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Abstract

Die Resilienz urbaner Mobilitatssysteme hangt nicht nur von technischen, sondern maligeblich von sozialen Fak-
toren ab. Der Beitrag argumentiert, dass gendersensible Mobilitdtsplanung die Krisenfestigkeit stadtischer Raume
mafgeblich steigern kann, indem sie die spezifischen Anforderungen weiblicher Mobilitat systematisch berick-
sichtigt. Auf Basis einer empirischen Untersuchung an drei Berliner OPNV-Knotenpunkten zeigt die Studie, wie
Unsicherheitsgefiihle, Zugangshirden und infrastrukturelle Defizite die Bewegungsfreiheit von Frauen einschran-
ken und wie gestalterische, organisatorische und partizipative MaRnahmen zur Entstehung resilienter Raume bei-
tragen kénnen. Subjektive Sicherheit, soziale Brauchbarkeit und inklusive Gestaltung werden dabei als zentrale
Parameter identifiziert, um urbane Mobilitatssysteme krisenfest und gerecht zu gestalten. Der Beitrag formuliert
praxisnahe Handlungsempfehlungen, die Gber das Fallbeispiel hinaus auf andere Stadte Ubertragbar sind, und pla-

diert fir die institutionelle Verankerung gendersensibler Kriterien in der Mobilitatsplanung.
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1. Einleitung

Die Gestaltung resilienter urbaner Mobilitat ist
eine der zentralen Herausforderungen einer zu-
kunftsfahigen Stadtentwicklung. Unter Resilienz wird
dabei nicht nur die Widerstandsfahigkeit gegentber
dulReren Schocks wie Klimawandel, Pandemien oder
wirtschaftlichen Krisen verstanden, sondern zuneh-
mend auch die Fahigkeit von Mobilitatsinfrastruktu-
ren, soziale Teilhabe zu ermoglichen und auf die viel-
faltigen Bedurfnisse der Bevolkerung flexibel zu rea-
gieren (Meerow et al. 2019). Eine resiliente Verkehrs-
infrastruktur ist nicht allein eine technische, sondern
ebenso eine soziale Konstruktion — sie muss in der
Lage sein, auch unter sich verandernden gesellschaft-
lichen Bedingungen Zugdnglichkeit, Sicherheit und
Nutzungsgerechtigkeit zu gewahrleisten (Sheller
2014). Der vorliegende Beitrag geht davon aus, dass
eine gendersensible Perspektive auf urbane Mobilitat
einen bislang unterbelichteten, aber zentralen Bei-
trag zur Resilienz stadtischer Verkehrssysteme leis-
ten kann.

Gendersensible Mobilitdtsplanung nimmt die un-
terschiedlichen Anforderungen und Nutzungsweisen

verschiedener gesellschaftlicher Gruppen in den
Blick. Insbesondere Frauen sind aufgrund strukturel-
ler Ungleichheiten, wie bspw. geschlechtsspezifi-
scher Arbeitsteilung und Uberproportional hoher Sor-
geverpflichtungen in besonderem MaRe auf eine
funktionierende, sichere und barrierefreie Verkehrs-
infrastruktur angewiesen (Cresswell/Uteng 2008;
Bersch/Osswald 2021). Sie bewaltigen haufiger kom-
plexe Wegeketten, nutzen Gberdurchschnittlich oft
den offentlichen Verkehr und sind dabei nicht nur
subjektiv, sondern auch objektiv erhohten Risiken im
offentlichen Raum ausgesetzt. Eine systematische
Ubersichtsarbeit von Useche et al. (2024) zeigt, dass
Frauen weltweit in 6ffentlichen Verkehrsmitteln re-
gelmalig mit sexueller Beldstigung und tUbergriffigem
Verhalten konfrontiert sind — insbesondere in Bus-
sen, Bahnen und an Haltestellen. Diese objektiv nach-
weisbaren Gefahren beeinflussen das Mobilitatsver-
halten von Frauen erheblich und tragen zur Heraus-
bildung spezifischer Vermeidungsstrategien bei (z. B.
Meiden bestimmter Routen oder Tageszeiten),
wodurch sich die ohnehin bestehenden Mobilitats-
einschrankungen weiter verscharfen (Krause/Strief-
ler 2022).
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Wenn diese spezifischen Anforderungen in der Pla-
nung nicht berUcksichtigt werden, entstehen struktu-
relle Ausschlisse, die nicht nur die individuelle Bewe-
gungsfreiheit einschranken, sondern auch die Ge-
samtfunktionalitdt und Krisenfestigkeit stadtischer
Mobilitatssysteme  unterminieren  (Criado-Perez
2020; Martens 2017). In diesem Sinne ist Genderge-
rechtigkeit nicht nur eine Frage der sozialen Gerech-
tigkeit, sondern auch eine Voraussetzung fr systemi-
sche Resilienz.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie
geschlechtsspezifische Mobilitdtsbedarfe die Resili-
enz urbaner Verkehrssysteme beeinflussen (Hanson
2010). Welche raumlichen, sozialen und organisato-
rischen Bedingungen missen erfillt sein, damit ur-
bane Rdume nicht nur sicher, sondern auch inklusiv
und krisenfest sind? Der Beitrag nimmt diese Fragen
zum Ausgangspunkt und diskutiert sie am Beispiel ei-
ner empirischen Studie, die 2024 im Berliner Bezirk
Charlottenburg-Wilmersdorf durchgefihrt wurde.
An drei OPNV-Knotenpunkten — dem S+U-Bahnhof
Bundesplatz, dem U-Bahnhof Blissestralle und dem
S-Bahnhof Grunewald — wurden mit einer Kombina-
tion aus raumlicher Analyse, Passantinnenbefragun-
gen, teilnehmenden Beobachtungen und SWOT-Ana-
lysen die Bedingungen und Herausforderungen weib-
licher Mobilitat untersucht. Die Studie zeigt exempla-
risch, wie stark sich Unsicherheitsgefiihle, Zugangs-
hirden und infrastrukturelle Defizite auf die Bewe-
gungsfreiheit auswirken und wie durch gestalteri-
sche, organisatorische und politische MaRnahmen
resiliente Raume entstehen konnen, die soziale Teil-
habe und individuelle Selbstbestimmung fordern.

Indem genderspezifische Bedarfe als Indikator fir
soziale Resilienz verstanden werden, leistet die Stu-
die einen wertvollen Beitrag zur Debatte um zu-
kunftsfahige Verkehrsinfrastrukturen (Dellenbaugh-
Losse 2024; Bauhardt 1997). Er pladiert dafir, sub-
jektive Sicherheit, multimodale Erreichbarkeit und
soziale Brauchbarkeit als zentrale Parameter in der
Verkehrsplanung zu etablieren — nicht nur im Sinne
der Geschlechtergerechtigkeit, sondern als Voraus-
setzung fir eine krisenfeste und lebenswerte Stadt.

2. Wissenschaftlicher Hintergrund

Die Frage nach resilienten Verkehrssystemen lasst
sich nicht losgeldst von ihrer sozialen Dimension be-
antworten. Eine zentrale Erkenntnis der jlingeren
Mobilitats- und Sicherheitsforschung ist dabei die
Unterscheidung zwischen objektiver und subjektiver
Sicherheit. Wahrend die objektive Sicherheit auf
messbare GroRen wie Unfallzahlen, Beleuchtung
oder technische Uberwachung abstellt, riickt die sub-
jektive Sicherheit die individuelle Wahrnehmung von
Schutz, Vertrauen und Kontrolle in den Mittelpunkt

(Schwedes et al. 2021). Diese Wahrnehmung ent-
scheidet malRgeblich dariber, ob und wie Menschen
offentliche Rdume nutzen. Gerade fir Frauen, die im
offentlichen Raum Uberdurchschnittlich haufig von
Beldstigung und Ubergriffen betroffen sind, stellen
Unsicherheiten einen zentralen Mobilitatsfaktor dar.
Solche Erfahrungen sind nicht nur individuell pra-
gend, sondern beruhen auf strukturell bedingten Ri-
sikolagen, die in vielen urbanen Verkehrsumfeldern
bestehen. Orte, die statistisch betrachtet als sicher
gelten, konnen subjektiv dennoch als bedrohlich
wahrgenommen und bewusst gemieden werden.
Diese Diskrepanz zwischen objektiver Sicherheitslage
und subjektivem Sicherheitsempfinden wirkt sich un-
mittelbar auf die individuelle Bewegungsfreiheit und
die gleichberechtigte Teilhabe am stadtischen Leben
aus — mit Folgen auch fur die soziale Durchmischung
offentlicher Raume. (Ruhne 2011).

Die Erkenntnis, dass Sicherheit nicht allein tech-
nisch gewahrleistet werden kann, sondern tief im so-
zialen und raumlichen Geflige verankert ist, hat zu ei-
nem Paradigmenwechsel in der Sicherheits- und Ver-
kehrsplanung gefihrt. Der klassische Ansatz der Ver-
haltenspravention — etwa durch Appelle an individu-
elles Sicherheitsverhalten — wird zunehmend von der
Verhéltnispravention abgelost. Diese zielt auf die
strukturelle Veranderung von Mobilitatsraumen ab,
etwa durch bessere Beleuchtung, tbersichtliche We-
geflUhrung oder vielfaltigere Nutzungen, die soziale
Kontrolle ermoglichen. Sicherheit wird dabei nicht
mehr als individuelles Verhaltensergebnis, sondern
als planerische Aufgabe verstanden — mit dem Ziel,
Raume so zu gestalten, dass sie Sicherheit nicht nur
objektiv bieten, sondern auch subjektiv erfahrbar
machen (Preis/Pohlmann-Rohr 1995; Bersch/Oss-
wald 2021).

In diesem erweiterten Sicherheitsverstandnis wird
deutlich, dass Resilienz mehr ist als Widerstandsfa-
higkeit gegentber technischen Stérungen oder Um-
weltkrisen. Resilienz umfasst auch die soziale Anpas-
sungsfahigkeit und Integrationsfahigkeit eines Sys-
tems. Resiliente Verkehrsinfrastrukturen zeichnen
sich dadurch aus, dass sie flexibel auf veranderte An-
forderungen reagieren kénnen, ohne bestimmte
Gruppen systematisch auszuschlieBen (Roy/Huq
2021). In diesem Zusammenhang wird Genderge-
rechtigkeit zu einem Resilienzindikator: Ein Mobili-
tatssystem, das den spezifischen Bedarfen von
Frauen, Kindern, alteren Menschen oder Personen
mit eingeschrankter Mobilitdt gerecht wird, ist nicht
nur gerechter, sondern auch krisenfester, weil es viel-
faltige Nutzungsszenarien abbildet und Engfihrun-
gen vermeidet (Martens 2017; Dellenbaugh-Losse
2024).

Ein zentraler Beitrag zur Qualitat offentlicher
Raume im Sinne resilienter Mobilitatssysteme
kommt dabei den in den technischen Regelwerken
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zur StraRenraumgestaltung formulierten immateriel-
len Anspriichen zu (FGSV 2011; vgl. Abb. 1).

DIE SECHS IMMATERIELLEN
ANSPRUCHE AN VERKEHRSRAUME

Die Gestaltung von VerkehrsrGumen
beschrankt sich nicht allein auf
technische und funktionale Aspekte,
sondern umfasst auch immaterielle
Anspriiche. Diese beeinflussen
maflgeblich, wie Menschen den
offentlichen Raum wahrnehmen und
nutzen:

Soziale Brauchbarkeit: VerkehrsrGume
sollten Orte der Begegnung und des
sozialen Austauschs ermdglichen.

Orientierung: Eine klare und intuitive
Gestaltung hilft, sich schnell
zurechtzufinden.

|dentitat: Der Raum sollte den lokalen
Charakter widerspiegeln und
Wiedererkennungswert haben.

|dentifikation: Menschen fiihlen sich
einem Raum verbunden, wenn er ihre
Bediirfnisse widerspiegelt.

Anregung: Vielfaltige und

ansprechende Gestaltungselemente
fordern das Wohlbefinden.

Schénheit: Asthetik spielt eine
entscheidende Rolle fiir die Akzeptanz
und das Getfiihl von Sicherheit.

Abbildung 1: Die sechs immateriellen Anspriiche an Ver-
kehrsriiume (Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf
2025)

Diese umfassen Aspekte wie soziale Brauchbarkeit,
Orientierung, Identitdt, Anregung und &asthetische
Qualitat. Sie beschreiben, wie Menschen Raume er-
leben — ob sie sich willkommen fiihlen, sich zurecht-
finden oder sich mit einem Ort identifizieren kénnen
(Heinz 2014). Solche Qualitaten wirken unmittelbar
auf das Sicherheitsempfinden und auf die Bereit-
schaft, sich im 6ffentlichen Raum aufzuhalten. In der
gendersensiblen Mobilitatsplanung stellen immateri-
elle Anspriche daher keine weichen Ergdanzungen
technischer Kriterien dar, sondern sind konstitutiv fir

die Nutzbarkeit und Resilienz stadtischer Raume
(Augé 2019).

Die wissenschaftliche Fundierung dieser Perspek-
tive erfolgt durch eine zunehmend ausdifferenzierte
Mobilitatsforschung, die sich seit den 1980er Jahren
mit genderbezogenen Fragestellungen auseinander-
setzt. Ausgangspunkt war zundchst die Erkenntnis,
dass Frauen andere Mobilitatsmuster aufweisen als
Méanner — nicht aufgrund biologischer Differenzen,
sondern als Folge gesellschaftlich konstruierter Rol-
len. Das Studiendesign orientiert sich deswegen an
diesen zwei Kategorien, wobei mit ,Frauen/weiblich”
alle Menschen gemeint sind, die sich als solche iden-
tifizieren und entsprechende strukturelle Ungleich-
heiten erfahren. Inzwischen geht die Forschung tber
bindre Geschlechterkategorien hinaus und berdck-
sichtigt intersektionale Perspektiven, die unter-
schiedliche Diskriminierungs- und Machtverhéltnisse
Uberlagern (Cresswell/Uteng 2008; Hanson 2010). In
dieser Weiterentwicklung liegt ein zentrales Poten-
zial fur eine resilienzorientierte Planung: Sie ermog-
licht es, Verkehr nicht als technisches, sondern als so-
ziales System zu verstehen, das durch strukturelle
Sensibilitdt und institutionelle Lernfahigkeit krisen-
fest gemacht werden kann. Gendersensible und in-
tersektionale Mobilitatsforschungen liefern damit
nicht nur analytische Scharfe, sondern auch prakti-
sche Leitlinien fir eine inklusive, gerechte und wider-
standsfahige Stadt (Crenshaw 1989; Aljets 2020).

3. Methodik

Aufbauend auf diesen theoretischen Grundlagen
wurde im Rahmen dieser Studie ein methodisches
Vorgehen entwickelt, das sowohl die strukturellen
Merkmale urbaner Rdume als auch die subjektiven
Mobilitdtserfahrungen von Frauen in den Blick
nimmt. Ziel war es, jene Bedingungen zu identifizie-
ren, unter denen sich Haltestellenrdume des 6ffentli-
chen Verkehrs zu sicheren, zugdnglichen und resilien-
ten Stadtrdumen transformieren lassen. Die Untersu-
chung konzentrierte sich dabei auf drei stadtraumlich
und funktional unterschiedliche Orte im Berliner Be-
zirk Charlottenburg-Wilmersdorf: den S+U-Bahnhof
Bundesplatz, den U-Bahnhof BlissestraRe und den S-
Bahnhof Grunewald. Wahrend der Bundesplatz als
infrastrukturell zerschnittener Transitraum mit star-
ker Dominanz des motorisierten Verkehrs gilt, stellt
die Blissestralle einen urbanen Mischraum mit hoher
Nutzungsdichte dar. Der Bahnhof Grunewald wiede-
rum ist durch seine periphere Lage, geringe Frequen-
tierung und historische Bedeutung gekennzeichnet.
Die Vielfalt dieser Orte ermoglichte eine differen-
zierte Betrachtung der Wechselwirkungen zwischen
Raumstruktur, Sicherheitswahrnehmung und Mobili-
tatsverhalten.
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Die Datenerhebung erfolgte auf Basis eines mehr-
stufigen Methodenmixes. Den Ausgangspunkt bil-
dete eine umfassende Grundlagenanalyse, in der so-
zio-demografische Strukturen, historische Entwick-
lungen sowie infrastrukturelle und verkehrliche Rah-
menbedingungen der Untersuchungsraume syste-
matisch erfasst wurden. Darauf aufbauend wurden
standardisierte Befragungen mit weiblich gelesenen
Personen durchgefiihrt, um subjektive Eindriicke zu
Sicherheit, Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitdt und
Vermeidungsverhalten zu erheben. Diese quantitati-
ven Daten wurden durch qualitative Verfahren er-
ganzt, insbesondere durch teilnehmende Beobach-
tungen, bei denen Forscherinnen die Wege und Er-
lebnisse von Frauen in den Untersuchungsrdumen
begleiteten und dokumentierten. Diese ethnografi-
sche Perspektive ermdglichte einen unmittelbaren
Zugang zu nicht artikulierten Wahrnehmungen und
zur raumspezifischen Emotionalitdit von Mobilitat
(Bartlett et al. 2023).

Die gewonnenen Daten wurden anschlieRend in
eine SWOT-Analyse Uberfuhrt, mit der die jeweiligen
Starken, Schwachen, Chancen und Risiken der unter-
suchten Raume systematisch gegeniibergestellt wur-
den. Auf dieser Basis konnten strategische Hand-
lungsempfehlungen formuliert werden, die sowohl
infrastrukturelle MaRnahmen als auch soziale und
kommunikative Interventionen umfassen. Die SWOT-
Matrix diente dabei nicht nur der Bewertung beste-
hender Bedingungen, sondern auch der Entwicklung
differenzierter Transformationsstrategien. Diese
wurden in vier Handlungstypen gegliedert: Ausbauen
(Starken nutzen), Aufholen (Defizite beheben), Absi-
chern (Risiken minimieren) und Vermeiden (Fehlent-
wicklungen vorbeugen).

Ein zentrales Element der methodischen Konzep-
tion war die Integration partizipativer und emanzipa-
torischer Ansdtze. Die Perspektiven der betroffenen
Probandinnen wurden nicht nur erhoben, sondern
aktiv in die Analyse und Strategieentwicklung einbe-
zogen. In Anlehnung an den Empowerment-Ansatz
wurde gezielt darauf hingearbeitet, Frauen nicht nur
als Untersuchungssubjekte, sondern als Expertinnen
ihrer Alltagsmobilitat wahrzunehmen. lhre Erfahrun-
gen, Kritikpunkte und Verbesserungsvorschlage flos-
sen direkt in die Bewertung der Rdume und die Ent-
wicklung konkreter MaRnahmen ein (Steteplanung
2002). Diese Herangehensweise entspricht dem An-
spruch einer bedarfsorientierten Planung, wie sie in
der intersektionalen Mobilitatsforschung eingefor-
dert wird. Gleichzeitig tragt sie dazu bei, die planeri-
sche Praxis zu 6ffnen, unsichtbare Strukturen aufzu-
decken und resiliente Mobilitat als kollektiven Gestal-
tungsprozess zu begreifen.

4. Erkenntnisse und Diskussion

Die Ergebnisse der Untersuchung verdeutlichen,
dass resiliente urbane Mobilitat aus Sicht von Frauen
untrennbar mit der Gestaltung sicherer, zuganglicher
und qualitativ hochwertiger 6ffentlicher Raume ver-
bunden ist. In allen drei analysierten Untersuchungs-
raumen traten spezifische raumliche und soziale Bar-
rieren zutage, die eine geschlechtergerechte Nut-
zung einschranken und damit das resiliente Potenzial
der jeweiligen Mobilitatsinfrastruktur schwachen.
Gleichzeitig wurden raumliche und soziale Qualitaten
identifiziert, die als Ansatzpunkte fir eine transfor-
mationsoffene, inklusive Weiterentwicklung dienen
kdnnen.

Ein zentrales Ergebnis besteht in der Benennung
und Typisierung von Barrieren, die aus der Perspek-
tive weiblicher Nutzerinnen besonders relevant sind.
Dazu gehoren schlecht einsehbare Unterfiihrungen,
unibersichtliche oder zugeparkte Wegefihrungen,
fehlende Querungshilfen, mangelnde Beleuchtung
sowie das Fehlen von Rickzugs- und Schutzraumen
bei Bedrohungssituationen (vgl. Abb. 2). Diese Merk-
male fihren nicht nur zu konkreten Unsicherheitsge-
fahlen, sondern auch zu strategischem Vermeidungs-
verhalten. Frauen berichteten beispielsweise davon,
bestimmte Haltestellen in den Abendstunden zu mei-
den, ihre Wege entlang belebter Strecken zu planen
oder zusatzliche Umwege in Kauf zu nehmen, um sich
sicherer zu fuhlen. Mobilitat wird so nicht nur einge-
schrankt, sondern aktiv umgelenkt — mit negativen
Effekten auf individuelle Freiheit, Zeitbudgets und
Teilhabechancen (STRATMO 2025).

Abbildung 2: Schlecht beleuchtete OPNV-Knoten halten
insbesondere in der dunkleren Jahreszeit viele Men-
schen von einer Nutzung ab (eigene Aufnahme)

Die drei untersuchten Standorte zeigen in ihrer
Wirkung als Mobilitdtsraume deutliche Unter-
schiede. Der S+U-Bahnhof Bundesplatz ist durch
seine verkehrsdominierte Gestaltung, die Trennwir-
kung der Stadtautobahn A100 und eine unzu-
reichende Aufenthaltsqualitdt gekennzeichnet. Ins-
besondere die als Parkplatz genutzten Flachen unter-
halb des Brickenbauwerks wurden von vielen Be-
fragten als ,klassischer Angstraum” bezeichnet —
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trotz objektiver Merkmale wie Beleuchtung oder kri-
minalstatistisch geringer Vorfalle. Im Kontrast dazu
bietet der Bereich um den U-Bahnhof BlissestralRe
zwar ebenfalls Herausforderungen wie Nutzungskon-
flikte und eingeschrankte Sichtbeziehungen, weist je-
doch durch seine gewachsenen Quartiersstrukturen,
gastronomische Angebote und soziale Dichte eine
deutlich héhere soziale Kontrolle und subjektive Si-
cherheit auf. Der S-Bahnhof Grunewald hingegen ist
durch seine periphere Lage, geringe Frequentierung
und die reduzierte soziale Infrastruktur insbesondere
in den Randzeiten problematisch. Hier dominiert
nicht der Larm des Verkehrs, sondern die Leerstelle
sozialer Interaktion — ein anderes, aber nicht minder
wirksames Unsicherheitsmoment.

Abbildung 3: Lange und uniibersichtliche Unterfiihrun-
gen stellen fiir viele Menschen Mobilitéitsbarrieren dar
(eigene Aufnahme)

Die Untersuchung macht deutlich, dass Angst-
raume nicht allein durch ihre physische Gestalt ent-
stehen, sondern sozial konstruiert sind. Sie sind Aus-
druck fehlender Nutzungsvielfalt, mangelnder In-
tegration in das umliegende Quartier und einge-
schrankter Moglichkeiten, im Fall einer Bedrohung
auf Hilfe zu hoffen. Entscheidend ist dabei nicht nur,
wer sich wo bewegt, sondern auch, wer sichtbar ist,
wer sich aufhalten darf und welche Funktionen ein
Raum erfullt (EndreR/Maurer 2015). Resiliente
Raume sind jene, die nicht nur durchquert, sondern
auch genutzt, beobachtet, gepflegt und angeeignet
werden — kurz: Rdume, die sozial lebendig sind.

Ein weiterer zentraler Befund betrifft die Bedeu-
tung gestalterischer Elemente wie Beleuchtung,
Sichtbeziehungen, Barrierefreiheit und Aufenthalts-
qualitat. Alle vier Aspekte erweisen sich als zentrale
Hebel, um subjektive Sicherheit zu erhéhen und
Raume nutzbar zu machen (vgl. Abb. 3). Gute Be-
leuchtung — in Farbe, Helligkeit und Verteilung —
schafft Orientierung und verhindert die Bildung von
Schattenzonen. Sichtachsen und Transparenz sorgen
fir soziale Kontrolle und ermoglichen im Ernstfall
Fluchtwege oder Kontaktaufnahmen. Barrierefreiheit
ist nicht nur fir mobilitdtseingeschrankte Personen

essenziell, sondern auch fir Menschen mit Kinderwa-
gen, dltere Menschen oder Personen mit Gepack.
Und schlieRlich ist die Aufenthaltsqualitat — verstan-
den als Zusammenspiel aus Moblierung, Nutzungs-
vielfalt, Grinanteil, Sauberkeit und sozialer Akzep-
tanz — ein Schlisselfaktor daftr, ob ein Ort als einla-
dend, neutral oder bedrohlich wahrgenommen wird.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen eindrick-
lich, dass gendergerechte Rdume nicht nur einer so-
zialen Gerechtigkeitslogik folgen, sondern auch einen
substantiellen Beitrag zur Resilienz urbaner Mobilitat
leisten. Resilienz bedeutet in diesem Zusammenhang
nicht nur Widerstandsfahigkeit gegentber externen
Stoérungen, sondern auch soziale Anpassungsfahig-
keit und strukturelle Inklusivitdt. Gendergerechte
Raume schaffen durch ihre vielfdltige Nutzbarkeit,
das Angebot an sicheren Aufenthaltsmoglichkeiten
und barrierefreie Zugange Voraussetzungen fir eine
gleichberechtigte Teilhabe. Sie ermoglichen die Nut-
zung durch unterschiedliche Gruppen und beugen
damit Monopolisierungen vor, die haufig mit Exklu-
sion und Unsicherheit einhergehen (Matthewson et
al. 2024). Durch eine starkere soziale Kontrolle —
etwa infolge héherer Aufenthaltsdichte oder der Pra-
senz unterschiedlicher Nutzergruppen — wird zudem
das subjektive Sicherheitsgefiihl gestarkt. Raume, die
nicht nur durchquert, sondern auch genutzt und be-
obachtet werden, sind weniger anféllig fir die Entste-
hung von Angstrdumen und tragen so zur Stabilitat
im urbanen Geflige bei (Global Designing Cities Initi-
ative 2021).

Resilienz erweist sich dabei zunehmend als Schnitt-
stelle zwischen sozialen und infrastrukturellen Quali-
taten. Die Planung geschlechtergerechter Raume
macht deutlich, dass Aspekte wie Sicherheit, multi-
modale Erreichbarkeit und Zugang nicht isoliert ge-
dacht werden kdénnen, sondern in engem Zusam-
menhang mit sozialen Praktiken wie Care-Arbeit, Be-
gleitmobilitdit oder Alltagsorganisation stehen
(Krause 2020). Frauen leisten nach wie vor einen
Uberproportionalen Anteil an unbezahlter Sorgear-
beit und sind deshalb in besonderem Mafe auf fle-
xible, sichere und zugdngliche Mobilitdtsangebote
angewiesen (EDAD 2020). Wenn Verkehrsraume die-
sen Anforderungen nicht gerecht werden, gerat nicht
nur individuelle Mobilitat ins Stocken, sondern das
System insgesamt wird anfalliger fur Stérungen und
Ausschlisse. Umgekehrt kann die gezielte Férderung
von Care-Mobilitat — etwa durch gut erreichbare Ein-
richtungen, sichere FuR- und Radwege oder verlassli-
che Ubergange zwischen Verkehrsmitteln — zur funk-
tionalen und sozialen Starkung multimodaler Netze
beitragen.

Besonders hervorzuheben sind in diesem Kontext
die Innovationspotenziale, die sich durch eine gestal-
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terisch kluge und sozial orientierte Planung erschlie-
Ren lassen. So zeigte sich in der Analyse der Untersu-
chungsraume, dass kreative Lichtkonzepte nicht nur
zur besseren Orientierung beitragen, sondern auch
einen gestalterischen Mehrwert schaffen, der Identi-
fikation und soziale Kontrolle fordert. Mikro-Hubs,
also kleinraumige Mobilitatsstationen mit Lade- und
Umsteigemadglichkeiten, kdénnen als Knotenpunkte
der Nahmobilitat fungieren und insbesondere fir die
Wegeketten von Frauen mit Care-Verantwortung
eine entscheidende Erleichterung darstellen. Auch
die Infrastruktur fur Lastenrdder — von geschitzten
Abstellanlagen bis hin zu flacheneffizienter Wegefiih-
rung — bietet Potenziale, um nachhaltige und alltags-
taugliche Mobilitatsformen zu starken. Solche MaR-
nahmen wirken Uber die Genderperspektive hinaus
systemstabilisierend, weil sie Nutzungsvielfalt for-
dern, Abhéangigkeiten vom motorisierten Individual-
verkehr reduzieren und resilientere Verbindungen
zwischen Wohnquartieren, Versorgungszentren und
Verkehrsknoten schaffen.

Nicht zuletzt zeigt die Studie, dass die gezielte Ein-
bindung vulnerabler Gruppen ein entscheidender
Faktor fir die Stabilitat und Zukunftsfahigkeit urba-
ner Mobilitatssysteme ist. Die Perspektiven von
Frauen, dlteren Menschen, Kindern oder mobilitats-
eingeschrankten Personen liefern Hinweise auf struk-
turelle Schwachstellen, die sonst unsichtbar blieben
— etwa in der Mikrogestaltung, der sozialen Erreich-
barkeit oder in Ubergangsbereichen zwischen Ver-
kehrssystemen. Wenn diese Gruppen aktiv in Pla-
nungs- und Gestaltungsprozesse einbezogen wer-
den, entstehen nicht nur inklusivere Raume, sondern
auch belastbarere Infrastrukturen. Denn ein System,
das den Anforderungen der am starksten Benachtei-
ligten gerecht wird, ist in der Regel auch fir alle an-
deren Nutzer:innen zuganglicher, flexibler und ro-
buster gegentber Krisen. Die Diskussion um resili-
ente Mobilitdt muss daher starker als bisher soziale
Verwundbarkeiten in das Zentrum stellen und daraus
strategische, gestalterische und politische Konse-
guenzen ableiten.

5. Handlungsfelder

Auf Grundlage der SWOT-Analysen in den drei Un-
tersuchungsrdumen lassen sich vier zentrale Strate-
giepfade ableiten, die im Sinne einer resilienten, ge-
schlechtergerechten Mobilitatsplanung Orientierung
bieten: Ausbauen, Aufholen, Absichern und Vermei-
den (vgl. Abb. 4).

Der Strategiepfad ,Ausbauen” zielt darauf ab, be-
stehende Qualitaten — wie soziale Lebendigkeit, Nut-
zungsvielfalt oder engagierte Nachbarschaften — ge-
zielt zu starken. Dazu gehoren Investitionen in 6ffent-

liches Mobiliar, sichere und gut auffindbare Wege-
fihrungen sowie Gestaltungselemente, die Begeg-
nung und Sichtbarkeit im Stadtraum férdern.
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Abbildung 4: SWOT-basierte Strategieentwicklung iden-
tifiziert neue Lésungsansdtze in Form von vier Strategie-
formaten (STRATMO 2025)

LAufholen” bedeutet, Defizite in der Gestaltung
und Nutzbarkeit gezielt zu beheben. Rdume mit ein-
geschrdankter Aufenthaltsqualitdt, eingeschrankter
sozialer Kontrolle oder fehlender multifunktionaler
Nutzung sollten umgestaltet werden, wie beispiels-
weise durch barrierefreie Umnutzung monofunktio-
naler Flachen, integrative Angebote fir verschiedene
Altersgruppen oder die Ansiedlung gemeinwohlori-
entierter Einrichtungen (Bar et al. 2021; Krysiak
2020).

Die Strategie , Absichern” fokussiert auf das Mini-
mieren bestehender Risiken und den Schutz positiver
Raumeigenschaften. Dazu zahlen MaRnahmen zur
Verbesserung von Beleuchtung, Sichtbeziehungen,
Wegweisung oder Barrierefreiheit — insbesondere an
Orten mit geringer sozialer Dichte oder einge-
schrankter sozialer Kontrolle.

,Vermeiden” schlieRlich meint die vorausschau-
ende Planung, um zukinftige Fehlentwicklungen zu
verhindern. Dazu gehdrt es, Trennwirkungen und
monofunktionale Infrastrukturen bereits im Vorfeld
zu vermeiden und Nutzungskonflikten etwa durch
eine geschickte Flachenverteilung oder die Forde-
rung nachhaltiger Mobilitdtsformen wie Lastenrdder
aktiv entgegenzuwirken.

Neben diesen raumbezogenen Strategien lassen
sich Ubergreifende Governance-Empfehlungen ablei-
ten, die eine resiliente, gendersensible Verkehrspla-
nung strukturell verankern kénnen. Dazu zahlt an ers-
ter Stelle die Etablierung ressortiibergreifender Pla-
nungsteams, die Mobilitdt, Stadtentwicklung, soziale
Infrastruktur und Gleichstellungsfragen gemeinsam
bearbeiten. Nur so lassen sich Zielkonflikte frihzeitig
erkennen und integrierte Losungen entwickeln.

Ein weiteres zentrales Instrument sind partizipative
Verfahren, die Uber klassische Birgerbeteiligung hin-
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ausgehen und insbesondere vulnerable Gruppen ak-
tiv einbeziehen. Formate wie moderierte Spazier-
gange, Zufallsauswahl in Beteiligungsgremien oder
Kooperationen mit lokalen Initiativen kénnen helfen,
bisher marginalisierte Perspektiven sichtbar zu ma-
chen und in Planungsprozesse zu Uberfihren (OECD
2022).

SchlielRlich wird empfohlen, Gender Impact Asses-
sments (GIA) systematisch in Planungs- und Entschei-
dungsprozesse einzubinden (Levin/Faith-Ell 2019).
Dabei geht es nicht nur um die Bewertung geplanter
MaRnahmen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Ge-
schlechtergerechtigkeit, sondern um eine grundle-
gende Sensibilisierung aller beteiligten Akteure fir
soziale Diversitat, Nutzungsvielfalt und die Notwen-
digkeit inklusiver Gestaltung. GIAs kénnen so als Pla-
nungsinstrumente und Lernprozesse zugleich wirken
— und damit zur Institutionalisierung einer resilien-
ten, gerechten Mobilitat beitragen.

6. Fazit

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass gender-
sensible Planung einen zentralen Beitrag zur Resilienz
stddtischer Infrastrukturen leisten kann. Indem sie
die vielfaltigen Bedirfnisse von Frauen —und darlber
hinaus weiterer strukturell benachteiligter Gruppen —
systematisch in den Mittelpunkt rickt, eréffnet sie
neue Perspektiven auf die Gestaltung urbaner Mobi-
litdtsraume. Gendersensible Raume zeichnen sich
durch soziale Vielfalt, gestalterische Qualitat und in-
klusive Nutzbarkeit aus. Sie schaffen Voraussetzun-
gen fur soziale Kontrolle, reduzieren das Entstehen
von Angstraumen und ermoglichen es Nutzerinnen,
sich selbstbestimmt und sicher durch die Stadt zu be-
wegen. In diesem Sinne ist Gendergerechtigkeit nicht
nur ein normatives Ziel, sondern auch ein strategi-
sches Prinzip fur resiliente Stadtentwicklung.

Eine zentrale Erkenntnis der Studie ist die Bedeu-
tung subjektiver Sicherheit als planerisch wirksamer
Parameter. Sicherheitsgefihl ist nicht allein durch
technische MaRnahmen herstellbar, sondern ent-
steht im Zusammenspiel aus Raumgestaltung, sozia-
ler Dichte und individueller Wahrnehmung. Die sys-
tematische Erhebung und BerUcksichtigung subjekti-
ver Sicherheit eréffnet daher neue Handlungsfelder
fir eine transformationsorientierte Mobilitatspla-
nung — etwa durch Lichtkonzepte, Aufenthaltsquali-
tat oder barrierefreie Wegfiihrung. Eine Planung, die
subjektive Sicherheit ernst nimmt, kann nicht nur be-
stehende Mobilitdtsbarrieren abbauen, sondern
auch langfristig die Nutzungsakzeptanz und Resilienz
von Verkehrssystemen erhdhen.

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass die im Be-
zirk Charlottenburg-Wilmersdorf gewonnenen Er-
kenntnisse nicht nur lokal relevant sind. Die entwi-
ckelten Methodenzugdange, Strategietypen und
Handlungsempfehlungen sind auf andere urbane

Kontexte Ubertragbar —insbesondere dort, wo Mobi-
litdtsraume unter Transformationsdruck stehen. Die
Skalierbarkeit der Ergebnisse zeigt sich insbesondere
in der Adaptierbarkeit der SWOT-basierten Strate-
gien sowie in der Moglichkeit, Gender Impact Asses-
sments und qualitative Verfahren in bestehende Pla-
nungsstrukturen zu integrieren. Die Umsetzung die-
ser Erkenntnisse erfordert nicht nur technische An-
passungen, sondern auch einen institutionellen Wan-
del hin zu interdisziplindrer, bedarfsorientierter und
sozial gerechter Planung. Nur so kann urbane Resili-
enz als zukunftsweisendes Leitbild fur eine gerech-
tere und krisenfeste Mobilitdt wirksam werden.
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