Gendergerechte Mobilitat
In der Praxis







Uber das Projekt . gerecht mobil

Chancengerechtigkeit macht mobil fur Umweltschutz, Kurztitel ,gerecht
mobil”, ist ein Projekt des Vereins LIFE Bildung Umwelt Chancengleichheit
e.V.in Berlin. Es wird durch das Umweltbundesamt und das Bundesminis-
terium far Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit gefordert. Die
Mittelbereitstellung erfolgt auf Beschluss des Deutschen Bundestages.
Webseite: www.gerecht-mobil.de.

LIFE Bildung Umwelt Chancengleichheit e.V. ist eine unabhangige, gemein-
nutzige Organisation, die seit 1988 vielfaltige Projekte und Kampagnen in
den Bereichen Bildung. Umwelt und Chancengleichheit umsetzt. Unsere
Kernkompetenzen sind die Entwicklung und Erprobung neuer Bildungs-
ansatze in Allgemeinbildung. Aus- und Weiterbildung, die Begleitung politi-
scher Prozesse sowie die Entwicklung von Beratungskonzepten und Kom-
petenzfeststellungsverfahren. Weitere Informationen zum Projekt und zu
LIFE eV. gibt es auf www.life-online.de.



Dieses Projekt wurde gefordert durch das Umweltbundesamt und das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz. nukleare Sicherheit
und Verbraucherschutz (BMUV)

Die Mittelbereitstellung erfolgt auf Beschluss des

Deutschen Bundestages.

% Bundesministerium
fiir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit Umwelt
und Verbraucherschutz Bundesamt

Die Verantwortung fur den Inhalt dieser Veroffentlichung liegt bei den

Autorinnen und Autoren.

IMPRESSUM

Herausgegeben von:

LIFE Bildung Umwelt Chancengleichheite. V.
Rheinstrafie 45

12161Berlin

Tel.:030.308798 -0

info@life-online.de

gerecht.mobil@life-online.de

LiRl Bildung Umwelt

Chancengleichheit

Februar 2022

V.i.S.d.P. Martina Bergk / Geschaftsfihrung LIFE eV.

Texte: gerecht mobil-Team: Pat Bohland, Lara Gromm. Greta Pallaver
Die Good Practice Steckbriefe wurden von den Projekten verfasst.

Gestaltung: Zanko Loreck, zankoloreck.de



Inhalt

Einflihrung: Gerecht mobil..........ccccoceeirvecesrevcrcessrccreenee

Zum Verstandnis einer intersektional gendergerechten
Mobilitatswende im Rahmen des Projekts

Merkmale gendergerechter Mobilitat......

Gender und Mobilitat: Von der Theorie zur Praxis

Der gerecht mobil Wettbewerb

Die WettheWerbhSJUrY . eerecesesreeeesresseessessesesseseens

BewertungsKriterien . esesesesseeesesssesesnens

Gute Beispiele fiir eine gendergerechte Mobilitatswende.........

Good Practices flr eine gendergerechte Mobilitatswende im

stadtischen Raum...eeeeeeeeeeeeeeceeee e

Fahrradfahren und gendergerechte Mobilitat

Netzwerke und Reprasentation fur eine gendergerechte Mobilitat..............

Kommunikation und BildUNG ...cceeeeenerereneresereeseeeeesesseeenens

Innovationen fiir die Mobilitatswende:
Eine Genderperspektive auf E-Mobilitat,
autonomes Fahren und Digitalisierung

Greenpaper: Gender & (smarte) Mobilitat

Ausblick und weitere Beispiele: .......cooronenenrenseneseeeneenas
Welche Licken missen in Zukunft fir eine

gendergerechte Mobilitatswende geschlossen werden? ..

Glossar...ceeeeenenes

23
23
46

60
64

14

71

80

80

88

Literatur und Ressourcen .........ceeeeececeeeeee e

91







Einfuhrung:
Gerecht mobil

Die Klimafolgen von Verkehr sind bekannt:
Ein Funftel aller Treibhausgasemissionen
in Deutschland und ein Viertel weltweit
gehen auf den Verkehrssektor zurtck.
Dazu kommen Larmbelastung, Versie-
gelung von Flachen durch den Bau von
Straflen, Mikroplastik und Partikel in allen
Umweltmedien durch Reifen- und Brems-
abrieb, Verbrauch von Flachen fir Autos
und Parkplatze statt fur 6ffentliche Raume,
Wohnungen, Grun- oder Erholungsflachen.
Im Gegensatz zu anderen Sektoren hat
sich der AusstoB von CO2-Aquivalenten
im Verkehrsbereich seit 1990 nicht verrin-
gert. Dies geht vor allem auf die gestiegene
Verkehrsleistung und den erhéhten Ener-
giebedarf zurlck, welche die technisch
bedingten Emissionsminderungen in der
Summe wieder kompensiert haben. Allein
im Pandemiejahr 2020 kam es aufgrund
der reduzierten Mobilitat zu einer deut-
lichen Reduktion der Emissionen, welche
jedoch bei gréfRerer Mobilitat auch wieder
steigen sollten. Der Energie- und Res-
sourcenaufwand fur Kraftstoff und Ma-
terialien (inklusive elektrische Antriebe)
ist enorm und steigt mit immer héherem
Verkehrsaufkommen sowie immer grof3er
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 dkologischen Aspekten muss auch
der gleichberechtigte Zugang zu Mobilitat
und damit Chancengleichheit bertcksich-
tigt werden. Denn Mobilitat ist ausschlag-
gebend fur die Erreichbarkeit von Zielen
im Erwerbs- und Versorgungsalltag und in
der Freizeit. Mobilitat ist somit Vorausset-
zung fur soziale Teilhabe.

In der Verkehrs- und Mobilitatsplanung
wird nicht nur von dem Auto als Haupt-
verkehrsmittel, sondern auch von einem
(mannlichen) Arbeitsplatzpendler aus-
gegangen, der maoglichst schnell von zu
Hause zur Arbeit und wieder zurtckfahrt.
Dieses Modell bevorzugt eine bestimmte
Personengruppe, lasst aber viele andere
Mobilitatsbedarfe und -bedurfnisse, die
sich aus vielfaltigen, dynamischen, unter-
schiedlichen Lebenssituationen und -rea-
litaten ergeben, aufien vor. Daraus erge-
ben sich grof3e Unterschiede, Hirden und
Barrieren inden Mdéglichkeiten vieler Men-
schen, mobil zu sein.



Die Mobilitatswende bildet eine einmalige
Chance, sich an einem Leitbild zu orien-
tieren, das alle Menschen mitdenkt und ein
gutes Leben fur alle in Stadten, dem land-
lichen Raum und dazwischen zum Ziel hat.
Dabei spielt die Ausgestaltung von Mobili-
tat und die Méglichkeit, mobil zu sein, eine
entscheidende Rolle. Denndies beeinflusst
mafigeblich, wer sich wie bewegen kann
und wem wie viel von der begrenzten 6f-
fentlichen Flache zur Verfligung steht. Bei
einer umfassenden Mobilitatswende geht
es also um viel mehr als nur um die Forde-
rung von klimafreundlichen Angeboten, es
geht um Teilhabe und Gleichberechtigung.
Mobilitat aus einer Genderperspektive zu
betrachten und genderspezifische Bedurf-
nisse in der Ausgestaltung von Mobilitat
mitzudenken, ist gleichzeitig eine Fra-
ge der Gerechtigkeit als auch Werkzeug
bessere Mobilitat fur alle zu erreichen.
Wenn diese Perspektive vernachlassigt
wird, entsteht das Risiko, dass die Mobili-
tatswende nicht nur Ungerechtigkeiten
wiederholt und verstarkt, sondern auch,
dass sie mit ihren Mafinahmen wirkungs-
los bleibt oder auf Widerstande trifft, weil
sie die Lebensrealitaten vieler Menschen
aufBer Acht lasst.

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

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

Hier setzt das Projekt gerecht mobil an. Es
zielt darauf ab, erprobte gender- und so-
zialgerechte Mobilitatsprojekte sichtbar
zu machen: Projekte, die zeigen, wie die
Genderdimensionen in der Praxis bertck-
sichtigt, gerechte Teilhabe geférdert und
Umweltfolgen verringert werden kénnen.
Um dies zu erreichen, wurde ein Wettbe-
werb fur gendergerechte Mobilitatspro-
jekte ins Leben gerufen. Die im Rahmen
des Wettbewerbs ausgezeichneten Pro-
jekte werden als Good Practice Beispiele
in dieser Broschure vorgestellt. Sie zeigen
unterschiedliche Mdglichkeiten, um eine
gendergerechte Mobilitatswende voran-
zutreiben.

Diese Praxisbeispiele machen einfach
und praktisch deutlich, inwiefern und wo
Uberall Gender in der Alltagsmobilitat eine
Rolle spielt und wie Gendergerechtigkeit
praktisch bertcksichtigt werden kann. Die
Beispiele liefern also sowohl Inspiration,
als auch Unterstitzung fur alle, die bereits
Genderexpertise haben, aber auch fur alle,
die sich zum ersten Mal mit Gendergerech-
tigkeit und Mobilitat beziehungsweise der
Mobilitatswende beschaftigen.



Zum Verstandnis einer
intersektional gendergerechten
Mobilitatswende im Rahmen

des Projekts

Gendergerechtigkeit im Zusammenhang
mit Mobilitat strebt eine soziale, 6kologi-
sche und inklusive Mobilitat an. Im Vorder-
grund steht der gleichberechtigte Zugang
von Frauen, Lesben, inter-, nicht-binaren,
trans und agender Personen (im Folgen-
den: FLINTA - eine Erklarung findet sich im
Glossar) und die Moglichkeit zur Teilhabe
fur alle. Dabei stellt Gender als Kategorie
ein Analyseinstrument dar, um die Mobili-
tatsbedarfe und -bedurfnisse 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.Diesspiegeltsichbeispielsweisebeider
Aufteilung von Sorgearbeit wider; FLINTA

Ubernehmen weiterhin einen Grofiteil der
Elternzeit oder mehr Stunden fur Arbeiten
im Haushalt.

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



Merkmale
gendergerechter Mobilitat

Gendergerechte Mobilitat ist inklusiv und
0 denkt verschiedene Lebensformen und
Arten der taglichen Fortbewegung mit.

Es gibt vielfaltige und dynamische Lebensentwurfe und -formen. Mobi-
litatsplanung geht haufig von einer Person aus, die vollzeitbeschaftigt,
erwachsen, mannlich sozialisiert, weif3, ohne Behinderung oder Mobi-
litatseinschrankungen ist und sich einen Pkw oder andere Mobilitats-
dienstleistungen leisten kann. Diese Form der Mobilitatsplanung wird
deshalb den Anspruchen unterschiedlicher Lebensentwdrfe, der heuti-
gen Arbeitswelt, dem Stellenwert von Freizeit und Familie, ehrenamtli-
chen Tatigkeiten oder Sorgearbeit nicht gerecht. Hinzu kommen unter-
schiedliche Bedirfnisse und Anspriche, die von der vermeintlichen
Norm abweichen.

Gendergerechte Mobilitat denkt
Sorgearbeit mit.

Statt einer Fokussierung allein auf (Erwerbs-) Arbeitswege denkt gen-
dergerechte Mobilitat jene Personen mit, welche Sorgearbeit leisten und
haufig zu wenig Beachtung bekommen. Das Mobilitatsverhalten dieser
Personen ist nicht linear (ein direkter Weg von A nach B). sondern ge-
pragt von vielen kirzeren Wegen mit verschiedenen (Zwischen)zielen,
die Uber den ganzen Tag verteilt sind, z. B. Einkaufe, Erledigungen und
das Begleiten von anderen Personen (z.B. Kinder oder altere Menschen).

Dafur braucht es einen 6ffentlichen Nahverkehr, der komplexe Wege-
ketten ermaglicht. Etwa indem dieser eine enge Taktung von Bus- und

Bahnverbindungen tUber 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
fur Versorgungswege sowie der Ausbau der Nahmobilitat wichtig. Damit
wird die Erreichbarkeit und Integration verschiedener Ziele wie Schulen,
Einkaufsmaoglichkeiten, Gesundheitsdienste oder Freizeitaktivitaten in
die Mobilitats- und Stadtplanung gewéhrleistet. Auch OPNV Tarife kon-
nen dazu beitragen: mit Tickets, die ein kostenloses Umsteigen oder ein
Zeitfenster vorsehen, in welchem eine Person auf der Strecke anhalten
kann, um Versorgungstatigkeiten zu erledigen.

Konzepte und Leitbilder wie die ,15-Minuten Stadt” oder die ,Stadt der
kurzen Wege”, bei denen alle wichtigen Ziele des taglichen Lebens
z.B.in 15 Minuten zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen,
unterstltzen diese Bedurfnisse.

Gendergerechte Mobilitat ist bezahlbar
und nicht nur fir jene zuganglich, die es
sich leisten konnen mobil zu sein.

Haushalte mit héherem Einkommen besitzen die meisten Autos und
haben den grofiten CO2-Fufabdruck. Haushalte mit geringerem Ein-
kommen fahren kiirzere Strecken, sind seltener unterwegs und wohnen
haufiger in Orten. die nicht gut an den OPNV angebunden sind. Frei zwi-
schen Mobilitatsangeboten zu entscheiden und diese auch in Anspruch
nehmen zu kdnnen, muss fur alle Personen maglich sein, nicht nur fur
jene, die es sich leisten konnen. Mobilitat muss auch aus Perspektive von
klassistischer Diskriminierung analysiert und entsprechend gestaltet
werden.
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Gendergerechte Mobilitat ist barrierefrei
O und denkt mobilitatseingeschrankte
Personen von Anfang an mit.

Hierfur braucht es einen tatsachlich barrierefreien Umbau von Strafien
und Gehwegen sowie des OPNVs, Mobilitdtsangebote wie barrierefreie
Taxidienste und Shuttles. Barrieren sind dabei nicht nur physischer Art,
sondern entstehen auch durch fehlende Fahigkeiten, Méglichkeiten oder
Ressourcen. Zum Beispiel kdnnen Fahrgastinformationen durch leichte
Sprache dargestellt werden und mit Farben unterstitzte Wegeleitsyste-
me eine zusatzliche Orientierungshilfe bieten.

Q Gendergerechte Mobilitat ist 6kologisch.
Sie achtet auf Nachhaltigkeit, Umweltgerechtigkeit,
Klimaschutz und Ressourcenschonung.

Deshalb priorisiert sie den Umweltverbund, also Verkehrsmittel wie
Fahrrad und FuBverkehr sowie den OPNV. Diese Verkehrsmittel sind au-
Berdem glinstiger als der private Pkw und ermdéglichen somit mehr Men-
schen Zugang zu Mobilitat. Nachhaltigkeit spielt auch bei der Wahl der
Verkehrsmittel eine Rolle mit genderspezifischen Unterschieden. Auf-
grund von Sicherheitsbedenken oder weil Sorgearbeit erschwert wird,
konnen die als nachhaltig praferierten Fortbewegungsmaoglichkeiten oft
dennoch nicht genutzt werden. Wenn mehr Personen, die aufgrund ihres
Geschlechts marginalisiert werden, Autos kaufen kdnnen und fahren, ist
das daher keine gendergerechte Mobilitatslosung per se. Denn nur weil
diese sich einen Pkw leisten konnen oder aufgrund fehlender Alternati-
ven sogar mussen, bedeutet das nicht automatisch einen gleichberech-
tigten Zugang zu Mobilitat.
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Gendergerechte Mobilitat schafft Platz
fur Menschen statt fiir Autos.

Das gelingt durch die Umverteilung des 6ffentlichen Raums und eine
faire Aufteilung der offentlichen Flachen: Grinoasen statt Parkplatze,
Spiel- und Nachbarschaftsstraflen statt Autostraf3en. Weniger Platz fur
den motorisierten Individualverkehr und mehr Platz fir Parks, OPNV,
Fuf3- und Radverkehr, fur Aktivitaten und Aufenthaltsmaoglichkeiten im
6ffentlichen Raum, fur Kultur und Wohnraum. So konnen Orte der Be-
gegnung geschaffen und lebenswerte Orte fUr alle ermdéglicht werden.
Zum Ausgangspunkt der Planung von Mobilitat und des offentlichen
Raums muss deshalb nicht das Modell einer Person genommen wer-
den, die so schnell wie maglich von einem Ort zum nachsten kommen
will. Vielmehr ist eine Planung notwendig. die von Menschen mit einge-
schrankter Mobilitat, alteren Personen, Kindern und Menschen mit ge-
ringerem Einkommen ausgeht.

Gendergerechte Mobilitat achtet auf die
Sicherheit aller Personen.

Alle Personen sollen sich sicher fortbewegen und sicher im offentli-
chen Raum aufhalten kénnen. Dazu gehort der Schutz vor Gefahrdung
und Verletzung im Verkehr, aber auch der Schutz vor Gewalt, sexuellen,
rassistischen und diskriminierenden Ubergriffen, Beldstigungen und
Grenzverletzungen wahrend der gesamten Reise, also sowohl an Halte-
stellen, als auch in den Verkehrsmitteln des OPNVs oder auf Wegen, die
zu Fufl zurtckgelegt werden.
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Gendergerechte Mobilitat schaut auf die
0 globalen Ungleichheiten im Kontext von
Verkehr und Mobilitat.

Die Ressourcen, die fir die Automobilitat besonders im Globalen Norden
seit Jahrzehnten verbraucht werden, werden in Landern des Globalen
Sudens abgebaut, wo Lebensgrundlagen zerstort, Arbeiter*innen aus-
gebeutet und Menschenrechte verletzt werden. Dazu wirken sich die ne-
gativen Klimafolgen von Verkehr und Mobilitat aus dem Globalen Norden
weltweit aus. Diese globale Ebene von Klimagerechtigkeit gehdrt ebenso
mitgedacht.
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Was bedeutet also gendergerechte Mobilitat
in der Praxis?

v

OO0 OO0

Fahrradstralen und gut ausgebaute Fahrradwege in
einem flachendeckenden Fahrradwegenetz

Flachendeckendes Tempo 30 in der Stadt

Faire Ticketpreise fur diverse Wegeketten

Karten, die Barrieren und Sicherheitsrisiken sichtbar
machen und so Mobilitat ohne lange Vorausplanung er-
maoglichen

Barrierefreie Kommunikation im 6PNV und an Halte-
stellen

Ergonomische Gestaltung von Sitzplatzen

Langere Griinphasen an Ampeln fiir Fuganger*innen
und Fahrradfahrer*innen

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

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

Sprechkontakt zum Fahrpersonal oder Ansprechper-
sonal

15



Gender und Mobilitat:
Von der Theorie zur Praxis

Das Thema Gender in Verkehr und Mobili-
tat 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) gegrindet,
welche sich mit den unterschiedlichen An-
forderungen der Geschlechter an Verkehr
und an den 6ffentlichen Raum beschaftigte.
Insbesondere unterschiedliche Wegeket-
ten- und -zwecke sowie die Verkehrstra-
gerwahlhabenschonfrihdie Relevanzvon
Gender in der Mobilitatsforschung 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 Verwirklichungder Gleichstellung zwi-
schen den Geschlechtern auf allen Ebenen
des politischen und gesellschaftlichen
Lebens. Dabei werden bei allen Entschei-
dungen die unterschiedlichen Lebenssitu-
ationenund InteressenvonMenschenaller
Geschlechter bertcksichtigt. Es handelt

16

sich um eine prozessorientierte Strategie,
um bedarfs- und geschlechtergerechte
Aspekte in Planungsprozessen zu bertck-
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 Mobilitatschancen fur alle
zu schaffen. 1995 wurde der Arbeitskreis
.Frauenbelange in der Verkehrsplanung”
der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ben- und Verkehrswesen gegrindet. 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 erlautert.
Dies findet zum Beispiel bei der Schaffung
oder Uberarbeitung von Nahverkehrspla-
nen oder bei der Erarbeitung von Mobili-



tatskonzepten Anwendung. Dabei dient als
Leitbild die ., Stadt der kurzen Wege*, deren
wesentliches Kriterium die Nahraumqua-
litat darstellt. Angewandt werden Krite-
rien wie die Priorisierung der Verkehrs-
mittel Rad, FuB und OPNV. die Gestaltung
des offentlichen Raums fur Aufenthalt und
Begegnung oder die Beteiligung unter-
schiedlicher Akteure aus der Ortschaft und
das Einbeziehen von Alltagskompetenz
und bedarfsgruppenspezifischem Wissen.
Mehrere Stadte erstellten Verkehrskon-
zepte und Leitlinien anhand von Gender
Planning Kriterien. Anfangs noch in einem
binaren Verstandnis von Geschlechter-
identitaten 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
Verkehrsplane mit aufgenommen wird, ist
dies noch kein hinreichendes Kriterium

daflr, dass es tatsachlich in der Umset-
zung berucksichtigt wird.

Obwohl seit vielen Jahren zu dem Thema
geforscht wird, obwohl sich Architektur-
und Planungsbliros um die EinfUhrung
von Gender Planning bemuhen und Stadte
dies teilweise in ihre Leitlinien aufneh-
men, sind Stadte, Dorfer und die Realitat
der Alltagsmobilitat von Gendergerechtig-
keit immer noch weit entfernt. Es herrscht
also eine Umsetzungslicke, deren Grin-
de noch nicht hinreichend erforscht sind.
Zu den Faktoren, die vermutlich dazu
beitragen. gehoren einerseits die man-
gelnden Daten und die fehlende intersek-
tionale Forschung. Andererseits werden
Forschungserkenntnisse und die Fest-
schreibung von Zielen und Maf3inahmen in
Planungsleitbildern nur langsam oder un-
vollstandigin die planerische Praxis undin
der Verwaltung umgesetzt.

ALLTAGLICHE WEGE

S
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Alltagliche Wegezwecke sind “a

P/\ Mitigliche Bedarfe

""""""" . (Einkauf, Gesundheit etc.)

\\

/\q

Schule / Kita

" Ehrenamt %@
)Y '..‘

~’Freizeit / Entspannung

Erwerbsarbeit, hieran orientiert sich

traditionell die Stadt- und
Verkehrsplanung, aber auch Schule,

Kita, Sorgearbeit, Ehrenamt, Freizeit
und Erholung sowie Begleitwege z.B.
von Kindern oder lteren Angehdrigen,
die haufig vernachlassigt werden.

Alltagliche Wege kdnnen

Erwerbsarbeit

linear verlaufen, hieran
orientiert sich traditionell die

Stadt- und Verkehrsplanung,
oder komplexe Wegeketten
aufweisen.




Der gerecht mobil
Wetthewerb

Es gibt eine Vielzahl an theoretischen Ab-
handlungen Uber genderspezifische Mobi-
litat sowie Leitfaden zur Implementierung
von Gender Mainstreaming und anderen
Instrumenten fur gerechtere Mobilitat.
Doch es fehlt haufig das Wissen um kon-
krete, praktische Beispiele, die zeigen,
wie gendergerechte Mobilitat 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 zusammeln, sichtbar zu machen undins
offentliche Bewusstsein zu bringen.

Auf diesem Wege sollen jene Personen,
die an der Umsetzung der Mobilitatswende
beteiligt sind, mit Praxiswissen, Argumen-
tenund Inspiration unterstitzt werden, um
neue und transformative Wege zu gehen
und die Mobilitatswende gendergerecht zu
gestalten.
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Ob gendersensible Analysen, transfor-
mative Netzwerke, Mobilitatslosungen fur
Personen. die Sorgearbeit leisten, faire Ta-
rifkonzepte, Fahrradkurse, ob in der Stadt
oder auf dem Land: Wichtig ist, dass die
Ansatze zu mehr Gender- und Chancen-
gerechtigkeit sowie Umweltschutz in der
Mobilitat beitragen.

Die Wettbewerbsjury

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

Bente Knoll

Dr.in Bente Knoll ist Landschafts- und Ver-
kehrsplanerin und Geschaftsfihrerin im
Biro fur nachhaltige Kompetenz B-NK
GmbH in Wien, Osterreich. Sie arbeitet, be-
rat und forscht zu Gender- und Diversity-
Perspektiven in der Stadt-, Landschafts-
und Verkehrsplanung, Mobilitatsforschung,



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 berat auflerdem unter-
schiedliche Organisationen und Akteure
bei ihren Bemihungen um die Verwirkli-
chung von Teilhabe und Inklusion fur alle
Menschen.

Dante Davis

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

Dominique Just

Dominique Just ist Fachreferentin flr Mo-
bilitat bei ROBIN WOOD e. V. in Hamburg
und setzt sich mit einer sozial-6kologisch
gerechten Mobilitatswende auseinander.
Seit einigen Jahren ist Dominique in der
Klimagerechtigkeitsbewegung aktiv und
arbeitet auBerdem als freie Bildungsrefe-
rentin zu Themen wie Klimagerechtigkeit,
sozial-okologische Transformation, Post-
wachstum und Feministische Okonomie.

Isabell Eberlein

Isabell Eberlein ist eine politische Radfah-
rerin. Als Geschaftsfihrerin der Berliner
Agentur Velokonzept und als Vorstandin
von Changing Cities ist ihre Mission das
Fahrrad in die Mitte der Gesellschaft zu
fahren. Sie ist Mobilitatsberaterin, Kurato-
rinund Initiatorin des Netzwerks Womenin
Cycling.

Melanie Herget

Dr.-Ing. Melanie Herget studierte Umwelt-
wissenschaften in Lineburg und promo-
vierte in der Integrierten Verkehrsplanung
an der TU Berlin (Uber Mobilitatsstrategien
von Familien in landlichen Raumen). Seit
September 2020 ist sie wissenschaftliche
Mitarbeiterinan der Universitat Kassel und
begleitet und evaluiert bis Ende 2023 die
rund 40 LandMobil-Projekte des Bundes-
ministeriums fur Ernahrung und Land-
wirtschaft. Zuvor war sie u.a. fir das Wup-
pertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie,
das Innovationszentrum fur Mobilitat und
gesellschaftlichen Wandel (InnoZ) und das
Thinen-Institut fur Landliche Raume tatig.

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, Mobilitat und sozialer Teilhabe bes-
ser zu verstehen und Interventionsmog-
lichkeiten zu entwickeln.
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Bewertungskriterien

Die eingereichten Projekte wurden anhand
von drei Bewertungskriterien mitinsgesamt
18 Indikatoren analysiert und bewertet.

@ Kriterium1:

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

Das Projekt bzw. die Aktivitat ...

vergrofert die soziale, politische
oder gesellschaftliche Teilhabe
von cis und trans Frauen, inter-
geschlechtliche und nicht-binare
Personenim Mobilitatsbereich
(z.B. durch einen geschlechter-
paritatischen Ansatz oder indem
die Vernetzung dieser Gruppen
in Entscheidungspositionen ge-
starkt werden)

hat cis und trans Frauen. inter-
geschlechtliche und nicht-binare
Personen als Zielgruppe

tragt zu einer fairen Aufteilung
und Gestaltung des 6ffentlichen
Raums bei und beachtet dabei
genderspezifische Bedlrfnisse
und Anspriche
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® Kriterium 2:

Das Projekt bzw. die Aktivitat hat
transformatives Potenzial hin zu
einer nachhaltigen Mobilitat

Das Projekt bzw. die Aktivitat ...

betrachtet Nutzer*innen (und
deren Bedarfe) intersektional
(d.h. achtet auf Mehrfachdis-
kriminierung oder sich Uber-
schneidende Diskriminierungen,
etwa sexistische, rassistische,
klassistische Diskriminierung)

und denkt diese in der Umsetzung

mit, um Nutzungsfahigkeiten
und Zuganglichkeit zu Mobili-
tat zu verbessern (z. B.. aber
nicht ausschliefllich. indem es

Mehrsprachigkeit berticksichtigt.

Sicherheitsaspekte besonders
von mehrfachdiskriminierten

Gruppen bertcksichtigt, Daten-
lucken aufzeigt oder behandelt,
eine barrierefreie Kommunika-

tion anstrebt, Einkommensunter-

schiede bertcksichtigt)

verfolgt einen partizipativen, ge-
schlechterparitatischen Ansatz

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

@ Kriterium 3:

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

Das Projekt bzw. die Aktivitat ...

leistet durch seine Ziele, Hand-
lungen und Umsetzung einen
Beitrag zum Umwelt- und Klima-
schutz sowie zur 6kologischen
Nachhaltigkeit

tragt unmittelbar oder mittelbar
zu weniger Flachenversiegelung
bei

tragt zur Reduktion von THG oder
Luftschadstoffen bei



hat zum Ziel. den Nutzen von Mo-
bilitatsangeboten unter Einbezug
genderspezifischer Bedurfnisse
und Anspriiche zu verbessern
ohne dabei den Anteil nicht-be-
zahlter Arbeit fur Personen, die
Sorgearbeit leisten. zu erhéhen
(z.B. eine dichtere Taktung des
OPNVs auBerhalb der StoRzeiten
von Erwerbstatigen, die An-
passung von Sharingdiensten fur
Leistende von Sorgearbeit, faire
Ticketpreise fur diverse Wege-
ketten etc.)

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

verbessert das persénliche
Sicherheitsgefihl (subjektive
Sicherheit) in Verkehrsmitteln
und auf Verkehrswegen sowie
im 6ffentlichen Raum (z.B. aus-
reichend beleuchtete Wege oder
Haltestellen)

setzt sich fur verbesserte Infra-
struktur oder Mobilitatsange-
bote ein, die sich an Sorgearbeit
orientieren (z.B. koordiniert

die Offnungszeiten von Kitas,
Schulen, Behorden mit dem
OPNV. spezifische Angebote fiir

Freizeitverkehr von Jugendlichen

im landlichen Raum, funktionie-
rende Infrastruktur, wie Aufzlge,

Platz fur Kinderwagen, Rollstuhle

etc)

tragt zur Barrierefreiheit bei tragt zur Reduktion von Larm-
(dazu zahlt auch barrierefreie emissionen bei
Sprache und Kommunikation)

zielt auf eine strukturelle Ver- berlcksichtigt globale und lokale
anderung im Mobilitatsbereich Klimagerechtigkeit
(Institutionen, gesellschaftliche

Machtverhaltnisse.)

tragt zur Wiederbelebung des
Straenraums sowie des 6ffentli-
chen Raums in seiner Aufent-
halts- und Sozialfunktion bei
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Gute Beispiele fur

eine gendergerechte

Mobilitatswende

Good Practices fiir
eine gendergerechte
Mobilitatswende im
stadtischen Raum

Personen zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad. mit
Rollator, im Rollstuhl, Senior*innen und
Kinder werden manchmal als ,schwache-
re Verkehrsteilnehmende“bezeichnet. Das
bedeutet, dass sie einem besonders hohen
Verletzungs- und Sterberisiko ausge-
setzt sind. Diese Bezeichnung spiegelt die
Priorisierung in der Mobilitatsplanung von
Stadten und Kommunen wider und zeigt,
dass Mobilitat im stadtischen Raum fur die
Alltagsmobilitat vieler Nutzer*innengrup-
pen weitgehend nicht passt.

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

schen geparkten Autos, fehlende Sicht-
weite aufgrund grofler Autos sind Ge-
fahrenquellen und somit Barrieren zu
Mobilitat. Dies bedeutet Umstande, Um-
wege, Hindernisse und Gefahren in der
selbststandigen 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 Mobilitatsbe-
durfnisse der zuvor genannten Personen-

gruppen.

Ein besonderes genderrelevantes Thema
ist die sogenannte .subjektive Sicher-
heit”. Diese bezeichnet das personliche
Sicherheitsempfinden - im Bus, in einer
Unterfuhrung, nachts in der U-Bahn. Die-
ses subjektive Sicherheitsgeftihl wird
von verschiedenen Faktoren bestimmt:
von problematischen Merkmalen bei der
Gestaltung des offentlichen Raums, vom
.schlechten Zustand” des o&ffentlichen
Raums, von ,ungunstigen® Nutzungsmerk-
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malen oder von geflrchteten Grenzverlet-
zungen, welche von Anstarren, Beleidigen
bis Ubergriffen gehen kénnen. Offentliche
Orte beziehungsweise Verkehrsorte, wie
beispielsweise. menschenleere Bushal-
testellen nachts oder leere U-Bahn-Sta-
tionen, werden durch die subjektive Wahr-
nehmung so zu Angstraumen. Die fehlende
Sicherheit schrankt die Moglichkeiten zur
Mobilitat stark ein. Gangige Sicherheits-
vorkehrungen wie beispielsweise Video-
Uberwachung leisten nicht notwendiger-
weise einen Beitrag fur mehr subjektive
Sicherheit.

FLINTA Personen werden oft im Strafien-
verkehr und im OPNV 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 Ubergriffen beispielsweise gegen
Nutzer*innen sind traurige Realitat fir vie-
le Personen. Um diese Ubergriffe zu mel-
den, fehlt es haufig an unabhangigen Mel-
destellen. FLINTA, die im Mobilitatsbereich
arbeiten, sind ebenso einer steigenden An-
zahl von Ubergriffen und Diskriminierung
seitens der Nutzer*innen bei gleichzeiti-
gem Abbau von Personal und Ressourcen
sowie verschlechterten Arbeitsbedingun-
gen ausgesetzt.
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Auch verschiedene Altersgruppen haben
besondere Sicherheitsbedirfnisse, etwa,
wenn sich altere Personen nicht trauen
Fahrradzufahrenoder Eltern Angsthaben,
ihre Kinder allein zur Schule zu schicken.
Dies fuhrt dazu, dass viele Personen ihre
Alltagsmobilitat anders und mit groferem
Aufwand - organisatorisch. finanziell, zeit-
lich - und mehr Schwierigkeiten bestreiten
mussen. Sie missen gegebenenfalls Um-
wege in Kauf nehmen, auf bestimmte Wege
verzichten oder gezwungenermafien das
Auto nehmen. So kommt es beispielswei-
se auch zum Phanomen 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 Mobilitatswende zuerreichen, mus-
sen diese diversen Lebensrealitaten also
von Anfang an in die Mobilitatsplanung 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-
litatsangeboten.



good
practice

KATEGORIEN: STADT- UND KOMMUNALPLANUNG, 6PNV

Qualitatssicherung der Entwurfsplanung
der Stadtbahnverlangerung Zahringen
unter Beriicksichtigung von bedarfs- und
gendergerechten Aspekten

2005-2007

&

Burgermeister Prof. Dr. Martin Haag.

martin.haag@stadt.freiburg.de FI‘Eiburgw

https://www freiburg.de/pb/231737 html

2004 entschied die Stadt Freiburg, die Stadtbahn Zahringen zu verlangern. Im
Rahmen des EU-Projekts ,GENDER ALP! - Raumentwicklung fur Frauen und
Manner® wurde die Kommune dabei unterstitzt, Gender Mainstreaming beim
Bauvorhaben anzuwenden. Dafir wurde ein Gutachten in Auftrag gegeben, um
bedarfs- und gendergerechte Aspekte in der Entwurfsplanung zu bertcksichti-
gen. Neben der reinen Stadtbahnplanung ging es dabei auch um die Aufwertung
des Stadtteilzentrums (bisherige Endhaltestelle), die Gestaltung weiterer Platze
im Verlauf der Stadtbahntrasse sowie die Neugestaltung einer Umsteigeanlage
und eines Park and Ride-Parkplatzes.

Far die Ausarbeitung des Gutachtens wurde ein gendersensibles Beteiligungs-
konzept durchgefuhrt. Der Grofteil der daraus resultierenden Empfehlungen
wurde umgesetzt, 2014 wurde die Bahn fertig gebaut.
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Durchfiihrende Organisation/Initiativen:

Stadt Freiburg Garten- und Tiefbauamt/ Biro plan & rat (Gutachterbiro)

So werden Mobilitdtswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Neben der Verbesserung des OPNVs und der Starkung des Stadtteilzentrums
verfolgte das Projekt explizit auch gleichstellungspolitische Ziele: Die Einbin-
dung betroffener Personengruppen in die Planung sowie die Verbesserung der
Sicherheit im 6ffentlichen Raum fur Menschen in allen Lebenslagen. Zentrale
Inhalte des Projektes waren die Berlcksichtigung von Gender Mainstreaming
im Planungsprozess der Stadtbahnverlangerung Zahringen, Betroffenenbeteili-
gung und Genderaspekte sowie die Implementierung von Gender Mainstreaming
in die Stadtverwaltung (Pilotprojekt Bauverwaltung).

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

Diskussionen zu den Themen Aneignung 6ffentlicher Raume, Bedrohungen, se-
xuelle Beldstigungen oder die Angst vor Ubergriffen wurden in der verwaltungs-
internen AG Gender ALP! (Projektsteuerung). aber auch im Rahmen der Work-
shops mit Verwaltung und lokalen Akteuren, gefuhrt.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

DasThemaBarrierefreiheit spielte beider Gestaltung der Haltestellen sowie den
Zuwegen zu den Haltestellen eine wichtige Rolle, um so barrierefreie Wegeket-
ten zu ermdéglichen. Themen waren auch Aspekte des personlichen Sicherheits-
geflhls. Dies betrifft etwa besonders Endhaltestellen und Umsteigepunkte. So-
zial unsichere Bereiche wurden im Rahmen der Stadtspaziergange identifiziert
und Vorschlage zur Verbesserung eingebracht.
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Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt esin dem Projekt

Das Projekt wurde in einem kooperativen Planungsprozess erarbeitet, der sich
anden Prinzipien des Gender Mainstreamings orientierte. Das Beteiligungskon-
zept umfasste eine Auftakt- und eine Abschlussveranstaltung im Stadtteil, funf
Stadtteilspaziergange mit spezifischen Nutzungsgruppen (Frauen, Manner, Kin-
der, Mobilitatseingeschrankte) sowie moderierte Blirger*innenarbeitsgruppen.
Das Ergebnis:

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

Insgesamt sind in der Planung auch mehr FuBganger*innenflachen enthalten
Rad- und Fuflverkehr sind auf Wunsch der Beteiligten eindeutiger vonein-
ander getrennt.

Barrierefreier Zugang zu den Haltestellen

Gewahrleistung der sozialen Sicherheit

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

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

KATEGORIE: MOBILITATSWENDE IM STADTISCHEN

RAUM/STADT-UND KOMMUNALPLANUNG

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

2019-2022

& Social

alena.fischer@uni-kassel.de —_— 2 —_—

https://www.social2mobility.de, MOblllty

Das Forschungsprojekt ,Social2zMobility” hat zum Ziel, die soziale Teilhabe von
Bevolkerungsgruppen, die von Armut bedroht oder betroffen sind. durch eine
Steigerung der Mobilitatsoptionen zu starken. Das Untersuchungsgebiet ist
die Stadt Ronnenberg in der Region Hannover. Im Zentrum steht die Férderung
selbstbestimmter, finanzierbarer und umweltfreundlicher Mobilitat armuts-
gefahrdeter Haushalte mit mindestens einem Kind unter 18 Jahren. Informa-
tionen Uber deren Mobilitat, Mobilitatsbedarfe 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 armutsgefahrdeter und (als Vergleichsgruppe) nicht-armutsgefahrdeter
Haushalte teilgenommen. Auf Basis der Empirie und Ergebnisse des Reallabors
#mobildabei wurden mobilitatsbezogene Maflinahmen entwickelt. die die soziale
Teilhabe armutsgefahrdeter Haushalte mit Kindern verbessern und die nun um-
gesetzt werden.
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Durchfiihrende Organisation/Initiativen:

RegionHannover (Fachbereich Verkehr, Dezernat fiir Soziale Infrastruktur), Uni-
versitat Kassel - Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme, Goethe-
Universitat Frankfurt am Main - Arbeitsgruppe Mobilitatsforschung., WVI Prof. Dr.
Wermuth Verkehrsforschung und Infrastrukturplanung GmbH

So werden Mobilitatswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Gender ist eine wichtige Analysedimension im Projekt, da sich finanzielle Armut
und Mobilitatsarmut ungleich nach Geschlechtern verteilen. In den empirischen
Erhebungen haben sich keine Personen als divers definiert - dies kann am Fa-
milienbezug. dem raumlichen Umfeld (Umlandkommune Hannovers) oder der
sozialen Gruppe liegen oder abermals aufzeigen. wie sensibel das Thema ist.
Gerade deshalb sollen die Ma3nahmen vielfaltige Genderdimensionen beruck-
sichtigen, Diskriminierungen abbauen und Mobilitatsoptionen v.a. unter Armuts-
bedingungen steigern. Die Erhebungen zeigen, dass armutsgefahrdete Frauen
(im Vgl. zu Mannern) im Untersuchungsraum deutlich weniger autozentriert,
stattdessen mehr autoreduziert, OPNV-orientiert und nicht motorisiert leben.
Insofern werden sie durch die Maf3nahmen, die v.a. auf Forderung und Finanzier-
barkeit des Umweltverbunds zielen, besonders unterstitzt. Frauen im Unter-
suchungsgebiet weisen im Schnitt eine geringere Fuhrerschein- (91 %. im Vgl.
Manner: 95 %) und Autoverfugbarkeit (72 %, im Vgl. Manner: 76 %) auf. Dieser sig-
nifikante genderspezifische Unterschied wird durch die Armutsgefahrdung noch
verstarkt: Wahrend 71 % der armutsgefahrdeten Frauen einen Flhrerschein ha-
ben, sind es beiden Mannern 85 %. Und wahrend 50 % armutsgefahrdeter Frauen
jederzeit Uber ein Auto verfugen, sind es beiden Mannern 66 %. Begleitwege wer-
den insbesondere von Frauen durchgefuhrt, auch hier besteht ein signifikanter
genderspezifischer, durch Armutsgefahrdung verstarkter, Unterschied.

Im Projekt werden vielfaltige Strukturkategorien, die Mehrfachdiskriminie-
rungen auslosen konnen, bericksichtigt. Genderbezogene Ungleichheiten
werden im Untersuchungsraum beispielsweise durch Armuts- und soziale Ex-
klusionsgefahrdung. zeitliche Einschrankungen oder den Migrationshinter-
grund verstarkt. Die Mehrfachdiskriminierung von Frauen auflert sich in einer
eingeschrankten Mobilitat auf verschiedenen Ebenen - z.B. in Form geringerer
Verkehrsmittelverfliigbarkeiten oder auch zeitlicher Beschrankungen durch den
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héheren Zeitaufwand fir die Begleitung von Kindern. Es besteht zudem ein signi-
fikanter Zusammenhang zwischen der Armutsgefahrdung und dem (geringeren)
Aktionsradius sowie der subjektiv eingeschéatzten Erreichbarkeit von Zielen. Die
Empirie zeigt. dass armutsgefahrdete Haushalte mit Kindern deutlich haufiger
alleinerziehend sind; die Elternteile sind hier zumeist Mutter. Deshalb soll die
Chancengerechtigkeit von Frauen, die z.T. gleichzeitig mehreren strukturellen
Ausgrenzungsmechanismen ausgesetzt sind, gefordert und somit Intersektio-
nalitat bertcksichtigt werden.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Die gendersensiblen Mafinahmen haben zum Ziel. Mobilitatsbarrieren auf vier
Ebenen abzubauen: Fahigkeiten (z.B. Fahrradkurse, Reparaturkurse in parti-
zipativen Werkstatten ggf. mit Frauenoffnungszeiten). Informationen (mehr-
sprachiger Mobilitatsleitfaden .Der kleine Geldbeutel”). Ressourcen (reduzier-
te OV-Tickets, giinstige(r) Radreparatur/-verleih) und Einstellungen. Fehlen
diese Voraussetzungen, kdnnen sie als Mobilitatsbarrieren wirken, etwa wenn
das OV-Ticket nicht bezahlbar ist. Armutsgeféhrdete Personen lernen spater
Rad fahren, nutzen und besitzen seltener Rader und wohnen in einem weniger
fahrradfreundlichen Umfeld. Diesem Ungleichgewicht soll mit inklusiver Rad-
forderung begegnet werden. Das personliche Sicherheitsgefihl wird u.a. mit der
Erhohung der Radfahrfahigkeiten in Form von Fahrradkursen fur unterschied-
liche Personengruppen (Kurse in Kindergarten/ Schulen, kultursensible Kur-
se fur erwachsene Frauen) gestarkt. Das subjektive Sicherheitsempfinden im
Fuf3- und Radverkehr soll zudem durch baulich-infrastrukturelle Mainahmen,
die den offentlichen Raum neu aufteilen und mehr Flachen dem nicht-motori-
sierten Verkehr widmen, verbessert werden. Die Erhéhung der Fahigkeiten und
Informationen zur Nutzung des OPNV sowie ein nachtliches On-Demand-Frau-
ennachttaxi-Angebot haben dartber hinaus die Verbesserung des subjektiven
Sicherheitsempfindens im OPNV zum Ziel.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt esin dem Projekt

Das Reallabor ist inklusiv angelegt, sodass vielfaltige Personengruppen an der
Mafinahmengestaltung und -umsetzung teilhaben kénnen, z.B. am Gestalten
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und Ausprobieren des Quartierstickets. Hierbei handelt es sich um ein kostenlos
ausleihbares GVH-Monatsticket fir die Region Hannover, das im zentral gelege-
nen Quartierstreff abgeholt werden kann. Eine weitere Maf3nahme, an der teil-
genommen werden konnte, ist die gemeinsame Anreise Uber subventionierte Ta-
gestickets fur Erwachsene und Kinder zur Tafel der Nachbargemeinde. Winsche
aus den Interviews sind in die Mafinahmenentwicklung eingeflossen, weiterhin
waren kommunale Akteure Ronnenbergs beteiligt (z.B. das Sozialberatungs-
zentrum oder der Quartierstreff).

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Die entwickelten Maf3nahmen sollen zu einer klimaschonenden und umwelt-
gerechten Mobilitat beitragen und somit die Ziele einer sozial- und umwelt-
vertraglichen Verkehrswende vereinen. Das Bewertungssystem, welches die
Mafnahmen durchlaufen, umfasst neben vielen sozialen Zielen wie die Verbes-
serung der Umwelt- und Mobilitatsgerechtigkeit auch 6kologische Ziele wie die
Reduzierung der Verkehrsleistung und in Folge dessen der Luftschadstoff- und
Larmbelastungen sowie CO2-Emissionen des Verkehrs. Viele der entwickelten
Mafnahmen sind Mobilitatsmanagement-Mafinahmen, die auf das Mobilitats-
verhalten wirken und den Umstieg auf den Umweltverbund (Fu3-/ Radverkehr,
OPNV, Sharing-Dienste) unterstitzen sollen.
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Zu FuB unterwegs in der sozialen Stadt -
ein Gender Mainstreaming Projekt

2011- 2012 %@ Braunschweig NSRS oT
(%]

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

.Zu FuB unterwegs in der sozialen Stadt - ein Gender Mainstreaming Projekt" ist
ein Projekt zur Verbesserung des Fuf3verkehrs durch einen genderorientierten
Planungsprozess fur das Sanierungsgebiet ,Westliches Ringgebiet - Soziale
Stadt” der Stadt Braunschweig.

Ziele waren die Entwicklung eines sicheren HauptfuBwegenetzes und die Ver-
besserung des Fuflverkehrs im Alltag fur Nutzungsgruppen wie Frauen, Kinder.
altere Menschen oder Menschen mit Mobilitatseinschrankungen.

Dabei wurden Ziele und Leitlinien mit einem genderspezifischen Fokus festge-
legt. ein HauptfuBwegenetz erarbeitet, Stadtspaziergange sowie Verhaltensbe-
obachtungen und Zahlungen im Bereich des Stadtteilplatzes durchgefuhrt und
anschlieflend ein Handlungsleitfaden zur Nahbereichsmobilitat mit konkreten
MafBnahmenvorschlagen zur Verbesserung des FuBverkehrs erarbeitet.
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Durchfiihrende Organisation/Initiativen:

Sozialreferat Stadt Braunschweig und Blro plan & rat (Gutachterbro)

So werden Mobilitdtswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Das Projekt hatte zum Ziel, die Mobilitat von Menschen, die Uberwiegend zu Fuf3
unterwegs sind, zu sichern und zu verbessern. Vor allem Frauen, Altere und
Kinder sind Gberwiegend zu Fuf3 unterwegs. Bessere Bedingungen fir den Fuf3-
verkehr und die Beteiligung erhéhen soziale, politische und gesellschaftliche
Teilhabe. Um dies zu bertcksichtigen, wurden spezifische Stadtteilspaziergan-
ge mit folgenden vier Nutzungsgruppen durchgefiihrt: Altere und mobilitats-
eingeschrankte Personen, Eltern mit Kindern (bis ca. 11 Jahre), Hortkinder (in
Begleitung der Kita-Leitung). .Frauen im Dunkeln” (abends. Thema subjektive
Sicherheit, Angstraume). In den Leitlinien und Qualitatsstandards wurde auf die
Aneignung offentlicher Raume, Bedrohungen, sexuelle Belastigungen oder die
Angst vor Ubergriffen Bezug genommen.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Das Thema Barrierefreiheit war bei der Festlegung der Qualitatskriterien neben
ausreichender Breite von Fuflwegen, attraktiven und sozial sicheren Wege-
verbindungen ein wichtiges Thema. Dies kommt besonders mobilitatseinge-
schrankten Personen, aber auch Personen unterwegs mit Kinderwagen zugute.
Beispielsweise wurde das Bedurfnis nach Banken mit einer erhohten Sitzflache,
die alteren Personen das Aufstehen erleichtern, identifiziert. Alle Stadtbahn-
haltestellen und die GUberwiegende Anzahl der Bushaltestellen im westlichen
Ringgebiet sollten barrierefrei ausgebaut, mit Wetterschutz ausgestattet und
beleuchtet werden. Mittelinseln erleichtern das Uberqueren von vielbefahrenen
Straflen beispielsweise fur Kinder und Personen, die mit Gehhilfen unterwegs
sind. Durch bessere Beleuchtung, freie Sichtachsen und bessere Aufenthalts-
qualitat wird die subjektive und objektive Sicherheit erhéht.
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Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt esin dem Projekt

Das Fuflverkehrskonzept wurde in einem kooperativen Planungsprozess erarbei-
tet. Der Netzentwurf und die Qualitatsstandards wurden in vier Sitzungen von einer
verwaltungsinternen Arbeitsgruppe (Gleichstellungsreferat, Sozialreferat, Tief-
bauamt, Verkehrsbehérde) festgelegt. Es wurden Stadtspaziergéange mit Kindern,
mobilitatseingeschrankten Personen, Senior*innen sowie ein Nachtspaziergang
mit Frauen durchgefuhrt, bei denen auflerdem einzelne Kreuzungen, Straf3en und
Platze bewertet wurden. Die Mangelanalyse und Mainahmenvorschlage, die sich
aus den Spaziergangen ergaben, flossen in den weiteren Bearbeitungsprozess ein.

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Zu FuB Gehen unterstitzt eine klimafreundliche und umweltgerechte Mobili-
tat. Die Verbesserung des Fuf3verkehrs, in dem etwa breitete Gehwege angelegt
werden und das Parken auf den Gehwegen untersagt wird, fuhrt zu mehr Fla-
chengerechtigkeit. Dadurch wird eine Verlagerung des Verkehrs vor allem fur
kurze Wege vom Pkw zum Fuf3verkehr unterstutzt.
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KATEGORIE: STADT- UND KOMMUNALPLANUNG/
MOBILITATSWENDE IM STADTISCHEN RAUM
Safer Cities - Sichere Stadte fiir Madchen
2016-2023
™M
Barbara Wessel, barbara.wessel@plan.de,
www.plan.de @ PLAN

.Safer Cities - Sichere Stadte fur Madchen” 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 Stadten Belgiens und Spaniens) durchgefihrt
wurde und derzeit in Hanoi sowie in Assuit und Alexandria durchgefthrt wird. Es
klart Madchen und Frauen Uber ihre Rechte und Chancen auf und unterstitzt sie
dabei, den wachsenden Risiken geschlechtsspezifischer Diskriminierung und
Gewalt in Stadten besser begegnen zu kénnen. Ziel ist, den Madchen und Frauen
einen sicheren und uneingeschrankten Zugang zu offentlichen Bereichen, wie
z.B.Bussen und Markten, zu ermaglichen und ihnen Gehor bei der lokalen Regie-
rung und in der Stadtplanung zu verschaffen. Zu den Projektaktivitaten gehéren
u.a. sogenannte ,Safety Walks” (.Sicherheitsspaziergange”), bei denen gemein-
sam unsichere Wege und Platze in der Heimatstadt identifiziert und den Be-
hérden gemeldet werden. Zudem flihrte Plan International im Frahjahr 2020 die
Befragung .Safe in the City?" zur gefihlten Sicherheit in deutschen Grof3stadten
durch. Knapp 1.000 Teilnehmerinnen setzten dazu auf interaktiven Stadtekarten
so genannte “Pins” (Markierungen) an Orte, die sie als sicher oder unsicher er-
lebt hatten. Das Ergebnis: Kaum eine Frau fuhlt sich sicher, wenn sie in Hamburg.
Berlin, Kéln oder Miinchen unterwegs ist.
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Durchfiihrende Organisation/Initiativen:

Plan International, Women in Cities International und UN-HABITAT

So werden Mobilitdtswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

In vielen Stadten der Welt sind Madchen geschlechterspezifischer Gewalt und
sexuellen Ubergriffen ausgesetzt. Beléstigungen gehéren fir sie zum Alltag und
erschweren Alltagsmobilitat. Durch das Projekt ,Safer Cities” lernen sie, sich
gegen Belastigungen in ihren Gemeinden stark zu machen. Das Projekt will ge-
sellschaftliche Normen verandern, die junge Menschen und inshesondere Mad-
chendaran hindern, ihre Rechte zu verwirklichen. Deshalb werden Madchen und
junge Frauen im Alter zwischen 13 und 24 Jahren dazu ermutigt, aktiv zu werden
und sich gemeinsam fur einen Wandel in der Gesellschaft einzusetzen. Unter-
stltzung erhalten sie dabei von Jungen und Mannern im gleichen Alter. So sollen
Geschlechtergleichheit, die Sicherheit von Madchen und Frauen in Stadten und
ihre Beteiligung an 6ffentlichen Entscheidungsprozessen gefordert werden.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Die Umfrageergebnisse haben gezeigt: Madchen und Frauen fuhlen sich in deut-
schen Grof3stadten nicht sicher. Aus Angst. ihnen kénnte 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 Madchen und Frauen im 6ffentlichen, grofistadtischen Raum ist ein-
geschrankt, nicht nur in Landern wie Indien, Peru oder Uganda. sondern auch in
Deutschland. Fehlende Gleichberechtigungistalso unabhangig von Kultur, Spra-
che und Geografie ein Problem in allen Grof3stadten dieser Welt. Dabei scheint es
kaum einen Unterschied zu machen, ob Madchen und Frauen sich in scheinbar
gefahrlicheren Stadten wie Kampala, Delhiund Lima aufhalten, oderinvermeint-
lich sicheren und touristisch beliebten Metropolen wie Berlin, Hamburg, Sydney
oder Madrid. Sexismus in Grof3stadten ist in Deutschland genauso verbreitet. Die
personliche Freiheit und Unabhangigkeit, die Grof3stadte weltweit so attraktiv
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machen, stehen fir Madchen und Frauen demnach nur eingeschrankt zur Ver-
fugung. Sie sind mit Problemen konfrontiert, die fir Jungen und Manner oft keine
oder zumindest eine geringere Rolle spielen. So ist die Grof3stadterfahrung von
Madchen und Frauen eine andere als die von Jungen und Mannern. Dabei spielen
viele Faktoren eine Rolle, wie Grofistadte fir Madchen und Frauen sicherer wer-
den konnen. Es gibt mehrere Losungsansatze. die parallel verfolgt werden mus-
sen: So kdnnten konkrete stadtebauliche Ma3nahmen helfen, das Sicherheits-
geflhlzuverbessern. Folgt man den Angaben der Befragten auf der ,Safer Cities
Map”, lieBe sich beispielsweise fehlende oder mangelnde Beleuchtung durch das
Aufstellen von Straflienlaternen l6sen. Ebenso kdnnten uneinsichtige Ecken in
Parkanlagen durch das Kirzen hochgewachsener Straucher und Bische tber-
schaubarer werden - und damit die gefthlte Sicherheit erh6hen. Der Schliussel,
um Stadte zukunftig sicherer und inklusiver zu gestalten, ist bei allen Maf3nah-
men die Beteiligung von Madchen und Frauen an der Planung. Denn diese Befra-
gung hat deutlich gemacht, dass Madchen und junge Frauen auch in deutschen
Grofstadten taglich sexuell belastigt, verfolgt, bedroht und beleidigt werden. Sie
sind gezwungen, ihr Verhalten anzupassen, um Belastigungen zu vermeiden.
Wenn Frauen sich nicht sicher in ihrer Stadt bewegen kdnnen, hat das nicht nur
Auswirkungen auf ihr personliches Leben und schrankt sie inihrer Freiheit ein -
esistauch ein Ausdruck fur fehlende Gleichberechtigung.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt esin dem Projekt

Um herauszufinden, wo genau und warum Madchen und Frauen sich in ihrer
Stadtsicher oder unsicher fihlen, hat Plan International Deutschland zusammen
mit der Hamburger Agentur Ubilabs im Januar 2020 die .Safer Cities Map” ent-
wickelt. Uber das digitale Mapping-Tool konnten die Teilnehmenden anonym mit-
hilfe eines beweglichen Pins Orte auf Google-Maps-basierten Stadtkarten der
vier ausgewahlten deutschen Grof3stadte markieren und als positiv (sicher) oder
negativ (unsicher) bewerten. Da bei der Befragung explizit das Sicherheitsgefinhl
von Madchen 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 zuganglichen Karten wurden
auf vielfaltigen Wegen verbreitet, um maoglichst diverse Erfahrungen widerzu-
spiegeln; Uber diverse Online-, TV-, Horfunk und Printmedien, Multiplikator*in-
nen in Bereichen wie Stadtverwaltungen, Organisationen, Verbanden oder of-
fentlichen Institutionen. Um den teilnehmenden Madchen und Frauen die Chance
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zu geben, ihre Probleme und Sorgen zu auflern und die Ergebnisse nicht durch
vorgegebene Antworten oder Kategorien einzuschranken, wurde ganz bewusst
auf eine Auswahl vorgegebener Begrindungen 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” fur die deutschen Grof3stadte hinterlassen
wurden, zeigen, dass Madchen und Frauen Uber ihre Erfahrungen sprechen und
gehort werden wollen.

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei:

Wenn sich das gefihlte Sicherheitsgeftihl von Madchen und Frauen in den Grof3-
stadten zum Positiven verandert, hat das auch einen Einfluss auf die Wahl der
Verkehrs- und Fortbewegungsmittel. Wird alles daran gesetzt, dass Madchen
und Frauen sich kunftig in ihren Stadten sicherer fihlen und sich freier bewegen
kénnen, werden auch nachhaltige Fortbewegungsmittel wie der 6ffentliche Nah-
verkehr, das Fahrrad oder Fuiwege haufiger genutzt.
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FuBverkehrskonzept fiir die
Stadt Norderstedt
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Stadt Norderstedt, Christine Haf3, christine.hass@norderstedt.de
www.norderstedt.de/fuverkehr

Ein FuBverkehrskonzept wurde fur die gesamte Stadt Norderstedt in Auftrag ge-
geben. Dieses Konzept stellt sicher, dass im gesamten Stadtgebiet auf den We-
gen des Fullverkehrsnetzes, also auf Geh- und Wanderwegen, an Strafien und
Parks, hohe Qualitatsstandards geschaffen und auch eingehalten werden. Alle
wichtigen Ziele des Alltagsverkehrs sollen gut und sicher zu Fuf3 erreichbar sein.
Bisher gab es deutschlandweit nur den Ansatz, fir bestimmte Stadtteile und
Quartiere Konzepte zu erstellen. Das Ubergreifende, gesamtstadtische Konzept
der Stadt Norderstedt stellt daher eine Besonderheit dar.

Durchfiihrende Organisation/Initiativen:

Stadt Norderstedt, Amt fur Stadtentwicklung. Umwelt und Verkehr/ Buaro plan &
rat (Gutachterburo)
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So werden Mobilitatswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Im Sinne der Sicherung einer eigenstandigen und nachhaltigen Mobilitat wurden
die Bedingungen fur den FuBBverkehr im Alltag im Hinblick auf die Belange von
Verkehrsteilnehmer*innen wie Kinder, dltere Menschen oder Menschen mit Mo-
bilitatseinschrankungen verbessert. Bessere Bedingungen fur den FuBverkehr
und die Beteiligung erhéhen soziale, politische und gesellschaftliche Teilhabe fur
Frauen und weitere marginalisierte Personengruppen.

Furdas FuBwegenetz wurden Standards festgelegt. Dazu gehorte ein hohes Maf3
an objektiver und subjektiver Sicherheit, z. B. durch Beleuchtung, keine dunklen
Ecken, freie Sichtachsen. Diesbezligliche Mangel im FuBwegenetz wurden im
Rahmen der Bestandsanalyse erfasst, entsprechende Mafinahmen formuliert
(z. B. Aufenthaltsqualitat verbessern) und konkret verortet (georeferenzierte
Plane).

Im finalen Bericht wurde hervorgehoben, dass Themen wie die Aneignung 6f-
fentlicher Raume, Bedrohungen, sexuelle Belastigungen oder die Angst vor
Ubergriffen die Mobilitat vieler Personen einschranken.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Das Thema Barrierefreiheit wurde bei der Festlegung der Qualitatskriterien ne-
ben ausreichender Breite von FuBwegen, attraktiven und sozial sicheren Wege-
verbindungen berucksichtigt. Dies kommt besonders mobilitatseingeschrank-
ten Personen, aber auch Personen mit Kinderwagen zugute. Dazu gehorten
fuBgangerfreundliche Signalanlagen, Bordsteinabsenkungen und das Anlegen
von Querungsstellen.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt es in dem Projekt

Das Fufiverkehrskonzept wurde in einem kooperativen Planungsprozess er-
arbeitet. Der Netzentwurf und die Qualitatsstandards wurden in enger Abstim-
mung mit dem projektbegleitenden Beirat festgelegt, bei dem Akteur*innen
aus Politik, Verwaltung. von Verbanden und Institutionen vertreten waren, u. a.
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Senior*innenbeirat, Gleichstellungsstelle, Kinder- und Jugendbeirat, Behin-
dertenbeauftragte, Integrationsbeauftragte und Umweltverbande. Das Beteili-
gungskonzept umfasste auch die Durchfiihrung von Stadtspaziergédngen (Route
wurde vorher abgestimmt) in allen funf Stadtteilen, bei denen Frauen und Man-
ner gleichermafien vertreten waren. Die Ergebnisse sind in den weiteren Be-
arbeitungsprozess (Mangelanalyse, Mafinahmenvorschlage) eingeflossen. Auf
der Internetseite der Stadt und in der Presse wurde kontinuierlich informiert.

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

ZuFuf gehenist die 6kologischste Fortbewegungsart. Das Projekt ermdglicht es
mehr Personen, kurze Wege zu Fuf3, statt mit dem Pkw zurtickzulegen. Ein gutes
FuBverkehrsnetz sorgt nachweislich dafiir, dass Stadte als lebendiger und at-
traktiver wahrgenommen werden.

©Juliane Krause/plan&rat



Fahrradfahren und
gendergerechte Mobilitat

Eine Stadt gilt als lebenswerter, wenn si-
cheres Fahrradfahren fur alle ermoglicht
wird. In der Fahrradinfrastruktur mds-
sen daher diverse BedUrfnisse bertck-
sichtigt werden: Von gut gewarteten und
beleuchteten Radfahrmaoglichkeiten bis
hin zu breiten Wegen fr unterschiedliche
Fahrradtypen, Anhanger und Lastenrader
sowie der Méglichkeit zum Uberholen. Je
starker 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 zurtick. Mit ihren
grofien Wohnanlagen und Eigenheimsied-
lungen in den Vororten waren die Stadte
vollstandig auf den PKW ausgerichtet. Das
damals Ubliche Modell der Ein-Ernah-
rer-Familie beschrankte die selbststan-
dige Mobilitat von Frauen auf die eigene
Siedlung. Der Stadtebau richtete sich nach
diesem Mobilitatsverstandnis und festigte
auf diese Weise das traditionelle Rollen-
bild. Die Folge davon: Auch heute noch
fuhlen sich viele FLINTA Personen auf dem
Fahrrad bzw. auf den Straflen unsicher.
Durch den historisch gewachsenen star-
ken Fokus auf das Auto sind Radwege fur
Personen mit Mobilitatseinschrankungen
oder einem erhohten Sicherheitsbedurf-
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
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Sorge- und Betreuungsarbeit leisten, hau-
figer mit Kindern oder pflegebedurftigen
Menschen im Strafienverkehr unterwegs
und legen mehr, aber dafur kirzere Wege
zurlck. Wahrend Frauen weitaus haufiger
zu FuB gehen, und den OPNV nutzen, wéh-
len Manner haufiger das eigene Auto oder
den Firmenwagen. 62 Prozent der Pkws in
Deutschland sind auf Manner zugelassen.
Der grofitenteils von Mannern geplante
offentliche Raum ist an traditionell mann-
lichen Bedurfnissen orientiert und eine In-
frastruktur, die alle gerne und sicher Rad-
fahren lasst, fehlt haufig. Damit sich alle im
Straflenverkehrauf dem Rad sicher flhlen,
muss die Stadt- und Verkehrsplanung also
endlich die verschiedenen Lebenslagen
und Bedurfnisse aus unterschiedlichen
Perspektiven bertcksichtigen. Um Ver-
kehrsteilnehmer*innen zu Fufl oder auf
dem Fahrrad zu schitzen, bedarf es einer
gezielten Umstrukturierung des offent-
lichen Raumes und der Radinfrastruk-
tur, sodass sich jede*r sicher fuhlt. Damit
FLINTA Personen, Personen jeden Alters
und als Begleitung von kleinen Kindern
oder anderen Personen, mit Anhangern
oder auf Lastenradern selbstverstandlich
und sicher mit dem Fahrrad unterwegs
sein konnen, muss der offentliche Raum
umverteilt werden. Dies erleichtert auch
die Alltagsmobilitat fir andere Personen
mit Mobilitatseinschrankungen, die mit
verschiedenartigen Fahrradmodellen und
-bauarten, Rollatoren oder Kinderwagen
unterwegs sind. Der Radverkehr braucht
als Teil des Umweltverbunds eine Priori-
sierung in der Mobilitatswende.



Fahrradfahren war von Beginn an Zei-
chen von Emanzipation und Freiheit und
das Fahrrad steht historisch fur das Em-
powerment und die Selbstbestimmung von
FLINTA.FLINTAmusstensichdas Fahrrad-
fahren lange gegen gesellschaftliche Wi-
derstande erkampfen, um die Freiheit auf
den Straflenundindie Kopfe der Menschen
zu bringen. Doch eine FLINTA Person auf
dem Fahrradist haufig nach wie vor ein po-
litisches Statement. In vielen Landern der
Welt ist eine weiblich gelesene Person, die
Fahrrad fahrt, keine Selbstverstandlich-
keit. FLINTA Personen und junge Madchen
durfen nicht Fahrradfahren lernen und
wenn sie es doch tun, werden sie bedroht
und verfolgt. Fir FLINTA kénnen Fahrrad-
kurse zu einer signifikanten Erhéhung von
Mobilitatschancen beitragen und einen
Weg der Emanzipation darstellen. Gleich-
zeitig erleben FLINTA auf dem Fahrrad im
Straflenverkehr sexistische Beleidigungen
oder anderes diskriminierendes Verhalten

und sind auch beim Fahrradfahren der Ge-
fahr von Ubergriffen ausgesetzt. Fahrrad-
fahren sollte aber fur alle ohne Angst und
ohne Uberwindung méglich sein, damit
FLINTA gleichberechtigt den offentlichen
Raum einnehmen kénnen.

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 ahnlichen Beispielen im ganzen
Bundesgebiet und international das Fahr-
radfahren in dieser Wirkung nutzt und
FLINTA zu den Gestalter*innen der Mobili-
tatswende macht.

B¢
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Fancy Women Bike Ride

SEIT 2013

()

Yeliz Karadeli-Yasar, Organisatorin Kéln,
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
fur Freiheit und Unabhangigkeit, die von Frauen organisiert wird.

Das Konzept des Fancy Women Bike Ride hat Sema Gur 2013 mit Pinar Pinzuti in
der turkischen Stadt Izmir ins Leben gerufen. Damals waren in der Turkei kaum
Frauen im Alltag mit dem Rad unterwegs.

Innerhalb von wenigen Jahren verbreitete sich dieser Anlass auf weitere turki-
sche Stadte und Metropolen weltweit. Einmalim Jahr bringen die freiwilligen Or-
ganisatorinnen beim Fancy Women Bike Ride Uberall auf der Welt zehntausende
Frauen aufs Fahrrad. Wahrend der gemeinsamen Ausfahrt feiern die Frauen ihre
Liebe zum Radfahren. aber sie treten auch fir mehr Rechte und eine bessere In-
frastruktur far Radfahrer*innen ein.

2021waren es bereits 80.000 Frauen in 150 Stadten in 28 Landern. Der Fancy Wo-
men Bike Ride ist eine internationale Ausfahrt und Uberwindet Unterschiede wie
Klasse, Religion, Ideologie und Ethnizitat.

‘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, 6fter Rad zu fahren, er ist auch ein Pro-
test fur mehr selbstbestimmte Mobilitat von Frauen.

Fur 2022 haben Frauen in Uber 200 Stadten in 30 Landern Ausfahrten angemel-
det.
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Durchfiihrende Organisation/Initiativen:

Fancy Women Bike Ride Initiativen in Deutschland:
Berlin

Bielefeld

Bremen

Erlangen
Kamp-Lintfort
Koln
Ménchengladbach
Mlnchen
Pforzheim
Stuttgart

So werden Mobilitatswende, 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 unabhangig unterwegs. Sie erweitern
damit ihren Radius. Mit dem Fancy Women Bike Ride machen die Teilnehmerinnen
einander Mut, weiterhin durch die Stadte zu radeln. Auerdem 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 tberhaupt mitradeln kénnen. Doch alle sind willkommen.
Jede Person kommt als Individuum und soll sich wohlftihlen. 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 wachst die Zahl der radelnden Frauen. Einige Teilnehme-
rinnen bieten inzwischen kleine private Fahrradkurse fur Einsteigerinnen an. Sind
die Frauen dann fit im Sattel, treffen sie sich regelmafig zu gemeinsamen Ausfahr-
ten. AufBerdem organisieren sie kurze Eltern-Kind-Touren oder Radfahrevents fur
Kinder. In Koln organisiert Organisatorin Yeliz Karadeli-Yasar eine gemeinsame
Ausfahrt mit Bike Bridge (ein ehrenamtlicher Verein, der v.a. geflichteten Frauen
Fahrradfahrenbeibringt) oder mit der Kidical Mass, wo die Mutter den Fancy Women
Bike Ride mitunterstutzen.
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So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Durch den Fancy Women Bike Ride gab es schon massive Masterplan-Veranderun-
genin Grofistadten, wie in Izmir oder Mailand.

Fancy Women Bike Ride hat das Bewusstsein fur die Europaische Mobilitatswoche
gescharft, so dass in Hunderten von Stadten die Kommunen, Veranstaltungen or-
ganisieren und Initiativen fur aktive Mobilitat fordern. In vielen Stadten ist der auto-
freie Welttag nun etwas, das von vielen Blrger*innen gewiinscht wird. Es gibt einige
grundlegende Veranderungen bei den Mobilitatsdiensten, wie z. B. kostenloser Zu-
gang zuU-Bahnenund Zlgenfirdiejenigen, die mitdem Fahrrad pendeln, sicherere
Fahrradabstellanlagen, vernetzte Fahrradinfrastruktur und Veranstaltungen, die
die Nutzung des Fahrrads fir die stadtische Mobilitat férdern.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt esin dem Projekt

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

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Es geht neben der Sichtbarkeit von Radfahrerinnen im stadtischen/offentlichen
Raum auch um die Forderung nach autofreien Stadten.
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KATEGORIE: FAHRRAD

Bike & Belong

SEIT 2016

Elo@bikebridge.org BIKE BRIDGE

https://bikebridge.org

Bike & Belong ist ein niederschwelliges Begegnungs- und Bewegungsangebot,
bei dem Frauen, die nicht radfahren kénnen, dies mit Unterstitzung von Frauen,
die selbst radfahren, lernen.

DasKonzeptbeinhaltet theoretisches und praktisches Fahrradtraining, Ausflige
und Picknicks sowie verschiedene Workshops (z.B. Theorie. Reparatur). Inhalte
des wochentlichen Trainings sind beispielsweise Spracheinheiten, Sportspiele
und erlebnispadagogische Elemente sowie ein offenes Trainingsformat.

Neben dem Erwerb von individuellen Kompetenzen geht es um persénliche und
zwischenmenschliche Begegnung sowie um den Austausch zwischen Perso-
nengruppen, die sichim Alltag nicht treffen. Mit dem Bike & Belong Konzept kom-
men Madchen und Frauen mit und ohne Flucht- und Migrationsgeschichte zu-
sammen. Durch ein vielseitiges Rahmenprogramm wird der Kontakt auch tber
die Zielgruppen hinaus intensiviert.

Der Verein Bike Bridge strebt die Férderung des sozialen Zusammenhalts und
des sozialen Engagements an sowie die Verbesserung der sozialen, raumlichen
und gesamtgesellschaftlich nachhaltigen Mobilitat. Insgesamt haben Gber 600
Frauen so bereits das Fahrradfahren erlernt. Aktuell gibt es Angebote in Frei-
burg, Stuttgart, Minchen, Frankfurt, Kéln und Hamburg und ab 2022 auch in Ber-
linund Leipzig.

53



Durchfiihrende Organisation/Initiative:

Bike Bridge eV. mit zahlreichen Kooperationspartner*innen, z.B. Sportkreis
Stuttgart mit dem Gemeinschaftserlebnis Sport, Juno, Social Ride, ADFC in vie-
len Stadten und Bundeslandern wie Miinchen und Hamburg, Uber den Tellerrand
eV. ebenfallsin verschiedenen Stadten, wie z.B. in Freiburg. Kéln oder Hamburg.

So werden Mobilitatswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Bike Bridge baut eine Briicke zwischen Menschen mit und ohne Flucht- und Mig-
rationserfahrung mit dem Ziel, das Gemeinschafts- und Zugehérigkeitsgefihlin
der Gesellschaft zu starken. Zu einer sehr schwer zu erreichenden und gleich-
zeitig haufig isolierten Zielgruppe gehoren Frauen mit Flucht- und Migrations-
geschichte. Sie spielen eine zentrale Rolle bei der Inklusion von gefllchteten
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 bertcksichtigen, in Begleitworkshops zu entsprechenden Themen
im Rahmenprogramm wird darauf eingegangen.

Hiermit verbunden ist die Chance auf soziale Teilhabe und aktives Mitgestalten.
Denn ein Gruppengefihl und -zusammenhalt wird nach einigen Trainings tat-
sachlich in den Angeboten splrbar. Dies will das Projekt vom Kleinen ins Grofie,
also auf die Gesellschaft Gbertragen, und alle mit einbeziehen.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Wahrend einer Projektlaufzeit kénnen Angste, Hiirden und Vorurteile abgebaut
werden. Die Teilnehmerinnen werden mit einem Fahrrad. Helm und Schloss aus-
gestattet und haben Zugang zu regelmaBigen Trainings- und Ubungsmaéglich-
keiten. Zusatzlich gibt es theoretische Angebote zu Verkehrsregeln und anderen
relevanten Themenfeldern sowie weiterfihrende Angebote.

Durch den Kompetenzerwerb und den Austauschin der Gruppe erfahren die Teil-
nehmerinnen Vertrauen, Kraft und Freude, was personlich meist in Kombination
mit dem Geflhl Freiheit, Unabhangigkeit, Selbstandigkeit und Mut einhergeht.
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Ein weiteres Projekt des Vereins - Radeln ohne Alter Freiburg - gibt aulerdem Se-
nior*innen die Méglichkeit, mit Hilfe von Rikschafahrten mobil(er) zu sein.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt es in dem Projekt

Bike & Belongist 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
Maéglichkeit zuklnftig als Bike Bridge Trainerinnen aktiv zu sein. Sie bekommen
das Angebot, als Trainerinnen ausgebildet zu werden, und konnen zuknftig bei
Bike Bridge mitgestalten und mitwirken.

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Bike & Belong fordert das Fahrradfahren fur alle sowie den Umstieg aufs Fahr-
rad. Einer Gruppe von Menschen wird somit der Zugang zum Fahrrad(-fahren)
als Transport-/Fortbewegungsmittel und Sport- und Freizeitgerat ermaglicht.
Auflerdem werden alte und gebrauchte Rader gesammelt, aufbereitet, repariert
und kostengunstig fur die Teilnehmerinnen zur Verfiigung gestellt.
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KATEGORIE: FAHRRAD

Radastrophe

SEIT 2018

&

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

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

Radastrophe Kollektiv, unterstitzt vom feministischen Kulturzentrum Ria in Ham-
burg-Wilhelmsburg fur die Raumlichkeiten

So werden Mobilitatswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Es ist wichtig. einen Raum zu schaffen, an dem Fahrradschrauben in einem ge-
schitzten Rahmen fur FLINTA-Personen stattfinden kann. Gerade dieser Gruppe
wird in unserer Gesellschaft oftmals ein technisches Wissen bzw. Kénnen, abge-
sprochen. Durch patriarchale Strukturen und Phdnomene wie zum Beispiel .Man-
splaining” wird FLINTA-Personen der Raum genommen, selbst Erfahrungen beim
Fahrradschrauben zumachen. Dies fihrt oft zu einer grofen Unsicherheit in diesem
Bereich bei FLINTA-Personen. Durch eigene Erfahrung und Austausch mit FLINTA-
Personen und Menschen, welche die Fahrradwerkstatt nutzen, sowie 6ffentliche
angeleitete Gesprachsrunden zu diesem Thema hat sich herausgestellt, dass bei
vielen FLINTA-Personen eine grofie Unsicherheit und Angst vor Fehlern herrscht.
Dass Menschen aber gerade aus Fehlern lernen, versuchen die Kollektivmitglieder
in der Fahrradwerkstatt zu vermitteln. Denn auch klassisch mannlich sozialisier-
te Personen mit einem besseren Zugang zum technischen Bereich machen zu Be-
ginn (und auch spater) Fehler. Das Projekt schafft einen Raum, in dem sich FLIN-
TA-Personen technisches Wissen und Kénnen aneignen kénnen. Dies fihrt zu mehr
Selbstbewusstseinin einem Bereich, der haufig von cis Mannern dominiert wird. Die
Arbeit in der Werkstatt wird daher als empowernd wahrgenommen. Dies wiederum
fuhrt 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 weif3 und akademisiert. Die Mitglieder
haben vor, sich mehr mit Anti-Rassismus, Critical Whiteness, Klassismus und ihrer
eigenen Position zu beschaftigen, um die Fahrradwerkstatt noch zuganglicher zu
gestalten.
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So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Wenn Menschen (FLINTA-Personen) lernen ihr eigenes Fahrrad selbst zu reparie-
ren, verandert sich auch die Beziehung zu der Mobilitatsoption ,Fahrrad”. Wenn ich
weif, wie grundlegende Dinge beim Fahrrad (z.B. Bremsen, Schaltung) funktionie-
ren oder das Wissen habe, einen Platten zu flicken, kann ich mich viel sicherer fih-
len, wennich allein mit dem Fahrrad unterwegs bin.

Durch die Erfahrung des gemeinsamen Lernens und Fehlermachens wird das
Selbstbewusstsein von FLINTA-Personen, die die Werkstatt nutzen, gestarkt. Diese
Erfahrungist auch auf andere Lebensbereiche Gbertragbar, 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 esin dem Projekt

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

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Wenn mehr Menschen sich mit Fahrradern beschaftigen und eine Begeisterung

furs Fahrradfahren entwickeln, tragt das zu einer klimafreundlicheren, umwelt-
gerechteren Mobilitat bei.
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Netzwerke und Reprasentation
fiir eine gendergerechte
Mobilitat

Von einer adaquaten Reprasentation von
FLINTA Personen im Verkehrs- und Mo-
bilitatsbereich kann keine Rede sein: Die
meisten Entscheidungskompetenzen so-
wohl in der Stadte- und Verkehrsplanung
als auch im Mobilitats- und Transportsek-
tor sind nicht nur mannlich dominiert, son-
dern auch geschlechtsblind ausgerich-
tet. Denn trotz einer steigenden Zahl von
FLINTA in technischen Ausbildungen und
Berufen. in politischen Fihrungs- und Ent-
scheidungspositionen oder der Verwal-
tung sind 80 Prozent der Entscheidenden
undUmsetzendeninder Mobilitatsbranche
nach wie vor mannlich. 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 berucksichtigen.

Sowohl in Deutschland als auch interna-
tional sind deswegen in den letzten Jahren
mehrere Netzwerke entstanden, die sich
den verschiedenen Aspekten genderge-
rechter Mobilitat widmen, fir mehr Sicht-
barkeit und Empowerment von FLINTA
Personen in der Mobilitatsbranche kamp-
fen und vielfaltige Perspektiven auf Mo-
bilitat in den Vordergrund ridcken. Neben
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einer Veradnderung von unten ist es ebenso
notwendig. dass vielfaltige Perspektivenin
Entscheidungen mitbedacht werden und
einen ,Platz am Tisch* haben. Um eine Mo-
bilitatswende zu schaffen, die gerecht fur
alle Verkehrsteilnehmer*innen ist, mus-
sen Mobilitat- und Stadtplanung ganzheit-
lich betrachtet werden - Reprasentation
spielt dabei eine entscheidende Rolle.

Zugleichist es wichtig darauf hinzuweisen,
dass Diskriminierung im Berufsfeld Mobi-
litat nicht nur beim Zugang zu Fihrungs-
positionen, sondern auf allen Ebenen eine
Rolle spielt. Die Personen. welche taglich
die Mobilitat anderer Menschen ermagli-
chen, z.B. prekare Ticketkontrolleur*innen
oder Busfahrer*innen, sind im immer noch
mannerdominierten Verkehrssektor als
dort angestellte FLINTA Personen einer
doppelten Diskriminierung ausgesetzt (in-
klusive physischer und sexueller Ubergrif-
fe); sowohl durch Mitarbeitende als auch
durch Passagiere. Reprasentation, Inte-
ressenvertretungen und Mitbestimmung
mussen auch dort vorangebracht werden.

33%

® © 06 0 0 0 0 0 0 O
*ARARRRARAR
Anteil an Frauen, die im Verkehrssektor
beschaftigt sind (EU-weit)

22%

® 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RRARRRARAARR
Anteil an Frauen in der Stadtplanung
(Deutschlandweit)

Quellen: Bundesarchitektenkammer e.V (2021): Bundeskammer-
statistik nach Geschlechtern; Europaische Kommission (2021)

.Women inTransport - EU Platform for change
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Women in Urban Mobility (WUM)

2021-2022 WOMEN IN
URBAN MOBILITY

&

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 fur urbane Mobilitat in ganz Europa zu schaffen und so das Bewusst-
sein fur Geschlechtergerechtigkeit in der urbanen Mobilitat zu scharfen. Ge-
startetim Jahr 2021und unterstutzt durch eine Férderung von EIT Urban Mobility
wird ein europaisches Netzwerk aufgebaut, das lokale Aktivitaten in den Stadten
Mlnchen, Barcelona und Sofia durchfiihrt. Neben Workshops und Netzwerk-
veranstaltungen, z.B. zu den Themen geschlechtergerechte Mobilitatsplanung.
Female Leadership in Urban Mobility oder inklusive Innovationen mit Design
Thinking. bildet der jahrliche Summit den Hohepunkt, bei dem sich die lokalen
Netzwerke und die gesamte Urban Mobility Community trifft. Um die Kollabora-
tion und Sichtbarkeit zu fordern, werden Uber einen regelmafigen Newsletter
News aus dem Netzwerk und Geschichten von Frauen in der urbanen Mobilitat
sowie eine Auswahl von Veranstaltungen geteilt.
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Durchfiihrende Organisation/Initiative:

UnternehmerTUM, Minchen; Universitat Politecnica de Catalunya, Barcelona;
CARNET, Barcelona; JA Bulgaria, Sofia

So werden Mobilitatswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Die Perspektiven von Frauen sind oft unterreprasentiert, 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 Mobilitat einzunehmen. Dazu wurde beispielsweise
das Weiterbildungsprogramm ,Female Innovators in Urban Mobility” entwickelt.
Um mdglichst nachhaltig strukturelle Veranderung im Mobilitatsbereich anzu-
stofBen, werden diverse Stakeholder-Gruppen zu Diskussionen eingeladen - aus
Wissenschaft, Stadten. Industrie, Offentlichkeit. Dabei wird das Thema geschlech-
tergerechte Verkehrsplanung aus den Perspektiven der unterschiedlichen Lander
(Deutschland. Spanien. Bulgarien) beobachtet und verglichen. In einem co-kreati-
ven Prozess werden Losungen fur diese Stadte gestaltet.

Dabei wird bewusst nicht nur von binaren Geschlechterkategorien gesprochen,
sondern es wird die Grundlage fir einen gleichberechtigten Zugang von cis und
trans Frauen, intergeschlechtlichen und nicht-binaren Personen geschaffen sowie
die Méglichkeit zur Teilhabe fur alle. UnternehmerTUM benutzt in den eigenen Kom-
munikationskanalen geschlechtersensible Sprache, die Workshop-Trainer*innen
kommunizierenihre Pronomen in den angebotenen Online-Meetings und bei Event-
Einladungen wird versucht, Sichtbarkeit fr trans Frauen, intergeschlechtliche und
nicht-binare Personen zu schaffen und mehr Chancengerechtigkeit zu erreichen.
Beider Auswahlunserer Speaker*innen fur die Panel-Diskussionen achten wir be-
wusst auf Diversitat und versuchen neben unseren Multi-Stakeholder Perspektiven
auch immer queer-feministische und sozialwissenschaftliche Perspektiven sowie
Themen wie Intersektionalitat einzubringen, um Aufmerksamkeit in der Mobilitats-
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 fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Das 1. Meetup in Mlnchen hatte den Titel ,Gender-specific Mobility Planning” und
adressierte bewusst die Mobilitatsbedurfnisse von Frauen. Es wurde diskutiert,
dass Frauen eine grofiere Vielfalt an Mobilitatslésungen benétigen, um ihren Alltag
in Stadten zu bewaltigen. Eine inklusive Mobilitatsplanung darf sich daher nicht nur
auf Autos oder mannliche Verkehrsteilnehmer beschranken, sondern muss durch
die Uberwindung von geschlechtsspezifischen Unterschieden die Lebensqualitatin
der Stadt und die Qualitat von Verkehrsdienstleistungen fur alle verbessern - etwa
fur Kinder, altere Menschen und auch fir Manner.

In Stadten existieren viele ,Angstraume”, in denen sich Menschen bedroht fihlen.
Die gestalterischen Mafinahmen zur Vermeidung oder Umgestaltung von Angst-
raumen sind vielfaltig und umfassen neben der Stadt- und Freiraumplanung auch
die Gestaltung von Verkehrswegen und -flachen. Insofern tragt das Projekt durch
die Fokussierung auf vielfaltige Perspektiven im Design und den Innovationspro-
zess von Mobilitat und Mobilitatslosungen dazu bei, das Sicherheitsgefthl insge-
samt zu erhéhen.

Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt es in dem Projekt

Das Projekt wurde von der UnternehmerTUM in Miinchen in Co-Kreation mit den Part-
ner*innen aus Barcelona und Sofia gestaltet. Alle angebotenen Workshops und Mee-
tups wurden gemeinsam entwickelt, um einen moglichst grof3en Lerneffekt fur die Teil -
nehmer*innen zu erzielen. Die Lernansatze bestehen aus erfahrungsbasiertem und
s0g. .challenge-based" learning. d.h. es wird immer mit konkreten Fallbeispielen aus
europaischen Stadten 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 tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Das Projekt mochte Frauen (Studentinnen, Professionals. Grinderinnen etc.)
ermutigen, sich starker im Mobilitatssektor zu engagieren und mit ihren per-
sonlichen und technischen Kompetenzen zur Lésung von Umweltproblemen
beizutragen. Ziel ist es, dass diese Zusammenarbeit zu einer gemeinsamen Ent-
wicklung und Erprobung von Innovationen und technischen Losungen fuhrt, die
zu einer klimafreundlicheren und umweltgerechteren Mobilitat fihren.
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Kommunikation
und Bildung

Neben einer adaquaten Reprasentation
von FLINTA im Verkehrs- und Mobilitats-
bereich ist auch die Frage nach dem ent-
sprechenden Wissen von enormer Be-
deutung. Personen, die Verkehrs- und
Mobilitatsplanung bestimmen, mdussen
sensibilisiert sein und wissen, was ge-
rechte Mobilitat bedeutet und umschlieft.
Auch in der Kommunikation von Mobili-
tatsangeboten muss sich das niederschla-
gen,umin (An-)Sprache und Formulierung
zuganglich fur diverse Nutzer*innen und
unterschiedliche Bedarfe und Bedurf-
nissen zu sein. Die Sichtbarmachung und
Vermittlung von vielfaltigen Perspektiven
und Stimmen durch kommunikative und
bildungspolitische Arbeit ist deswegen
ebenso von entscheidender Bedeutung fur
eine sozial-6kologische Mobilitatswende.
Nur wenn so viele Menschen, Gruppen und
Perspektiven wie moglich 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
mannliche Koérper und die mannliche Le-
benserfahrung als universell verstanden
werden, statt genderdifferenzierte Daten
zu sammeln. Dies hat grof3e Konsequen-
zen und Nachteile fur alle, die sich nicht als
mannlich verstehen bzw. nicht als mann-
lich gelesen werden, denn die erhobenen
Daten lassen sich nicht einfach so auf alle
anderen Ubertragen. Das betrifft jeden Le-

64

bensbereich und diverse gesellschaftliche
Dimensionen.

Im Mobilitatsbereich zeigt sich diese LUu-
cke mit schwerwiegenden Konsequenzen.
So ist das Risiko schwerer oder lebensbe-
drohlicher Brustverletzungen bei Autoun-
fallen far Frauen 30 Prozent héher als fur
Manner. Das liegt sowohl am Design der
Fahrzeuge als auch an den eingesetzten
Crashtest-Testpuppen. Auch bei Daten-
erhebungen zu Alltagsmobilitat zeigt sich
der Gender Data Gap. Die meisten Mobili-
tatsreports oder Abfragen zu den Mobili-
tatsmustern 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 Mobilitatsverhaltens
ausgeschlossen. Uber die Mobilitat von
trans oder nicht-binaren 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 Maglichkeit zur Auswahl
gegeben oder bei der Auswertung eine
Hierarchisierung vorgenommen, die Wege
fur 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-
ziertsind. Zudem wird oft von einembinaren
System ausgegangen. welches nicht-bina-
re und trans Personen ausschliefit. Inter-



sektionale Datenerhebungen sind deshalb
besonders wichtig. Bei der Abfrage von
genderdifferenzierten Faktoren mussen
im offentlichen Diskurs unterschiedliche
Ausgangspositionen aufgezeigt und be-
rucksichtigt werden. Sonst besteht die
Gefahr, dass sich ein binares beziehungs-
weise nach sozialen Rollen aufgeteiltes Ge-
schlechterbild ergibt und die zugewiesenen
Geschlechterrollen zementiert werden, an-
statt diese zu Uberwinden.

Kommunikations- und Bildungsarbeit, die
sich mit fehlenden Perspektiven auf Mobi-
litdt beschaftigen, leisten einen wichtigen
Beitrag darin, diese Lucke zu schlief3en.
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TInnGO ist eine paneuropaische Informations- und Wissensplattform rund um
das Thema gender- und diversitatssensible Mobilitat (Gender & Diversity Smart
Mobility). Das Forschungsprojekt wurde von der Europaischen Union im Rahmen
des HORIZON 2020 Programms geférdert. 20 Projektpartner aus 13 EU-Landern
waren daran beteiligt. Ziel von TInnGO war es, eine Austauschplattform zu schaf-
fen, damit Mobilitatsangebote kinftig besser auf die Anforderungen und Bedurf-
nisse unterschiedlicher Nutzer*innen ausgerichtet werden kénnen. Dabei haben
die 10 europaischen TInnGO Hubs/ Living Labs gemeinsam mit Stakeholdern aus
dem jeweiligen nationalen Kontext, Losungsansatze erforscht, entwickelt und
getestet. Der Schwerpunkt des German Hub lag auf einer gender- und diversi-
tatssensiblen Beteiligungskultur sowie einer gendergerechten Datenerhebung
in der Mobilitatsplanung. mit dem Ziel einer gendergerechten Ansprache der
Nutzer*inneninden Social-Media-Kanalen, und dies am Beispiel der sprintH-Li-
nien in der Region Hannover.
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Durchfiihrende Organisation/Initiative:

German Hub -Kooperation zwischen OPNV-Marketing Team des Fachbereichs Ver-
kehr der Region Hannover, USTRA, Regiobus, Technische Universitat llmenau, Biiro
plan &rat

So werden Mobilitatswende, Gender und
Chancengerechtigkeit zusammen gedacht

Zielvon TInnGO war es, eine Austauschplattform zu schaffen, damit Mobilitatsange-
bote kunftig besser auf die Anforderungen und Bedurfnisse unterschiedlicher Nut-
zer*innen ausgerichtet werden kénnen. Im Rahmen des TInnGO-Projektes wurde
gendergerechte Mobilitat als treibender Faktor fur die Verkehrswende betrachtet.
Der Schwerpunkt von TInnGo lag auf der Schaffung eines Bewusstseins fir Gender
und Diversitat sowie der damit verbundenen Erstellung von Gender und Diversity
Action Plans, die in verschiedene kulturelle Kontexte Ubersetzt und angewendet
werden kénnen. Im Rahmen des Gender und Diversity Action Plans des German Hub
wurden gendersensible Ansprachemaglichkeiten erprobt und analysiert. Dazu ge-
horte u.a. wie ein gender- und diversitatsgerechter Auftritt - etwa von 6ffentlichen
Verkehrsbetrieben - in den sozialen Medien aussehen sollte.

Inden 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 personlichen Sicherheitsgefiihl gestellt. Die
Auswertung liefert diesbezlglich Hinweise zu Optimierungsbedarfen entlang der
Strecke.

So baut das Projekt Barrieren fiir bessere
Nutzungsfahigkeiten und Zuganglichkeit zu Mobilitat ab

Auf das Thema Barrierefreiheit wird im Projekt eingegangen. Dazu gehoren barrie-
refreie Wegeketten (barrierefreie Zugénglichkeit der OPNV-Systeme, aber auch der
Zuwege).

68



Diese Formen von Beteiligung und Partizipation
gibt esin dem Projekt

Im Rahmen des Praxisbeispiels der sprintH-Linien wird ein gendersensitives Be-
teiligungstool eingesetzt: Dazu gehdren sogenannte Challenges als Beteiligungs-
werkzeug fur Fahrgaste. Mit Hilfe eines Umfragetools kdnnen die Fahrgaste entlang
zweier ausgewahlter Buslinien mit ihrem Smartphone Sichtweisen, Einschat-
zungen und Meinungen zu verschiedenen Themen geben. Dazu gehoren etwa die
Challenges .Unterwegs mit Kind und Kegel", oder ,Unterwegs mit Sack und Pack".
So entsteht ein vergleichsweiser direkter Draht zwischen den Fahrgasten und den
Mobilitatsanbietenden, der die Vielfalt der Fahrgaste und ihrer Bedurfnisse sichtbar
macht. Das Ergebnis sind Leitfaden, die Werkzeuge, Good Practice Beispiele sowie
Einblicke in die Challenges und den gender- und diversitatssensiblen Einsatz von
Social Media enthalten.

Damit tragt das Projekt zu mehr Umweltschutz bei

Impliziertes Ziel der Informations- und Wissensplattform ist eine starkere Nut-
zung des OPNV. Durch eine Verkehrsverlagerung vom privaten Pkw auf den
OPNV tragt das Projekt zu einer klimafreundlichen und umweltgerechten Mobili-
tat bei. Dies ist besonders im landlichen Raum von Bedeutung, bei dem aufgrund
mangelhaften OPNVS Gberdurchschnittlich oft der private Pkw genutzt wird.
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Der Raumcast ist ein studentischer, transdisziplinarer Podcast, der sich mit
sozialen, 6kologischen und gestalterischen Themen rund um die Stadt, den 6f-
fentlichen Raum, 6kologische Nachhaltigkeit sowie Mobilitat auseinandersetzt.
Der Podcast méchte nicht nur Planer*innen erreichen, sondern insbesondere
auch fachfremden Personen einen Zugang zum wichtigen Themenbereich Stadt,
Stadtentwicklung und 6ffentlicher Raum ermaglichen. Fur die Teilnahme an die-
sem selbstorganisierten Projekt erwerben Studierende aller Berliner Hoch-
schulen ECTS-Punkte.
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Durchfiihrende Organisation/Initiative:

Studierende der TU Berlin, fachlich beg