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Liebe Leser:innen,

vieles entscheiden wir alle automatisch, aufgrund von Stereotypisierungen. Unsere
Wahrnehmung, unser Handeln und unser Verhalten wird vereinfacht durch unbewusste
Vorannahmen und Vorurteile. Daher ist es manchmal gar nicht so einfach mit dem Blick
auf unser Thema Mobilitat: Was ist geschlechtergerechte Mobilitat? Was steckt
dahinter? Warum sollte Geschlechtergerechtigkeit auch hier mitgedacht werden?

Mit unserem Fachtag ,,Mobilitat fair gestalten. Gleichberechtigt unterwegs. Frauen im
Fokus:“ im April 2026 wollten wir Gedanken zu diesen Fragen anstoBen. Wir wollten die
Wirkung moglicher systematischer Verzerrungen, auch Biases genannt, bewusst
machen. Denn wird, was bei diesem zuganglichen Thema ein Leichtes ist, verstanden,
dass die Wege bei Vollerwerbstatigen, meist Mannern, viel weniger komplex sind (oft
nur Hin- und Rickweg) als bei denjenigen, die die Sorgearbeit leisten (Wege zu Kita,
Schule, Arzt, Supermarkt, pflegebedirftigen Angehdrigen, Erwerbsarbeit...), Uberwie-
gend Frauen, ist der Blick bereits geweitet. Plotzlich wird klar, dass der Mann als
MaBstab der anderen Halfte der Bevdlkerung die Teilhabe erschwert, unmoéglich macht
oder wir von der ,Mobilitat fir alle“ noch meilenweit entfernt sind. Erst die gemeinsame
Diagnose. Dann die erforderlichen MaBnahmen. Letztere werden anders aussehen,
wenn Geschlechtergerechtigkeit mitgedacht wird, das konnten Sie auf unserem
Fachtag erfahren oder kdnnen Sie hier nachlesen.

In der vorliegenden Dokumentation unseres Fachtags finden Sie zahlreiche Anregun-
gen und MaBnahmen. Wir wiinschen lhnen viel Freude beim Lesen, aber insbesondere
beim bewussten Aufdecken unbewusster Annahmen. lhr Weiterverbreiten dieser Ideen
wére ein Fest fir uns.

Mit herzlichen GriiBen lhre

u hodutdt bl

Prof.in Dr. Ute Mackenstedt Verena Hahn
Erste Vorsitzende LFR BW Zweite Vorsitzende LFR BW
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1. Vortrag Frau Staatssekretarin Elke Zimmer MdL:
;Mobilitat fur alle — aber wirklich alle.
Ein Pladoyer aus Frauensicht”®

Stand: 14. April 2026: Es gilt das gesprochene Wort.

Nach der BegriiBung ging Frau Zimmer in die Einleitung
in ihr Thema uber:

Herzlichen Dank fir die Einladung zu Ihrem Fachtag.
Sie haben sich ein sehr wichtiges Thema vorgenom-
men. |hr Titel formuliert eine klare Forderung: Mobilitat,
die fair gestaltet ist, eine Gesellschaft, die gleichbe-
rechtigt unterwegs ist. Das ist das, was wir erreichen
mussen! Warum ist dies eigentlich nicht Iangst der Fall?
Warum werden die Perspektiven von Gber der Halfte der
baden-wirttembergischen Gesellschaft nicht genauso
beriicksichtigt, wie die von Mannern? Warum missen
wir 2026 noch darauf dringen, dass die Bedurfnisse
von Frauen starker sichtbar gemacht und in die Umset-
zung gebracht werden mussen? Wie kdnnen wir sicher-
stellen, dass alle Menschen, unabhangig von ihrem
Geschlecht, so mobil sein kdnnen, wie es zu ihnen
passt, und sie sich frei und sicher bewegen kdnnen?

Ich pladiere deshalb fiir eine Mobilitat fur alle, aber wirk-
lich alle. Frauen im Fokus, darum geht es heute bei
lhrem Fachtag. Lassen Sie uns heute gemeinsam daru-
ber sprechen, wo die Herausforderungen liegen und
darliber, was getan werden kann, also wie wir die Umset-
zung hin zu einer geschlechtergerechten Mobilitat stéar-
ken kénnen. Ich lade Sie ein, gemeinsam nach L&sun-
gen zu suchen, die unsere Gesellschaft gerechter und
inklusiver machen kénnen. Ich bin Uberzeugt, dass wir
durch gemeinsames Engagement und Zusammenarbeit
viel erreichen kénnen.

Frau Zimmer stellte die Kernergebnisse der Studie
»Gleichstellung in der Mobilitat” vor:

Was wissen wir Uber geschlechtergerechte Mobilitat,
zum Beispiel aus der Studie Gleichstellung in der Mobili-
tat? Die Sichtbarkeit von weiblichen Lebensrealitaten
stand bis vor wenigen Jahren in vielen Bereichen zu
wenig im Fokus. Der Verkehrssektor bildet hier keine
Ausnahme. Und auch wenn die Kategorie Geschlecht
heute haufiger bei Befragungen oder in Studien eine
Rolle spielt, sind wir noch nicht am Ziel. Die Problematik
der fehlenden Datenaufbereitung war eine wichtige
Erkenntnis, die wir bei der Aufstellung der ressortiber-
greifenden Gleichstellungsstrategie im letzten Jahr fest-
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gestellt haben. Denn um fir konkrete MaBnahmen gut
argumentieren zu kdnnen, brauchen wir fir Baden-Wiirt-
temberg spezifische, aktuelle und belastbare Zahlen.

Hier haben wir uns nun bereits konkret auf den Weg
gemacht um etwas zu verandern: Viele von lhnen wer-
den wissen, wir haben im vergangenen Jahr gemeinsam
mit der Familienforschungsstelle des Statistischen Lan-
desamts die Studie ,Gleichstellung in der Mobilitat” ver-
offentlicht. Darin werden Zahlen zur Gleichstellung mit
konkretem Bezug zu Baden-Wirttemberg verdffent-
licht. Das ist ein echter Mehrwert fiir unsere Arbeit. Die
betrachteten Themenfelder umfassen unterschiedliche
Mobilitatsbediirfnisse, Anforderungen an Sicherheit
und regelwidriges Verkehrsverhalten.

Die Ergebnisse der Studie sind klar. Sie verdeutlichen in
Zahlen, was viele von uns vermutlich schon erahnt oder
auch selbst erlebt haben. Mobilitdtsbediirfnisse werden
zu einem groBen Anteil von der sozialen Rolle und den
damit einhergehenden Aufgaben bestimmt. Frauen
ubernehmen nach wie vor den GroBteil der Sorgearbeit.
In Baden-Wirttemberg sind Frauen pro Woche 10 Stun-
den mehr in Sorgearbeit eingebunden als Manner. Die-
ser Unterschied, der sogenannte Gender Care Gap,
betragt 49 %, das ist mehr als der bundesweite Durch-
schnitt (Gender Care Gap bundesweit 44 %).




B Das spiegelt sich direkt in den Wegen von Frauen
wider: Kita, Schule, Einkdufe, Pflege von Ange-
hérigen, dann noch ,Kleinigkeiten des Alltags
erledigen” - unddazwischen eigene Lohnarbeit.
All das wird aneinandergereiht.

B Die Studie zeigt auch, dass Manner und Frauen
unterschiedlich mobil sind. Die Halfte der Men-
schen, die Sorgearbeit leisten - in der Regel
Frauen - sind taglich bzw. fast taglich zu FuB
unterwegs. Unser Anspruch muss es also sein, den
FuBverkehr sicher, barrierefrei und ansprechend zu
gestalten. Daher miissen wir die Bedarfe von
Frauen bei Planungen noch stérker berticksichtigen.

B Wir sehen also: Mobilitat ist nicht nur die Frage, ob
Busse fahren oder StraBen vorhanden sind. Es ist
die Frage, ob Menschen ihr Leben selbstbestimmt
gestalten kénnen.

Ich komme zu einem weiteren Thema, dem der
Sicherheit. Wir als Gesellschaft haben leider Verhaltens-
weisen normalisiert, die ein Problem darstellen. Das
Sicherheitsgefiihl ist zwischen den Geschlechtern
ungleich verteilt. In 6ffentlichen Rdumen fiihlen sich
rund 62 % der Frauen eher oder sehr unsicher. Zum Ver-
gleich: rund 31 % der Manner geben an, sich eher oder
sehr unsicher zu fiihlen. Ahnliche Zahlen beobachten
wir daher auch im OPNV: 68 % der Frauen fiihlen sich
nachts im OPNV unsicher, dies gilt aber auch fir 40 %
der Manner. Ein Teil der Erklarung kénnte darin liegen,
dass rund 39 % der Frauen sich manchmal, oft oder
sehr oft vor sexueller Belastigung flrchten - zum Ver-
gleich: 5 % der Mé&nner tun das. Frauen weichen dann
auf andere, teils teurere Verkehrsmittel wie Taxis aus
oder organisieren sich eine Begleitperson. Oder sie mei-
den Wege ganz. Die Freiheit der eigenen Mobilitat wird
somit durch Unwohlsein oder sogar Angst beschnitten.

,Frauen haben weniger
Moglichkeiten ihre
Mobilitatsbedurfnisse
umzusetzen und konnen
sich weniger frei bewe-
gen als Manner. Dies
mussen wir andern.”

Elke Zimmer

Unser Anspruch muss sein, allen Menschen Sicherheit
im offentlichen Raum zu verschaffen und zugleich
erkennen wir an, dass nach Geschlechtern betrachtet,
deutliche Unterschiede bestehen. Dies mussen wir bei
konkreten MaBnahmen miteinbeziehen. Mein Appell ist,
mit diesem Befund sachlich umzugehen. Vermeintlich
einfache Erklarungen werden uns in diesem Thema
nicht voranbringen, wir missen Ldsungen finden, mit
Frauen und Madchen, die wirkliche Verbesserungen
bringen.

Ich mochte ein drittes Thema ansprechen: Das Risiko-
verhalten im StraBenverkehr. Hier sind die Befunde
ebenfalls interessant: Manner verursachen zwei Drittel
der Verkehrsunfélle. Sie Uberschreiten dreimal so oft
die Geschwindigkeitsbegrenzung, fahren finfmal haufi-
ger unter Einfluss von Alkohol und 12 mal haufiger unter
Drogeneinfluss als Frauen. Wenn es zu Unféllen kommt
und Frauen mit im Fahrzeug sitzen, werden sie mit einer
um 73 % hoheren Chance verletzt als Manner. Eine
Erklarung liegt darin, dass bei der Konstruktion und
Sicherheitspriifung von Autos bis vor kurzem aus-
schlieBlich die mannliche Norm der MaBstab war. In
sehr drastischem Sinne gilt auch hier: Weniger Sicher-
heit bedeutet mehr Verletzung oder gar Schlimmeres.

Einschrankend von manchen argumentiert, dass Man-
ner mehr Pkw fahren als Frauen. Tatsachlich sind die
Fahrleistung der Manner und die der mannlichen Verur-
sacher bei Unféallen mit Personenschaden annahernd
gleich hoch (rund zwei Drittel). Fiir die Sanktionen und
Verkehrsdelikte gilt das aber nicht, diese liegen hdher.
Das heiBt als Erkldrung sind die Unterschiede in der
Fahrleistung tatséchlich nicht ausreichend. Ich halte es
fur dringend geboten, Manner auf diese Verteilung auf-
merksam zu machen und an ihre Verantwortung zu erin-
nern, im eigenen Interesse und dem aller Verkehrsteil-
nehmenden. Und zugleich setzen wir uns beim Bund
und den zustdndigen Behérden dafur ein, dass Ver-
kehrsverstoBe und verkehrsgefdhrdendes Verhalten
strenger geahndet werden. Wir missen hier durchgrei-
fen, damit sich Verhalten dndert.

AnschlieBend formulierte Frau Zimmer die Anforderun-
gen an eine geschlechtergerechte Mobilitat wie folgt:

Die Studie offenbart die Handlungsbedarfe. Frauen
haben weniger Moglichkeiten ihre Mobilitatsbeduirf-
nisse umzusetzen und kénnen sich weniger frei bewe-
gen als Manner. Dies miUssen wir &ndern. Das ist eine
Frage der Gerechtigkeit. Wir haben also den Auftrag
Mobilitdt so umzugestalten, dass sie fur alle funktio-
niert. Das heiBt fir Verkehrsangebote, dass sie zum
Beispiel sicherer, flexibler, barrierefreier, zuverlassiger,
geschlechtergerechter gestaltet sein missen.
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Heute soll es nicht nur um Bestandsaufnahme und Ana-
lyse gehen, sondern auch um ldeen fur die Umsetzung.
Ich freue mich, dass so viele Expertinnen und Experten
hier sind. Was kann getan werden, um geschlechterge-
rechte Mobilitdt umzusetzen? Damit beschaftigen wir
uns auch im Ministerium. Wir haben im letzten Jahr
wertvolle Anregungen von Expertinnen und Experten
aus Wissenschaft, Verwaltung und Verbanden in einem
Workshop erhalten. Auch dieser stand im Kontext der
Arbeit an der Studie Gleichstellung in der Mobilitat und
wurde ebenfalls von der FamilienForschung des Statis-
tischen Landesamts durchgefiihrt. Frau Hahn, auch Sie
waren in diesem Prozess dabei und haben sich als Ver-
treterin des Landesfrauenrats mit lhrer Expertise einge-
bracht. Die dort benannten Handlungsempfehlungen
zielen u.a. auf die Verbesserungen des 6ffentlichen Ver-
kehrs, vor allem um die Barrierefreiheit und die Verlass-
lichkeit zu erhéhen. Konkrete Beispiele daraus sind:

B Bessere Erreichbarkeiten und Aufenthaltsqualitat
an Bahnhoéfen und Haltestellen

B RegelméaBige Kontrolle und wo nétig schnelle
Reparatur von Fahrstihlen, Rampen usw.

B Sozialtickets und bezahlbare Tarife

B Takte, die sich an den Bedirfnissen von Menschen
mit Sorgearbeit orientieren

Wir missen FuB- und Radwege und auch den 6ffentli-
chen Raum im weiteren Sinne so gestalten, dass sie zu
den Anforderungen von allen Menschen, insbesondere
Frauen, passen. Das kann bedeuten, dass

B Gehwege auch mit Kinderwagen gut befahrbar
sein miussen

B  Wege kindgerecht gestaltet werden

B Querungen sicher angelegt sind

B  Wege und Querungen auch fiir Menschen
mit Rollator oder im Rollstuhl gut und sicher
nutzbar sind

B |m 6ffentlichen Raum Banke, Wetterschutz,
Toiletten, Trinkbrunnen und Beleuchtung

vorhanden sind

B Frauen- und Familienparkplatze zur Verfiigung
stehen

Und wir missen Uber die Strukturen sprechen, die im
Verkehrsbereich wirken:

landesfrauenrat
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B Planungen sollten die Geschlechterperspektive
berucksichtigen

B Partizipation muss niederschwellig gestaltet sein,
sich gezielt an Frauen und Méadchen richten

B Analysen und Studien missen einen Beitrag dazu
leisten, den Gender Data Gap, den es noch immer
gibt, zu schlieBenq

B Und wir missen bessere Bedingungen dafir
schaffen, dass Frauen in Fihrungs- und Entschei-
dungspositionen im Verkehr gehen.

Zur Umsetzung der geschlechtergerechten Mobilitat
flhrte Frau Zimmer aus:

Das Verkehrsministerium ergreift bereits MaBnahmen,
um Mobilitat fur unterschiedliche Bedlrfnisse zu
gestalten und somit weg von einer Orientierung allein
am autofahrenden Pendler zu kommen. Vieles davon
dient auch der geschlechtergerechten Mobilitat, [auft
aber nicht unter dem Motto: ,jetzt tun wir etwas fir die
Gleichstellung der Geschlechter!” Lassen Sie mich
zuerst mit diesen Beispielen beginnen.

B Wir arbeiten kontinuierlich an der Verbesserung
des &ffentlichen Verkehrs. In der OPNV-Strategie
2030 haben wir MaBnahmen benannt, die die
Taktungen, Punktlichkeit, Zuverlassigkeit, Barrie
refreiheit und Flexibilitat von Bus und Bahn erho
hen. Davon profitieren naturlich insbesondere
Menschen, die Sorgearbeit verrichten, sowie
generell Frauen, die etwas haufiger den OPNV
nutzen als Manner.

B Das Land verbessert mit der FuBverkehrsférderung
Rahmenbedingungen fir eine sichere, unabhan-
gige und barrierefreie Fortbewegung zu FuB3. Dazu
zahlt auch die Schaffung von breiteren, gut
beleuchteten Gehwegen, Verweilflachen und
sicheren Querungen. Das kommt insbesondere
Frauen zu Gute.

B  Mit dem Programm ,,Ortsmitten” fordern wir den
Um- und Riickbau innerortlicher StraBen. So
schaffen wir lebenswerte und verkehrsberuhigte
Ortsmitten, wo Menschen sich gerne aufhalten.
Offentlicher Raum wird dadurch attraktiv und
barrierefrei, er ladt ein zur selbstbestimmten
Teilhabe.

B  Mit dem Landesprogramm MOVERS - Aktiv zur
Schule unterstiitzen wir die selbstaktive Mobilitat
von Kindern und Jugendlichen. Die Erstellung von



SWir mussen Ful3- und
Radwege und auch den
offentlichen Raum im
weiteren Sinne so ge-
stalten, dass sie zu den
Anforderungen von allen
Menschen, insbesondere
Frauen, passen.”

Elke Zimmer

Schulwegeplanen und InfrastrukturmaBnahmen zur
Schulwegsicherung sind hierbei die Instrumente.
Dadurch kdnnen wir Elterntaxis reduzieren. Auch
das entlastet Menschen, die ansonsten die Beglei-
tung Ubernehmen miussten.

B Im Landesmobilitdtsgesetz, das vor einem Jahr in
Kraft trat, finden sich Ankntpfungspunkte fir Land
und Kommunen. Als Ubergreifendes Ziel wird die
verlassliche, bezahlbare, sozial gerechte, barriere
freie, sichere, resiliente, bedarfsgerechte und
leistungsfahige Mobilitdt genannt. Wenn eine
solche Mobilitat Realitat wird, dann dient sie allen
Menschen.

B Das Landesmobilitatsgesetz formuliert die klare
Vorgabe, dass die 6ffentliche Hand bei Planungen
und Entscheidungen mit Verkehrsbezug die
Schaffung von barrierefreien Angeboten und die
besonderen Anforderungen von Kindern und
Jugendlichen beriicksichtigen soll. Auch das starkt
die Mobilitat von Menschen, die Sorgearbeit
verrichten.

Dank der Studie und der verschiedenen Anlasse der
Vernetzung zur geschlechtergerechten Mobilitat haben
wir auch etwas bei uns im Haus ausgeldst. Die Kollegin-
nen und Kollegen beschéaftigen sich mit der Frage, was
in ihrem Zusténdigkeitsbereich fiir Gleichstellung in der
Mobilitat getan werden kann. So gehen wir bereits fol-
gende MaBnahmen an:

B Einschones Beispiel hierfir ist die Kampagne ,,Team
Vision Zero®. In diesem Jahr nehmen wir mannliche Ver-
kehrsteilnehmer in den Fokus. Wir wollen sie fir ihre
Verantwortung im StraBenverkehr sensibilisieren.

Ja, das erzeugt auch Reibung. Wenn wir dariiber in den
Austausch kommen, starkt das das Anliegen.

B Auch im Zusammenhang mit unseren beiden wichti-
gen Verkehrsplanungsinstrumenten fiir Kommunen (Kli-
mamobilitatsplan und Aktionsplan fir Mobilitat, Klima-
und Larmschutz) wollen wir das Thema stéarker
einbinden.

B Wir stiérken die Vernetzung zum Thema Gender und
Mobilitat, nicht nur heute auf dem Fachtag. Das Wissen
ist da, aber die Umsetzung in konkrete Verbesserungen
braucht Austausch, z.B. mit den Fachteams bei den
Landesagenturen und den Kommunen.

B Wir werden die Bedarfe von Frauen in themenspezi-
fischen Leitfaden adressieren, beispielsweise bei der
Forderung von Carsharing. Darin geht es zum Beispiel
um die Vermeidung von Angstrdumen. Fragen wie ,wo
steht das Carsharingfahrzeug®, ,ist der Ort gut beleuch-
tet, sind entscheidend, um mehr Frauen anzusprechen.

B Auch beim geplanten Leitfaden fiir die Haltestelle
der Zukunft wollen wir beim Busverkehr Ideen fur
geschlechtergerechte Ldésungen in der Planung mitge-
ben. Themen wie die Verbesserung der Erreichbarkeit,
Beleuchtung, Einsehbarkeit werden darin benannt und
fur die Praxis Ubersetzt.

Ich hoffe, dass ich lhnen aufzeigen konnte, dass uns
die Gleichstellung in der Mobilitat sehr wichtig ist. Wir
arbeiten mit den Studienergebnissen weiter und wol-
len die Umsetzung von MaBnahmen fir geschlechter-
gerechte Mobilitdt voranbringen. Dazu brauchen wir
Sie: der Austausch mit Ihnen und lhre Impulse zu Miss-
standen, aber auch Ideen, was man tun kann, sind fir
uns sehr wertvoll. Mit Ihrem Fachtag heute senden Sie
auBerdem das wichtige Signal, dass das Anliegen vie-
len Menschen wichtig ist und in Politik, Verwaltung
wie Unternehmen Aufmerksamkeit verdient. Dafir
herzlichen Dank.
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2.

Input 1 von Frau Meike Spitzner:

,Mobilitats-Bedingungen fair gestalten -
Perspektiven jenseits maskuliner MaBstabe”

Die Referentin kritisierte die traditionellen Denkweisen
in der Verkehrsplanung und beschrieb, dass sich ver-
kehrspolitische Strategien bis heute stark an techni-
schen und ingenieurwissenschaftlichen Vorstellungen
orientieren. Diese Modelle hatten jedoch oft wenig mit
den tatséachlichen Lebensrealitaten der Menschen zu
tun. Verkehrsplanung gehe haufig von einem einzelnen,
unabhangigen und erwerbstatigen Menschen aus und
beriicksichtige zu wenig, dass viele Menschen gemein-
sam unterwegs sind, Kinder begleiten, Einkdufe trans-
portieren oder auf Hilfsmittel wie Rollatoren angewie-
sen sind. Dadurch wurden wichtige Anforderungen an
Infrastruktur und Mobilitat Gbersehen. Die Referentin
verwies dabei auf konkrete Beispiele wie Gehwegbrei-
ten oder die Frage, welche Verkehrsmittel gleichzeitig
Platz im 6ffentlichen Raum bendtigen. ,Der Rollator und
der Kinderwagen miissen eben auch noch Platz haben®,
betonte sie und machte damit deutlich, wie weit Planung
und Alltagsrealitat oft auseinanderliegen.

Auch unbezahlte Sorge- und Versorgungsarbeit bleibe
in Verkehrs-, Klima- und Energiemodellen weitgehend
unsichtbar, obwohl sie einen groBen Teil des Alltagsver-
kehrs ausmache. Die Referentin kritisierte, dass haufig
nur das berlcksichtigt werde, ,was sich am Markt nie-
derschlagt”, wadhrend die sogenannte Versorgungsoko-
nomie weder in ihrer gesellschaftlichen Bedeutung
noch in ihrem tatsédchlichen Umfang ausreichend wahr-
genommen werde. Wege fir Einkaufe, Pflege oder Kin-
derbetreuung wirden oft nicht als Arbeit verstanden,
sondern beispielsweise dem Freizeitverkehr zugerech-
net. Dadurch entstehe ein verzerrtes Bild von Mobilitat.
Erst neuere Untersuchungen héatten sichtbar gemacht,
wie groB3 der Anteil versorgungsbezogener Mobilitat tat-
séachlich ist.

Dahinter steht nach Ansicht der Referentin eine mann-
lich gepragte Sichtweise, die sie als ,Androzentrismus*”
bezeichnet. Gemeint ist damit nicht der einzelne Mann,
sondern ein gesellschaftliches Leitbild von Mobilitat:
schnell, effizient, technisch und auf Erwerbsarbeit aus-
gerichtet. Diese Perspektive werde haufig als neutral,
objektiv und rational dargestellt, obwohl sie nur einen
Teil gesellschaftlicher Realitat abbilde. Die Referentin
betont ausdriicklich, dass es nicht um einen Geschlech-
terkampf gehe. Vielmehr misse das gesellschaftliche
Leitbild hinterfragt werden, das zur Norm geworden sei.
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Besonders pragnant formuliert sie: ,Es geht nicht um
besondere Belange und es geht auch nicht darum,
zuséatzlich noch etwas Besonderes zu machen, sondern
das Eigentliche muss sich dndern.” Frauen, Kinder und
Sorgearbeit diirften nicht langer nur als Erganzung oder
Abweichung betrachtet werden.

Kritisch setzte sich die Referentin auBerdem mit dem
Begriff der Rationalitdt auseinander. Sie wies darauf
hin, dass technische und politische Entscheidungen
keineswegs frei von emotionalen oder kulturellen Pra-
gungen seien. Mit einem augenzwinkernden Beispiel
spricht sie von den ,Méarklin-Jungs und den Matchbox-
Jungs“ und beschreibt damit eine technikverliebte
Sichtweise, die bis heute Teile der Verkehrsplanung
prége. Das Problem sei nicht, dass solche Perspektiven
existieren, sondern dass sie als allgemeingiltige Norm
gesetzt wirden.

Ein weiteres zentrales Problem sieht die Referentin in
den bestehenden Datengrundlagen. Mobilitatsstudien
und Verkehrserhebungen konzentrierten sich traditio-
nell auf Erwerbsarbeit und Arbeitswege. Die Folge seien
»~genderbedingt verzerrte Datengrundlagen®. Politische
Entscheidungen wiirden jedoch meist nur dann durch-
setzbar, wenn sie mit Zahlen und ckonomischen Werten
belegt werden kénnten. Gerade deshalb sei die man-
gelnde Sichtbarkeit von Sorge- und Versorgungsarbeit
ein ernsthaftes strukturelles Problem. Die Referentin
verweist darauf, dass uber Jahrzehnte darum gekadmpft
wurde, andere Kategorien und Auswertungsmethoden
in Mobilitdtserhebungen einzufiihren.



3. Input 2 von Herrn Jochen Biesinger:
,<Anderungen im OPNV - Komplexitat bei der
Umsetzung von Haltestelle auf Wunsch®

Der Impulsvortrag widmete sich dem Thema ,Halt auf
Wunsch” als MaBnahme zur Verbesserung der Sicher-
heit im offentlichen Nahverkehr, insbesondere in den
Abend- und Nachtstunden. Ausgangspunkt war die
Frage, wie Fahrgaste - vor allem Frauen - sicher nach
Hause gelangen kdnnen und welche Rolle flexible Ange-
bote im OPNV dabei spielen.

Zu Beginn wurde die historische Entwicklung des The-
mas nachgezeichnet. Bereits Ende der 1980er- und
Anfang der 1990er-Jahre entstand im Zuge des Aus-
baus des 6ffentlichen Nahverkehrs die politische Dis-

kussion Uber sichere Mobilitat am Abend und in der
Nacht. Vor allem in groBeren Stadten mit kommunalen

,Durch eine hohe Dichte
virtueller Haltepunkte
kann eine deutlich
bessere Erreichbarkeit
und damit auch ein
hoheres Sicherheitsge-
fuhl geschaffen werden.”

Jochen Biesinger

Verkehrsbetrieben wurden erste Modelle wie das soge-
nannte ,,Frauen-Nachttaxi“ eingefihrt. Diese Angebote
ermdglichten Frauen ab den Abendstunden eine ver-
glinstigte Taxifahrt von bestimmten Haltestellen aus.
Organisiert wurde dies zunadchst Uber Leitstellen und
Taxi-Zentralen, zu einer Zeit, in der Mobiltelefone nicht
selbstverstandlich waren. Die Finanzierung erfolgte
meist durch Zuschisse der Verkehrsunternehmen oder
Kommunen, um die Nutzung attraktiv zu gestalten. Aus
diesen frihen Ansatzen entwickelte sich spéater das
Konzept ,Halt auf Wunsch® im regionalen Busverkehr.
Ziel war es, auch auBerhalb der GroBstadte mehr Sicher-
heit auf der sogenannten ,letzten Meile“ zu schaffen.
Fahrgaste kénnen dabei zwischen zwei regularen Halte-
stellen aussteigen, sofern die Verkehrssituation dies
zulasst und ein sicherer Ausstieg mdglich ist.

Der Vortrag machte deutlich, dass das Thema bis heute
eng mit Fragen der Sicherheit verknipft ist. Sowohl Ver-
kehrsunternehmen als auch Verkehrsverblinde ordnen
entsprechende Informationen haufig ausdricklich dem
Bereich SicherheitsmaBnahmen im OPNV zu.

Darliber hinaus wurde ein Ausblick auf aktuelle Entwick-
lungen gegeben. Im Mittelpunkt stand dabei das Konzept
»Halt auf Wunsch 2.0“ in Form von On-Demand-Verkeh-
ren. Diese digital organisierten Rufverkehre verbinden
Elemente klassischer Ruftaxis mit einem flexiblen Fla-
chenbetrieb und virtuellen Haltestellen. Anhand eines
aktuellen Modellprojekts im Raum Herrenberg, Ehningen
und Aidlingen wurde verdeutlicht, welches Potenzial
diese Systeme bieten: Durch eine hohe Dichte virtueller
Haltepunkte kann eine deutlich bessere Erreichbarkeit
und damit auch ein hdheres Sicherheitsgefiihl geschaf-
fen werden. Die vorgestellten Pilotprojekte zeigen nach
Einschatzung des Referenten, dass solche Angebote
kiinftig eine sinnvolle Ergédnzung des bestehenden OPNV
darstellen und langfristig teilweise auch den klassischen
y,Halt auf Wunsch” ersetzen konnten.

AnschlieBend wurde die konkrete Umsetzung im Ver-
kehrs- und Tarifverbund Stuttgart erlautert. Dort ist der
»Halt auf Wunsch® in den Befdrderungsbedingungen
geregelt. Das Angebot gilt taglich ab 21 Uhr bis Betriebs-
schluss. Voraussetzung ist unter anderem, dass der
Fahrgast den Wunsch rechtzeitig beim Fahrpersonal
anmeldet, der Linienweg nicht verlassen werden muss
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und ein sicherer Ausstieg gewahrleistet ist. Gleichzeitig
wurde darauf hingewiesen, dass die bundesrechtliche
Grundlage bislang keine verpflichtende Regelung fir
einen ,Halt auf Wunsch* vorsieht. Obwohl die entspre-
chende Verordnung mehrfach uberarbeitet wurde, fehlt
bislang eine einheitliche bundesweite Vorgabe. Dies
wurde als moglicher Ansatzpunkt fir politische Initiati-
ven und weitere Diskussionen benannt.

Ein weiterer Schwerpunkt des Vortrags lag auf der
Situation in Baden-Wiirttemberg. Die verschiedenen
Verkehrsverblinde im Land setzen das Thema unter-
schiedlich um. Wahrend groBere, starker kommunal
oder politisch gepragten Verbinde entsprechende
Angebote haufiger bereitstellen, fehlen sie in kleineren
oder starker unternehmensdominierten Strukturen teil-

weise noch. Daraus leitete der Referent die Frage ab,
wie mehr Einheitlichkeit und Sichtbarkeit geschaffen
werden kdnnten.

AbschlieBend wurde auf den anschlieBenden Workshop
verwiesen, in dem die Situation in den baden-wirttem-
bergischen Verkehrsverblinden gemeinsam analysiert
werden sollte. Ziel war es, bestehende Regelungen zu
vergleichen, bestehende Llcken sichtbar zu machen
und mogliche Schritte fur eine landesweite beziehungs-
weise bundesweite Weiterentwicklung des Angebots zu
diskutieren. Zudem wurde betont, dass auch die
Bekanntheit bestehender Angebote verbessert werden
misse, da der ,Halt auf Wunsch® nach Einschatzung
des Referenten bislang noch zu wenig genutzt und
beworben wird.

4.,

Input 3 von Frau Dr.in Mary Dellenbaugh-Losse:

,Gendergerechte Mobilitat in der Praxis:
Am Beispiel gleichberechtigt mobil in Hamburg®

Die Referentin Frau Dr.in Dellenbaugh-Losse stellte die
Ergebnisse einer Studie zur inklusiven und nachhalti-
gen Mobilitatswende in Hamburg vor. Ausgangspunkt
ihrer Arbeit ist die Uberzeugung, dass Raume und Infra-
strukturen nicht zufallig entstehen, sondern das Ergeb-
nis politischer und gesellschaftlicher Entscheidungen
sind. Entscheidend sei dabei die Frage, ,wessen
Bediirfnisse als selbstverstandlich gelten®. Anhand
eigener Erfahrungen als FuBgéngerin beschreibt sie,
wie deutlich sich eine autoorientierte Stadtplanung im
Alltag bemerkbar macht.

Im Mittelpunkt der Studie stand die Mobilitdt von
FLINTA-Personen, also Frauen, Lesben, interge-
schlechtlichen, nicht-binaren, trans- und agender Per-
sonen. Ziel war es, die bestehende Datenlage zu erwei-
tern und Mobilitat starker aus einer intersektionalen
Perspektive zu betrachten. Daflir wurden Online-Befra-
gungen in acht Sprachen, Fokusgruppen und soge-
nannte ,Walkshops“ durchgefiihrt - also gemeinsame
Begehungen problematischer Orte. Innerhalb weniger
Wochen nahmen liber 800 Personen an der Befragung
teil. Besonders wichtig war dabei die direkte Anspra-
che der Zielgruppen, etwa lber digitale Netzwerke und
Communities.

Die Untersuchung zeigte deutlich, dass Sicherheitsge-
fiihl und Alltagstauglichkeit zentrale Faktoren fiir Mobili-
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tatsentscheidungen sind. Viele FLINTA-Personen ver-
meiden bestimmte Orte oder Verkehrsmittel aus Angst
vor Belastigung oder Unsicherheit. Besonders haufig
genannt wurden der Hamburger Hauptbahnhof und die
Reeperbahn - allerdings aus unterschiedlichen Grin-
den. Wahrend am Hauptbahnhof vor allem Gedrénge,
fehlende Barrierefreiheit und komplizierte Umstiege
problematisch seien, werde die Reeperbahn aufgrund
sexualisierter Atmosphére, Catcalling und alkoholisier-
ter Manner als belastend wahrgenommen.
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Die Referentin machte deutlich, dass Mobilitat fir viele
Menschen deutlich komplexer ist als der einfache Weg
von A nach B. Gerade Sorgearbeit, Kinderbegleitung
oder Einkdufe erschweren die Nutzung des &ffentlichen
Verkehrs erheblich. Eine Teilnehmerin berichtete bei-
spielsweise, dass an Bushaltestellen und in den Bussen
oft nicht gentigend Platz fur mehrere Kinderwagen vor-
handen sei und deshalb regelmaBig Personen auf den
néchsten Bus warten mussten. Auch Aufzlge seien hau-
fig unpraktisch gelegen oder wiirden aus hygienischen
Grinden gemieden. Solche Situationen fiihrten dazu,
dass Mobilitat im Alltag zusatzlichen Stress verursache.

Besonders interessant sei auBerdem die Rolle des
Fahrrads. Viele Frauen und FLINTA-Personen beschrie-
ben das Fahrrad als Moglichkeit, unabhdngig und sicher
unterwegs zu sein. Gleichzeitig zeigten die Ergebnisse,
dass mangelhafte oder lickenhafte Radinfrastruktur
Frauen deutlich starker abschrecke als Manner. Unsi-
chere Uberginge, fehlende Abtrennungen zum Auto-
verkehr oder unubersichtliche Verkehrssituationen
fuhrten haufig dazu, dass bestimmte Wege gemieden
wirden. Eine Teilnehmerin formulierte dies sehr
anschaulich: Sie fahre lieber Umwege Uber sicherere
Radwege, ,weil ich dann einfacher, sicherer und ruhiger
fahren kann®.

Ein weiteres zentrales Thema war Barrierefreiheit. Die
Referentin betont, dass es dabei nicht nur um Stufen
oder Aufzlge gehe, sondern auch um alltagliche Hinder-
nisse wie unebene Pflastersteine, zu kurze Ampelzeiten
oder fehlende Sitzgelegenheiten. Gerade éltere Men-

schen, Menschen mit Kindern oder Personen mit Mobili-
tatseinschrdnkungen seien davon betroffen. Kritisch
hinterfragt sie in diesem Zusammenhang auch das Kon-
zept der ,15-Minuten-Stadt“. Die zugrunde gelegte
Annahme, dass ein Kilometer in 15 Minuten zu FuB
zuruckgelegt werden koénne, orientiere sich an einem
gesunden, mobilen Erwachsenen und nicht an den tat-
sachlichen Bedirfnissen vieler Menschen.

Auch Sharing-Angebote bewertet die Referentin diffe-
renziert. Zwar kdnnten sie grundsatzlich einen wichti-
gen Beitrag zur Mobilitdtswende leisten, haufig fehl-
ten jedoch passende Angebote fir Familien oder
Menschen auBerhalb der Innenstéddte. Gerade in den
Vororten, wo Menschen besonders stark auf das Auto
angewiesen seien, gebe es oft zu wenige Sharing-
Angebote. Gleichzeitig werde das eigene Auto weiter-
hin als ,rollendes SchlieBfach® genutzt - nicht nur
wegen der Flexibilitéat, sondern auch aus Sicherheits-
und Organisationsgrinden.

AbschlieBend pladiert die Referentin dafir, Mobilitat
konsequent aus der Perspektive unterschiedlicher Nut-
zer:innengruppen zu denken. Gendergerechte Mobilitat
bedeute nicht nur mehr Sicherheit, sondern auch bes-
sere Erreichbarkeit, mehr Barrierefreiheit und eine all-
tagstauglichere Infrastruktur. Die Studie zeige deutlich,
dass soziale Gerechtigkeit und Klimapolitik zusammen
gedacht werden missten. Eine erfolgreiche Mobilitats-
wende kdénne nur gelingen, wenn die tatsachlichen
Lebensrealitdten der Menschen starker berlicksichtigt
werden.
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5. Podiumsrunde mit allen vier Referent:innen

Nachfolgend fassen wir die aus dem Publikum gestellten
und die vom Podium gegebenen Antworten zusammen,
dabei wurden einige Aspekte zur besseren Verstand-
lichkeit gekiirzt oder auch umformuliert. Wir erheben
keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.

Frage 1:

Eine Frage an die Staatssekretérin Frau Zimmer.

Ich wohne in einem Wohngebiet, da gibt es gar keine
Gehwege, es ist verkehrsberuhigt. Und ich frage mich,
wie ist das eigentlich méglich nach Ihrem Vortrag?

Zusammengefasste Antwort von Frau Zimmer: Wir leben
in einem System, das natirlich historisch gewachsen
ist. Wahrscheinlich ist Inr Wohngebiet nicht in den letz-
ten zwei Jahren entstanden. [...] Da etwas umzugestal-
ten, das ist die Herausforderung, vor der wir gerade ste-
hen. Das ist die Herausforderung, die wir mit unserem
Ortsmittenprogramm beispielsweise gerade in Angriff
nehmen, um Flachen wieder fir die Nutzung der Men-
schen zurlickzugeben. Eine weitere Herausforderung
ist aber auch, dass sich viele Verhaltensweisen Uber
Jahrzehnte eingeschlichen haben, dass z.B. der Park-
platz vor meinem Kiichenfenster im 6ffentlichen Raum,
mein privater Parkplatz ist. Und geschweige denn, da
kommt jemand auf die Idee, den umzuwandeln zu einem
Carsharing-Stellplatz oder ihn vielleicht umzuwandeln
zu einer offentlichen Aufenthaltsflache. Das sind die
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Diskussionen, die wir jeden Tag fuhren. [...] Das eine
Thema gerade fir Frauen ist das Thema Sicherheit,
moglichst nah abends an der eigenen Haustlr rausge-
lassen zu werden. Das zweite ist aber, wenn wir bei den
Frauen und Carearbeit bleiben, das Bedirfnis, diesen
offentlichen Raum so zu haben, dass ich ihn als Frau
tatsachlich auch problemlos nutzen kann, beispiels-
weise mit einem Kind, das mich begleitet. Flr uns ist
allerdings ganz klar, Gehwege sind Gehwege fiir FuB-
ganger:innen. Das haben wir alle in der Fahrschule
gelernt, dass Autos da nichts zu suchen haben. Es gibt
kein Menschenrecht auf den Parkplatz vor dem Kiichen-
fenster im o6ffentlichen Raum. Wir haben einen Erlass
rausgegeben, mit dem wir die Stadte auffordern, genau
diese StraBenverkehrsordnung tatsachlich umzuset-
zen, mit all den kleinteiligen Problemen, die das dann
vor Ort hat, weil die Menschen halt tber Jahrzehnte
etwas anderes gewohnt sind. [...] Den Gehweg vor der
Haustlr mussen wir uns immer vor Ort anschauen, wie
hoch ist die Verkehrsbelastung oder kann ich tatsach-
lich auch einen gemeinsam genutzten Bereich haben
etc. Bei Privatflachen wird es ganz schwierig, denn wir
kdnnen nur in der 6ffentlichen Flache etwas verédndern
und die 6ffentliche Flache hat den Querschnitt von Pri-
vatmauer zu Privatmauer und wenn es dann nur z.B. vier
Meter sind, komme ich im Regelfall nicht an die privaten
Flachen ran. Wir missen dann manchmal mit Kompro-
missen im o6ffentlichen Raum leben.
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Frage 2:

Wir haben jetzt mitbekommen, dass es viele Uber-
schneidungen von Bedilirfnissen gibt, die zum Teil auch
diametral entgegengesetzt sind. Meine Frage wére
also, wie ein Mentalitdtswechsel angestoBen werden
kénnte, damit die unterschiedlichen Sichtweisen und
Bedarfe einbezogen werden [...].

Zusammengefasste Antwort von Frau Dellenbaugh-
Losse: Wenn wir die Welt fiir Frauen verbessern wollen,
mussen wir mit den Mannern erst mal sprechen. Weil
Sie die ganzen Privilegien haben und die Rdume fir Sie
vorgesehen sind, nenne ich das immer den Max-Mus-
termann-Effekt: Wir nehmen den Mann als einen neut-
ralen MaBstab, und zwar nicht nur irgendeinen Mann,
sondern einen Mann, der deutsch ist, weiB ist, der
wahrscheinlich Auto fahrt, der Vollzeit erwerbstatig ist,
der versorgt das Leben lebt und der linear von A nach B
kommt. Gerade fir diese Personen ist das Leben
eigentlich schon gut. Fur ihn ist der Status quo super.
So muss er aber immer etwas aufgeben, wenn andere
den Raum bekommen. Das ist ein schmerzhaftes
Gesprach. Schoner ist es, diese Manner mit ins Boot zu
holen und zu sagen, pass auf, wir haben ein gemeinsa-
mes gesellschaftliches Problem, wir haben Ziele, die
wir gemeinsam gesteckt haben, wir wollen gemeinsam
an dem Klimawandel arbeiten, wir wollen gemeinsam
ein schones Leben fiihren, wie kdnnen wir das gemein-
sam angehen. Und das heiBt auch, dass sich bestimmte
Sachen verandern missen. Sie sind Teil des Problems,
aber sie sind aber auch Teil der Lésung, Herr Max Mus-
termann.

Zusammengefasste Antwort von Frau Spitzner: Nach
mehreren Jahrzehnten der Zusammenarbeit mit vielen
Initiativen, sind die Zeiten fur die Abarbeitung am Mann
doch eher vorbei. [...] Es nitzt nichts, Vergeblichkeits-
erfahrungen zu tradieren und zu verbreiten. Das ist
sogar gefahrlich, weil politische Hoffnung sterben kann
und in destruktiven politischen Bewegungen miinden
kann. [...] Es muss gezielt die Mdglichkeit geben, sich
mannlich zu identifizieren, ohne eine Reproduktion die-
ses vollig Uiberkommenen und ubergriffigen, also jeden-
falls risikobereiten und Ubergriffsbereiten Selbstver-
stéandnisses. Und das ist schwierig. Es gibt auch wenig
Wurzeln in der Mannerbewegung. [...] Aber ich glaube
nicht, dass man umhinkann und diese Weltlage macht
es janoch mal sehr viel klarer, dass dieses Bild des gro-
Ben Beschiitzers, dem wir uns unterwerfen als Frau
oder als Partnerin, der alles managt, kann und nicht
ohnmachtig ist. Da ist somit der weibliche Anteil an dem
GroBmachen von Maskulinitat, aber auch diese Unsi-
cherheit, Angst, Kindlichkeit und Nicht-reif-Werden.
Ich glaube, dass gezielte Maskulinitatspolitiken eine
Frage fur die aktuelle Zeit sind.

Zusammengefasste Antwort von Herrn Biesinger: Nach
so viel theoretischen Uberlegungen, vielleicht nochmal
den Blick in die Praxis vor Ort. Das Ganze ist etwas, das
mich als Verkehrsplaner, der ich eigentlich bin, tagtag-
lich beschaftigt. Es ist eine Frage des Dialogs, wie Frau
Zimmer bereits gesagt hat, der offentliche Raum ist
beschrankt. Wir sind oftmals im historischen Ortskern
unterwegs, die Grenze vom Privatgrund zum Privat-
grund. Da mussen wir gemeinsam versuchen, mit allen
Stakeholdern immer wieder Kompromisse zu schlieBen
und uns zu verstandigen, wie sollen diese Flachen in
Zukunft aufgeteilt sein. Ein Beispiel, Uber das ich mich
freue, aber teilweise auch an Grenzen stoBe, ist das
Thema Ausbau von Bushaltestellen zur Barrierefreiheit.
[...] Das sind Themen, da missen Sie auf Ihre Vertrete-
rinnen und Vertreter in den Gemeinderdten zugehen.
Sie miussten vor Ort versuchen, Einfluss zu nehmen.
Graswurzeldemokratie, wiirde ich fast schon sagen. [...]
Ich denke, das ist sehr miihsam. Und uns Verkehrspla-
nern gelingt es oftmals auch erst im dritten Anlauf, dass
wir eine Losung hinbekommen.

Zusammengefasste Antwort von Frau Zimmer: Letzten
Endes ist es auch ein Thema, das weit libers Verkehrs-
ministerium hinausgeht. Posing, illegale Autorennen,
mannlich besetzt. Die groBen, hochtourigen Autos fah-
ren Uberwiegend Méanner. Das werden wir aber nicht als
Verkehrsministerium |6sen konnen, sondern das ist
letztlich eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe. Wir
haben auch in der letzten Legislatur versucht, mit dem
Sozialministerium erste Kontakte zu knupfen, weil wir
genau sehen, das wir das auf einer anderen Ebene
beantworten missen. [...] Wir stehen ganz am Anfang.
Aber genau solche Veranstaltungen wie heute sind auch
hoffentlich genau diese Puzzlestiicke, die man braucht,
um weiterzukommen.

Zusammengefasster Kommentar von Verena Hahn: Als
LFR BW - und den gibt es seit tiber 50 Jahren - haben
wir diese Themen immer wieder auf der Agenda. Inso-
fern wissen wir genau, worum es geht, dass gesell-
schaftliche Anderungen und Verstandnis natiirlich der
Key sind. Wir brauchen alle, eben auch die Ménner.
Aber die Ressortlbergreifende Gleichstellungsstrate-
gie, die wir mit vielen Frauen aus unseren Mitgliedsver-
banden erarbeitet haben, setzt hier genau an: Es ist
eben nicht EIN Ressort, das die Herausforderungen
|6sen kann, oder es sind auch nicht zwei Ressorts, son-
dern alle Ressorts sind betroffen. Und dieses Verstand-
nis davon, dass das Thema Gleichberechtigung und
Gleichstellung alle Ressorts betrifft und die Ressorts
dariber hinaus zusammenarbeiten missen, das ist eine
politische Forderung, die wir schon lange propagieren.
[...] Insofern ist es uns ein groBes Anliegen, Aufmerk-
samkeit hervorzurufen, auch mit diesem Fachtag.
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Frage 3:

Ich erlebe zwei verschiedene Welten. Als Kreisréatin
erlebe ich, dass viele Frauen, die am Schluss politisch
was zu sagen haben, sehr maskulin werden und sich
selbst in die mannlichen Strukturen hineinleben. Sie
machen es mir damit schwer, Frauen zu wéahlen. Ich
erlebe, dass wieder ein tradiertes Frauenbild hoch-
kommt, Frau an den Herd, in die Kiiche und zu den
Kindern. Auf der anderen Seite ist es wie hier immer
wieder die gleiche Runde, die gleiche Bubble, wo wir
drin sind und da kommen wir eigentlich nicht raus.
Welche Taktik, welche Strategie sollten wir denn
ubergreifend auf der Meta-Ebene als Frauen anwen-
den, dass wir tiberhaupt eine Chance haben, dass das
dann auch umgesetzt wird?

Meine zweite Frage betrifft die objektive Sicherheit und
die belegbaren Zahlen, dass im Mischverkehr die
Unfélle runtergehen und eigentlich die Geschwindigkei-
ten das maBgebliche Problem sind. Gerade auf separa-
ten Radwegen werden wir nicht gesehen und deswegen
passieren dann Unfélle, weil andere zu schnell fahren.
Brauchen wir viel mehr wissenschaftliches Arbeiten,
auch zu objektiver und subjektiver Sicherheit, die weit
auseinandergehen und wie ist das wissenschaftlich
umzuwandeln?

Zusammenfassende Antwort von Frau Dellenbaugh-
Losse: Dies ist ein wunderschdnes Beispiel daflir, dass
es nicht EINE Losung geben kann. Dennich habe Frauen
in meinen Studien, die unbedingt mehr Beleuchtung
haben méchten und dann habe ich Frauen, die nicht auf
den beleuchteten Wegen, sondern im Dunkeln daneben
gehen moéchten, um nicht gesehen zu werden. [...] Was
soll ich als Stadtplanerin damit machen? Fir manche ist
dieses Bedurfnis das richtige, fir andere ein anderes.
Aber wenn wir sagen, zum Beispiel, unser politisches
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LEs ist eben nicht

EIN Ressort, das die
Herausforderungen losen
kann, oder es sind auch
nicht zwei Ressorts,
sondern alle Ressorts
sind betroffen.”

Verena Hahn

Ziel ist es, das mehr griine Kilometer zurlickgelegt wer-
den, dann missen wir gemaB statistischem Durch-
schnitt die Wege als subjektiv sicher empfinden, und
damit ausbauen. Das sind eben die, die getrennt sind.
Die objektive Sicherheit, das ist etwas anderes. [...] Es
ist nicht unwichtig, sondern es ist einfach etwas ande-
res, eine andere Frage in dem Moment. Es gibt nicht nur
eine Stellschraube, wir miissen mehrere Aspekte gleich-
zeitig berlicksichtigen. [...]

Zusammenfassende Antwort von Frau Spitzner: Es gibt
emanzipative Sicherheitskonzepte. [...] In Wuppertal
gibt es die Rotkdppchen, die rote Kappen aufhaben und
erstens mal prasent sind. Es gibt das Personal an vielen
Haltestellen. Wenn sie Ubergriffe mitkriegen, greifen sie
nicht gegenuber den Typen ein, sondern sagen den
Méadchen: ,So und jetzt sagst du ihm mal die Meinung.
Wir sind der Staat, wir sind das Gemeinwesen. Wir ste-
hen hinter dir. Der kann dir jetzt gar nichts tun...“. Da
passiert dann ein Empowerment, alleine schon die
Berechtigung, die eigenen Bedurfnisse ernst zu neh-
men und im 6ffentlichen Raum zu duBern und mit dem
Gemeinwesen durchzusetzen. [...]

Frage 4: Der Auftrag der Bundesagentur fir Arbeit ist es
u.a., Menschen in Arbeit zu bringen. Und wenn wir uns
die Datensétze von Frauen angucken, dann sehen wir
an ganz vielen Stellen, dass es zwei Hiirden gibt, die
das ganz arg schwer machen. Das eine ist die Kinder-
betreuung und das andere ist die Mobilitdt. Das heift,
Mobilitdt entscheidet dariiber, ob jemand in Arbeit
kommt und damit auch Uber Existenzen. [...] Welche
politischen Uberlegungen gibt es denn, um den OPNV
individueller zu gestalten? [...] Damit bspw. die Taktung
besser passt, wir brauchen fiir unsere Kundinnen und
Kunden da einfach andere Konzepte, als sie es im
Moment gerade gibt.
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Zusammenfassende Antwort von Frau Zimmer: Das ist
eines der zentralen Themen, die wir im Verkehrsministe-
rium auch bearbeiten. Es gab zwei Stichworte, die jetzt
hier gut passend ist, zum einen die Mobilitatsgarantie.
Also wir haben daran gearbeitet, dass jeder Ort in
Baden-Wirttemberg im landlichen Raum im 30-Minu-
ten-Takt und im stadtischen Raum im 15-Minuten-Takt
erreichbar ist, um genau diese groBen Liucken im Takt
zukunftig nicht mehr zu haben. Da sind wir immer noch
nicht ganz am Ziel, aber das war unser Zielbild in den
letzten 15 Jahren. AuBerdem braucht es Konzepte, Sie
haben das vorhin auch schon genannt, diese On-
demand-Konzepte. Da ist Digitalisierung eine unglaub-
liche Erleichterung. Friher kannte man das noch unter
Rufbus, flur den irgendwie bis abends um 17 Uhr angeru-
fen werden muss, dass am nachsten Morgen vielleicht
ein Bus kommt. Wenn ich das flexibel nutzen will, geht
es heute mit dem Handy wesentlich flexibler und schnel-
ler.[...] Die Menschen, denenich erklare, was das ist, die
gucken mich an, wie wenn ich irgendwie auf dem Mond
leben wiirde. Auch diese Geschichte mit diesen virtuel-
len Haltestellen. Das ist unglaublich erklarungsbedurf-
tig. Die Menschen hier mitzunehmen auf diesem neuen
Weg dieser Mobilitat, das ist die derzeitige Herausfor-
derung. Das ist aber die Zukunft. Daflir haben wir For-
derprogramme auch im Land, damit sich die Verkehrs-
verbiinde Stick fur Stiick genau da auf den Weg machen
und die Menschen diese neue Form der Mobilitat ken-
nen- und erlernen kdnnen.

Zusammenfassende Antwort von Herrn Biesinger:
Genau dies sind einige der Schwierigkeiten des Trans-
formationsprozesses. Wie bekommen wir die neuen
technischen Moglichkeiten an die Kundinnen und Kun-
den? Das ist die groBe Herausforderung. Ich glaube, wir
werden eine Zweiteilung haben: Dort, wo wir starke
Strome haben oder aufgrund der Geografie Strome
bindeln lassen, werden wir, Finanzmittel vorausge-
setzt, daran arbeiten, Betriebszeiten und Taktungen zu
erhohen. Dort, wo wir in die Flache gehen, wird nichts
daran vorbeifuhren, diese Onlinesysteme zu implemen-
tieren. Das Thema Arbeitsplatze ist eine groBe Heraus-
forderung: Wir haben nicht mehr die klassische Struk-
tur, dass wir monozentrisch unterwegs sind als
Ballungsraum. Wir sind ein sehr, sehr polyzentrischer
Ballungsraum. Wir haben Arbeitsplatze an Stellen, wo
keine Schieneninfrastruktur besteht, wo ich dann fiir die
letzte Meile noch den Bus bendtige. Und wir haben von
den Fahrplanen auf der Schiene die Ausrichtung, dass
wir zu Fruhschichtzeiten oftmals aus dem Zentrum aus
Stuttgart heraus in die Peripherie keine Anbindung
haben. [...] Wir missen neben allen Bemiihungen auch
den Freizeit- und Wochenendverkehr in den Blick neh-
men, auf die wir noch viel, viel mehr den Fokus legen
sollten. Die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, umwelt-
freundlich, ist eigentlich ein Basic und auch die Starke
des OPNV.

6. Workshop 1 mit Jochen Biesinger und Chris
Scheuing-Bartelmess: ,Haltestelle auf Wunsch
konkret — Werkstatt fur Politik und Praxis”

Im Workshop ,Haltestelle auf Wunsch konkret - Werk-
statt fiir Politik und Praxis® war von Anfang an splrbar,
dass das Thema weit Uiber rein technische oder rechtli-
che Fragen hinausgeht. Die engagierten Beitrage der
Teilnehmenden machten deutlich, wie groB der Kla-
rungsbedarf ist. Dabei blieb die Gruppe nicht nur bei der
Kernfrage des Haltestopps auf Wunsch stehen, sondern
diskutierte in einer intensiven Debatte viele angren-
zende Fragen mit. Von der allgemeinen Barrierefreiheit
Uber die Sicherheit im o6ffentlichen Raum bis hin zur
Frage, wie moderne Mobilitatskonzepte auch die landli-
chen Regionen geschlechtergerecht erreichen kénnen.

Dem Leitmotiv des Fachtags ,Mobilitat fair gestalten.
Gleichberechtigt unterwegs. Frauen im Fokus.“ folgend,
nahm der Aspekt der Gleichberechtigung einen zentra-
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len Stellenwert ein. Es herrschte Konsens dariiber, dass
Mobilitat erst dann als wirklich inklusiv gelten kann,
wenn der 6ffentliche Raum fur Frauen und Madchen frei
von Angst und Barrieren zugénglich ist. Der bedarfsori-
entierte Haltestopp wurde in diesem Zusammenhang als
wirksames Instrument benannt, um sowohl die subjek-
tive Sicherheit als auch die soziale Teilhabe zu starken.”

Bestandsaufnahme (,,Schwarmintelligenz®)

Im ersten Teil des Workshops stand die Analyse der
aktuellen Rahmenbedingungen fir den bedarfsorientier-
ten Halt, die Haltestelle auf Wunsch im Vordergrund. Als
Ergebnis dieser Bestandsaufnahme kristallisierten sich
zwei wesentliche Hirden fur die Umsetzung heraus:*

B Starre Strukturen: Es wurde kritisiert, dass
bestehende Forderprogramme oft wenig flexibel
und elastisch auf innovative Konzepte wie den
»,Halt auf Wunsch*® reagieren kénnen.

B Regelungsbedarf: Eine zentrale Forderung ist die
explizite Aufnahme von ,On-Demand-Angeboten®
in die offiziellen Forderrichtlinien, um Planungssi-
cherheit zu schaffen.

Um eine valide Datenbasis fur die politische Arbeit zu
schaffen, wurde vereinbart, dass die Teilnehmenden die
Beforderungsrichtlinien ihres jeweiligen Verkehrsver-
bundes spezifisch auf § 4 Abs. 4 (Regelung zum Halte-
stopp auf Wunsch) priifen und unter info@landesfrauen-
rat-bw.de an die Geschaftsstelle des LFR BW melden.
Der LFR BW biindelt diese Informationen und leitet sie
als fundierte Stellungnahme direkt an das Verkehrsmi-
nisterium Baden-Wirttemberg weiter.

Zentrale Forderung des Landesfrauenrates
Baden-Wiirttemberg (LFR BW)

In einem zweiten Schritt wurde dann aus der Bestands-
aufnahme eine konkrete politische Initiative abgelei-
tet, um den ,Haltestopp auf Wunsch*” flachendeckend
und rechtssicher zu verankern. So soll die Landesre-
gierung von Baden-Wurttemberg aufgefordert wer-
den, Uber den Bundesrat auf eine Anderung der Ver-
ordnung uber die Allgemeinen Befdrderungs-
bedingungen (BefBedV) hinzuwirken. Die Zielsetzung
dabei ist, dass der ,Haltestopp auf Wunsch® als fester
Bestandteil in § 4 Abs. 4 BefBedV aufgenommen wird
- orientiert am erfolgreichen Vorbild des Verkehrs-
und Tarifverbundes Stuttgart (VVS).

Fir die politische Durchsetzung dieser Forderung konnte
eine wichtige Allianz gefestigt werden: Frau Hanna
Binder (stellvertretende Landesbezirksleiterin von ver.di
Baden-Wiirttemberg) sicherte dem Workshop ihre aktive
Unterstlitzung zu. Durch diese Kooperation wird die For-
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derung sowohl aus fahrgastrechtlicher als auch aus
gewerkschaftlicher Sicht (Arbeitsbedingungen des
Fahrpersonals) gestarkt.

Kommunikation, Sensibilisierung & Schulung

Die Arbeit im Workshop hat (auch) gezeigt, dass die
Fahrgastinformation dringend optimiert werden muss,
denn obwohl die Regelung zum ,Haltestopp auf
Wunsch®im Bereich des VVS bereits existiert, wurde
ein erhebliches Informationsdefizit festgestellt. Um
dies zu beheben, adressiert der Workshop folgende
Wiinsche an die Marketingabteilung des VVS
(Ansprechpartner Herr Dejan Perc):

B Sichtbarkeit im Fahrzeug: Aktivere Kommunikation
durch Aufkleber in den Bussen sowie gezielte
Hinweise auf den digitalen Infobildschirmen.

B Breite Streuung: Einbeziehung von Dienstleis-
tungsbetrieben, Gastronomie und lokalen Geschaf-
ten als Multiplikator:innen, um die Regelung im
Alltag der Birger:innen prasent zu machen.

B Mitarbeiterschulung: Um die Akzeptanz und Sicher-
heit im Fahrbetrieb zu erhdhen, sind gezielte
Schulungen notwendig. Hierbei wurde auf das
Kl-Zentrum in Heilbronn verwiesen, welches
kostengunstige Unterstitzungsmadglichkeiten bietet.

B Strategische Unterstitzung: Frau Sandra Biichele
(Leiterin Stab Chancengleichheit am Arbeitsmarkt,
Regionaldirektion BW der Bundesagentur fir
Arbeit) sicherte ihre Unterstiitzung zu, um das
Thema in die relevanten Netzwerke einzuspeisen.

Der Workshop hat verdeutlicht, dass die rechtliche

Grundlage fur den ,Haltestopp auf Wunsch® zwar teil-

weise vorhanden ist (Beispiel VVS), aber in der breiten

Praxis noch an mangelnder Bekanntheit, starreren For-

derstrukturen und fehlender bundespolitischer Verein-
heitlichung scheitert.

Mobilitat kann erst dann
als wirklich inklusiv gelten,
wenn der offentliche Raum
fur Frauen und Madchen
frei von Angst und Barrie-
ren zuganglich ist.
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7. Workshop 2 mit Verena Hahn, Ute Mackenstedt
und Meike Spitzner: ;Macht & Strukturen - Von
verkehrswissenschaftlicher Planungsroutine zu
gendersensibler, transformativer Verkehrspolitik

11

B Durchgehende Rad- und FuBwege ohne
Unterbrechungen.

B Limits fur Autogeschwindigkeiten in Stadten,
auf LandstraBen und Autobahnen.

B Garantie fir Barrierefreiheit.

B Aufzugswartungen engmaschig und
Reparaturen beschleunigen.

2. Alltagsrealitaten mit Wegeketten
B AuBerhalb von klassischen Berufszeiten an andere

Wegeketten denken: Offnungszeiten von Arzten,
Kita, Schulen, Einkaufsmdglichkeiten

B Abstellmoglichkeiten fur Lastenrader, Rader mit
Kindersitzen und -anhangern, Vielfalt beriicksich-
Ziel: Entwicklung konkreter, politischer Forderungen zu tigen, auch Abstellen / Abgeben von Eink&ufen
einer geschlechtergerechteren Verkehrspolitik einplanen

Inhalt: Wir wollen MaBnahmen und Planungslogiken B  Wegeketten gleichberechtigt mit Pendlerwegen

erarbeiten, damit die Verkehrspolitik geschlechterge- betrachten, polyzentrisch

rechter wird. Dazu haben wir fiinf Themenbereiche iden-

tifiziert, in denen in entsprechenden fiinf Arbeitsgrup- B Im landlichen Raum oft ,alte“ unangepasste, nicht
pen gearbeitet wurde. Es gab zwischendrin einen kurzen barrierefreie Fahrzeuge und Haltestellen.

Input von Frau Spitzner zu einem Instrument, dem GIA,

Gender Impact Assessment. B BusgroBen an Fahrgastzahlungen orientieren,

daher auch manchmal kleinere Busse mdoglich.
Forderungen aus der ersten Arbeitsrunde:
Welche MaBnahmen wéren notwendig - B Zulange Takte oder unabgestimmte Umstiege.
in den jeweiligen Themenbereichen?
B Offentliche Toiletten an Umstiegsknotenpunkten,
1. Sicherheit & Zuganglichkeit auch fur Fahrer:innen.

B Beleuchtung und Umgebung von Haltestellen 3. Infrastruktur & Verkehrsflachen
und Fahrplanaushéngen sicherer machen.
B Haltestellen mit Uberdachung, Sitzméglichkeiten,

B Notsituationen mit Polizeiprasenz vermindern. digitaler Anzeige (Wartezeiten), Milleimern.
B Tote Winkelsensoren fiir LKW verpflichtend B Priorisierung der genderresponsiven Bedarfe
machen.
B Flachen fir FuBverkehr: Frei (ohne E-Scooter,
B  Wartezeiten bis Ankunft der Busse Réader etc.), mehr Markierungen und Hinweise,
verpflichtend machen. mehr Barrierefreiheit.
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Freie Flachen fur nichtkommerzielle Nutzung:
Banke, Freiflachen, Griinzonen. Zu bedenken:
Ruhe, Schatten, Wasserspender, Toiletten. Klima
verdnderungen mitdenken!

Taktungen des OPNV in Randzeiten verbessern
oder Alternativen auf Abruf aufbauen.

Entscheidungsprozesse

Von Add-on zur Integration.
Zur Chef:innensache machen.

Gender Impact Assessment ex ante.

Mehrwert herausstellen, Gender Bias in der
Mobilitat aufdecken.

Verankerung in der Aus- und Weiterbildung, in den
Planungsprozessen. Notwendigkeit von Leitfaden
und Handlungsanweisungen.

Partizipation verbessern: Mehr weiblich besetzte
Flhrungspositionen.

Frauenquoten einfihren und damit institutionell
verankern, sodass die Frauenprasenz nicht mehr
von Personen, Zufallen oder geschlechterdiskrimi-
nierenden Strukturen abhangt.

Finanzierung

Entscheidungen anhand der wahren Kosten der
Verkehrstrager.

Gezieltes Mobilitdtsgeld anstatt Tankrabatten und
Pendlerpauschalen. - Umdenken, denn nicht der
OPNV ist das teuerste Verkehrsmittel, sondern die
Autos. Jedenfalls Kosten-Wahrheit der Verkehrs
systeme genderresponsiv errechnen.

Verkehrserzeugungsabgabe, wie in Frankreich.

Subventionen und Finanzierungspriorisierung
nach versorgungsdkonomischen Kriterien.

Arbeitsbedingungen im Verkehrssektor verbessern.

Forderungen aus der zweiten Arbeitsrunde:
Wie transformieren wir die Verkehrsplanung?
Wir waren die Planer:innen und erklarten dem
Team, was anders gedacht / gemacht werden
miisste. Um geschlechtergerecht/er zu
planen. Wir fordern....”

Wir fordern neue BewertungsmaBstéabe in der
Planung, die die Angst der Frauen auf 6ffentlichen
Platzen und Wegen, im OPNV beriicksichtigt.

Wir fordern Datenerhebungen zum Sicherheits
empfinden / zur subjektiven Sicherheit.

Wir fordern eine bessere Ausbildung / geschlech
tergerechtere Ausbildung und Besetzung der
Planungsteams, der Gemeinderate und Kreistage.

Wir fordern, das Silodenken in der Verwaltung
abzubauen, z.B. durch die Abhangigkeit von
Budgetteilen von erfolgreichen Kooperativen mit
anderen Ministerien / Abteilungen.

Wir fordern, geschlechtergerechte Mobilitat
sichtbar zu machen und dafiir zu werben.

Wir fordern, Gelder zu streichen, wenn geschlech-
tergerechte Mobilitat nicht berticksichtigt und
mitgedacht wird.

Wir fordern, die Bedingungen fur weibliche Fih-
rungskréafte in den Verkehrsabteilungen und
-unternehmen attraktiver zu machen, z.B. durch
Flexibilisierung, Teilzeit in Fihrung.

Wir fordern, dass es regelmaBige Austausche der
Fachabteilungen mit den Gleichstellungsbeauf-
tragten gibt.

Wir fordern die Einbeziehung von externer
Fachexpertise, z.B. Landesfrauenrat BW.

Input von Frau Spitzner zur Genderwirkungspriifung, dem Gender Impact Assessment (GIA)

Frau Spitzner erlauterte das Instrument des Gender Impact Assessment, kurz GIA, das androzentrische Definitions-,
Gestaltungs- und Priorisierungs-Machtverhéltnisse adressiert. Ziel ist die Transformation zur Nachhaltigkeit. Damit
soll ebenfalls die verkehrswissenschaftliche Planungsroutine aufgebrochen werden, um zu einer gendersensiblen,
transformativen Verkehrspolitik zu gelangen.

landesfrauenrat
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Genderwirkungspriifung / Gender Impact Assessment (GIA)

’ Symbolische Ordnung

Zuschreibungen/Abweisungen, Uber-/Minder-Bewertung,
Bedeutungszuschreibungen und —positionierungen/
-hierarchisierungen, Narrative

‘ Krise der Versorgungsékonomie / Sorgearbeit
politischer Stellenwert, 6konomische Bewertung,
(Nicht-) Instrumentalisierung durch andere Okonomien
(Privatwirtschaft/Erwerbsékonomie, Gemeinwirtschaft), Zuschreibung,
Verteilung, Zeit, Verteilung Caring-Kosten + Caring-Benefits, Logik und Kriterien
der Versorgungsokonomie in politischer Okonomie, ihr Vulnerabilitit (z.B. begrenzte
oder Nicht-Substituierbarkeiten, zeitlich, raumlich, personell, technisch...)

‘ gender-basierte Ungleichheitsdynamiken der Erwerbsékonomie

politischer Stellenwert gegentiber Versorgungs-, Eigen-, Gemeinwesen-
Okonomie, 6konomische Bewertung, horizontale und vertikale Segregation,
Einkommens-, Vermogensverhaltnisse

L 2 gender-basierte Fehlsteuerungen bei Offentlichen
Infrastrukturen / Resourcen
politischer Stellenwert, Priorisierungen/Nachrangigkeiten, Bereitstellung,
Ausrichtung, Akzeptabilitat, Gebrauchsfahigkeit, Zuganglichkeit (access),
makrodkonomische Strategie

‘ Definitionsmacht-Verhaltnisse durch

Institutionalisierten Androzentrismus

Definitionsmacht der Institutionenebene, Institutionalisierungsgrad inhaltlich-
kognitiver impliziter Genderhierarchisierungen,

(Nicht-) Relativierung androzentrischer Zugange und Kategorien in
Wissenschaft, Technik und Politik

L 2 Gestaltungsmacht auf Akteursebene

(Nicht-) Reprasentanz der gesellschaftlichen Gleichstellungsanliegen,
(Nicht-) Beriicksichtigung von Genderexpertise

bei Entscheidungs-Prozessen und -Gremien

in Wissenschaft, Technik und Politik

< Nicht-Sanktionierung von Grenzverletzungs-potenzialen /
Mangel an Selbstbestimmung

gesellschaftliche Organisation von Sexualitat,
Gesundheit und Kérperlichkeit,

(Nicht-) Inklusive Bedingungen, Privatsphare (intimacy),
(Un-) Freiheit von struktureller maskuliner Gewalt

Quelle: Spitzner, Meike (2021): Transformative Klimapolitik - Genderwirkungsprifung und emanzipative Suffizienz-Rechte. In: Forum Wissenschaft 3/2020 "Science and % Debatten um Klimakrise und

Wissenschaft", S. 17-21.

Zur Klarstellung, warum ein solches Instrument wie das GIA gebraucht werden:

o strukturell gender-bedingte Abstinenz und Stagnation
- auflerhalb gesellschaftlicher Mannlichkeit verortet,
- ausstehende Umverteilung entsprechend der der Erwerbsarbeit

- extreme Diskrepanz zwischen Verwertungspraxis (als systemrelevanter Okonomie) und (politisch-8konomischer) Bewertungsrationalitét

s Folgelasten strukturell geschlechtsspezifisch angelastet
- ungleiche Delegationschancen
- erhebliche und langfristige Einschnitte in die eigenstandige Existenzsicherung

- Verantwortung fiir Qualitétssicherung/ Versorgungssicherheit (ProblembewuBtsein, kaum abwendbarer Bewéltigungsdruck)

« Institutionell, planerisch, 8konomisch nicht realisiert

- in ihrer 6konomischen, sozialen, ckologischen Nachhaltigkeits-Bedeutung

- als Gemeinwohl-notwendige nicht-unterkomplexe Kompetenz

- bei gleichzeitig weiter wachsender Abhangigkeit von Infrastrukturen

+ Wachstum des Bedarfs durch
- 8kologische Belastungen (Luftverschmutzung, Allergien etc.)
- gewachsene raumliche Distanzen in den Versorgungs-Netzen
- erwerbsékonomische Flexibilisierung, Zeitverdichtungen
- demographischen Wandel
- niedrige Einkommen/Armut (Verringerung der Substitutionschancen)

¢ Induzierung zusitzlichen Versorgungsarbeits-Bedarfs UND unékologische Bewiltigung (Neuverkehrs,

zusitzlicher Energie-Abhingigkeiten u.a.)

durch Mangel der Gebrauchsfahigkeit, Bedlirfnis-Orientierung und versorgungsékonomischer Rationalitét infrastruktureller

Leistungsangebote (z.B. Begleitverkehr im Bereich Verkehr)

Und zur Verdeutlichung hier ein Kostenvergleich dargestellt an den Preissteigerungen
zwischen 2000 und 2018 der OPNV-, der Bahnticket- und der Kauf-/Unterhaltspreise fiir KFZ:

GIA - Genderdimension ,,Definitionsmachtverhaltnisse durch institutionalisierten Androzentrismus*

Okonomisch-sozial-6kologische
Krise der Versorgungsokonomie

+ 825 Milliarden Euro: Auf diese Summe
belauft sich der monetére Wert der
unbezahlten Arbeit der Frauen in
Deutschland pro Jahr.

Das ist fast so viel wie alle Ausgaben, die
Bund, Lander und Gemeinden im selben
Zeitraum tatigen

Quelfe: Rudolf/ Funke/ Schon/ Knobloch/ Reiche

(2027), hittps://www.closeecondatagap de/zahl-3-
B25/x

g

»Dienstwagen-Privileg“
+ 3fache offentliche Subventionierung

+ bewirkt etwa 62% des jahrlichen
Neufahrzeuge-Bestands, jahrlich gréRer,
schwerer und mehr Kraftstoff
verbrauchend !

+ Warum akzeptiert wer einen Dienstwagen
als Ersatz fiir Gehaltsanteile, Sinnstiftung
und Selbstbestimmung im Beruf ?

L

Quelle: Spitzner, Meike (2023): Gender-resp A

+ Definitionsmacht-Verhaltnisse durch
Institutionalisierten Androzentrismus

Institutionalisierungsgrad inhaltlich-kognitiver impliziter Genderhierarchisierungen:

Hier: Umgang mit ,,0konomie(n)“ in Wissenschaft, Technik und Politik

Preise

I Kauf und

Unterhalt Kfz

Preissteigerungen zwischen 2000 und 2018

Bahntickets

Abbildung 26: Preissteige-
rung von Bahn und OPNV
im Vergleich zu Kauf/
Unterhaltung eines Kfz
Quelle: Frey et al. 2020

e zur Tr
Bundestagsfraktion Bandnis 90/Die Griinen am 23.09.2023

.Die Stralke gehdrt allen! - sozial, klir , feministisch” der
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8. Workshop 3 mit Dr.in Mary Dellenbaugh-Losse
und Carmen Kremer: ,Gendergerechte Mobilitat
voranbringen: Argumentieren, sichtbar machen,

uberzeugen®

Im Workshop 3 arbeiteten die Teilnehmenden in drei ver-

schiedenen Gruppen. Dabei entstanden zahlreiche
Ergebnisse und ldeen, die wir im Folgenden den jeweili-
gen Fragestellungen thematisch zugeordnet darstellen.

Die heutige Mobilitdtsnutzung unterscheidet sich stark
je nach Wohnort, Einkommen, Alter und vorhandener
Infrastruktur. Besonders deutlich wird dies im Vergleich
zwischen urbanen und landlichen Rdumen. In Stadten
stehen meist viele verschiedene Verkehrsmittel zur Ver-
fiigung: 6ffentlicher Nahverkehr, Fahrradwege, Carsha-
ring oder E-Scooter. Dadurch nutzen Menschen haufiger
Bus und Bahn oder kombinieren mehrere Verkehrsmittel
flexibel miteinander. Zudem sind Wege oft kirzer,
wodurch das Auto weniger notwendig erscheint.

Im landlichen Raum ist die Situation dagegen anders.
Dort sind Entfernungen groBer und 6ffentliche Verkehrs-
angebote haufig seltener oder schlechter ausgebaut.
Viele Menschen sind deshalb starker auf das eigene
Auto angewiesen, um Arbeit, Schule oder Einkaufsmdg-
lichkeiten zu erreichen. Mobilitat wird hier starker durch
Verfugbarkeit und Erreichbarkeit bestimmt.

Auch soziale Unterschiede spielen eine wichtige Rolle.
Menschen mit hoherem Einkommen kdnnen leichter zwi-
schen verschiedenen Mobilitatsformen wahlen oder sich

landesfrauenrat
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nachhaltige Alternativen wie E-Autos leisten. Personen
mit geringerem Einkommen haben oft weniger Auswahl-
moglichkeiten und sind starker von glinstigen Angebo-
ten des offentlichen Verkehrs abhangig.

Hinzu kommen Unterschiede zwischen Generationen.
Jiingere Menschen nutzen haufiger digitale Mobilitéts-
angebote und besitzen seltener ein eigenes Auto. Altere
Generationen orientieren sich dagegen oft starker am
klassischen Individualverkehr.

Frage 1 - Sichtbar machen

Fragestellung: Wo und warum bleiben geschlechtsspe-
zifische Mobilitdtsbedarfe bislang unsichtbar oder
unzureichend berticksichtigt, z. B. in der Verkehrspla-
nung, Datenerhebung oder Infrastrukturgestaltung?

Geschlechtsspezifische Mobilitdtsbedarfe bleiben in
vielen Bereichen der Verkehrsplanung und Infrastruktur-
gestaltung bislang unzureichend sichtbar, da es an
einem grundlegenden Perspektivwechsel mangelt. Die
Planungssysteme weisen eine geringe Adaptivitat auf
und verharren in traditionellen Mustern, die priméar
mannlich gepragte Pendlerwege abbilden. Es fehlt die
notwendige Sensibilitat fur die spezifischen Bedarfe von
Frauen, wodurch komplexe Wegeketten, Begleitmobili-
tat und alltagliche FuBwege systematisch unterrepra-
sentiert bleiben.

Besonders im FuB- und Radverkehr sowie an Bahnhofen
wird diese Unterreprasentanz deutlich. Schlechte Geh-
wege, hohe Bordsteine oder abgestellte Mdulltonnen
erschweren die Nutzung offentlicher Rdume, insbeson-
dere fur Menschen mit Kinderwagen, Fahrrddern oder
eingeschrankter Mobilitat. Auch die Infrastruktur an
Bahnhofen und Haltestellen berilicksichtigt Begleitmobili-
tat haufig nicht ausreichend, etwa durch fehlende sichere
Wege, Aufenthaltsbereiche oder barrierefreie Zugange.

Ein weiterer Punkt betrifft die Datenerhebung. Die gén-
gige Darstellung der Daten ist nicht auf die Lebensreali-
taten von Frauen ausgelegt. So erfassen Mobilitdtsdaten
vor allem Hauptverkehrswege und weniger alltagliche
Mehrfachwege. Dadurch bleiben bestimmte Bedirfnisse
statistisch unsichtbar und flieBen kaum in politische Ent-
scheidungen ein.
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Hinzu kommt, dass Informationen, Gutachten und Pla-
nungsprozesse teilweise nicht transparent zugéanglich
gemacht werden. Dies erschwert gesellschaftliche
Beteiligung und 6ffentliche Diskussionen tber gerechte
Mobilitat und die Nutzung 6ffentlicher Raume. Da Frauen
in Entscheidungspositionen weiterhin unterreprésen-
tiert sind, fehlen Perspektiven und Alltagserfahrungen,
die flr eine geschlechtergerechte Mobilitatsplanung
wichtig wéaren.. Ohne eine starkere Mobilisierung von
Flrsprecher:innen und eine Korrektur der rein fiskalisch
getriebenen Datenlogik bleiben diese strukturellen
Benachteiligungen in der Infrastruktur bestehen.

Frage 2 - Argumentieren

Fragestellung: Welche strukturellen Unterschiede
bestehen aktuell in der Mobilitdtsnutzung und den
Mobilitatsbediirfnissen verschiedener Geschlechter
und wie lassen sich diese in politische Entscheidungs-
prozesse einbringen?

Um geschlechtsspezifische Bedarfe in politische Ent-
scheidungsprozesse zu integrieren, wurden in den Work-
shops, die sich mit diesem Thema beschéaftigten, fol-
gende Handlungsansétze erarbeitet:

B Bedarfsorientierte Kommunikation: Spezifische
Mobilitatsbedarfe miissen prazise formuliert und
gezielt adressiert werden. Dabei gilt es, zunachst
im eigenen Radius Bewusstsein fur die bestehen-
den Ungleichheiten zu schaffen.

B Strategische Allianzbildung: Die Arbeit in Blindnis-
sen ist entscheidend. Hierbei wurde betont, dass
auch ,ungewdhnliche” Koalitionen (z. B. zwischen
sozialen Verbanden, Wirtschaftsakteuren und
Umweltgruppen) die Durchsetzungskraft erhéhen.

B Reallabore und Experimente: Temporére Projekte
und Verkehrsversuche (z. B. Pop-up-Radwege,
verdnderte Ampelschaltungen oder Quartiers-
platze) dienen als wichtiges Instrument, um neue
Konzepte niederschwellig im Realraum zu erproben
und Evidenz fur dauerhafte Losungen zu schaffen.

B Prasenz in kommunalen Gremien: Eine aktive
Einflussnahme auf die kommunalpolitische Ebene
und die direkte Arbeit in entsprechenden Aus
schissen ist unerlasslich, um Geschlechtergerech-
tigkeit in der Verkehrsplanung strukturell zu
verankern.

B Kostentransparenz: Ein zentrales Argumentations-
mittel ist die transparente Darstellung der Kosten
verkehrspolitischer MaBnahmen. Dies soll verdeut
lichen, wie Budgets aktuell verteilt werden und wo

Fehlanreize zulasten einer geschlechtergerechten
Mobilitat bestehen.

Zur politischen Verankerung geschlechtergerechter
Mobilitdt kann der Ansatz des Gender Mainstreaming
genutzt werden. Gender Mainstreaming bedeutet, die
unterschiedlichen Lebensrealitaten und Bedlrfnisse
aller Geschlechter systematisch in allen politischen Ent-
scheidungen mitzudenken. Im Verkehrsbereich heiBt
dies, dass Planungsprozesse, InfrastrukturmaBnahmen
und Forderprogramme bereits in ihrer Entwicklung dar-
auf geprift werden missen, welche Auswirkungen sie
auf unterschiedliche Bevdlkerungsgruppen haben.
Dabei bietet auch die Europaische Charta fir die Gleich-
stellung von Frauen und Mannern auf lokaler Ebene
einen wichtigen Orientierungsrahmen. Die Charta for-
dert Kommunen dazu auf, Gleichstellung als Quer-
schnittsaufgabe in allen Politikfeldern - einschlieBlich
Mobilitat und Stadtplanung - zu verankern.

Ein wichtiger Ansatzpunkt besteht darin, Mobilitat starker
mit Klimapolitik zu verbinden. Geschlechtergerechte
Mobilitdt und klimagerechte Verkehrspolitik verfolgen
haufig ahnliche Ziele: die Starkung des Umweltverbunds,
kurze Wege, sichere FuB- und Radinfrastruktur sowie ein
leistungsfahiger offentlicher Nahverkehr. Dadurch kann
Geschlechtergerechtigkeit als Bestandteil einer nachhal-
tigen und klimaorientierten Stadtentwicklung argumen-
tiert werden und erhalt zusatzliche politische Relevanz.

Darliber hinaus sollten kommunale Spitzenverbande wie
der Stadtetag oder Gemeindetag starker genutzt werden,
um ,Mobilitat fur alle” als fachpolitisches Thema zu etab-
lieren. Diese Institutionen besitzen erheblichen Einfluss
auf kommunale Entscheidungsprozesse und kdnnten
dazu beitragen, geschlechtergerechte Mobilitat als fes-
ten Bestandteil moderner Verkehrsplanung zu verbreiten.

Auch Beteiligungsprozesse wurden als zentraler Hebel
identifiziert. Eine breite und niedrigschwellige Beteili-
gung unterschiedlicher gesellschaftlicher Gruppen
ermdglicht es, bisher wenig sichtbare Mobilitdtsbediirf-
nisse in politische Prozesse einzubringen. Besonders
wichtig ist dabei, Menschen einzubeziehen, die in klassi-
schen Planungsverfahren oft unterreprasentiert sind.
Beteiligung schafft nicht nur demokratische Legitima-
tion, sondern verbessert auch die Qualitat verkehrspoli-
tischer Entscheidungen, da unterschiedliche Alltagsper-
spektiven bertcksichtigt werden kdnnen.

Frage 3- Uberzeugen Fragestellung: Welche konkreten
MaBnahmen und politischen Instrumente sind notwen-
dig, um gendergerechte Mobilitadt systematisch zu
férdern und wie kénnen relevante Akteur:innen dafir
gewonnen werden?
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Um eine geschlechtergerechte Mobilitat systematisch
zu etablieren, mussen infrastrukturelle Verbesserungen
mit einer strategischen Einbindung verschiedener
gesellschaftlicher Akteur:innen verknipft werden. Ein
zentraler Hebel liegt in der finanziellen Entlastung und
Barrierefreiheit, etwa durch vergunstigte Tarife fir Fami-
lien und Senior:innen sowie gezielte Unterstutzung beim
Ticketkauf. Insbesondere im l&dndlichen Raum ist ein
konsequenter Ausbau der Infrastruktur erforderlich.

Die Gewinnung von Akteur:innen gelingt vor allem durch
eine zielgruppenspezifische Kommunikation, die Argu-
mente an die jeweilige Perspektive anpasst und techni-
sche Probleme durch die direkte Einbindung Betroffener
s-vermenschlicht®. Dabei rickt die gegenseitige Ruck-
sichtnahme in den Fokus des &ffentlichen Diskurses.
Durch eine starke Pradsenz in Gremien, die Vernetzung
von Frauen und die aktive Einbindung von Verbédnden -
insbesondere im Kontext von Wahlen - wird politischer
Druck aufgebaut. Erganzt wird dieser Prozess durch
transparente Burgerbeteiligung und ein systematisches
Monitoring, um die Wirksamkeit der MaBnahmen zu
belegen. Indem Best-Practice-Beispiele genutzt und die
Gemeinschaftlichkeit betont wird, lasst sich die Akzep-
tanz fiur eine gerechte Verkehrswende nachhaltig stei-
gern. Alle Menschen profitieren von gerechter Mobilitat!

Konkrete MaBnahmen im Uberblick

Aus den Ergebnissen lassen sich folgende Instrumente
ableiten:

Tarifliche Entlastung: Einfliihrung vergunstigter
Tickets fiir Familien und Senior:innen im OV sowie
Hilfestellungen beim Erwerb.

Infrastrukturausbau: Gezielte Investitionen in die
Mobilitat im landlichen Raum zur SchlieBung von
Versorgungsliicken.

Partizipative Formate: Aktive Blrgerbeteiligung und
die direkte Einbeziehung von Betroffenen in
Planungsprozesse.

Strategische Allianzbildung: Verstarkte Zusammen-
arbeit mit Verbanden und Nutzung politischer
Zeitfenster (z. B. Wahlkdmpfe).

Kommunikation & Sichtbarkeit: Informationsveran-
staltungen mit Stakeholdern, gezielte Pressearbeit
und dauerhafte Prasenz in entscheidenden Gremien.
Mehrwert von ,Mobilitat fur alle” sichtbar machen.

Steuerungsinstrumente: Einfihrung eines systema-
tischen Monitorings zur Uberpriifung der Gender-
Effekte verkehrspolitischer Entscheidungen.

Netzwerkpflege: Aufbau von Frauennetzwerken zur
gegenseitigen Unterstiitzung und Starkung der
kollektiven Verhandlungsposition.
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