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Die Verkehrswende ist weiblich

Oder: Was hat Gender Planning damit zu tun?

Die Verkehrswende ist das grofie klimapolitische Thema der nachsten Jahre. Dabei werden die Begriffe Verkehrswende
bzw. Mobilitditswende - oftmals synonym - zur Definition von Zielen und Leitbildern einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung verwendet. Gemeint ist damit die Gesamtheit an MaBnahmen, die unser Mobilitdatsverhalten so verandern,
dass kein weiterer mobilitdtsbedingter Raubbau an natiirlichen Lebensgrundlagen mehr stattfindet. Ziel ist und bleibt
es auch, die Teilhabe der Menschen, aber auch die wirtschaftlichen Austauschprozesse zu sichern, zu fordern und wei-
terzuentwickeln - mit reduzierten Ressourcenbeanspruchungen und Umweltbelastungen im Sinne des Klimaschutzes.

Die so definierte sozial-okologische Verkehrswende ermog-
licht allen Menschen nachhaltige Mobilitat. Dazu gehoren:
Flachengerechtigkeit (den StraBenraum fair verteilen),
bessere Luft, weniger Verkehrslarm, keine Verkehrstoten
(Vision Zero), Starkung der Aufenthaltsqualitét im offent-
lichen Raum, Ermdoglichen einer eigenstandigen Mobilitat
(besonders von Kindern und Alteren sowie Mobilitdtsein-
geschrénkten), Barrierefreiheit durch sichere und attrak-
tive FuB3- und Radverkehrsverbindungen und einen ver-
lasslichen offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Die
Erreichbarkeit wichtiger Alltagsziele, beispielsweise zur
Erwerbsarbeit, zur Versorgungsarbeit, zum Einkaufen, zur
Schule oder zur personlichen Freizeit, muss gewahrleistet
sein.

Mobilitat und Verkehrshandeln sind eingebettet in gesell-
schaftliche Strukturen und bestehende Geschlechterver-
haltnisse in unserer Gesellschaft. Nach wie vor sind die
Mobilitatschancen sozial, genderbedingt und raumlich
ungleich verteilt. Die Mobilitatsbedirfnisse von Frauen,
von Menschen, die Versorgungsarbeit leisten, von Kindern,
Jugendlichen, Menschen in prekaren Verhaltnissen, von al-
ten Menschen und Menschen mit Behinderungen werden
haufig nicht angemessen berticksichtigt. Diese Personen-
gruppen werden auch als Gendergruppen bezeichnet. Die
Gebote des Gender Mainstreaming verlangen jedoch, bei
jeder Entscheidung in jedem Bereich die unterschiedlichen
Auswirkungen auf Manner und Frauen aktiv mitzudenken
und diese Bedirfnisse zu bericksichtigen.!

Dies waren und sind auch die zentralen Forderungen fe-
ministischer Verkehrspolitik seit Ende der achtziger Jah-
re des vergangenen Jahrhunderts. Gefordert wurde neben
der Umsetzung des Prinzips Gender Mainstreaming vor
allem, die vorherrschenden, an traditionellen maskulinen
Normen ausgerichteten Mobilitdtsvorstellungen (schnelle
Wege iber weite Strecken) zugunsten einer Mobilitatskul-

1 Gender Mainstreaming wurde in Deutschland im Jahr 2000 als .. durchgan-
giges Leitprinzip” in § 2 der Gemeinsamen Geschéftsordnung (GGO) der
Bundesministerien, danach auch in den Bundeslandern (giltig auch fir
Kommunen) und als rechtliche Grundlage in § 4 Bundesgleichstellungsgesetz
von 2015 (BgleiG) etabliert.

tur zu Uberwinden, die sich an versorgungsckonomischen
Anforderungen orientiert (kurze direkte Wege zu Orten des
Alltagslebens). Zu den Forderungen zahlten ebenfalls die
Bedrohungsfreiheit von struktureller Gewalt im offentli-
chen Raum und die Ermoglichung der gesellschaftlichen
Teilhabe aller Menschen (Spitzner 2000). Dies sind auch die
Planungsgrundsatze einer gendersensiblen Planung, die
mit dem Leitbild , Stadt der kurzen Wege" ibersetzt werden
konnen (Krause 2020) (s. Abb. 1).

Orte des tiglichen Bedarfs (Alltagsziele)
durch sichere und attraktive Verbindungen vernet-
zen (engmaschige Rad- und FuBverkehrsnetze),
netzhafte ErschlieBung (nahraumlicher Vorrang) im
OPNV, attraktive, sichere und barrierefreie Gestal-
tung von Haltestellen, Umsteigepunkten und ihren
Zugangen

Entschleunigung unter
Beriicksichtigung der Verkehrsfunktion, Barriere-
freiheit herstellen, Straenrdume mit Aufenthalts-
bereichen gestalten, soziale Sicherheit gewdahr-
leisten, Rdume hoher Qualitdt schaffen (Platze,
FuBgangerbereiche), Griin-, Erholungs- und Spiel-
flachen

Alltagskompetenz besonders der Personen-
gruppen mit starkem Bezug zum Quartier nutzen,
Beteiligungsverfahren situations- und betroffe-
nenspezifisch gestalten, mit dem Ziel Starkung von
Teilhabe und Transparenz von Planungen, koopera-
tive Beteiligungsverfahren starker einsetzen

Abb.1: Planungsgrundsatze einer gendersensiblen Stadt- und Verkehrspla-
nung (Quelle: eigene Darstellung)
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Zentrale Forderungen der feministischen Verkehrspolitik
erfahren aktuell durch jlingere Frauen und ihre Netzwerke
eine ,Renaissance”. Dieses Zeitfenster gilt es, zu nutzen.

Verkehrshandeln von Frauen -
eher nachhaltig!

Die Unterschiede zwischen Frauen und Mannern im Ver-
kehrshandeln und damit auch die verschiedenen Ansprii-
che an die Verkehrssysteme sind bekannt. Belegt werden
sie aktuell durch die Ergebnisse der bundesweiten Mobili-
tatsstudie Mobilitat in Deutschland (MID) (Nobis/Kuhnimhof
2018).

Verkehrsmittelwahl und Distanzen

Frauen legen nach wie vor geringere Distanzen zuriick,
nutzen mehr die eigenen Fiie und den OPNV und weniger

das Auto als Manner, daflr sind sie haufiger Mitfahrerin-
nen. Dies zeigt sich Uber fast alle Altersgruppen und auch
in den verschiedenen Lebenssituationen (s. Abb. 2], und da-
ran hat sich in den letzten 20 Jahren nicht viel gedndert.
Kirzere Wegedistanzen und die starkere Nutzung der eige-
nen FufBe und des Fahrrades sollten aus dem Blickwinkel
der Nachhaltigkeit positiv bewertet werden. Als Beitrag zur
Verkehrswende gilt es, dafiir die entsprechenden Rahmen-
bedingungen zu schaffen (s. Abb. 1).

Pkw-Verfiigbarkeit

Uber alle Altersgruppen kénnen Manner nach wie vor eher
Uber einen Pkw verfiigen als Frauen. Lediglich die Pkw-
Verfligbarkeit der jungen Erwachsenen unterscheidet sich
nicht zwischen Mannern und Frauen. Besitz und Nutzung
von Pkw sind in Haushalten mit Kind und in Haushalten in
landlichen Raumen jeweils besonders hoch, es liberwiegt
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Abb. 2a und 2b: Unterschiede in der Tagesstrecke bei Mannern und Frauen, unterschieden nach Verkehrsmitteln und Alter, in Kilometern (Quelle: eigene

Darstellung nach MID 2017)
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hier der Anteil der Frauen als Pkw-Fahrerinnen. Die Situa-
tion in den landlichen Raumen mit einem wenig attraktiven
OPNV macht den privaten Pkw zur Bewiltigung der Alltags-
mobilitat i. d. R. notwendig (Herget 2013).

Wegeketten

Die Komplexitat bzw. Bildung von Wegeketten ist ein Ver-
haltensmerkmal, das in der genderbezogenen Verkehrs-
forschung als eines der wesentlichen Unterscheidungs-
merkmale des Verkehrshandelns von Frauen und Mannern
hervorgehoben wird. Frauen missen im Alltag oft Wege zur
eigenen Erwerbsarbeit, zum Zweck der Sorge- und Ver-
sorgungsarbeit und die Zeitsysteme/Abhadngigkeiten von
betreuenden Menschen miteinander verknipfen bzw. ko-
ordinieren (s. Abb. 3). Wegeketten mit Zwischenhalten sind
insbesondere bei erwerbstatigen Frauen mit Betreuungs-
pflichten bzw. Versorgungsarbeit an der Tagesordnung.
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Abb. 3a und 3b: Typische Mobilitatsmuster von Erwerbstatigen mit und ohne
Haus- und Familienarbeit (Quelle: eigene Darstellung)

Begleitmobilitat

Begleitmobilitat ist ein zentrales Element der Familienmo-
bilitat. Begleitet werden Kinder, altere Menschen oder Mo-
bilitatseingeschrankte, um diese Personen (meist aus dem
eigenen Haushalt) vor den Gefahren des StraBenverkehrs
zu schiitzen oder wenn (besonders bei Alteren und Mobili-
tatseingeschrankten) ein eigenstandiges Fortbewegen nicht
moglich erscheint. Begleitwege konzentrieren sich in star-
kem Mafe auf die Frauen. Dazu zahlen insbesondere die
Wege zur Schule, zu nachmittaglichen Aktivitaten der Kin-
der, Arztbesuche oder Behdrdenginge (iltere Menschen).
Selbst in Familien mit zwei Vollzeit erwerbstatigen Eltern

tibernehmen das Bringen der Kinder weit (iberwiegend die
Mitter (BMVI 2015). Diese Fiirsorge halt die Gesellschaft
zusammen, die zurtickgelegten Wege sind systemrelevant,
in Zeiten von Corona wird dies aktuell noch deutlicher.

Sicherheitsempfinden

Zum Verkehrshandeln von Frauen und Madchen gehort
auch, dass die Verkehrsmittel und Wege unter dem Ge-
sichtspunkt der Sicherheit ausgewahlt, bestimmte Wege
gemieden, Aktivitaten (besonders abends) eingeschrankt
werden bzw. es wird ganz darauf verzichtet. Offentliche
Raume mit geringer sozialer Kontrolle durch anwesende
Menschen konnen zu Angstraumen (subjektives Unsicher-
heitsempfinden) oder potenziellen Tatorten werden. Gewalt
hat zwar oft gesellschaftliche Ursachen, jedoch besteht ein
Zusammenhang zwischen der gebauten Umwelt und ver-
schiedenen Gewalttaten (z. B. Raubiiberfalle, Vandalismus).
Neben diesen physischen Gewaltformen und der damit ver-
bundenen Kriminalitatsangst ist ein zentraler Aspekt fir
das Mobilitatshandeln von Frauen die strukturelle Gewalt
gegen Frauen und Madchen in unserer Gesellschaft (An-
mache, sexuelle Belastigung). Diese Aspekte werden haufig
noch unzureichend bericksichtigt, wenn offentliche Raume
und Verkehrssituationen beurteilt werden und es an die
Ausgestaltung geht.

Das aktuelle Zeitfenster fiir eine
Verkehrswende ist giinstig

Die Zustimmung zur nachhaltigen Mobilitat in der Bevélke-
rung wachst. Es wird den Menschen zunehmend wichtiger,
Umwelt und Klima mdoglichst wenig zu belasten und dass
alle Menschen ihre Wege im Alltag bequem und kosten-
glinstig zuriicklegen konnen. Es mischen sich zunehmend
mehr Frauen in die Mobilitatsdiskussion ein. Immer mehr
Frauennetzwerke im Bereich der Planung und Plattfor-
men werden aktiv. Dazu zahlen vor allem das Netzwerk
Women in Mobility?, das Frauennetzwerk aus der Bahn-
branche .Mobilitat braucht Frauen”, die sich beide fir die
Vernetzung und bessere Sichtbarmachung von Frauen in
der Mobilitatsbranche einsetzen. Seit mehr als 20 Jahren
gibt es die Kommission ,Frauen in der Stadt”, angesiedelt
beim Deutschen Stadtetag, die sich fir gendergerechte
Planung in der Verwaltung stark macht (Bauer/Frélich v.
Bodelschwingh 2017). Junge Frauen greifen das Thema in
Internetforen, Studienarbeiten auf, Fachkongresse und Dis-
kussionsveranstaltungen finden statt.?

Verandert hat sich auch die Bedeutung von Beteiligungs-
prozessen. Es ist mittlerweile anerkannter als noch vor
zehn Jahren, dass es unterschiedliche Gruppen mit unter-

2 https://www.womeninmobility.de

3 Z. B. die Diskussionsveranstaltung der Hochschule RheinMain ,Mobilitat fir
alle?! Die Verkehrswelt aus Gender-Perspektive” (https://www.youtube.com/
watch?v=_4LVx8tQ8JU] (Zugriff am 15.04.2021).
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schiedlichen Beddrfnissen gibt, deren Perspektive und Mei-
nungen eingeholt werden sollten.

Die Verkehrswende ist hauptsachlich eine kommunale Auf-
gabe. Was entstehen kann, wenn Frauen und die weibliche
Perspektive bei der Verkehrsplanung bericksichtigt wer-
den, zeigt sich nicht nur am Beispiel Wien (Gender-Main-
streaming-Pilotbezirk Maria Hilf und konsequente Weiter-
fihrung des Prinzips Gender Planning?, aktuelles Beispiel
ist das Neubaugebiet Seestadt Aspern). In Barcelona ent-
stehen im dicht besiedelten Quartier sogenannte Super-
blocks - das sind FuBBgangerzonen und Aufenthaltsbereiche
mitten im Quartier, der Autoverkehr wird auflen herumge-
leitet. In Paris bekommen die Fuflganger und Radfahrer
mehr Platz. Mit dem Konzept der 15-Minuten-Radien (alles,
was man zum Leben braucht, istin 15 Minuten zu erreichen)
soll das Prinzip der Nachhaltigkeit und Teilhabe umgesetzt
werden. Die Biirgermeisterinnen von Paris Anne Hidalgo
und Ada Colan aus Barcelona machen es vor. Die Ansatze
werden auch bei uns in Deutschland starker diskutiert, zu
Superblocks gibt es Initiativen in Berlin, Leipzig und Darm-
stadt. Viele deutsche Kommunen machen sich auf den Weg,
z. B. Karlsruhe, Miinchen, Offenburg, Bremen.

Fazit und Ausblick: Was gilt es, zu tun?

Die Mobilitatspraktiken von Frauen bzw. ihr Verkehrshan-
deln sind Uberwiegend nachhaltig und wichtig, um Politik
in Richtung nachhaltige Mobilitat und die klimapolitisch
notwendige Entmotorisierung zu leiten. Frauen sind bei-
spielsweise ein guter Indikator dafir, wie fahrradfreundlich
Stadte sind. Denn: Sie und ihre Kinder fahren Fahrrad, wenn
es sicher ist. Manner in Planung, Politik und Industrie be-
stimmen nach wie vor das Thema und damit die politischen
Weichenstellungen. Frauen gehdren deshalb an alle Orte,
an denen Entscheidungen getroffen werden.

Notwendig erscheint nach wie vor eine starkere Einforde-
rung der prozessorientierten Strategie von Gender Main-
streaming und eine starkere Beteiligung von Frauen. Nur
eine gendergerechte Stadt- und Verkehrsplanung macht
es Frauen moglich, ebenso am Erwerbsleben teilzuneh-
men und auch entsprechende Positionen zu besetzen. Not-
wendig erscheint auch, sich aus der Genderperspektive in
aktuelle Themen wie automatisiertes/autonomes Fahren,
Sharingsysteme und Konzepte zu New Mobility, aber auch
zu Radschnellverbindungen oder Pop-up-Radwegen einzu-
mischen. Auch hier sind Uberwiegend Manner am Planen
- und bei Sharingsystemen die Hauptnutzungsgruppe.

Angemerkt sei abschlieend, dass der gendersensible Blick
zwar bei Frauen mehr ausgepragt ist, es im Einzelfall aber
auch genau umgekehrt sein kann. Es gibt in der Planung

4 https://www.wien.gv.at/menschen/gendermainstreaming/ (Zugriff am
15.04.2021).
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durchaus auch Manner, die diesen Blickwinkel haben. Der
genderorientierte Blick auf die Verkehrswelt ist ein notwen-
diger Beitrag zur Verkehrswende!

Juliane Krause

Bauass., Dipl.-Ing., Verkehrsplanerin SRL,
Biiroinhaberin plan & rat, Biro fiir kommuna-
le Planung und Beratung, Braunschweig
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