verbessert. Bessere Bedingungen für den Fußverkehr 
und die Beteiligung erhöhen soziale, politische und gesellschaftliche Teilhabe für 
Frauen und weitere marginalisierte Personengruppen. 
Für das Fußwegenetz wurden Standards festgelegt. Dazu gehörte ein hohes Maß 
an objektiver und subjektiver Sicherheit, z. B. durch Beleuchtung, keine dunklen 
Ecken, freie Sichtachsen. Diesbezügliche Mängel im Fußwegenetz wurden im 
Rahmen der Bestandsanalyse erfasst, entsprechende Maßnahmen formuliert  
(z. B. Aufenthaltsqualität verbessern) und konkret verortet (georeferenzierte 
Pläne).
Im finalen Bericht wurde hervorgehoben, dass Themen wie die Aneignung öf-
fentlicher Räume, Bedrohungen, sexuelle Belästigungen oder die Angst vor 
Übergriffen die Mobilität vieler Personen einschränken. 

So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Das Thema Barrierefreiheit wurde bei der Festlegung der Qualitätskriterien ne-
ben ausreichender Breite von Fußwegen, attraktiven und sozial sicheren Wege-
verbindungen berücksichtigt. Dies kommt besonders mobilitätseingeschränk-
ten Personen, aber auch Personen mit Kinderwagen zugute. Dazu gehörten 
fußgängerfreundliche Signalanlagen, Bordsteinabsenkungen und das Anlegen 
von Querungsstellen.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Das Fußverkehrskonzept wurde in einem kooperativen Planungsprozess er-
arbeitet. Der Netzentwurf und die Qualitätsstandards wurden in enger Abstim-
mung mit dem projektbegleitenden Beirat festgelegt, bei dem Akteur*innen 
aus Politik, Verwaltung, von Verbänden und Institutionen vertreten waren, u. a.  
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Senior*innenbeirat, Gleichstellungsstelle, Kinder- und Jugendbeirat, Behin-
dertenbeauftragte, Integrationsbeauftragte und Umweltverbände. Das Beteili-
gungskonzept umfasste auch die Durchführung von Stadtspaziergängen (Route 
wurde vorher abgestimmt) in allen fünf Stadtteilen, bei denen Frauen und Män-
ner gleichermaßen vertreten waren. Die Ergebnisse sind in den weiteren Be-
arbeitungsprozess (Mängelanalyse, Maßnahmenvorschläge) eingeflossen. Auf 
der Internetseite der Stadt und in der Presse wurde kontinuierlich informiert. 

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Zu Fuß gehen ist die ökologischste Fortbewegungsart. Das Projekt ermöglicht es 
mehr Personen, kurze Wege zu Fuß, statt mit dem Pkw zurückzulegen. Ein gutes 
Fußverkehrsnetz sorgt nachweislich dafür, dass Städte als lebendiger und at-
traktiver wahrgenommen werden. 

©Juliane Krause/plan&rat
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Fahrradfahren und 
gendergerechte Mobilität 

Eine Stadt gilt als lebenswerter, wenn si-
cheres Fahrradfahren für alle ermöglicht 
wird. In der Fahrradinfrastruktur müs-
sen daher diverse Bedürfnisse berück-
sichtigt werden: Von gut gewarteten und 
beleuchteten Radfahrmöglichkeiten bis 
hin zu breiten Wegen für unterschiedliche 
Fahrradtypen, Anhänger und Lastenräder 
sowie der Möglichkeit zum Überholen. Je 
stärker der Fokus auf dem Auto liegt, desto 
patriarchaler sind die dahinter liegenden 
Konzepte. Dies geht auf den Wiederaufbau 
und die damit einhergehende Stadtpla-
nung der Nachkriegszeit zurück. Mit ihren 
großen Wohnanlagen und Eigenheimsied-
lungen in den Vororten waren die Städte 
vollständig auf den PKW ausgerichtet. Das 
damals übliche Modell der Ein-Ernäh-
rer-Familie beschränkte die selbststän-
dige Mobilität von Frauen auf die eigene 
Siedlung. Der Städtebau richtete sich nach 
diesem Mobilitätsverständnis und festigte 
auf diese Weise das traditionelle Rollen-
bild. Die Folge davon: Auch heute noch 
fühlen sich viele FLINTA Personen auf dem 
Fahrrad bzw. auf den Straßen unsicher. 
Durch den historisch gewachsenen star-
ken Fokus auf das Auto sind Radwege für 
Personen mit Mobilitätseinschränkungen 
oder einem erhöhten Sicherheitsbedürf-
nis – zum Beispiel Personen, die mit klei-
nen Kindern unterwegs sind, Kinder selbst 
oder auch alte Menschen – sehr unprakti-
kabel konstruiert oder gar nicht erst vor-
handen. Gleichzeitig sind diejenigen, die 

Sorge- und Betreuungsarbeit leisten, häu-
figer mit Kindern oder pflegebedürftigen 
Menschen im Straßenverkehr unterwegs 
und legen mehr, aber dafür kürzere Wege 
zurück. Während Frauen weitaus häufiger 
zu Fuß gehen, und den ÖPNV nutzen, wäh-
len Männer häufiger das eigene Auto oder 
den Firmenwagen. 62 Prozent der Pkws in 
Deutschland sind auf Männer zugelassen. 
Der größtenteils von Männern geplante 
öffentliche Raum ist an traditionell männ-
lichen Bedürfnissen orientiert und eine In-
frastruktur, die alle gerne und sicher Rad-
fahren lässt, fehlt häufig. Damit sich alle im 
Straßenverkehr auf dem Rad sicher fühlen, 
muss die Stadt- und Verkehrsplanung also 
endlich die verschiedenen Lebenslagen 
und Bedürfnisse aus unterschiedlichen 
Perspektiven berücksichtigen. Um Ver-
kehrsteilnehmer*innen zu Fuß oder auf 
dem Fahrrad zu schützen, bedarf es einer 
gezielten Umstrukturierung des öffent-
lichen Raumes und der Radinfrastruk-
tur, sodass sich jede*r sicher fühlt. Damit 
FLINTA Personen, Personen jeden Alters 
und als Begleitung von kleinen Kindern 
oder anderen Personen, mit Anhängern 
oder auf Lastenrädern selbstverständlich 
und sicher mit dem Fahrrad unterwegs 
sein können, muss der öffentliche Raum 
umverteilt werden. Dies erleichtert auch 
die Alltagsmobilität für andere Personen 
mit Mobilitätseinschränkungen, die mit 
verschiedenartigen Fahrradmodellen und 
-bauarten, Rollatoren oder Kinderwägen 
unterwegs sind. Der Radverkehr braucht 
als Teil des Umweltverbunds eine Priori-
sierung in der Mobilitätswende.
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Fahrradfahren war von Beginn an Zei-
chen von Emanzipation und Freiheit und 
das Fahrrad steht historisch für das Em- 
powerment und die Selbstbestimmung von 
FLINTA. FLINTA mussten sich das Fahrrad-
fahren lange gegen gesellschaftliche Wi-
derstände erkämpfen, um die Freiheit auf 
den Straßen und in die Köpfe der Menschen 
zu bringen. Doch eine FLINTA Person auf 
dem Fahrrad ist häufig nach wie vor ein po-
litisches Statement. In vielen Ländern der 
Welt ist eine weiblich gelesene Person, die 
Fahrrad fährt, keine Selbstverständlich-
keit. FLINTA Personen und junge Mädchen 
dürfen nicht Fahrradfahren lernen und 
wenn sie es doch tun, werden sie bedroht 
und verfolgt. Für FLINTA können Fahrrad-
kurse zu einer signifikanten Erhöhung von 
Mobilitätschancen beitragen und einen 
Weg der Emanzipation darstellen. Gleich-
zeitig erleben FLINTA auf dem Fahrrad im 
Straßenverkehr sexistische Beleidigungen 
oder anderes diskriminierendes Verhalten 

und sind auch beim Fahrradfahren der Ge-
fahr von Übergriffen ausgesetzt. Fahrrad-
fahren sollte aber für alle ohne Angst und 
ohne Überwindung möglich sein, damit 
FLINTA gleichberechtigt den öffentlichen 
Raum einnehmen können. 
Die folgenden Good Practice Beispiele 
greifen die emanzipatorische Wirkung des 
Fahrrads auf und sind damit Teil einer Be-
wegung aus vor allem lokalen Initiativen, 
die mit ähnlichen Beispielen im ganzen 
Bundesgebiet und international das Fahr-
radfahren in dieser Wirkung nutzt und 
FLINTA zu den Gestalter*innen der Mobili-
tätswende macht. 
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KATEGORIE: FAHRRAD 

Fancy Women Bike Ride

SEIT 2013


Yeliz Karadeli-Yasar, Organisatorin Köln,
yyasar@gmx.de, Pinar Pinzuti,
Global Koordinatorin FWBR, fancywomenbikeride@gmail.com,
www.fancywomenbikeride.com

Der Fancy Women Bike Ride ist eine bunte Radausfahrt, eine globale Bewegung 
für Freiheit und Unabhängigkeit, die von Frauen organisiert wird. 
Das Konzept des Fancy Women Bike Ride hat Sema Gür 2013 mit Pinar Pinzuti in 
der türkischen Stadt Izmir ins Leben gerufen. Damals waren in der Türkei kaum 
Frauen im Alltag mit dem Rad unterwegs. 
Innerhalb von wenigen Jahren verbreitete sich dieser Anlass auf weitere türki-
sche Städte und Metropolen weltweit. Einmal im Jahr bringen die freiwilligen Or-
ganisatorinnen beim Fancy Women Bike Ride überall auf der Welt zehntausende 
Frauen aufs Fahrrad. Während der gemeinsamen Ausfahrt feiern die Frauen ihre 
Liebe zum Radfahren, aber sie treten auch für mehr Rechte und eine bessere In-
frastruktur für Radfahrer*innen ein. 
2021 waren es bereits 80.000 Frauen in 150 Städten in 28 Ländern. Der Fancy Wo-
men Bike Ride ist eine internationale Ausfahrt und überwindet Unterschiede wie 
Klasse, Religion, Ideologie und Ethnizität. 
‘Radfahren erweitert den Handlungsspielraum der Frauen und bietet ihnen mehr 
Freiheit im Alltag’ sagt Pinar Pinzuti, Koordinatorin der FWBR.  So ist der Fancy 
Women Bike Ride nicht nur ein Ansporn, öfter Rad zu fahren, er ist auch ein Pro-
test für mehr selbstbestimmte Mobilität von Frauen. 
Für 2022 haben Frauen in über 200 Städten in 30 Ländern Ausfahrten angemel-
det. 
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Durchführende Organisation/Initiativen: 

Fancy Women Bike Ride Initiativen in Deutschland:
Berlin
Bielefeld
Bremen
Erlangen
Kamp-Lintfort
Köln
Mönchengladbach
München
Pforzheim
Stuttgart

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Der Fancy Women Bike Ride ist deutlich mehr als eine Aufforderung an Nichtradle-
rinnen, sich in den Sattel zu trauen. Es ist auch ein Protest gegen die zunehmende 
Diskriminierung von Frauen weltweit. 
Mit dem Rad sind Frauen im Alltag flink und unabhängig unterwegs. Sie erweitern 
damit ihren Radius. Mit dem Fancy Women Bike Ride machen die Teilnehmerinnen 
einander Mut, weiterhin durch die Städte zu radeln. Außerdem zeigen sie der Ge-
sellschaft, dass sie viele sind. 
Frauen jeden Alters, aller gesellschaftlichen Schichten und verschiedener Glau-
bensrichtungen sind dabei. Einige Teilnehmerinnen seien anfangs unsicher gewe-
sen, ob sie mit Kopftuch überhaupt mitradeln können. Doch alle sind willkommen.  
Jede Person kommt als Individuum und soll sich wohlfühlen. LBTQI Teilnehmende 
sind explizit willkommen, denn mit dem Fancy Women Bike Ride soll auch ein Zei-
chen gegen Diskriminierungen jeglicher Art gesetzt werden.  
Mit jeder weiteren Fahrt wächst die Zahl der radelnden Frauen. Einige Teilnehme-
rinnen bieten inzwischen kleine private Fahrradkurse für Einsteigerinnen an. Sind 
die Frauen dann fit im Sattel, treffen sie sich regelmäßig zu gemeinsamen Ausfahr-
ten. Außerdem organisieren sie kurze Eltern-Kind-Touren oder Radfahrevents für 
Kinder. In Köln organisiert Organisatorin Yeliz Karadeli-Yasar eine gemeinsame 
Ausfahrt mit Bike Bridge (ein ehrenamtlicher Verein, der v.a. geflüchteten Frauen 
Fahrradfahren beibringt) oder mit der Kidical Mass, wo die Mütter den Fancy Women 
Bike Ride mitunterstützen.
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So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Durch den Fancy Women Bike Ride gab es schon massive Masterplan-Veränderun-
gen in Großstädten, wie in Izmir oder Mailand.
Fancy Women Bike Ride hat das Bewusstsein für die Europäische Mobilitätswoche 
geschärft, so dass in Hunderten von Städten die Kommunen, Veranstaltungen or-
ganisieren und Initiativen für aktive Mobilität fördern. In vielen Städten ist der auto-
freie Welttag nun etwas, das von vielen Bürger*innen gewünscht wird. Es gibt einige 
grundlegende Veränderungen bei den Mobilitätsdiensten, wie z. B. kostenloser Zu-
gang zu U-Bahnen und Zügen für diejenigen, die mit dem Fahrrad pendeln, sicherere 
Fahrradabstellanlagen, vernetzte Fahrradinfrastruktur und Veranstaltungen, die 
die Nutzung des Fahrrads für die städtische Mobilität fördern. 

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Der Fancy Women Bike Ride wird ehrenamtlich in verschiedenen Städten der Welt 
organisiert. Jede Stadt hat eine eigene Organisatorin. Einmal im Monat kommen 
diese bei einem Online-Treffen zusammen und tauschen sich über Planung und Or-
ganisation aus.

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Es geht neben der Sichtbarkeit von Radfahrerinnen im städtischen/öffentlichen 
Raum auch um die Forderung nach autofreien Städten.
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KATEGORIE: FAHRRAD

Bike & Belong

SEIT 2016 


hallo@bikebridge.org
https://bikebridge.org 

Bike & Belong ist ein niederschwelliges Begegnungs- und Bewegungsangebot, 
bei dem Frauen, die nicht radfahren können, dies mit Unterstützung von Frauen, 
die selbst radfahren, lernen. 
Das Konzept beinhaltet theoretisches und praktisches Fahrradtraining, Ausflüge 
und Picknicks sowie verschiedene Workshops (z.B. Theorie, Reparatur). Inhalte 
des wöchentlichen Trainings sind beispielsweise Spracheinheiten, Sportspiele 
und erlebnispädagogische Elemente sowie ein offenes Trainingsformat.
Neben dem Erwerb von individuellen Kompetenzen geht es um persönliche und 
zwischenmenschliche Begegnung sowie um den Austausch zwischen Perso-
nengruppen, die sich im Alltag nicht treffen. Mit dem Bike & Belong Konzept kom-
men Mädchen und Frauen mit und ohne Flucht- und Migrationsgeschichte zu-
sammen. Durch ein vielseitiges Rahmenprogramm wird der Kontakt auch über 
die Zielgruppen hinaus intensiviert.

Der Verein Bike Bridge strebt die Förderung des sozialen Zusammenhalts und 
des sozialen Engagements an sowie die Verbesserung der sozialen, räumlichen 
und gesamtgesellschaftlich nachhaltigen Mobilität. Insgesamt haben über 600 
Frauen so bereits das Fahrradfahren erlernt. Aktuell gibt es Angebote in Frei-
burg, Stuttgart, München, Frankfurt, Köln und Hamburg und ab 2022 auch in Ber-
lin und Leipzig.
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Durchführende Organisation/Initiative: 

Bike Bridge e.V. mit zahlreichen Kooperationspartner*innen, z.B. Sportkreis 
Stuttgart mit dem Gemeinschaftserlebnis Sport, Juno, Social Ride, ADFC in vie-
len Städten und Bundesländern wie München und Hamburg, Über den Tellerrand 
e.V., ebenfalls in verschiedenen Städten, wie z.B. in Freiburg, Köln oder Hamburg.

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Bike Bridge baut eine Brücke zwischen Menschen mit und ohne Flucht- und Mig-
rationserfahrung mit dem Ziel, das Gemeinschafts- und Zugehörigkeitsgefühl in 
der Gesellschaft zu stärken. Zu einer sehr schwer zu erreichenden und gleich-
zeitig häufig isolierten Zielgruppe gehören Frauen mit Flucht- und Migrations-
geschichte. Sie spielen eine zentrale Rolle bei der Inklusion von geflüchteten 
Familien. 
Die Teilnehmerinnen sind fast alle von Mehrfachdiskriminierung betroffen: 
strukturell, aufgrund ihrer Herkunft, aufgrund der Tatsache, dass sie oft nicht gut 
Deutsch sprechen. Bei der Konzeptentwicklung wurde versucht dieses Thema zu 
beachten und berücksichtigen, in Begleitworkshops zu entsprechenden Themen 
im Rahmenprogramm wird darauf eingegangen.
Hiermit verbunden ist die Chance auf soziale Teilhabe und aktives Mitgestalten. 
Denn ein Gruppengefühl und -zusammenhalt wird nach einigen Trainings tat-
sächlich in den Angeboten spürbar. Dies will das Projekt vom Kleinen ins Große, 
also auf die Gesellschaft übertragen, und alle mit einbeziehen.

So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Während einer Projektlaufzeit können Ängste, Hürden und Vorurteile abgebaut 
werden. Die Teilnehmerinnen werden mit einem Fahrrad, Helm und Schloss aus-
gestattet und haben Zugang zu regelmäßigen Trainings- und Übungsmöglich-
keiten. Zusätzlich gibt es theoretische Angebote zu Verkehrsregeln und anderen 
relevanten Themenfeldern sowie weiterführende Angebote.
Durch den Kompetenzerwerb und den Austausch in der Gruppe erfahren die Teil-
nehmerinnen Vertrauen, Kraft und Freude, was persönlich meist in Kombination 
mit dem Gefühl Freiheit, Unabhängigkeit, Selbständigkeit und Mut einhergeht.
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Ein weiteres Projekt des Vereins - Radeln ohne Alter Freiburg - gibt außerdem Se-
nior*innen die Möglichkeit, mit Hilfe von Rikschafahrten mobil(er) zu sein.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Bike & Belong ist ein Ehrenamtsprojekt. Deshalb ist es sehr wichtig alle Beteilig-
ten und auch die Zielgruppen in alle Projektphasen mit einzubeziehen. Ein kon-
kretes Beispiel: Nach erfolgreicher Kursteilnahme haben Teilnehmerinnen die 
Möglichkeit zukünftig als Bike Bridge Trainerinnen aktiv zu sein. Sie bekommen 
das Angebot, als Trainerinnen ausgebildet zu werden, und können zukünftig bei 
Bike Bridge mitgestalten und mitwirken.

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Bike & Belong fördert das Fahrradfahren für alle sowie den Umstieg aufs Fahr-
rad. Einer Gruppe von Menschen wird somit der Zugang zum Fahrrad(-fahren) 
als Transport-/Fortbewegungsmittel und Sport- und Freizeitgerät ermöglicht. 
Außerdem werden alte und gebrauchte Räder gesammelt, aufbereitet, repariert 
und kostengünstig für die Teilnehmerinnen zur Verfügung gestellt.

© Ulrike Schacht



56

© Radastrophe



good
practice

57

KATEGORIE: FAHRRAD

Radastrophe

SEIT 2018

 
radastrophe@riseup.net
www.radastrophe.blackblogs.org,  

Die Radastrophe bietet in einem feministischen Kulturzentrum in Wilhelmsburg 
eine offene Fahrradselbsthilfewerkstatt für FLINTA  Personen an. Diese findet 
an wechselnden Wochentagen etwa alle 2-3 Wochen statt. Damit soll ein Raum 
zum begleiteten Fahrradschrauben ohne cis Männer geschaffen werden, in dem 
außerdem ganz pragmatisch Werkzeug zur Verfügung gestellt wird. Das Projekt 
will die Arbeit an den Fahrrädern niedrigschwellig ermöglichen und dabei zei-
gen, dass dies nicht immer kompliziert und mit vielen Fachbegriffen verbunden 
sein muss. Weitere Projektideen sind außerdem ein Schweißworkshop für FLIN-
TA-Personen, um in Zukunft gemeinsam ein Lastenrad zu bauen.



58

Durchführende Organisation/Initiative: 

Radastrophe Kollektiv, unterstützt vom feministischen Kulturzentrum Ria in Ham-
burg-Wilhelmsburg für die Räumlichkeiten

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Es ist wichtig, einen Raum zu schaffen, an dem Fahrradschrauben in einem ge-
schützten Rahmen für FLINTA-Personen stattfinden kann. Gerade dieser Gruppe 
wird in unserer Gesellschaft oftmals ein technisches Wissen  bzw. Können, abge-
sprochen. Durch patriarchale Strukturen und Phänomene wie zum Beispiel „Man-
splaining“ wird FLINTA-Personen  der Raum genommen, selbst Erfahrungen beim 
Fahrradschrauben zu machen. Dies führt oft zu einer großen Unsicherheit in diesem 
Bereich bei FLINTA-Personen. Durch eigene Erfahrung und Austausch mit FLINTA-
Personen und Menschen, welche die Fahrradwerkstatt nutzen, sowie öffentliche 
angeleitete Gesprächsrunden zu diesem Thema hat sich herausgestellt, dass bei 
vielen FLINTA-Personen eine große Unsicherheit und Angst vor Fehlern herrscht. 
Dass Menschen aber gerade aus Fehlern lernen, versuchen die Kollektivmitglieder 
in der Fahrradwerkstatt zu vermitteln. Denn auch klassisch männlich sozialisier-
te Personen mit einem besseren Zugang zum technischen Bereich machen zu Be-
ginn (und auch später) Fehler. Das Projekt schafft einen Raum, in dem sich FLIN-
TA-Personen technisches Wissen und Können aneignen können. Dies führt zu mehr 
Selbstbewusstsein in einem Bereich, der häufig von cis Männern dominiert wird. Die 
Arbeit in der Werkstatt wird daher als empowernd wahrgenommen. Dies wiederum 
führt zu mehr gesellschaftlicher Teilhabe und Chancengleichheit, auch in techni-
schen Bereichen.

Der Fokus des Projekts liegt vor allem auf dem Bewusstwerden und Sichtbarma-
chen patriarchaler Strukturen und Diskriminierungsformen, wie zum Beispiel Se-
xismus, Transfeindlichkeit, Homophobie. Das Kollektiv sowie die Nutzer*innen der 
Fahrradwerkstatt sind zurzeit mehrheitlich weiß und akademisiert. Die Mitglieder 
haben vor, sich mehr mit Anti-Rassismus, Critical Whiteness, Klassismus und ihrer 
eigenen Position zu beschäftigen, um die Fahrradwerkstatt noch zugänglicher zu 
gestalten. 
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So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Wenn Menschen (FLINTA-Personen) lernen ihr eigenes Fahrrad selbst  zu reparie-
ren, verändert sich auch die Beziehung zu der Mobilitätsoption „Fahrrad“. Wenn ich 
weiß, wie grundlegende Dinge beim Fahrrad (z.B. Bremsen, Schaltung) funktionie-
ren oder das Wissen habe, einen Platten zu flicken, kann ich mich viel sicherer füh-
len, wenn ich allein mit dem Fahrrad unterwegs bin.
Durch die Erfahrung des gemeinsamen Lernens und Fehlermachens wird das 
Selbstbewusstsein von FLINTA-Personen, die die Werkstatt nutzen, gestärkt. Diese 
Erfahrung ist auch auf andere Lebensbereiche übertragbar, in denen es um Lernen 
und Aneignung von Wissen geht. So lassen sich ein selbstbewussterer Umgang im 
patriarchalen System und eine selbstbewusstere Reaktion auf zum Beispiel Man-
splaining finden sowie allgemein Sicherheit in Werkstattkontexten erlangen.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Die Fahrradwerkstatt wird von einem hierarchielosen offenen Kollektiv organisiert. 
Jede*r kann sich einbringen und mitmachen. 

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Wenn mehr Menschen sich mit Fahrrädern beschäftigen und eine Begeisterung 
fürs Fahrradfahren entwickeln, trägt das zu einer klimafreundlicheren, umwelt-
gerechteren Mobilität bei.
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Netzwerke und Repräsentation 
für eine gendergerechte 
Mobilität

Von einer adäquaten Repräsentation von 
FLINTA Personen im Verkehrs- und Mo-
bilitätsbereich kann keine Rede sein: Die 
meisten Entscheidungskompetenzen so-
wohl in der Städte- und Verkehrsplanung 
als auch im Mobilitäts- und Transportsek-
tor sind nicht nur männlich dominiert, son-
dern auch geschlechtsblind ausgerich-
tet. Denn trotz einer steigenden Zahl von 
FLINTA in technischen Ausbildungen und 
Berufen, in politischen Führungs- und Ent-
scheidungspositionen oder der Verwal-
tung sind 80 Prozent der Entscheidenden 
und Umsetzenden in der Mobilitätsbranche 
nach wie vor männlich. Auch Deutschland 
hatte noch nie eine Verkehrsministerin. 
Diese fehlende Teilhabe von FLINTA Per-
sonen auf allen Entscheidungspositionen 
bedeutet einen engeren Erfahrungshori-
zont. Daraus resultiert, dass Entscheidun-
gen weniger Perspektiven einbinden und 
weiterhin Entscheidungen vorangetrieben 
werden, die nicht die Bedarfe aller Perso-
nen berücksichtigen.  

Sowohl in Deutschland als auch interna-
tional sind deswegen in den letzten Jahren 
mehrere Netzwerke entstanden, die sich 
den verschiedenen Aspekten genderge-
rechter Mobilität widmen, für mehr Sicht-
barkeit und Empowerment von FLINTA 
Personen in der Mobilitätsbranche kämp-
fen und vielfältige Perspektiven auf Mo-
bilität in den Vordergrund rücken. Neben 

einer Veränderung von unten ist es ebenso 
notwendig, dass vielfältige Perspektiven in 
Entscheidungen mitbedacht werden und 
einen „Platz am Tisch“ haben. Um eine Mo-
bilitätswende zu schaffen, die gerecht für 
alle Verkehrsteilnehmer*innen ist, müs-
sen Mobilität- und Stadtplanung ganzheit-
lich betrachtet werden – Repräsentation 
spielt dabei eine entscheidende Rolle.
Zugleich ist es wichtig darauf hinzuweisen, 
dass Diskriminierung im Berufsfeld Mobi-
lität nicht nur beim Zugang zu Führungs-
positionen, sondern auf allen Ebenen eine 
Rolle spielt. Die Personen, welche täglich 
die Mobilität anderer Menschen ermögli-
chen, z.B. prekäre Ticketkontrolleur*innen 
oder Busfahrer*innen, sind im immer noch 
männerdominierten Verkehrssektor als 
dort angestellte FLINTA Personen einer 
doppelten Diskriminierung ausgesetzt (in-
klusive physischer und sexueller Übergrif-
fe); sowohl durch Mitarbeitende als auch 
durch Passagiere. Repräsentation, Inte-
ressenvertretungen und Mitbestimmung 
müssen auch dort vorangebracht werden. 

Quellen: Bundesarchitektenkammer e.V (2021): Bundeskammer-

statistik nach Geschlechtern; Europäische Kommission (2021): 

„Women in Transport – EU Platform for change
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KATEGORIE: NETZWERKE

Women in Urban Mobility (WUM)

2021-2022


Susanne Traugott, traugott@unternehmertum.de
www.unternehmertum.de/women-in-urban-mobility; 

Das Projekt „Women in Urban Mobility“ zielt darauf ab, ein Netzwerk von Ex-
pert*innen für urbane Mobilität in ganz Europa zu schaffen und so das Bewusst-
sein für Geschlechtergerechtigkeit in der urbanen Mobilität zu schärfen. Ge-
startet im Jahr 2021 und unterstützt durch eine Förderung von EIT Urban Mobility 
wird ein europäisches Netzwerk aufgebaut, das lokale Aktivitäten in den Städten 
München, Barcelona und Sofia durchführt. Neben Workshops und Netzwerk-
veranstaltungen, z.B. zu den Themen geschlechtergerechte Mobilitätsplanung, 
Female Leadership in Urban Mobility oder inklusive Innovationen mit Design 
Thinking, bildet der jährliche Summit den Höhepunkt, bei dem sich die lokalen 
Netzwerke und die gesamte Urban Mobility Community trifft. Um die Kollabora-
tion und Sichtbarkeit zu fördern, werden über einen regelmäßigen Newsletter 
News aus dem Netzwerk und Geschichten von Frauen in der urbanen Mobilität 
sowie eine Auswahl von Veranstaltungen geteilt.

Funded by the
European Union
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Durchführende Organisation/Initiative: 

UnternehmerTUM, München; Universitat Politècnica de Catalunya, Barcelona; 
CARNET, Barcelona; JA Bulgaria, Sofia

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Die Perspektiven von Frauen sind oft unterrepräsentiert, da es an Frauen in ent-
scheidenden Positionen mangelt, aber auch ein Mangel an geschlechtergerech-
ten, diskriminierungssensiblen und inklusiven Design-Prozessen im Innovations-
management existiert. WUM will mehr Frauen dazu ermutigen eine aktive Rolle im 
Innovationsprozess urbaner Mobilität einzunehmen. Dazu wurde beispielsweise 
das Weiterbildungsprogramm „Female Innovators in Urban Mobility” entwickelt. 
Um möglichst nachhaltig strukturelle Veränderung im Mobilitätsbereich anzu-
stoßen, werden diverse Stakeholder-Gruppen zu Diskussionen eingeladen – aus 
Wissenschaft, Städten, Industrie, Öffentlichkeit. Dabei wird das Thema geschlech-
tergerechte Verkehrsplanung aus den Perspektiven der unterschiedlichen Länder 
(Deutschland, Spanien, Bulgarien) beobachtet und verglichen. In einem co-kreati-
ven Prozess werden Lösungen für diese Städte gestaltet.

Dabei wird bewusst nicht nur von binären Geschlechterkategorien gesprochen, 
sondern es wird die Grundlage für einen gleichberechtigten Zugang von cis und 
trans Frauen, intergeschlechtlichen und nicht-binären Personen geschaffen sowie 
die Möglichkeit zur Teilhabe für alle. UnternehmerTUM benutzt in den eigenen Kom-
munikationskanälen geschlechtersensible Sprache, die Workshop-Trainer*innen 
kommunizieren ihre Pronomen in den angebotenen Online-Meetings und bei Event-
Einladungen wird versucht, Sichtbarkeit für trans Frauen, intergeschlechtliche und 
nicht-binäre Personen zu schaffen und mehr Chancengerechtigkeit zu erreichen. 
Bei der Auswahl unserer Speaker*innen für die Panel-Diskussionen achten wir be-
wusst auf Diversität und versuchen neben unseren Multi-Stakeholder Perspektiven 
auch immer queer-feministische und sozialwissenschaftliche Perspektiven sowie 
Themen wie Intersektionalität einzubringen, um Aufmerksamkeit in der Mobilitäts-
industrie und im Innovationsmanagement zu schaffen, wo diese Diskussionen bis-
her noch zu wenig reflektiert werden.
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So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Das 1. Meetup in München hatte den Titel „Gender-specific Mobility Planning” und 
adressierte bewusst die Mobilitätsbedürfnisse von Frauen. Es wurde diskutiert, 
dass Frauen eine größere Vielfalt an Mobilitätslösungen benötigen, um ihren Alltag 
in Städten zu bewältigen. Eine inklusive Mobilitätsplanung darf sich daher nicht nur 
auf Autos oder männliche Verkehrsteilnehmer beschränken, sondern muss durch 
die Überwindung von geschlechtsspezifischen Unterschieden die Lebensqualität in 
der Stadt und die Qualität von Verkehrsdienstleistungen für alle verbessern – etwa 
für Kinder, ältere Menschen und auch für Männer.
In Städten existieren viele „Angsträume”, in denen sich Menschen bedroht fühlen. 
Die gestalterischen Maßnahmen zur Vermeidung oder Umgestaltung von Angst-
räumen sind vielfältig und umfassen neben der Stadt- und Freiraumplanung auch 
die Gestaltung von Verkehrswegen und -flächen. Insofern trägt das Projekt durch 
die Fokussierung auf vielfältige Perspektiven im Design und den Innovationspro-
zess von Mobilität und Mobilitätslösungen dazu bei, das Sicherheitsgefühl insge-
samt zu erhöhen.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Das Projekt wurde von der UnternehmerTUM in München in Co-Kreation mit den Part-
ner*innen aus Barcelona und Sofia gestaltet. Alle angebotenen Workshops und Mee-
tups wurden gemeinsam entwickelt, um einen möglichst großen Lerneffekt für die Teil-
nehmer*innen zu erzielen. Die Lernansätze bestehen aus erfahrungsbasiertem und 
sog. „challenge-based“ learning, d.h. es wird immer mit konkreten Fallbeispielen aus 
europäischen Städten gearbeitet. Die Teilnehmer*innen sollen so auf eine konkrete Im-
plementierung ihrer erarbeiteten Innovationen hinarbeiten. Im Jahr 2022 wird das On-
line-Trainingsprogramm „Female Innovators in Urban Mobility” angeboten, 

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Das Projekt möchte Frauen (Studentinnen, Professionals, Gründerinnen etc.) 
ermutigen, sich stärker im Mobilitätssektor zu engagieren und mit ihren per-
sönlichen und technischen Kompetenzen zur Lösung von Umweltproblemen 
beizutragen. Ziel ist es, dass diese Zusammenarbeit zu einer gemeinsamen Ent-
wicklung und Erprobung von Innovationen und technischen Lösungen führt, die 
zu einer klimafreundlicheren und umweltgerechteren Mobilität führen.
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Kommunikation 
und Bildung 

Neben einer adäquaten Repräsentation 
von FLINTA im Verkehrs- und Mobilitäts-
bereich ist auch die Frage nach dem ent-
sprechenden Wissen von enormer Be-
deutung. Personen, die Verkehrs- und 
Mobilitätsplanung bestimmen, müssen 
sensibilisiert sein und wissen, was ge-
rechte Mobilität bedeutet und umschließt. 
Auch in der Kommunikation von Mobili-
tätsangeboten muss sich das niederschla-
gen, um in (An-)Sprache und Formulierung 
zugänglich für diverse Nutzer*innen und 
unterschiedliche Bedarfe und Bedürf-
nissen zu sein. Die Sichtbarmachung und 
Vermittlung von vielfältigen Perspektiven 
und Stimmen durch kommunikative und 
bildungspolitische Arbeit ist deswegen 
ebenso von entscheidender Bedeutung für 
eine sozial-ökologische Mobilitätswende. 
Nur wenn so viele Menschen, Gruppen und 
Perspektiven wie möglich mitgenommen 
werden, kann diese gelingen.

Eine weitere Leerstelle ergibt sich in der 
Datenlage – Stichwort Gender Data Gap. 
Der Gender Data Gap bezeichnet die Art 
von Datenerhebungen, bei denen der 
männliche Körper und die männliche Le-
benserfahrung als universell verstanden 
werden, statt genderdifferenzierte Daten 
zu sammeln. Dies hat große Konsequen-
zen und Nachteile für alle, die sich nicht als 
männlich verstehen bzw. nicht als männ-
lich gelesen werden, denn die erhobenen 
Daten lassen sich nicht einfach so auf alle 
anderen übertragen. Das betrifft jeden Le-

bensbereich und diverse gesellschaftliche 
Dimensionen. 

Im Mobilitätsbereich zeigt sich diese Lü-
cke mit schwerwiegenden Konsequenzen. 
So ist das Risiko schwerer oder lebensbe-
drohlicher Brustverletzungen bei Autoun-
fällen für Frauen 30 Prozent höher als für 
Männer. Das liegt sowohl am Design der 
Fahrzeuge als auch an den eingesetzten 
Crashtest-Testpuppen. Auch bei Daten-
erhebungen zu Alltagsmobilität zeigt sich 
der Gender Data Gap. Die meisten Mobili-
tätsreports oder Abfragen zu den Mobili-
tätsmustern von Haushalten geben nur 
Mann/Frau zur Auswahl an. Menschen, 
die sich diesen Kategorien nicht zuordnen, 
werden daher schon meist vor der eigent-
lichen Abfrage des Mobilitätsverhaltens 
ausgeschlossen. Über die Mobilität von 
trans oder nicht-binären Personen gibt es 
dementsprechend sehr wenig Daten oder 
Wissen. Ebenso werden die komplexen 
Wegeketten von Menschen mit Sorgear-
beitspflichten oftmals nicht nicht abgebil-
det. So wird bei der Abfrage von Wegezwe-
cken oft nur eine Möglichkeit zur Auswahl 
gegeben oder bei der Auswertung eine 
Hierarchisierung vorgenommen, die Wege 
für Erwerbsarbeit priorisieren und Freizeit 
mit Sorgearbeit gleichsetzen.

Selbst wenn es gendersensible Daten gibt, 
fehlen oft weitere Daten, die zum Beispiel 
neben Geschlecht auch nach race und an-
deren Diskriminierungsebenen differen-
ziert sind. Zudem wird oft von einem binären 
System ausgegangen, welches nicht-binä-
re und trans Personen ausschließt. Inter-
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sektionale Datenerhebungen sind deshalb 
besonders wichtig. Bei der Abfrage von 
genderdifferenzierten Faktoren müssen 
im öffentlichen Diskurs unterschiedliche 
Ausgangspositionen aufgezeigt und be-
rücksichtigt werden. Sonst besteht die 
Gefahr, dass sich ein binäres beziehungs-
weise nach sozialen Rollen aufgeteiltes Ge-
schlechterbild ergibt und die zugewiesenen 
Geschlechterrollen zementiert werden, an-
statt diese zu überwinden.

Kommunikations- und Bildungsarbeit, die 
sich mit fehlenden Perspektiven auf Mobi-
lität beschäftigen, leisten einen wichtigen 
Beitrag darin, diese Lücke zu schließen. 
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KATEGORIE: KOMMUNIKATION UND BILDUNG

TInnGO - Transport Innovation Gender  
Observatory

DEZEMBER 2018 –  NOVEMBER 2021


Juliane Krause, Büro plan & rat. 
krause@plan-und-rat.com
https://www.tinngo.eu/

TInnGO ist eine paneuropäische Informations- und Wissensplattform rund um 
das Thema gender- und diversitätssensible Mobilität (Gender & Diversity Smart 
Mobility). Das Forschungsprojekt wurde von der Europäischen Union im Rahmen 
des HORIZON 2020 Programms gefördert. 20 Projektpartner aus 13 EU-Ländern 
waren daran beteiligt. Ziel von TInnGO war es, eine Austauschplattform zu schaf-
fen, damit Mobilitätsangebote künftig besser auf die Anforderungen und Bedürf-
nisse unterschiedlicher Nutzer*innen ausgerichtet werden können. Dabei haben 
die 10 europäischen TInnGO Hubs/ Living Labs gemeinsam mit Stakeholdern aus 
dem jeweiligen nationalen Kontext, Lösungsansätze erforscht, entwickelt und 
getestet. Der Schwerpunkt des German Hub lag auf einer gender- und diversi-
tätssensiblen Beteiligungskultur sowie einer gendergerechten Datenerhebung 
in der Mobilitätsplanung, mit dem Ziel einer gendergerechten Ansprache der 
Nutzer*innen in den Social-Media-Kanälen, und dies am Beispiel der sprintH-Li-
nien in der Region Hannover.

©  LIFE e.V.
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Durchführende Organisation/Initiative: 

German Hub -Kooperation zwischen ÖPNV-Marketing Team des Fachbereichs Ver-
kehr der Region Hannover, ÜSTRA, Regiobus, Technische Universität Ilmenau, Büro 
plan & rat 

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Ziel von TInnGO war es, eine Austauschplattform zu schaffen, damit Mobilitätsange-
bote künftig besser auf die Anforderungen und Bedürfnisse unterschiedlicher Nut-
zer*innen ausgerichtet werden können. Im Rahmen des TInnGO-Projektes wurde 
gendergerechte Mobilität als treibender Faktor für die Verkehrswende betrachtet. 
Der Schwerpunkt von TInnGo lag auf der Schaffung eines Bewusstseins für Gender 
und Diversität sowie der damit verbundenen Erstellung von Gender und Diversity 
Action Plans, die in verschiedene kulturelle Kontexte übersetzt und angewendet 
werden können. Im Rahmen des Gender und Diversity Action Plans des German Hub 
wurden gendersensible Ansprachemöglichkeiten erprobt und analysiert. Dazu ge-
hörte u.a. wie ein gender- und diversitätsgerechter Auftritt – etwa von öffentlichen 
Verkehrsbetrieben – in den sozialen Medien aussehen sollte.
In den Guidelines, die im Rahmen des Projektes erstellt wurden, wird auch das The-
ma Diskriminierung aufgegriffen. Dazu werden im Praxisbeispiel der sprintH-Li-
nien der Region Hannover Fragen zum persönlichen Sicherheitsgefühl gestellt. Die 
Auswertung liefert diesbezüglich Hinweise zu Optimierungsbedarfen entlang der 
Strecke.

So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Auf das Thema Barrierefreiheit wird im Projekt eingegangen. Dazu gehören barrie-
refreie Wegeketten (barrierefreie Zugänglichkeit der ÖPNV-Systeme, aber auch der 
Zuwege). 
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Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Im Rahmen des Praxisbeispiels der sprintH-Linien wird ein gendersensitives Be-
teiligungstool eingesetzt: Dazu gehören sogenannte Challenges als Beteiligungs-
werkzeug für Fahrgäste. Mit Hilfe eines Umfragetools können die Fahrgäste entlang 
zweier ausgewählter Buslinien mit ihrem Smartphone Sichtweisen, Einschät-
zungen und Meinungen zu verschiedenen Themen geben. Dazu gehören etwa die 
Challenges „Unterwegs mit Kind und Kegel“, oder „Unterwegs mit Sack und Pack“. 
So entsteht ein vergleichsweiser direkter Draht zwischen den Fahrgästen und den 
Mobilitätsanbietenden, der die Vielfalt der Fahrgäste und ihrer Bedürfnisse sichtbar 
macht. Das Ergebnis sind Leitfäden, die Werkzeuge, Good Practice Beispiele sowie 
Einblicke in die Challenges und den gender- und diversitätssensiblen Einsatz von 
Social Media enthalten. 

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Impliziertes Ziel der Informations- und Wissensplattform ist eine stärkere Nut-
zung des ÖPNV. Durch eine Verkehrsverlagerung vom privaten Pkw auf den 
ÖPNV trägt das Projekt zu einer klimafreundlichen und umweltgerechten Mobili-
tät bei. Dies ist besonders im ländlichen Raum von Bedeutung, bei dem aufgrund 
mangelhaften ÖPNVS überdurchschnittlich oft der private Pkw genutzt wird.
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Raumcast

2018-2022 


raumcast.official@gmail.com
www.raumcast.de 

Der Raumcast ist ein studentischer, transdisziplinärer Podcast, der sich mit 
sozialen, ökologischen und gestalterischen Themen rund um die Stadt, den öf-
fentlichen Raum, ökologische Nachhaltigkeit sowie Mobilität auseinandersetzt. 
Der Podcast möchte nicht nur Planer*innen erreichen, sondern insbesondere 
auch fachfremden Personen einen Zugang zum wichtigen Themenbereich Stadt, 
Stadtentwicklung und öffentlicher Raum ermöglichen. Für die Teilnahme an die-
sem selbstorganisierten Projekt erwerben Studierende aller Berliner Hoch-
schulen ECTS-Punkte.



72

Durchführende Organisation/Initiative: 

Studierende der TU Berlin, fachlich begleitet von Prof. Oliver Schwedes (Fachgebiet 
Integrierte Verkehrsplanung der TU Berlin) sowie überfachlich durch die Zentral-
einrichtung Wissenschaftliche Weiterbildung und Kooperation (ZEWK) und den Wis-
senschaftsladen kubus der TU Berlin betreut. Des Weiteren wird das Projekt von ge-
meinnützigen Initiativen und Verbänden wie dem Verkehrsclub Deutschland (VCD) 
und der Stiftung Bildung unterstützt.

So werden Mobilitätswende, Gender und 
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Der Themenkomplex Gender und Planung ist ein wichtiger Baustein des Podcasts. In 
der Folge „It’s a Man’s World” setzen sich Student*innen mit der männlichen Prägung 
der Stadt und dem Konzept “Gender Planning” auseinander. Dabei geht es neben der 
gendergerechten Planung um die Berücksichtigung der Bedürfnisse aller Men-
schen, deren Perspektive in der Stadtplanung oft zu kurz kommt: Kinder, Jugend-
liche, alte Menschen, Menschen mit Einschränkungen, BIPoC und LGBTQI+. Mit dem 
ungerechten Zugang zu Mobilität und den Folgen mobiler Exklusion beschäftigt sich 
die Folge „Abgefahren und abgehängt”. Hier stellen die Studierenden Möglichkeiten 
und Strategien mobiler Inklusion vor. In der Folge „Große Stadt für kleine Menschen” 
geht es um die Schwierigkeiten insbesondere von kleinwüchsigen Menschen im öf-
fentlichen Raum und in öffentlichen Verkehrsmitteln. Die Episode „Queer to stay – a 
city for everyone“ beschäftigt sich zum einen mit der Wahrnehmung der Stadt von 
Menschen, die sich außerhalb der cis-heteronormativen Identitäten verorten (oder 
verortet werden). Hier werden Begriffe wie „non-binary” oder „queer” erklärt und 
auf die Wahrnehmung und Berücksichtigung der Perspektive von nicht-cis-hetero-
sexuellen Personen in der Stadt und in der Stadtplanung eingegangen. Zum anderen 
geht es in der englischsprachigen Episode insbesondere um das Sicherheitsgefühl 
und die Teilhabe an der Stadt und dem städtischen Raum von queeren, nicht-binären 
und Trans*-Personen, von BIPoC und von Personen, die von intersektionaler Diskri-
minierung betroffen sind. Nicht zuletzt geht es hier um die Sichtbarkeit und die Be-
rücksichtigung der Bedürfnisse von unterrepräsentierten Personengruppen in der 
Stadtplanung. 
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So baut das Projekt Barrieren für bessere 
Nutzungsfähigkeiten und Zugänglichkeit zu Mobilität ab

Der Podcast baut als Projekt insbesondere im Bereich Wissen und Sichtbarkeit 
Barrieren ab. Damit sollen Menschen informiert und mit Wissen Teilhabe ermög-
licht werden. So trägt das Projekt zu einer größeren Zugänglichkeit zu Mobilität und 
Stadt für alle Menschen bei.
Durch die intensive Auseinandersetzung mit Personengruppen, denen z.B. oft un-
terstellt wird, ein Sicherheitsrisiko im öffentlichen Raum zu sein, werden Vorurteile 
abgebaut und eine andere Perspektive auf diese Menschen ermöglicht. Dazu gehö-
ren beispielsweise geflüchtete Menschen, arme Menschen, obdachlose Menschen 
oder Menschen, die im öffentlichen Raum mit Drogen handeln.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation 
gibt es in dem Projekt

Studierende aller Fachrichtungen und aller Berliner Hochschulen können am Pro-
jekt teilnehmen und den Raumcast in seiner Ausrichtung und Umsetzung mitgestal-
ten. Da das Projekt komplett selbstorganisiert ist, wurden und werden alle Elemen-
te des Podcasts durch die Teilnehmer*innen selbst erarbeitet und umgesetzt - vom 
strukturellen Aufbau des Podcasts über das Logo und den Jingle bis hin zur Aufnah-
me und zum Audio-Schnitt.

Damit trägt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Die Folgen „Autofreie Kieze“, „Flächen durchbrechen“, „Fahrradstadt“, „Carsha-
ring“, „Autonomes Fahren“ und „Urbane Fahrradkulturen“ setzen sich intensiv 
mit umweltgerechter Mobilität auseinander. In diesen Folgen werden verschie-
dene Projekte, Ansätze und Personen vorgestellt, die sich für eine klimafreund-
liche Mobilität einsetzen oder wegweisende Ideen zu diesen Themenbereichen 
haben.
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Innovationen für die 
Mobilitätswende: 
Eine Genderperspektive auf 
E-Mobilität, autonomes Fahren 
und Digitalisierung

Im Zusammenhang mit der Mobilitätswen-
de erhalten drei Trends im gesellschaft-
lichen Diskurs ein besonderes Gewicht, 
für die keine Umsetzungsbeispiele aus-
gezeichnet wurden: E-Mobilität, autono-
mes Fahren sowie Digitalisierung. Alle 
drei gelten als wichtige Strategien, um die 
negativen Klimafolgen, die durch den mo-
torisierten Verkehr verursacht werden, zu 
reduzieren. 

Der Verkauf von Kraftfahrzeugen mit elek-
tro- oder hybridem Antrieb steigt konti-
nuierlich, was auch die wachsende ge-
sellschaftliche Akzeptanz für alternative 
Antriebe widerspiegelt. 2015 stellte das 
Deutsche Zentrum für Luft- und Raum-
fahrt (DLR) in einer Studie fest, dass es 
sich bei den privaten Nutzern von Elektro-
fahrzeugen überwiegend um Männer aus 
dem (hoch)gebildeten Milieu mit höherem 
Einkommen handelt, deren Durchschnitts-
alter rund 51 Jahre beträgt. Mittlerweile 
dürfte sich durch ein breiteres Angebot, 
verbesserte Ladeinfrastruktur, Verbes-

serung der Technologie selbst und neue 
Fördermöglichkeiten dieses Bild etwas 
relativiert haben, viele Hemmnisse blei-
ben jedoch bestehen. Auch wenn ein sinn-
voller Einsatz von elektrisch betriebenen 
Rollern, Fahrrädern und anderen Klein-
fahrzeugen Menschen dabei unterstützen 
kann, die „letzte Meile“ zu überwinden, so 
leitet der Austausch der Antriebe noch kei-
ne umfassende und gendergerechte Mo-
bilitäts- sondern lediglich eine Antriebs-
wende ein. Viele negative Auswirkungen 
des motorisierten Verkehrs bleiben da-
durch bestehen oder ergeben sich sogar 
neu: Gerade der elektrobetriebene Indi-
vidualverkehr beansprucht viel Platz und 
auch der Ressourcenverbrauch ist weiter-
hin hoch, sowohl für den dauerhaften An-
trieb mit Strom als auch die verwendeten 
Ressourcen in Produktion und Technolo-
gie. Auch die Sicherheit im Straßenverkehr 
wird durch Elektromobilität nicht erhöht.
Automatisierte oder auch selbstfahrende 
Autos werden in Werbung und Forschung 
als Mobilität der Zukunft dargestellt. Um 
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mit diesem Versprechen Chancengleich-
heit zu fördern und diversen Bedürfnis-
sen gerecht zu werden, bedarf es deshalb 
weiterer Analysen. Bei der Entwicklung 
autonomer Fahrzeuge spielt gerade jetzt 
zu Beginn eine große Rolle, welche Daten 
für den Aufbau der Systeme genutzt wer-
den; etwa welches Fahrverhalten, bei dem 
es genderrelevante Unterschiede gibt, die 
Norm für die Codierungen darstellt oder 
welche Verkehrsteilnehmenden berück-
sichtigt werden. Aus dem Bereich der 
künstlichen Intelligenz sind Beispiele be-
kannt, in denen Maschinen und deren zu 
Grunde liegenden Algorithmen Gesichter 
von schwarzen Personen und People of 
Color schlechter erkennen können als die 
Gesichter weißer Personen. Transparenz 
und Kontrolle zum Aufbau dieser Syste-
me sind deswegen wichtige Bestandteile 
dieser Innovationen, auch damit insbeson-
dere Zielgruppen davon profitieren kön-
nen, denen autonom fahrende Fahrzeuge 
besonders dienen könnten - etwa ältere 
Personen oder Menschen mit Behinderun-
gen. Weitere Chancen in diesem Bereich, 
um zu inklusiverer und gerechter Mobili-
tät beizutragen, sind etwa selbstfahrende 
Mehrpersonenshuttles, die die letzte Meile 
überbrücken. Ebenso könnten autonome 
Fahrzeuge bei der Einhaltung von Tempo-
limits helfen. 

Das Thema Digitalisierung umspannt die 
gesamte Bandbreite von Mobilitätsmög-
lichkeiten und Dienstleistungen: Von Rou-
tenplanung für Fuß- und Radverkehr über 
intelligente, multimodale Routenplanun-
gen, multimodaler Fortbewegung auf Ba-

sis des ÖPNVs bis hin zu den vielfältigen 
Angeboten von Sharingdiensten. Dabei 
fällt in Deutschland auf, dass insbeson-
dere die Angebote für Sharingdienste von 
Fahrrad, Elektroscooter bis hin zum Pkw 
in überwiegenden Teilen von Männern ge-
nutzt werden. Hürden zur Nutzung dieser 
Dienste für FLINTA sind Sicherheitsfragen, 
insbesondere bei geteilten Fahrten sowie 
die Preisgestaltung der Dienste. 

Angelehnt an gängige Stereotypen wird 
häufig argumentiert, dass Technik und In-
novationen von männlich sozialisierten 
Personen eher und schneller angenom-
men würden. Erste Studien legen jedoch 
nahe, dass der Zugang zu digitalen Ange-
boten und anderen Neuerungen, wie auch 
Elektromobilität und autonomes Fahren, 
als Chance erkannt und angenommen 
werden, wenn durch sie eine tatsächliche 
Verbesserung stattfindet - etwa für eine 
effizientere Reise- und Zeitplanung - und 
ihr Zugang nicht durch Barrieren wie etwa 
hohe Kosten erschwert werden. Ähnlich 
wie bei den vorangegangenen Themen 
spielt also auch hier eine Rolle, welche 
Normen, Zielgruppen, Daten und Bedarfe 
bei der Entwicklung der Angebote zugrun-
de gelegt werden und ob diverse Bedürf-
nisse bei der Verbesserung von Innova-
tionen berücksichtigt werden. So können 
Testangebote, die zur Erschließung neuer 
Zielgruppen genutzt werden, auch vor-
handene Vorbehalte und Barrieren ver-
festigen, wenn soziale Aspekte unbe-
rücksichtigt bleiben und sich vorhandene 
Vorbehalte, wie zu hohe Preise oder un-
passende Infrastruktur, bestätigen.
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Die genannten Fragen und Unsicherheiten 
machen insbesondere beim Thema Inno-
vationen deutlich, dass eine rechtzeitige 
Datenerhebung, Verbesserungen einleiten 
kann. Dabei spielen nicht nur genderag-
gregierte Daten, sondern Erhebungen, die 
weitere intersektionale soziale Kategorien 
berücksichtigen, eine große Rolle für eine 
gendergerechte Mobilitätswende. Deswe-
gen wird im Folgenden das Green Paper 

„Gender and (smart) Mobility“ vorgestellt. 
Es stellt zwar kein Good Practice in der 
Umsetzung im Sinne des Wettbewerbs dar, 
allerdings eröffnet die im Green Paper vor-
gestellte Datensammlung Möglichkeiten, 
die notwendigen Aspekte frühzeitig bei 
Innovationen zu integrieren und die Grund-
lage für zukünftige Good Practice Beispiele 
zu legen.



77

So werden Mobilitätswende, Gender 
und Chancengerechtigkeit zusammen 
gedacht 

Wie kann Mobilität in Zukunft nachhaltig 
und gerecht geplant werden? Dieser Frage 
geht die Studie „Gender & (smarte) Mobili-
tät“ von Ramboll auf die Spur. Denn um den 
unterschiedlichen Bedürfnissen verschie-
dener Verkehrsteilnehmenden gerecht zu 
werden, braucht es zunächst eine Daten-
grundlage. In der ersten Studie seiner 
Art wurde das Mobilitätsverhalten unter-
schiedlicher Geschlechter in gleich sieben 
Hauptstädten der Welt untersucht, lokale 
Expert*innen befragt und zudem unter-
schiedlichste Verkehrsmittel berücksich-
tigt. Die Daten lassen so Rückschlüsse 
auf geschlechtsspezifische Unterschiede 
bei den Mobilitätsmustern, entscheidende 
Faktoren für die gleichberechtigte Teilhabe 
im Verkehr und länderübergreifende Be-
dürfnisse zu. 
Ziel dieses Berichts ist es, die Ungleich-
heiten und Unterschiede in den Bereichen 
Verkehr und Mobilität inklusive der wich-
tigen Aspekte zu neuen Technologien und 

digitalen Mobilitätsservices zu beleuchten, 
um dazu beizutragen, die Datenlücke zu 
schließen und schlussendlich allen Men-
schen einen Zugang zu effektiver Mobilität 
zu ermöglichen.

So baut das Projekt Barrieren für 
bessere Nutzungsfähigkeiten und Zu-
gänglichkeit zu Mobilität ab

Nur wenn die Bedürfnisse der Bürger*in-
nen verstanden werden, können wirklich 
gleichberechtigte Verkehrssysteme und 
Mobilität geschaffen werden, daher müs-
sen unterschiedliche Nutzungsanforde-
rungen analysiert und in die Planung ein-
bezogen werden. Genderaspekte, soziale 
und ökologische Auswirkungen müssen 
Teil der Verkehrsplanung werden. Unter-
suchungen über die Nutzung von  Ver-
kehrswegen und -mitteln liefern wichtige 
Erkenntnisse zur Verbesserung der Mobi-
lität. Nach und nach gilt es weitere Daten-
lücken zu füllen. So könnten z.B. anhand 
der Einbeziehung der Ergebnisse der Zu-
gang zu verschiedenen Mobilitätsformen 
mit digitalen Lösungen, die Bereitstellung 

Greenpaper: 
Gender & (smarte) Mobilität
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von Buchungsoptionen für Reisen mit Kin-
dern oder das Vorhandensein von Lasten-
fahrrädern vor Einkaufszentren verbes-
sert werden.
Die Studie zeigt: Frauen haben in größerem 
Maße Angst vor Belästigung als Männer 
und machen sich bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels und ihrer Route andere Ge-
danken über ihre Sicherheit: „Die Hälfte 
unserer Fahrgäste ist weiblich, da ist es 
nur logisch, dass wir ihre Bedürfnisse 
genauso in unsere Planung und Überle-
gungen einbeziehen, wie die der anderen 
50 Prozent. Zudem sind Aspekte der Auf-
enthaltsqualität, Sicherheit und Beleuch-
tung genauso essenziell wie komfortable 
Nutzungsmöglichkeiten am Bahnhof und 
in Fahrzeugen, wenn ich mit Taschen be-
packt oder in Begleitung von Familienmit-
gliedern bin.[...]“, sagt Susanne Henckel, 
Geschäftsführerin des Verkehrsverbunds 
Berlin-Brandenburg (VBB), der die Erstel-
lung der Studie unterstützt hat.

Diese Formen von Beteiligung und 
Partizipation gibt es in dem Projekt

In dem Projekt hat Ramboll mehrmals In-
terviews mit Gender- und Mobilitätsfach-
frauen in den Hauptstädten durchgeführt. 
Die Erkenntnisse wurden zur Erstellung 
der Umfrage in den Projektländern ge-
nutzt. Insgesamt wurden mehr als 3500 
Befragungen von Personen im Alter von 
18 bis 69 Jahren mit unterschiedlichen Fa-
milienständen und Berufen durchgeführt. 
Während der Implementierung der finalen 

Projektphase wurden Online- Fokusgrup-
pen organisiert. Durch die Fokusgruppen 
Interviews hat die Studie Personen aus 
dem wirklichen Leben zu Wort kommen 
lassen, um ihre Gedanken, Bedürfnisse, 
Erfahrungen, Ängste und Freuden zu ver-
stehen und eine Diskussion über verschie-
dene Wege zur mehr Geschlechtergleich-
heit im Verkehrssektor zu erreichen. 
Diese Partizipationsmöglichkeiten spiel-
ten eine sehr wichtige Rolle bei der Ermitt-
lung des tatsächlichen Mobilitätsbedarfs 
und für die möglichen weiteren Umsetzun-
gen der Hauptempfehlungen des Projekts.

Damit trägt das Projekt zu mehr  Um-
weltschutz bei

Die Studie liefert auch in Bezug auf Nach-
haltigkeit relevante Erkenntnisse. So rei-
sen Frauen im Allgemeinen nachhaltiger 
als Männer - zu Fuß, mit öffentlichen Ver-
kehrsmitteln und mit dem Fahrrad, wann 
und wo es möglich ist. Die Untersuchungen 
haben auch gezeigt, dass Frauen in grö-
ßerem Maße als Männer Nachhaltigkeit in 
Bezug auf verschiedene Modi assoziieren 
und ansprechen. Dies könnte gerade hin-
sichtlich der Schaffung eines nachhalti-
geren, CO2-neutralen und umweltfreund-
lichen Verkehrssektors interessant sein.
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Ausblick 
und weitere Beispiele: 
Welche Lücken müssen in Zukunft für eine 			 
gendergerechte Mobilitätswende geschlossen 
werden?

Die in der Broschüre vorgestellten Good 
Practice Beispiele im Kapitel 5 bewegen 
sich hauptsächlich im urbanen Raum. Ins-
besondere das Fahrrad nimmt als Trans-
portmittel derzeit einen hohen Stellen-
wert sowohl für gendergerechte als auch 
ökologische Form der Fortbewegung ein. 
Was hier neben den hervorragenden Bei-
spielen des Wettbewerbs fehlt, sind stadt-
planerische Beispiele, die zeigen, wie gen-
dergerechte Planung von Fahrradwegen 
praktisch umgesetzt werden kann. Unter 
anderem durch die zahlreichen Fahrrad-
entscheide in den letzten Jahren ist die 
Entwicklung hier sehr dynamisch und poli-
tisch wie gesellschaftlich präsent. Dies 
bietet die Chance von Good Practices für 
den Bau neuer Infrastrukturen.

Sowohl in der Kategorie ÖPNV als auch 
beim Fußverkehr wurden beim Wettbe-
werb Beispiele eingereicht, deren Um-
setzung bereits eine Weile zurückliegen. 
Beide Fortbewegungsmittel kennzeichnet 
eine hohe Genderrelevanz, allein schon 

durch die hohe Anzahl Personenkilometer, 
die hier von FLINTA Personen zurückgelegt 
werden. Weitere Aspekte wie Wegezwecke 
und Sicherheit sowie eine intersektiona-
le Betrachtungsweise bieten vielfältige 
Möglichkeiten zu mehr Chancengleichheit 
etwa in Bezug zu Alter, race oder Einkom-
men. 

Im ÖPNV spielt gerade die Preisstruktur 
der Tickets eine große Rolle: Gibt es bei-
spielsweise vergünstigte Familien-/Mehr-
personentickets und an welche Krite-
rien werden diese geknüpft? Können auch 
komplexere Wegeketten mit einem Ticket 
zurückgelegt werden? Zudem gilt das Fah-
ren ohne Fahrschein als Straftat: Eine Stu-
die aus Nordrhein-Westfalen aus dem Jahr 
2018 zeigt: Das Delikt spiegelt den Klassis-
mus in der Gesellschaft wider - 58 Prozent 
der Menschen, die deswegen eine Ersatz-
freiheitsstrafe in NRW verbüßen, sind 
langzeitarbeitslos und 21 Prozent obdach-
los. Lösungen, die Mobilität im ÖPNV für 
einkommensärmere Menschen gewähr-



81

leisten, verbessern auf der einen Seite den 
Zugang zu Mobilität und gesellschaftlicher 
Teilhabe und gleichzeitig könnten auf der 
anderen Seite die Strafverfolgung und 
Verwaltung entlastet werden und Kosten 
sinnvoll umverteilt werden. Was es zu-
dem braucht, sind Antidiskriminierungs- 
und Zivilcouragetrainings, insbesondere 
für das ÖPNV-Fahr- und Servicepersonal, 
aber auch für ÖPNV-Stammkundengrup-
pen wie Jugendliche und Menschen im 
Rentenalter.

Obwohl es die umweltfreundlichste Fort-
bewegungsart darstellt, wird das Thema 
Fußverkehr sowohl in der Broschüre als 
auch im derzeitigen Mobilitätswendedis-
kurs untergeordnet behandelt – was sich 
etwa durch die marginale Erwähnung im 
Koalitionsvertrag der Bundesregierung 
(2021) widerspiegelt. Mit der Verbesse-
rung der Bedingungen für den Fußverkehr 
könnten vielfache Benachteiligungen an-
gegangen werden, die Kinder, ältere Men-
schen oder Menschen mit Behinderungen 
erfahren: Die Bandbreite für mögliche In-
itiativen ist lang und reicht von der Besei-
tigung störender E-Scooter auf Gehwegen 
über eine fairere Flächenverteilung, mehr 
Nutzungsfreundlichkeit durch saube-
re und gut gewartete Fußwege, bis hin zu 
Fußübergängen, beleuchteten Wegen, si-
cheren Schulwegen und vieles mehr . 

Schaut man über Deutschland hinaus, 
wird vielfach Wien als gutes Beispiel 
für ihre gendergerechte Verkehrsin-
frastrukturplanung genannt. Sowohl 
Fußverkehr als auch der öffentliche 
Nahverkehr werden in der dortigen 
Planung berücksichtigt.

Wien gilt als Vorreiterin der gender-
gerechten Stadtplanung. Grundlage 
hierfür ist die Nutzung von Gender 
Mainstreaming in der Stadtplanung. 
Hier wird Gender Mainstreaming und 
Gender Planning bereits seit über 20 
Jahren thematisiert. 1992 wurde das 
Frauenbüro der Stadt Wien gegrün-
det, bei dem das Thema Planung einen 
Schwerpunkt darstellte. 1998 wurde 
die Leitstelle Alltags- und Frauenge-
rechtes Planen und Bauen in der Ma-
gistratsdirektion-Stadtbaudirektion 
eingerichtet, die ab 2001 als zentrale 
Aufgabe die Weiterentwicklung und 
Etablierung der damals neuen Strate-
gie Gender Mainstreaming in diesem 
Bereich aufnahm. 2010 wurde Gender 
Mainstreaming als Kernaufgabe in den 
weisungsbefugten Gruppen Planung, 
Tief- und Hochbau verankert und die 
Gender-Expertinnen der Leitstelle 
den Gruppen direkt zugeordnet.

Das Handbuch „Gender Mainstreaming 
in der Stadtplanung und Stadtentwick-
lung“ zeigt mit Praxisbeispielen, wie 
Gender Mainstreaming in den ver-
schiedenen Stadtplanungsbereichen 
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funktioniert. Mobilität und öffentlicher 
Raum nehmen dabei eine wichtige 
Stellung ein. Besonders interessant 
sind die konkreten Beispiele, anhand 
derer eine Vorstellung von genderge-
rechter Stadt- und Mobilitätsplanung 
entwickelt werden kann. Vorher-
Nachher Bilder etwa von Kreuzungen, 
öffentlichen Orten und Parkgestaltun-
gen zeigen eindrücklich: durch gen-
dergerechte Planung verbessert sich 
die Alltagstauglichkeit von Infrastruk-
tur und des öffentliche Raums für alle 
Bevölkerungsgruppen und deren Mo-
bilität.

Neben den Praxisbeispielen fällt vor 
allem auch die Vielzahl an Daten zu 
Gender und anderen Faktoren in der 
Mobilität auf. Die Datengrundlage ist 
besonders detailliert und zeigt, wie 
wichtig dies für eine gendergerechte 
Planung ist. Beispielsweise werden 
die verschiedenen Schrittgeschwin-
digkeiten nach Altersgruppen aufge-
schlüsselt.

Obwohl die vorhandenen Daten verdeutli-
chen, dass genderspezifische Mobilitäts-
muster mit Aufgaben in der Sorgearbeit 
zusammenhängen, findet man nur ver-
einzelt Beispiele in der Praxis, die diesen 
Wegezweck in den Fokus nehmen. Die 
Berücksichtigung von Sorgearbeit kann 
sowohl die Mobilität von Kindern, älteren 
Personen oder Menschen mit Behinderun-
gen sowie ihrer Begleitungen verbessern.

Ein Beispiel dafür findet sich in Bar-
celona. In mehreren Stadtteilen brin-
gen jeden Freitag Eltern ihre Kinder 
geschlossen mit dem Rad zur Schule. 
Dieser Bicibus (Fahrradbus) kommt zu 
bestimmten Zeiten an bestimmten Or-
ten vorbei, Kinder können wie an Hal-
testellen warten und sich dem Bicibus 
anschließen. Zu Hunderten radeln 
oder rollen sie zur Schule und können 
dabei die ganze Straße einnehmen. 
Ähnlich wie bei den critical mass Fahr-
raddemos müssen die Autos warten 
oder andere Routen nehmen. 

Zusätzlich spielt das Thema der gefühlten 
Sicherheit eine große Rolle und sollte mit 
größerer Flächenwirkung berücksichtigt 
werden, um die Mobilitätswende positiv zu 
beeinflussen. Neben den erwähnten Infra-
strukturverbesserungen sowie der safer 
Cities Initiativen bieten weitere Beispiele 
eine Inspiration zur Nachahmung:

In München haben Frauen ab 16 Jah-
ren die Möglichkeit einen finanziellen 
Zuschuss für Taxifahrten zwischen 
22 Uhr und 6 Uhr zu erhalten. Der 
Zuschuss beträgt 5 Euro pro Fahrt 
(Stand 2021) und kann von Frauen, 
trans* Frauen und Frauen mit dem Ge-
schlechtseintrag „divers“ bzw. non-bi-
nären Frauen genutzt werden. Hierfür 
müssen sie nicht in München wohnen, 
das Angebot richtet sich auch an Be-
sucher*innen der Landeshauptstadt.
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Auch das Thema barrierefreie Mobilität 
beinhaltet großen Spielraum für Verbes-
serungen über alle Transportmittel und 
Mobilitätsdienstleistungen hinweg und 
eine intersektionale Betrachtungsweise 
liegt nahe. 

Das Beispiel der Berliner Vereins So-
zialhelden e.V. bietet mit wheelmap.
org eine Karte für rollstuhlgerech-
te Orte an. Das Projekt Mobil im Kiez 
(„Miki“) startete 2021 und hat zum Ziel, 
die Navigation und Orientierung und 
damit die Alltagsmobilität von Per-
sonen mit Mobilitätseinschränkun-
gen zu verbessern. Dazu werden die 
Zielgruppen zu ihren Bedürfnissen 
befragt und anschließend hilfreiche 
Daten auf einer Karte dargestellt wie 
etwa Bodenbeschaffenheit, temporä-
re und dauerhafte Hindernisse oder 
Steigungen, um so abzubilden, wel-
che Wegebeschaffenheiten vorliegen 
und welche Barrieren vorhanden sind. 
Dies ermöglicht eine bessere Planung, 
wenn etwa abgefragt werden soll, 
welche Nachbarschaft oder Routen 
angenehm für Nutzer*innen manuel-
ler Rollstühle sind.

Nicht nur alternative Antriebe mit erneu-
erbaren Energien sowie Carsharingange-
bote, sondern auch private Fahrgemein-
schaften und sichere Mitfahrinitiativen 
sind Bausteine für eine ökologischere und 
effizientere Nutzung von Pkw. Ein Beispiel 
aus dem Ausland, das das Thema Sicher-

heitsempfinden ernstnimmt, ist die Mit-
fahrvermittlungsplattform „Safr“. Es bleibt 
zu hoffen, dass eines Tages auch in länd-
lichen Räumen Deutschlands eine explizit 
diskriminierungsfreie (oder doch zumin-
dest -arme) Mitfahrvermittlung entwickelt 
und erprobt wird, vielleicht sogar in Kom-
bination mit Lieferdiensten von Regional-
vermarktungsinitiativen. Denn insbeson-
dere für eine gendergerechte Mobilität 
auf dem Land gibt es noch viel Luft nach 
oben. Für eine ländliche Mobilitätswende 
braucht es noch viele Lösungsideen, die 
Mobilität, soziale Aspekte und Umweltver-
träglichkeit verbinden. 

Ein praktisches, bereits vorhandenes 
Beispiel soll an dieser Stelle jedoch 
auch genannt werden, das keinen ex-
pliziten Fokus auf gendergerechte 
Mobilität hat, aber sich dem Thema der 
ländlichen Mobilität widmet. Seit 2014 
betreibt der Verkehrsbund Berlin-
Brandenburg den Plusbus in aktuell 
zehn Brandenburger Landkreisen. Die 
Plusbusse zeichnen sich dadurch aus, 
dass sie stündlich fahren, am Wochen-
ende verkehren und in Abstimmung 
mit dem Schienenverkehr getaktet 
sind. Auf einzelnen Linien wurden bis 
zu 40 Prozent mehr Fahrgäste gezählt. 
Aktuell sind 27 Linien eingerichtet. 
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Mobilivers (www.mobilivers.de) ist 
eine Datenbank für Mobilitätsex-
pert*innen, ein Blog für Themen der 
Mobilitätswende sowie ein Netzwerk, 
in dem sich Mitglieder über inhaltliche 
Fragen austauschen. Das Netzwerk 
stellt daher Perspektiven in den Mit-
telpunkt, die in der Mobilitätsdebatte 
bislang zu wenig gesehen werden. 
Mobilivers will deshalb über Datenlü-
cken aufklären, Positionen formulie-
ren, Informationen zusammentragen, 
persönliche Geschichten erzählen und 
Diskussionen anstoßen. Mit dem Blog 
und verschiedenen Veranstaltungs-
formaten werden diese Debatten nach 
außen getragen. 

Genau diese Initiativen sind notwendig, um 
bestehende Umsetzungslücken, die sich 
nicht nur aber gerade auch für gender-
gerechte Mobilität ergeben, abbilden und 
Grundlagen für Umsetzer*innen zu schaf-
fen. 
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In Zukunft braucht es noch viel weitere Arbeit, um die aufgezeigten 
Lücken zu schließen. Es kann noch viel mehr für eine gendergerech-
te Mobilitätswende getan werden:

Ausrichtung der Mobilitätsangebote an Personen, 
die Sorgearbeit übernehmen

Eine Aufwertung des Fußverkehrs und eine Verbesse-
rung von Fußwegen

Mehr Raum für, sichere Kindermobilität im 
Umweltverbund

Die Einrichtung von unabhängigen Beschwerde- und 
Meldestellen für diskriminierende, sexistische und 
rassistische Übergriffe im ÖPNV

Tarife und Tickets im ÖPNV, die auch komplexeren Wege-
ketten und wechselnden Gruppengrößen Rechnung 
tragen

Budgetentscheidungen für Mobilitätsprojekte, die eine 
gender- und sozialgerechte Planung darstellen (gender 
budgeting) 

E-Mobilitäts- und Sharing-Angebote auf diverse 
Bedürfnisse hin überprüfen und verbessern (zum Bei-
spiel hinsichtlich Preisgestaltung und Kindersitzen)

Menschen und Personengruppen, die einem höheren 
Gewalt- und Diskriminierungsrisiko ausgesetzt sind, 
zum Ausgangspunkt von Planung machen

Eine gendergerechte Just Transition des Automobil-
sektors 



86

Die hier vorgestellten Good Practice An-
sätze sprechen für sich. Doch die Mobili-
tätswende ist so vielfältig wie die vorge-
stellten Projekte in dieser Broschüre. Die 
Projekte zeigen, dass die Mobilitätswende 
über das Ziel des Klima- und Umwelt-
schutzes hinausausgehen muss. Denn 
Mobilität ist kein Selbstzweck, sondern Vo-
raussetzung für gesellschaftliche Teilha-
be. Wenn eine gendergerechte Mobilitäts-
wende intersektionale Benachteiligungen 
berücksichtigt, kann Mobilität die soziale 
Teilhabe steigern. Werden soziale Fakto-
ren nicht berücksichtigt, besteht das Risi-
ko, dass Maßnahmen nicht effektiv Umwelt 
und Klima schützen können, weil sie nicht 
angenommen oder in der Alltagsmobilität 
umgesetzt werden. Klima- und Umwelt-
schutz, der nicht alle mitnimmt, steht ge-
nauso im Widerspruch zum Pariser Über-
einkommen, wie das Nichterreichen des 
1,5°C-Ziels. 

Der Wettbewerb hat explizit nach Umset-
zungsbeispielen gesucht, doch die Einrei-
chungen haben gezeigt, dass es auch aktu-
elle Daten, Wissen, Bildung und Netzwerke 
braucht, die der praktischen Umsetzung 
vorausgehen und sie begleiten müssen 
und sie damit unterstützen. Es braucht in 
Zukunft mehr gendergerechte Mobilität 
für den ländlichen Raum, für neue Techno-
logien, im Sharing Bereich und bei der Fra-
ge nach einer Gender-Just Transition von 
Arbeitsplätzen im Mobilitätssektor.

Es wird deutlich, gerade in einem vielfäl-
tigen Feld wie dem der Mobilität, dass es 
nicht ein one-size-fits-all Beispiel geben 
kann. Alle Projekte können aber dazu in-
spirieren, zu adaptieren und andernorts 
ähnliche Ansätze umzusetzen, - oder zu 
neuen Ideen anregen. Die Hebel sind viel-
fältig: sowohl, was die politische Ebene 
angeht, von lokal bis bundesweit, als auch 
was die Initiierenden der Aktivitäten be-
trifft: Wissenschaft, Studierende, Zivil-
gesellschaft, Verkehrsbetriebe, Nichtre-

Fazit
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gierungsorganisationen und viele weitere 
Akteure können einen Beitrag leisten. In 
vielen Fällen hat erst die Beschäftigung 
mit unterschiedlichen Mobilitätsbedürf-
nissen deutlich gemacht, dass Gender 
eine wichtige Rolle spielt und daher bei 
der Umsetzung Berücksichtigung finden 
muss. Insbesondere Projekte aus den 
2000er und 2010er Jahren setzen Gender 
Mainstreaming mit einem besonderen 
Fokus auf Frauen um, während einige der 
aktuelleren Projekte Gender intersek-
tional betrachten. Das zeigt, es ist erkannt 
worden, dass Personen mit ihren unter-
schiedlichen Bedürfnissen und intersekti-
onalen Diskriminierungserfahrungen be-
rücksichtigt werden müssen, die von den 
Bedürfnissen und Erfahrungen weißer, cis 
männlicher, gesunder und vollbeschäftig-
ter Personen der Mittelschicht abweichen 
und dass auch Frauen keine einheitliche 
Gruppe darstellen. In dieser Weise hat sich 
das Gender Mainstreaming im Mobilitäts-
bereich weiterentwickelt und kann als Vor-
bild für andere Sektoren dienen, die eine 
wichtige Rolle für Klimaschutz und Klima-
wandelanpassung oder für den Umgang 
mit durch den Klimawandel verursachten 
Schäden und Verlusten bilden. Gleichzeitig 
wird deutlich, dass die existierenden Ins-
trumente noch nicht ausreichen, um eine 
gendersensible Planung in der Breiten-
wirkung zu garantieren. Deshalb wird ein 
politisches Forderungspapier mit den Be-
teiligten dieses Wettbewerbs folgen.

Wenn Sie mit weiteren Beispielen zu 
gerecht mobil beitragen können, sich 
vernetzen möchten oder Fragen und 
Anregungen zu dem Projekt haben, 
können Sie sich jederzeit mit uns in 
Verbindung setzen. 
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Glossar

Cis 

Cis bezeichnet Personen, die sich mit dem Geschlecht, das ihnen bei der Geburt 
zugewiesen wurde, identifizieren und leben.

FLINTA

FLINTA bezeichnet Frauen, Lesben, inter, nicht-binäre, trans und agender Per-
sonen und umfasst damit alle, die aufgrund ihrer geschlechtlichen Identität 
patriarchal diskriminiert werden. Der Begriff betont somit nicht nur die soziale 
Komponente von Geschlecht, sondern schafft es auch unterschiedliche Pers-
pektiven zu vereinen und einhergehende politische Kämpfe sichtbar zu machen.

Nicht-binäre Personen sind Menschen, die sich nicht anhand der Kategorien 
Mann oder Frau identifizieren, sondern außerhalb eines zweigeschlechtlichen 
Systems.

Der Begriff Inter* bezeichnet unterschiedliche körperliche Geschlechtsausprä-
gungen, die sich einer eindeutigen medizinischen Kategorisierung als „männ-
lich“ oder „weiblich“ entziehen. Intergeschlechtliche Menschen oder Inter* 
haben folglich Körper, die sich hinsichtlich ihrer chromosomalen, hormonalen 
oder anatomischen Merkmale nicht eindeutig in eine der beiden anerkannten 
Geschlechtskategorien „männlich“ und „weiblich“ einordnen lassen. Trans be-
zeichnet Personen, deren gelebtes Geschlecht bzw. Geschlechtsidentität nicht 
mit dem ihnen bei der Geburt zugewiesenen Geschlecht übereinstimmt.

Geschlechteridentitäten/Gender

Geschlechteridentitäten sind das Ergebnis einer Reihe von Zuschreibungen und 
Erwartungen, die durch gesellschaftliche Rollenvorstellungen und Normen ver-
mittelt werden. „Weiblich“ und „männlich“ sind also immer soziokulturell geprägte 
Kategorien, die Geschlechteridentitäten beschreiben und unabhängig von einem 
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zugewiesenen biologischen Geschlecht, einer sexuellen Orientierung und auch 
davon, ob sie individuell tatsächlich so gelebt werden. Entsprechenden Praktiken, 
Verhaltensweisen und auch Erscheinungsbildern werden zudem häufig bestimm-
te Wertigkeiten zugewiesen und damit hierarchisiert. Dabei sind diese Wertzu-
schreibungen in der Regel von patriarchalen Normen geprägt: Das „Männliche“ ist 
Norm und dominiert. Jede Person „performt“ außerdem ihr von außen zugewiese-
nes Geschlecht regelmäßig, indem sie nach entsprechend geschlechtsstereotypi-
schen Verhaltensweisen (zum Beispiel Körperhaltung, Mimik, Sprache) handelt 
oder beobachtet und so anderen Personen ein binäres Geschlecht zuweist und 
entsprechend bewertet. Dementsprechend ist das biologische Geschlecht nicht 
die Grundlage von Gender, sondern nur ein Teil davon. Wie „weibliche“ und „männ-
liche“ Identitäten verkörpert werden und was als „natürlich“ und „normal“ gilt, ist 
ein vielfältiger und dynamischer Prozess, da Geschlechteridentitäten je nach Zeit, 
Kulturen, Religionen, geographischen Regionen und Individuen variieren.

Intersektionalität

Der Begriff Intersektionalität als Ausgangspunkt spricht die vielfältigen Le-
benslagen von Personen und aufgrund ihrer Identität diskriminierten Perso-
nengruppen an und macht deutlich, dass niemals nur eine soziale Kategorie 
allein wirkt. Die individuelle, gesellschaftliche Positionierung von Personen ist 
nicht nur geschlechtsspezifisch bedingt, sondern steht immer auch im Kontext 
mit Alter, nationaler oder ethnischer Zugehörigkeit, Religion, einer Behinderung 
und der sexuellen Orientierung. Aus diesem Grund muss Verkehr und Mobilität 
aus einer intersektionalen Perspektive analysiert werden, die die Verschrän-
kungen und Wechselwirkungen dieser Kategorien mit einbezieht. Nur so können 
die vielfältigen Ungleichheitsverhältnisse und gesellschaftlichen Benachteili-
gungen, über die Kategorie Geschlecht hinaus, ausreichend dargestellt werden. 
Eine sozial gerechte Mobilitätswende muss alle gesellschaftlichen Gruppen, 
Gender und weitere Diskriminierungsebenen wie race und Klasse mitdenken.

Just Transition

Just Transition gibt einen politischen Rahmen vor, bei dem für eine klimafreund-
liche gesellschaftliche Transformation sowohl Nachhaltigkeit, als auch faire 
Arbeitsbedingungen und Löhne sowie „grüne“ Arbeitsplätze gleichberechtigt in 
der Umsetzung berücksichtigt werden.
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Klasse/Klassismus: 

Die Diskriminierung von Personen(-gruppen) aufgrund ihrer Klassenherkunft 
oder -position bezeichnet man als Klassismus. Von Klassismus Betroffene sind 
diejenigen, die in unserem Gesellschafts- und Wirtschaftssystem ausgebeu-
tet und unterdrückt werden. Dieses System ist durchdrungen von ungleichen 
Machtstrukturen, die ungerechte Löhne und Armut sowie schwierige, unwür-
dige Arbeitsbedingungen hervorbringen. Betroffene sind damit benachteiligt 
zum Beispiel in Bezug auf Bildung, Wohlstand und Mitbestimmung in der Gesell-
schaft. Sie werden aus bestimmten gesellschaftlichen und beruflichen Positio-
nen ausgeschlossen, weil sie zum Beispiel keinen angesehenen Bildungsab-
schluss haben. Diese Strukturen werden – eben durch diese Benachteiligungen 
– immer wieder reproduziert. „Klassismus“ beschreibt also die ökonomische 
und kulturelle Positionierung von Menschen in der Gesellschaft und deren da-
raus resultierenden Diskriminierungs- und Ausgrenzungserfahrungen. Klasse 
wirkt nicht allein, sondern vor allem im Zusammenspiel mit den anderen Diskri-
minierungsebenen. wie beispielsweise Geschlecht, Sexualität, race, Alter.

Mobilitätsarmut

Mobilitätsarmut bezieht sich auf die mangelhafte Teilhabemöglichkeit am ge-
sellschaftlichen Leben aufgrund fehlender Möglichkeiten, alltägliche Wege 
etwa zwecks Sorgearbeit, Arbeit, Freizeitbeschäftigungen und ähnlichem zu-
rücklegen zu können. 

race

Für die soziale Kategorie race wird nachfolgend nicht die deutsche Übersetzung 
verwendet. Denn während der englische Begriff race durch eine akademische 
Verankerung einen Bedeutungswandel von einer vermeintlich biologischen 
Kategorie hin zu einer sozial- und rechtwissenschaftlichen Analysekategorie 
durchlaufen hat und die soziale Konstruktion von Rassismus deutlich macht, 
impliziert die Übersetzung „Rasse“ biologische Unterschiede, die nicht existie-
ren.
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