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Editorial 

Prof. Dr.-Ing. Dirk Wittowsky (Universität Duisburg-Essen) 

Dr.-Ing. Frank Sill Torres (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR))  

 
 
Der Verkehrssektor zählt zu den größten Herausfor-

derungen auf dem Weg zur Klimaneutralität – nicht 

nur wegen seiner Emissionen, sondern auch auf-

grund seiner strukturellen Trägheit und Pfadabhän-

gigkeit. Technische Innovationen allein werden nicht 

ausreichen, um die ambitionierten Klimaziele 

Deutschlands bis 2045 zu erreichen. Vielmehr bedarf 

es tiefgreifender struktureller und verhaltensbezo-

gener Veränderungen. Städte unterliegen zudem ei-

nem permanenten Wandel und sind daher mit einer 

Vielzahl von Transformationsprozessen konfrontiert. 

Die Zunahme von Häufigkeit und Intensität klimabe-

dingter Extremereignisse resultiert in einer hetero-

genen Verwundbarkeit städtischer Räume. Dies ist 

auf die Widerstandsfähigkeit ihrer Infrastrukturen, 

ihre geografische Lage sowie ihre sozioökonomi-

schen Rahmenbedingungen und ihre Bevölkerung 

zurückzuführen. Durch innovative Ansätze und inter-

disziplinäre Zusammenarbeit können wir sicherstel-

len, dass zukünftige Mobilitätslösungen robust ge-

nug sind, um Krisen zu bewältigen und dabei den An-

forderungen einer nachhaltigen, sicheren und effi-

zienten Verkehrspolitik gerecht werden.  

Dabei ist bislang wenig darüber bekannt, wie kombi-

nierte Mobilitätsmaßnahmen in ihrer Wechselwir-

kung wirken – ob sie sich gegenseitig verstärken, 

neutralisieren oder gar behindern. Zugleich zeigt 

sich, dass bestehende Planwerke – von Verkehrsent-

wicklungsplänen bis hin zu integrierten Stadtent-

wicklungskonzepten – häufig unverbunden nebenei-

nanderstehen. Synergien bleiben ungenutzt, und 

Mobilitätsaspekte werden in vielen Fällen nur rand-

ständig berücksichtigt. Dies ist umso gravierender 

angesichts zunehmender urbaner Herausforderun-

gen: steigender Pkw-Besitz, verknappter öffentlicher 

Raum mit Nutzungskonkurrenzen, Mobilitätsgerech-

tigkeit und nicht zuletzt die spürbaren Folgen des Kli-

mawandels erhöhen den Druck zur Transformation 

der urbanen Systeme. Die bisherige autozentrierte 

Stadt erweist sich als nicht zukunftsfähig – weder 

ökologisch noch sozialgerecht.  

Das Konzept der Resilienz, also dass die Verkehrsinf-

rastruktur und die Verkehrssysteme in der Lage sind, 

sich an Veränderungen anzupassen und sich von Stö-

rungen zu erholen, ist mittlerweile in planungspoliti-

schen Dokumenten integriert und ein multidimensi-

onales Konzept. Resiliente Städte können so flexibel 

auf Veränderungen reagieren und ihre Infrastruktu-

ren nachhaltig an die Bedürfnisse der Bevölkerung 

anpassen bzw. einen Funktionsverlust schnell wie-

der herstellen. 

In diesem Zusammenhang gewinnt resiliente Mobili-

tät eine neue Bedeutung. Gemeint ist nicht nur die 

technische Widerstandsfähigkeit gegenüber Krisen, 

sondern auch die soziale Anpassungsfähigkeit. Eine 

Mobilitätsinfrastruktur, die Teilhabe sichert, flexibel 

auf unterschiedliche Bedürfnisse reagiert und 

Räume schafft, die sicher, inklusiv und gerecht nutz-

bar sind, ist in diesem Zusammenhang von entschei-

dender Bedeutung. Dies erfordert neue Perspekti-

ven, etwa durch gendersensible Planung, adaptive 

Raumkonzepte oder vernetzte Maßnahmenbündel, 

die gezielt Klimaschutz und Lebensqualität zusam-

menführen. 

Die aktuelle Ausgabe des Journals für Mobilität und 

Verkehr widmet sich dem Thema „Resiliente urbane 

Mobilität – Innovationen für zukunftsfähige und kri-

senfeste Verkehrsinfrastrukturen“. Hierzu haben wir 

vier Beiträge ausgewählt, die erörtern, wie innova-

tive Ansätze – von Superblocks über GIS-gestützte 
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Analysen bis hin zur sozialräumlichen Gestaltung 

oder Verkehrsmodellierung – dazu beitragen kön-

nen, urbane Mobilität effizienter, krisenfester und 

gerechter zu gestalten. 

Götz, Schmicker & Kipke präsentieren in ihrem Bei-

trag ein standardisiertes, modular aufgebautes Ver-

fahren zur Auswahl und Kombination von Mobilitäts-

maßnahmen, welches die Entwicklung resilienter 

Mobilitätskonzepte unterstützt. Das Ziel besteht in 

einer systematischen, datenbasierten und transpa-

renten Bündelung synergetischer Maßnahmen so-

wie der Fähigkeit zur flexiblen Reaktion auf sich än-

dernde Rahmenbedingungen. Damit werden beste-

hende Defizite in der integrierten Planung und Be-

wertung kombinierter Maßnahmenpakete adres-

siert und ein Beitrag zur klimaresilienten Stadt- und 

Regionalentwicklung geleistet.  

Die nachfolgende Arbeit von Hufnagel untersucht 

das Potenzial von Superblocks als integratives stadt-

planerisches Instrument zur Bewältigung der Klima-

krise und des Urbanisierungsdrucks am Beispiel 

Hamburgs. Die aus Barcelona stammenden Super-

blocks reorganisieren den öffentlichen Raum inner-

halb mehrerer Häuserblöcke durch Maßnahmen wie 

Diagonalsperren oder Einbahnstraßen, um den mo-

torisierten Individualverkehr zu reduzieren, ohne die 

Erreichbarkeit grundsätzlich zu beeinträchtigen. 

Zentrales Ergebnis der Arbeit ist eine GIS-gestützte 

Potenzialraumanalyse, bei der 13 Indikatoren auf 

Baublockebene kombiniert wurden. Dies ermöglicht 

eine kleinräumige Identifikation geeigneter Gebiete, 

in denen Superblocks besonders wirksam und sinn-

voll umsetzbar wären – sowohl unter klimatischen, 

sozialen als auch verkehrstechnischen Gesichts-

punkten.  

Der Beitrag von Rammert, Hüneburg & Schwedes 

widmet sich der Frage, wie gendersensible Mobili-

tätsplanung zur Resilienz urbaner Verkehrssysteme 

beitragen kann. Am Beispiel Berliner ÖPNV-Knoten-

punkte werden Barrieren wie schlechte Beleuchtung 

oder unübersichtliche Wege identifiziert, die Frauen 

in ihrer Mobilität einschränken. Subjektive Sicher-

heit und gestalterische Qualität erweisen sich hier-

bei als zentrale Faktoren. Zentrale Ergebnisse sind 

vier Handlungspfade und die Empfehlung, Gender 

Impact Assessments systematisch in Planungspro-

zesse zu integrieren. 

In letzten Beitrag zeigen Sharif & Wittowsky die Resi-

lienz städtischer Verkehrssysteme im Kontext des 

Klimawandels. Zunächst definieren sie den Begriff 

und stellen unterschiedliche Ansätze zur Bewertung 

von Resilienz und Klimaeffekten vor. Daraus leiten 

sie entsprechende Indikatoren ab. Dabei betrachten 

sie sowohl die Wirkungsbewertung als auch Strate-

gien zur Minderung und Anpassung an klimabe-

dingte Ereignisse, die für die Bewertung der Resilienz 

im Bereich der urbanen Mobilität von zentraler Be-

deutung sind. Am Beispiel Duisburgs, das an der 

Mündung der Ruhr in den Rhein im Ruhrgebiet liegt, 

analysieren sie die Auswirkungen der Klimasignale 

Starkregen, Hitzewellen und Niedrigwasser auf den 

Personen- und Güterverkehr und visualisieren und 

quantifizieren sie mithilfe eines Resilienzindex im 

Rahmen einer Verkehrssimulation. 

Die aktuelle Ausgabe des Journals bietet einen span-

nenden Einblick in die Bedeutung resilienter Pla-

nungsansätze und veranschaulicht die Komplexität 

und Vielschichtigkeit des Themas Resilienz in der 

Stadt- und Verkehrsplanung. Wir hoffen, dass das 

vorliegende Journal nicht nur neue Erkenntnisse ver-

mittelt, sondern auch dazu inspiriert, multidimensi-

onale Resilienzkonzepte weiterzuverfolgen. In die-

sem Sinne wünschen wir Ihnen eine anregende Lek-

türe! 
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“

die „Was“ – –

„Wie“ der Umsetzung (vgl. FGSV, 2013). Der Über-
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Matrix“. Diese klassifiziert die Maßnahmen in vier Ka-
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wie Rufbusse oder „Letzte Meile“

– etwa durch CO₂

kungsabschätzung, etwa zu CO₂

ner „Aufwands Matrix“, mit der Einzel-

dung sogenannter „Konzeptmüdigkeit“ in Politik und 
Unter „Konzeptmüdigkeit“ 

–

punkt eine Maßnahme als „umgesetzt“ gilt. Für eine 
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https://www.gesetze-im-internet.de/ksg/BJNR251310019.html
https://www.gesetze-im-internet.de/ksg/BJNR251310019.html


–

–

https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/downloadFile/121
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/downloadFile/121
https://www.treuchtlingen.de/stadt/wirtschaft-gewerbe/strukturdaten
https://www.treuchtlingen.de/stadt/wirtschaft-gewerbe/strukturdaten
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Super Hamburg?  
Verkehrsberuhigte Quartiere als Antwort auf Klimakrise und Urbanisierungsdruck – 
Eine integrative GIS-gestützte Potentialraumanalyse für Superblocks 
 
Marius Hufnagel 
Siehe AutorInnenangaben 

  

Abstract 
 

 

Superblocks sind mehr als nur eine Maßnahme zur Verkehrsberuhigung dicht besiedelter Wohnstraßen. Das ur-

sprünglich aus Barcelona stammende Modell trägt nachweislich zu einer lebenswerteren und klimaresilienteren 

Stadt bei und weist dabei große transformative Potentiale auf. Das Modell bietet Möglichkeiten Maßnahmen fle-

xibel an räumliche Gegebenheiten und Bedarfe auszurichten, um gezielt lokale klimatische, gesundheitliche und 

sozio-ökonomische Belastungen in den Blick zu nehmen. Mithilfe einer GIS-gestützten Methodik werden 13 Indi-

katoren zur Identifikation räumlich differenzierter Eignungsräume ausgewertet. Die Ergebnisse zeigen, wie auf 

Grundlage einer integrativen Datenanalyse resiliente Verkehrsnetze und öffentliche Räume adaptiv und lokal ge-

recht geplant werden können. 

 
Schlagwörter / Keywords:  

Urbane Mobilität, GIS, Superblock, integrative Planung, Entsiegelung, Klimawandeladaption, Resilienz 

 

1. Einleitung 

Mit stetig größer werdenden Autos sowie steigen-

den oder anhaltend hohen Pkw-Dichten in vielen 

Städten, wie auch in Hamburg (Statistikamt Nord 

2023), treten vermehrt die Nachteile der Massenmo-

torisierung und des bestehenden Verkehrssystems in 

den Vordergrund. Zunehmend lässt sich ein Transfor-

mationsdruck erkennen, welcher zum einen direkt, 

aufgrund negativer Auswirkungen wie Lärm und Luft-

verschmutzung, Bewegungsarmut, mangelnder Flä-

chengerechtigkeit im öffentlichen Raum oder 

dadurch geförderter sozialer Ungleichheit entsteht, 

aber auch indirekt, in Folge der voranschreitenden 

Klimakrise (vgl. Rueda 2019, S. 143 ff.). So ist einer-

seits eine Mitigation der Klimafolgen durch eine Re-

duzierung des motorisierten Individualverkehrs 

(MIV) erforderlich, andererseits, und für Städte von 

großer Bedeutung, eine Adaption an bereits abseh-

bare Folgen, wie steigende Starkregengefahren, 

lange Hitzeperioden, oder Wassermangel. Damit ist 

die autozentrierte Stadt, wie sie seit der zweiten 

Hälfte des 20. Jahrhunderts entwickelt wurde, den 

Herausforderungen und Ansprüchen des 21. Jahr-

hunderts nicht mehr gewachsen und bedarf neuer 

Konzepte für eine resiliente und lebenswerte Stadt. 

 

Ein Konzept, das eine Neuaufteilung städtischer 

Flächen des öffentlichen Raumen zum Ziel hat, sind 

die erstmals 2003 in Barcelona getesteten und in den 

darauffolgenden Jahren weiterentwickelten Superil-

les (UBA 2021). Superilles, im internationalen Kontext 

als Superblocks bekannt, sind ein städtebauliches 

Verkehrsberuhigungskonzept, welches 1987 von Sal-

vador Rueda entworfen, seitdem mehrfach imple-

mentiert, und in verschiedenen Städten international 

nachgeahmt wurde (Cocco und Scaglione 2024a, S. 

17; difu 2024, S. 6). Durch das Modell wird der öffent-

liche Raum eines Quartiers neu organisiert, indem 

Straßen zwischen mehreren Häuserblöcken zu einem 

Superblock zusammengefasst werden und mit ver-

schiedenen Maßnahmen, wie Diagonalsperren, Ein-

bahnstraßen, oder Fußgängerzonen, eine verkehrs-

beruhigende Wirkung erzielt wird. Dabei werden Flä-

chen, die ehemals dem MIV vorbehalten waren, für 

den Fuß- und Radverkehr gewonnen und gleichzeitig 

für alternative Nutzungen, wie Grünflächen, Spiel-

plätze, oder Aufenthaltsflächen, verfügbar gemacht 

(Rueda 2019, S. 140 ff.). So kann durch die Umgestal-

tung von Straßen und Plätzen die Lebensqualität der 
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Bewohner*innen eines Quartiers verbessert und lo-

kale Flächen für die Versickerung, Begrünung und Be-

schattung geschaffen werden. Superblocks stellen 

damit ein vielversprechendes Konzept dar, um so-

wohl Klimawandeladaption in dicht besiedelten Räu-

men voranzutreiben, die Mobilitätswende lokal zu 

fördern, als auch eine sozial verträglichere Stadt zu 

gestalten.  

 

Die Übertragung dieses Konzeptes auf andere 

Städte scheint somit naheliegend. Jedoch gilt es da-

bei deutliche Unterschiede zwischen Barcelona und 

organisch gewachsenen Städten zu berücksichtigen. 

Neben unterschiedlichen gesellschaftlichen, rechtli-

chen, und klimatischen Voraussetzungen stellt die 

städtebauliche Struktur die maßgebliche Herausfor-

derung dar. Das für Barcelona typische rechteckige 

Straßenraster, sowie deren hohe Bebauungs- und Be-

völkerungsdichte, bietet eine geeignete Grundstruk-

tur für ihr Superblock-Konzept. Bei einer Übertra-

gung des Superblock-Modells ist daher eine Überprü-

fung geeigneter Stadtstrukturen anhand einer Ausei-

nandersetzung mit bereits implementierten und eva-

luierten Superblocks (oder Superblock-ähnlichen 

Konzepten) außerhalb Barcelonas zielführend. Dar-

über hinaus lassen sich Superblocks nicht allein als 

kleinräumiges Verkehrsberuhigungskonzept definie-

ren, vielmehr stellen sie ein Stadtentwicklungsmodell 

mit transformativen Ansprüchen dar. Neben klein-

räumig-lokalen Effekten erzielen Superblocks stadt-

weite transformative Wirkungen jedoch erst bei ei-

ner Hochskalierung des Modells, indem sie als ein ge-

samtstädtisches Konzept verstanden werden. Eine 

dichte und gut geplante Verteilung und Vernetzung 

mehrerer Superblocks hat demnach das Potential 

großen Einfluss auf die Stadtentwicklung und das all-

gemeine Mobilitätsverhalten in einer Stadt zu neh-

men (vgl. Rueda 2019, S. 142 ff.). Für einen stadtwei-

ten Übertragungsversuch des Superblock-Modells 

sind daher die folgenden drei übergeordnete Fragen 

zu beantworten: 

 

• Welche Teile der Stadt sind stadtmorpholo-

gisch-strukturell geeignet? 

• Wo ist eine Implementierung klimatisch und 

sozio-demographisch sinnvoll? 

• Wo ist eine Implementierung verkehrstech-

nisch umsetzbar? 

 

Um den aufgeführten Fragen strategisch nachge-

hen und somit zielgerichtet Eignungsräume für Su-

perblock-Kandidaten identifizieren zu können, wird 

in diesem Artikel eine neue integrative und GIS-ge-

stützte Herangehensweise am Beispiel Hamburgs 

vorgestellt. Im Gegensatz zu vielen Referenzstudien 

berücksichtigt die entworfene Potentialraumanalyse 

sowohl siedlungsstrukturelle und verkehrliche als 

auch klimatische und sozio-demographische As-

pekte, wie Entsiegelungs- und Kühlungspotentiale, 

gesundheitsrelevante Belastungen, oder sozio-öko-

nomische Bedarfe. 

2. Von der Relevanz neuer Konzepte 

Die Urbanisierung schreitet weltweit voran. Prog-

nosen zufolge werden bis 2050 etwa 68% der Welt-

bevölkerung in städtischen Gebieten leben (UN 2019, 

S. 5). Diese Entwicklung bringt zahlreiche Herausfor-

derungen mit sich, darunter die Notwendigkeit, den 

Energieverbrauch zu senken, die Luftqualität zu ver-

bessern und die Lebensqualität zu erhöhen. Städte 

sind zentrale Akteure im Kampf gegen den Klimawan-

del, da sie für einen Großteil der globalen Treibhaus-

gasemissionen verantwortlich sind (GERICS und KfW 

2015, S. 1). Gleichzeitig stellt der Klimawandel eine 

der größten Bedrohungen für städtische Gebiete dar. 

Städte sind besonders anfällig für die Auswirkungen 

des Klimawandels, wie extreme Wetterereignisse 

und Urban Heat Island-Effekte (UHI), die höhere 

Temperaturen in städtischen Gebieten begünstigen 

(ebd. S. 3). Diese klimatischen Veränderungen kön-

nen direkte Auswirkungen auf die Gesundheit der Be-

wohner*innen der Stadt haben, einschließlich erhöh-

ter Hitzebelastung und einer Zunahme von Atem-

wegserkrankungen aufgrund schlechter Luftqualität 

(ebd.). Besonders vulnerable Gruppen, wie alte Men-

schen, Menschen mit Atemwegs- oder Kreislaufer-

krankungen, Menschen mit Behinderungen, sowie 

Kinder, sind überproportional stark von Auswirkun-

gen des Klimawandels betroffen (ebd. S. 8). Zudem 

beeinflusst Hitze auch das Mobilitätsverhalten, wie 

beispielsweise eine Studie am Beispiel Bostons nach-

weisen konnte (Basu, et al. 2024). Eine starke Hitze-

belastung bewirkt demnach zum einen eine geän-

derte Routenwahl des Fußverkehrs zugunsten schat-

tiger, aber potentiell längerer Wege, zum anderen 

geschieht ein Modal-Shift vom Fußverkehr zum (ggf. 

klimatisierten) MIV. Auch die komplette Vermeidung 

von Wegen (bspw. bei fehlendem Zugang zu einem 

Auto) ist erkennbar sowie daraus potentiell resultie-

renden Einschnitten in die Lebensqualität und Teil-

habe (ebd. S. 11 f.). Anstrengungen in eine Verkehrs-

wende, beispielsweise durch den Ausbau des ÖPNVs, 

werden an heißen Tagen hinfällig, wenn sich Men-

schen aufgrund des Fußweges zur Station gegen den 

ÖPNV und für das Auto entscheiden. Die Entsiege-

lung und Begrünung besonders hitzeintensiver Stra-

ßen erhöht somit nicht nur die Aufenthaltsqualität im 

öffentlichen Raum, sondern ist eine Grundlage für 

das Gelingen der Verkehrswende und für die gesell-

schaftliche Teilhabe. Durch die Entsiegelung von As-

phalt oder anderen versiegelten Flächen im öffentli-

chen Raum lässt sich einerseits der Anteil der Flächen 

reduzieren, die viel Hitze ausstrahlen, andererseits 

lässt sich durch das dortige Pflanzen von Bäumen 

Schatten gewinnen, welcher umliegende versiegelte 
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Flächen überdeckt, hohe Temperaturen verträglicher 

macht und durch Verdunstung für Abkühlung sorgen 

kann (McDonald, et al. 2023, S. 98). Die nachträgliche 

Begrünung bestehender Straßenräume kann somit 

eine gesteigerte Klimaresilienz in Städten erwirken. 

Eine Transformation des öffentlichen Raumes 

steht maßgeblich dem aktuell vielerorts vorherr-

schenden System der autogerechten Stadtplanung 

entgegen. Nicht nur der fließende, sondern auch der 

ruhende motorisierte Individualverkehr nimmt im öf-

fentlichen Raum große Flächenanteile ein. Pkw wer-

den über 23 Stunden am Tag (96 %) nicht bewegt 

(Canzler 2023, S. 3 f.) und beanspruchen dabei ge-

messen an Parkständen eine Fläche von jeweils bis zu 

13,11 m² (BVM 2017, S. 73). Gleichzeitig besaßen im 

Jahr 2023 nicht einmal 44 % der Menschen in Ham-

burg ein eigenes Auto (Statistikamt Nord 2023). Da-

mit lassen sich insbesondere in Hinblick auf die über-

durchschnittliche Mehrfachbelastung sozio-ökono-

misch benachteiligter Bürger*innen auch Fragen der 

(Umwelt-) Gerechtigkeit stellen (SenUMVK 2022a, S. 

24). Eine sozial-ökologische Umgestaltung öffentli-

cher Räume, die nicht nur die Mitigation des Klima-

wandels anstrebt, sondern insbesondere auch Mög-

lichkeiten einer Adaption, sowie soziale und wirt-

schaftliche Vorteile mit sich bringen, erscheint ange-

bracht. Öffentliche Räume, die für alle zugänglich und 

nutzbar sind, fördern die soziale Interaktion und das 

Gemeinschaftsgefühl. Sie bieten Raum für Freizeitak-

tivitäten, Erholung und kulturelle Veranstaltungen, 

was zur Verbesserung der Lebensqualität beitragen 

kann (Changing Cities e.V. 2023, S. 6). Aber auch wirt-

schaftlich betrachtet können sich gut gestaltete öf-

fentliche Räume lohnen, indem sie die Attraktivität 

von Stadtvierteln erhöhen, was zu einer Belebung 

des lokalen Handels führen kann (ebd.).  

 

Angesichts der zunehmenden Urbanisierung und 

der damit verbundenen Herausforderungen, wie 

dem Klimawandel, soziale Ungleichheit und gesund-

heitliche Belastungen, ist die Relevanz der Transfor-

mation urbaner Räume unbestritten. Die nachhaltige 

und zukunftsweisende Umgestaltung öffentlicher 

Räume ist daher ein zentrales Thema in der moder-

nen Stadt- und Verkehrsplanung (Meyer 2013, S. V 

ff.). Neben verschiedenen Konzepten einer nachhal-

tigeren Stadt, wie der 15-Minuten-Stadt, die eine 

funktionale Nähe zwischen Wohnen, Arbeiten, Frei-

zeit und Versorgung anstrebt (Moreno, et al. 2021), 

oder Jan Gehls Verständnis einer lebendigen, siche-

ren, nachhaltigen und gesunden Stadt, welche die 

Rückgewinnung öffentlicher Räume für den Fuß- und 

Radverkehr priorisiert und damit ein „menschliches 

Maß“ fordert (Gehl 2010), stellen insbesondere Su-

perblocks ein vielversprechendes und übertragbares 

Modell dar.  

 

3. Superblocks als Antwort auf drängende Heraus-
forderungen – Mehr als eine Maßnahme zur Ver-
kehrsberuhigung dichter Wohnquartiere? 

Superblocks lassen sich als städtische Organisati-

onseinheiten definieren, die eine Grundlage für eine 

Reihe von urbanen Transformationsstrategien bieten 

(Cormenzana 2024, S. 97). Ziel des Modells ist es (vor-

wiegend) bestehende Quartiere lebenswerter umzu-

gestalten, indem durch die Schaffung interner „nach-

barschaftlicher Straßen“ qualitativ hochwertiger 

Platz für Aufenthalt geschaffen und aktive Mobilität 

ermöglicht und gefördert wird (Cocco 2024, S. 81 ff.). 

Grundlage für diese umfassenden Umgestaltungen 

ist die Umorganisation des MIVs mithilfe von Ein-

bahnstraßen und Durchfahrtsbeschränkungen, ohne 

die Erreichbarkeit durch den MIV grundlegend zu un-

terbinden, wie Abbildung 1 schematisch verdeutlicht 

(ebd.).  So werden am klassischen Beispiel Barcelonas 

neun Baublöcke (3 x 3) zu einem Superblock zusam-

mengefasst, welcher damit eine Länge und Breite von 

jeweils 400 Metern aufweist (Rueda 2019, S. 141). 

 

 
Abbildung 1: Schematische Darstellung einer möglichen 

Verkehrslenkung in Superblocks: links: herkömmliches 

Verkehrsnetz in Barcelona; rechts: schematische Darstel-

lung der Führung des MIVs in Superblocks (Eigene Darstel-

lung) 

Je höher die Dichte einer Stadt, desto weniger Inf-

rastruktur und Grundfläche pro Person wird benötigt, 

Wege werden kürzer und der Umweltverbund effizi-

enter, womit die Abhängigkeit von einem Auto ab-

nimmt. Eine Verdichtung der Stadt ist daher relevant 

für dessen nachhaltige Entwicklung. Jedoch wird aus 

Gründen der Flächenversiegelung häufig gegen eine 

Verdichtung argumentiert. Superblocks bieten einen 

viel versprechenden Trade-off, indem sie eine dichte 

Besiedelung zulassen, während sie gleichzeitig Mög-

lichkeiten bieten urbane Grünflächen schaffen (Eggi-

mann 2025, S. 5). Die Klimaanpassungsstrategie der 

Bundesregierung sieht eine Identifikation von Stadt-

gebieten vor, die aufgrund ihrer Lage und Art der Be-

bauung klimatische Defizite aufweisen. Ziel ist es, 

künftig mehr kühlende Grünflächen in der Nähe von 

Arbeits- und Wohnorten zu schaffen (Mendgen 

2024). Die Schaffung lokaler Versickerungs- und 

Rückhalteflächen bietet das Potential sowohl Hitze-

belastung als auch Starkregen- und Überflutungsrisi-
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ken in Folge des Klimawandels zu reduzieren (Eggi-

mann 2025, S. 5; BUKEA 2024, S. 3). Durch hohe Um-

verteilungspotentiale bieten Superblocks beträchtli-

che Möglichkeiten der Entsiegelung und damit der 

Förderung blau-grüner Infrastrukturen. Eine inte-

grierte Analyse von Entsiegelungspotentialen bei der 

Suche von Superblockkandidaten ist daher empfeh-

lenswert. 

Superblocks bieten darüber hinaus eine breite Pa-

lette an Umgestaltungsmöglichkeiten im öffentlichen 

Raum, die aus der deutlichen Umverteilung von Flä-

chen hervorgeht (vgl. Eggimann 2022a). Damit gehen 

die potentiellen Vorteile des Superblockkonzeptes 

weit über die einer reinen Verkehrsberuhigungsmaß-

nahme hinaus. Die Einschränkung des MIV-Durch-

gangsverkehrs reduziert sowohl lokale Feinstaube-

missionen und Lärm und erhöht zugleich die Ver-

kehrssicherheit, während die Umstrukturierung des 

Verkehrs Flächen freisetzt, die für vielfältige Nutzun-

gen eröffnet werden und damit zahlreiche Potentiale 

bieten. 

 

Potentiale und positive Auswirkungen von Super-

blocks oder vergleichbaren Konzepten wurden be-

reits vielseitig untersucht. So bieten Superblocks, ne-

ben dem bereits Aufgeführten, nachweisbare Poten-

tiale, 

• den innerquartierlichen MIV deutlich zu redu-

zieren ohne nennenswerte Auswirkungen auf 

umliegende Straßen zu haben (Casorrán 2024, 

S. 116; Thomas und Aldred 2023, S. 7 f.; Bauer, 

et al. 2023, S. 10),  

• für einen stadtweiten Modal Shift vom MIV auf 

andere Verkehrsmittel beizutragen (Mueller, 

et al. 2020, S. 9; Mueller und Nieuwenhuijsen 

2024, S. 128; Müller, et al. 2023, S. 8 ff.), 

• die Attraktivität und (soziale) Nutzbarkeit öf-

fentlicher Räume, insb. für ältere Menschen, 

zu steigern (ASPB 2021, S. 5; Torrens 2024, S. 

149; UBA 2021, S. 9 f.), 

• eine Reduzierung gesundheitlicher Risiken 

aufgrund mangelnder Luftqualität, Lärmbelas-

tungen und Hitzestress zu erreichen (ASPB 

2021, S. 5; Mueller, et al. 2020, S. 9 f.; Khreis, 

et al. 2019, S. 597 ff.; Bergefurt, et al. 2019, S. 

15), 

• die soziale Interaktion und Teilhabe in Quartie-

ren zu stärken (Puig-Ribera, et al. 2022, S. 10; 

Torrens 2024, S. 151 f.), 

• die lokale Wirtschaft durch gesteigerte Attrak-

tivität und Aufenthaltsqualität im Quartier zu 

fördern (Cormenzana 2024, S. 103; Große und 

Böhmer 2019, S. 97 ff.; Changing Cities e.V. 

2023, S. 6), 

• sowie die thermische Belastung in öffentlichen 

Räumen durch Entsiegelung und Baumpflan-

zungen zu reduzieren (Rueda 2019, S. 148 f.). 

 

Die meisten der aufgeführten Auswirkungen ste-

hen in gegenseitiger Abhängigkeit zueinander, erfor-

dern eine deutliche Umgestaltung des öffentlichen 

Raums und entfalten ihr volles Potential erst bei einer 

möglichst flächendeckend hochskalierten Implemen-

tierung von Superblocks. 

 

4. Übertragung des Superblock-Modells 

Das orthogonale Raster Barcelonas ermöglicht eine 

standardisierte Implementierung von Superblocks. 

Aufgrund unterschiedlicher Nachbarschaftsstruktu-

ren, beteiligten Akteur*innen, oder anderen lokalen 

Gegebenheiten ist eine identische Umsetzung zweier 

Superblocks jedoch selbst in Barcelona nicht möglich 

(Cocco und Scaglione 2024b, S. 267). Da es keine 

strikte Definition gibt, welche Form und Größe not-

wendig ist, oder welche Elemente zwingend enthal-

ten sein müssen, handelt es sich bei Superblocks um 

ein flexibles und adaptierbares Modell (Eggimann 

2025, S. 2). Angepasst an lokale Bedingungen sieht 

auch Salvador Rueda eine Übertragbarkeit der 

Grundgedanken des Superblock-Modells auf andere 

Städte und Stadtstrukturen (Rueda 2019, S. 142). 

Verschiedene Implementierungen im deutschspra-

chigen Raum zeigen dies exemplarisch (vgl. Hug, et al. 

2024, S. 15 f.; Stadt Wien o. J.; Bernard Gruppe und 

Stadt Leipzig 2024, S. 9; Mölter 2024; Kanton Basel-

Stadt 2024b; Kanton Basel-Stadt 2024a; Changing Ci-

ties e.V. 2024; Landeshauptstadt Stuttgart 2024). 

 

Viele der Beispiele zeigen jedoch auch, dass die 

Standortwahl bei der Implementierung von Super-

blocks häufig auf Bottom-up-Bestrebungen aus der 

engagierten Zivilgesellschaft zurückzuführen ist. Aus 

Sicht der sozialräumlichen Gerechtigkeit ist es jedoch 

wesentlich, Superblocks nicht ausschließlich in be-

reits privilegierten Stadtteilen umzusetzen, sondern 

gezielt in jenen Quartieren, die am stärksten unter 

Verkehrsbelastungen, mangelnder Aufenthaltsquali-

tät oder Hitzeinseln leiden (Eggimann 2025, S. 5; 

Brenner, et al. 2024, S. 10). Eine dahingehende, top-

down organisierte Priorisierung kann helfen, beste-

hende Ungleichheiten abzubauen, indem sie beson-

ders von Belastungen betroffene und oft benachtei-

ligte Bevölkerungsgruppen stärker in die Vorteile ei-

ner umwelt- und sozialgerechten Umgestaltung des 

Straßenraums einbezieht (ebd.). Eggimann (2025) 

betont, dass ein Kompromiss zwischen leicht umsetz-

baren Standorten und solchen, die die größten Po-

tentiale bieten, sorgfältig abzuwägen sei. Viertel, die 

eine Superblock-Implementierung erfahrungsgemäß 

befürworten, verfügen oft über politische Ressour-

cen zur Förderung der Umsetzung, sind jedoch nicht 

unbedingt die am stärksten von städtischer Hitze, 

Verkehrslärm oder -verschmutzung betroffenen Ge-

biete (ebd. S. 5). 
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Untersuchungen und Beispiele aus verschiedenen 

Städten verdeutlichen, dass sich Superblocks in un-

terschiedlich strukturierten Stadtquartieren erfolg-

reich umsetzen lassen. Entscheidend ist dabei weni-

ger die konkrete Anzahl zusammengefasster Baublö-

cke als vielmehr die konsequente Neuausrichtung 

des öffentlichen Raums auf den Umweltverbund und 

die damit verbundene Abkehr von einer auto-

zentrierten Stadtplanung des 20. Jahrhunderts. Ge-
rade diese Entpriorisierung des MIVs eröffnet vielfäl-

tige Möglichkeiten, urbane Räume neu zu denken 

und hinsichtlich Aufenthaltsqualität, Klimaanpassung 

und sozialer Teilhabe aufzuwerten. Superblocks wei-

sen dabei zahlreiche Schnittmengen mit bestehen-

den Verkehrsberuhigungs- und Stadtentwicklungsan-

sätzen auf. Das Besondere am Superblock-Modell ist 

jedoch sein klar umrissenes Grundkonzept, das sich 

in unterschiedlichen städtebaulichen Kontexten an-

wenden lässt und zugleich eine stadtweite Skalierung 

anstrebt. Es wird deutlich, dass für eine strategisch 

wirksame Implementierung gezielt jene Quartiere 

ausgewählt werden sollten, in denen Bedarfe, Belas-

tungen und Potentiale besonders hoch sind. 

 

Für die auf der umfassenden Fallbeispiel- und Lite-

raturrecherche aufbauenden Potentialraumanalyse 

wurde folgende grundlegende Definition des Super-

block-Modells formuliert:  

Das Superblock-Modell stellt einen skalierbaren 

und adaptiven Planungsansatz dar, der darauf ab-

zielt, verkehrsberuhigte städtebauliche Einheiten (Su-

perblocks) zu schaffen. Der Begriff „Superblock“ wird 

dabei nicht als starr definiertes Verkehrskonzept ver-

standen, sondern vielmehr als ein flexibles und dyna-

misches Modell der Stadtentwicklung, das sich an lo-

kale Gegebenheiten und Anforderungen anpassen 

lässt, solange es grundlegende sozial-ökologische und 

transformative Ansprüche erfüllt. Insofern fungiert 

„Superblock“ als Sammelbezeichnung für unter-

schiedliche mögliche Konzepte, die auf der strategi-

schen Zusammenführung mehrerer Baublöcke und 

der weitgehenden Reduktion des motorisierten 

Durchgangsverkehrs beruhen. Sie ermöglichen damit 

den öffentlichen Raum systematisch für Fuß- und 

Radverkehr, Aufenthaltsqualität sowie ökologische 

und klimatische Aufwertungen zurückzugewinnen. 

Ziel des Modells ist eine Steigerung der Lebensquali-

tät durch die Verringerung von Lärm, Emissionen und 

Verkehrsaufkommen, ein verbesserter Zugang zu 

Grün- und Freiräumen sowie die Förderung von Flä-

chen- und Nutzungsgerechtigkeit. Die Umsetzung des 

Modells erfolgt unter Berücksichtigung lokaler Gege-

benheiten. Größe, Form und Anzahl der zusammen-

gefassten Baublöcke ist dabei variabel, sofern die ver-

kehrsreduzierende Wirkung, Potentiale für alterna-

tive Nutzungen und die Implementierbarkeit benach-

barter Superblocks gewährleistet bleiben. Indikatoren 

wie Bevölkerungsdichte, Erreichbarkeit sowie lokale 

Umgestaltungspotentiale, -belastungen und -bedarfe 

liefern dabei fundierte Anhaltspunkte zur Bewertung 

der Wirksamkeit einer Implementierung. 

 

5. Integrative Potentialraumanalyse für Super-
blocks am Beispiel von Hamburg 

Obwohl Superblocks inzwischen ein bekanntes und 

viel diskutiertes Konzept in der Verkehrs- und Stadt-

planung darstellen, und in einigen (vorrangig europä-

ischen) Städten bereits Übertragungsversuche 

durchgeführt wurden, ist die Auswahl von Studien, 

die sich mit den Potentialen einer Übertragung sowie 

damit verbundenen individuellen Anpassungsbedar-

fen beschäftigen, sehr begrenzt. Während sich die 

meisten untersuchten Studien mit Auswirkungen der 

Superblockimplementierung, hauptsächlich in 

Barcelona, auseinandersetzen, analysieren nur we-

nige Studien Eignungsräume für dessen Implemen-

tierung (Nieuwenhuijsen, et al. 2024, S. 5). Studien 

wie Eggimann 2022b, Li und Wilson 2023, Nguyen, et 

al. 2024, Frey, et al. 2020, oder Müller, et al. 2023 

entwickeln Superblockkandidaten meist allein auf 

Grundlage struktureller Kennzahlen, wie Größe und 

Bevölkerungsdichte, sowie verkehrlicher Eigenschaf-

ten, bevor sie potentielle Auswirkungen der Super-

blockstandorte bewerten. Eine vorgeschaltete Stand-

ortbewertung in „geeignet“ oder „ungeeignet“ kann 

jedoch zur Folge haben, dass Gebiete, die hohen Be-

lastungen ausgesetzt sind und die von Superblocks 

überproportional profitieren würden, allein aufgrund 

einer unter dem Schwellenwert liegenden Bevölke-

rungsdichte frühzeitig ausgeschlossen werden. Viele 

Referenzstudien greifen darüber hinaus häufig nur 

einseitige Indikatoren auf und berücksichtigen selten 

ein umfassendes Spektrum möglicher Wirkungen. 

Dennoch liefern sie wertvolle Anhaltspunkte für die 

Entwicklung einer integrativen Potentialraumana-

lyse. Methodisch angelehnt, wenngleich ohne Super-

block-Bezug, stehen die Untersuchungen zur Um-

weltgerechtigkeit aus dem Berliner Umweltatlas. Um 

gezielt Handlungsbedarfe aufzeigen zu können, 

wurde für die Integrierte Mehrfachbelastungskarte 

ein fünfteiliger Kernindikatorensatz aus sozialen und 

ökologischen Belastungen stadtübergreifend unter-

sucht und Überschneidungen identifiziert (SenUMVK 

2022b).  

 

Die Vergleiche zeigen, dass für die Identifizierung 

vielseitig geeigneter Potentialräume für Superblocks 

eine integrative GIS-gestützte Geodatenanalyse an-

gebracht ist, die städtebauliche, sozio-demographi-

sche, klimatische und verkehrliche Aspekte integriert 

berücksichtigt. Folglich bedarf es einer Methodik, die 

verschiedene Datenquellen und Analyseansätze 
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kombiniert. Die drei, auch von Horvath et al. (2024, 

S. 31 f.) formulierten, übergeordneten Schlüsselkrite-

rien für die Implementierung von Superblocks, Ver-

kehrsberuhigung, Steigerung der Lebens- und Auf-

enthaltsqualität sowie Klimawandelanpassung, die-

nen als Grundlage, um relevante Indikatoren zu 

strukturieren. Darüber hinaus sollte für die konzepti-

onelle Operationalisierung des Superblock-Modells 

jedoch auch die heterogene Stadtmorphologie Ham-

burg hinsichtlich der Struktur und Funktion auf ihre 

generelle Eignung überprüft werden (siehe Abbil-

dung 2).  

 

 
Abbildung 2: Drei Schlüsselkriterien für zielgerichtete die 

Implementierung von Superblock nach Horvath et al. 

(2024, S. 31), ergänzt durch die strukturelle und funktio-

nale Grundeignung (Eigene Darstellung) 

Eine sinnvolle, kleinskalige Maßstabsebene für die 

Untersuchung von Superblockpotentialen stellen 

Baublöcke dar, die sich anschließend zu Superblocks 

zusammenfassen lassen. Die Vorauswahl von mögli-

chen „Potentialblöcken“, die nachfolgend anhand 

der Schüsselkriterien untersucht wurden, dient der 

Sicherstellung zielgerichteter Ergebnisse. So wurden 

Baublöcke, die deutlich den angestrebten Mindest-

anforderungen widersprechen, wie beispielsweise 

eine sehr geringe Bebauungsdichte (< 30 % , vgl. 

Nguyen, et al. 2024), sowie industrielle, landwirt-

schaftliche oder zu große Flächen, vorab aussortiert 

(siehe Abbildung 3, oberer Teilbereich). Ziel war es je-

doch zunächst alle urbanen Siedlungsflächen, unab-

hängig von den anschließend untersuchten Indikato-

ren, als potentielle Untersuchungsräume beizubehal-

ten. 

 

Nachfolgend wurde die Analyse relevanter Indika-

toren der Schlüsselkategorien Klimawandeladaption 

und -mitigation, Lebens- und Aufenthaltsqualität, so-

wie Struktur und Funktion angestellt. Dafür sind auf 

Grundlage der Literaturrecherche die folgenden 13 

Indikatoren ausgearbeitet und untersucht worden: 

• Belebtheit (Bevölkerung, Arbeitsplätze, Ziele) 

• ÖPNV-Erschließung 

• Bedeutung für Schulwege 

• Fußverkehrsbedeutung 

• Parkstandverhältnismäßigkeit 

• Verteilungsgerechtigkeit (Flächen im öffentli-

chen Raum) 

• Sozioökonomische Bedarfe 

• Altersbedarfe (ü65) 

• Kühlungspotentiale (Hitzebelastung, Beschat-

tung, Bodenkühlleistung) 

• Entsiegelungspotentiale (Starkregengefahren, 

Versiegelung, Bodenbeschaffenheit) 

• Lärmbelastung (Tag und Nacht-Belastungen) 

• Luftschadstoffbelastung (PM2,5, PM10, O3, NO2) 

• Grünraumbedarfe 

Entsprechende Datengrundlagen wurden in einem 

mehrstufigen Prozess auf Baublockebene aggregiert, 

sodass für jeden Baublock spezifische Indikatorwerte, 

klassifiziert in drei Wertungskategorien (geringe (1), 

mittlere (2), oder hohe Potentiale (3)), ermittelt wer-

den konnten. Wie der mittlere Teilbereich von Abbil-

dung 3 schematisch verdeutlicht, konnten die Daten 

durch die einheitliche Skalierung überlagert werden 

und stellen damit die Grundlage für die integrative 

Potentialraumanalyse dar. 

 
Abbildung 3: Schematische Darstellung der methodi-

schen Reihenfolge: Vorauswahl von Potentialblöcken, 

Überlagerung verschiedener Superblock-relevanter Indi-

katoren für die integrative Potentialraumanalyse, sowie 

abschließende Konzeptentwicklung und Skizzierung ver-

kehrsberuhigender Maßnahmen (Eigene Darstellung) 

Die Ergebnisse der Integrativen Potentialraumana-

lyse lassen schließlich eine strategische räumliche 

Lebens- und 

Aufenthaltsqualität

Klimawandeladaption 

und -mitigation

Struktur und Funktion

Verkehrsberuhigung
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Verortung potentieller Superblockkandidaten zu. Sie 

bildet damit die Grundlage für die Entwicklung spezi-

fischer Superblock-Konzepte, welche das verblei-

bende Schlüsselkriterium der Verkehrsberuhigung 

adressieren (siehe Abbildung 3, unterer Teilbereich). 

 

6. Bestimmung von Entsiegelungspotentialen zur 
Anpassung von Verkehrsinfrastrukturen an ext-
reme Wetterereignisse 

Die Verarbeitung, Analyse und Klassifizierung der 

der 13 Indikatoren erfordert, aufgrund unterschiedli-

cher Skalierungen, Variablen, Daten- und Geometrie-

typen der jeweiligen sekundären Datengrundlagen, 

individuelle methodische Herangehensweisen. Für 

die Berücksichtigung des Schlüsselkriteriums Klima-

wandeladaption und -mitigation stellt die Untersu-

chung des Indikators Entsiegelungspotentiale eine 

wichtige Rolle hinsichtlich einer Superblock-beding-

ten Anpassung von Verkehrsinfrastrukturen an ext-

reme Wetterereignisse. Aus diesem Grund wird im 

Folgenden exemplarisch näher auf diesen Indikator 

eigegangen.  

 

Zur Identifikation sinnvoller Versickerungsflächen 

sind drei Fragen von zentraler Bedeutung:  

Erstens stellt sich die Frage, wo sich Wasser bei 

starken Niederschlägen oberirdisch sammelt. Dabei 

spielen Oberflächenabfluss, Kapazitäten der Kanal-

netze, sowie lokale Versickerung wichtige Rollen. Für 

das Untersuchungsbeispiel Hamburg erweist sich die 

städtische Starkregengefahrenkarte (SRGK) als geeig-

nete Datengrundlage (vgl. BUKEA 2024). Sie gibt 

hochauflösende (1 x 1 m Raster) Aufschlüsse über 

Wassertiefen bei Starkregenereignissen und macht 

somit nicht nur Überflutungsgefahren deutlich, son-

dern ermöglicht es auch allgemeingültige Einschät-

zungen über das Fließverhalten und die Stauung von 

Niederschlägen treffen zu können.  

Zweitens müssen Daten über versiegelte Flächen, 

auf denen sich Wasser ansammelt, vorliegen, um Po-

tentiale einer Entsiegelung beurteilen zu können. Da-

für wurde die Feinkartierung Straße der Stadt Ham-

burg (FHH und BVM 2023) hinsichtlich versiegelter 

Flächenanteile ausgewertet.  

Drittens gilt es Versickerungspotentiale der darun-

ter liegenden Böden zu berücksichtigen. Eigenschaf-

ten des Bodens wie Neigung, geologische Beschaf-

fenheit oder versickerungsfähige Tiefe sind relevante 

Grundlagen, um die bodenbezogene Versickerungs-

fähigkeit beurteilen zu können. Für die Potential-

raumanalyse diente die Versickerungspotentialkarte 

der Stadt Hamburg als geeigneter Sekundärdatensatz 

(vgl. BUKEA und HAMBURG WASSER 2018). Sie unter-

scheidet die Versickerungsfähigkeit in vier ordinale 

Klassen, von „unwahrscheinlich“ (0) bis „möglich“ (3) 

(ebd. S. 17). 

 

Um die räumlichen Handlungsspielräume von Su-

perblocks zu berücksichtigen, wurden für die Ver-

wendung in der integrativen Potentialraumanalyse 

alle drei Datensätze zunächst auf die versiegelten Po-

tentialflächen (Flächen des öffentlichen Raums inner-

halb der Potentialblockflächen mit Ausnahme von 

Hauptverkehrsstraßen) je Potentialblock zugeschnit-

ten. Je Potentialblock wurde anschließend die maxi-

male Wassertiefe (in cm) bei einem Starkregenereig-

nis (SRI7) aus der SRGK, der Anteil versiegelter Fläche 

der Potentialfläche, sowie der flächengewichtete 

Mittelwert aus den Polygonen der Versickerungspo-

tentialkarte berechnet und multipliziert. Die daraus 

resultierenden Werte geben einen relativen Auf-

schluss über das Entsiegelungspotential des jeweili-

gen Baublocks. Mithilfe der abschließenden Klassifi-

zierung in drei Klassen durch Ermittlung von Quanti-

len (untere 25 %, mittlere 50 %, obere 25 %) ließen 

sich Hamburg-spezifische Handlungsbedarfe identifi-

zieren, wie Abbildung 4 darstellt.  

 

 
Abbildung 4: Klassifizierung der Entsiegelungspotentiale 

je Potentialblock (Eigene Darstellung) 

7. Von der Potentialraumanalyse zum Superblock 

Die ungewichtete Überlagerung der 13 Indikato-

ren, wie sie in Abbildung 5 dargestellt wird, gibt be-

reits Aufschluss über die Häufung hoher Potentialbe-

wertungen individueller Baublöcke. Eine spezifi-

schere Differenzierung zwischen den unterschiedli-

chen Indikatoren erweist sich jedoch als angebracht, 

da nicht jedes untersuchte Kriterium eine gleichge-

wichtete Bedeutung an einer sozial-ökologischen 

Transformation der Stadt aufweist. Um räumliche 

Eignungswerte für potentielle Superblock herleiten 

zu können und entsprechend den Bedarfen, Belas-

tungen und Potentialen geeignete Maßnahmen und 

Fokussierungen zu ermöglichen, wurde ein Scoring-
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Modell gewählt. Ziel einer solchen Schwerpunktset-

zung ist es, fokusspezifische Potentialräume identifi-

zieren zu können, die entsprechende Handlungsbe-

darfe aufzeigen können und damit die Entwicklung 

von gezielten Maßnahmen ermöglichen. Hierfür wur-

den exemplarisch drei verschiedene Fokussierungen 

gesetzt: Freiraum- und Lebensqualität (kurz: Quali-

tät), Integrierte Mehrfachbelastungen (Belastungen), 

und Klimawandeladaptionspotentiale (Adaption). 

Alle drei Fokussierungen basieren auf den gleichen 

13 Indikatoren, lassen sich jedoch durch die abwei-

chende Gewichtung (1-fach, 3,-fach, 5-fach) unter-

schiedlichen Ansprüchen an Superblocks zuordnen 

(siehe Tabelle 1).  

 
Tabelle 1: Gewichtung der Teilindikatoren für die Inte-
grierte Eignungsbewertung potentieller Superblocks 

 

 

Der Fokus Qualität weist die meisten Überschnei-

dungen mit vielen Referenzstudien und Superblock-

Konzepten auf, indem verstärkt Kriterien der Funk-

tion, Mobilität und Freiraumnutzung in den Vorder-

grund gestellt wurden. Der Fokus Belastungen soll 

sich hingegen am Beispiel der Integrierten Mehrfach-

belastungskarte aus Berlin orientieren, indem sozio-

ökonomische Bedarfe mit verschiedenen Belastun-

gen, wie Lärm, Luftschadstoffen, Grünraumbedarfen 

und Hitze (beziehungsweise den Möglichkeiten diese 

zu reduzieren) überlagert wurden. Der dritte Fokus, 

Adaption, stellt schließlich Anpassungspotentiale an 

den voranschreitenden Klimawandel durch Kühlung 

und Versickerung voran. Diese drei Fokussierungen 

stellen nicht die einzig möglichen Gewichtungsoptio-

nen dar, sondern dienen vielmehr als Beispiel für 

mögliche Auslegungen und Schwerpunktsetzungen.  

 

Die drei in Abbildung 6 dargestellten Fokuskarten 

(Qualität (oben), Belastungen (mittig) und Adaption 

(unten)) weisen auf zum Teil deutliche Unterschiede 

hinsichtlich der räumlichen Eignung und des Hand-

lungsbedarfs für die Implementierung von Super-

blocks in Hamburg hin. Während alle Karten überge-

ordnete Muster erkennen lassen, können die indivi-

duellen Gewichtungen der Indikatoren unterschiedli-

che Schwerpunktsetzungen und somit räumlich diffe-

renzierte Handlungserfordernisse aufzeigen. 

Teilindikatoren Gewichtung 

Fokus: Qualität Fokus: Belastungen Fokus: Adaption 

Belebtheit 5-fach 3-fach 1-fach 

ÖPNV-Erschließung 3-fach 1-fach 1-fach 

Bedeutung für Schulwege 3-fach 1-fach 1-fach 

Fußverkehrsbedeutung 3-fach 1-fach 1-fach 

Parkstandverhältnismäßigkeit 1-fach 1-fach 1-fach 

Verteilungsgerechtigkeit 3-fach 1-fach 1-fach 

Sozioökonomische Bedarfe 1-fach 5-fach 1-fach 

Altersbedarfe 3-fach 3-fach 1-fach 

Kühlungspotentiale 1-fach 3-fach 5-fach 

Entsiegelungspotentiale 1-fach 1-fach 5-fach 

Lärmbelastung 1-fach 3-fach 1-fach 

Luftschadstoffbelastung 1-fach 3-fach 1-fach 

Grünraumbedarfe 3-fach 3-fach 3-fach 

 

Abbildung 5: Klassifizierte Bewertungskarten der 13 Indi-

katoren sowie deren Zusammenführung zu einer arithme-

tisch gemittelten Durchschnittsbewertung (Eigene Dar-

stellung) 
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Abbildung 6: Drei Fokuskarten der integrierten Eignungs-

bewertung mit Schwerpunkten auf Qualität, Belastungen 

und Adaption (Eigene Darstellung) 

Zur Eingrenzung möglicher Untersuchungsräume 

für Superblocks werden schließlich räumliche Barrie-

ren und äußere Begrenzungen relevant. Die meisten 

Referenzstudien definieren ihre Superblock-Kandida-

ten maßgeblich über das Straßennetz. So nehmen 

Nguyen et al. (2024) für die Herleitung ihrer Super-

block-Kandidaten eine eigenständige Hierarchisie-

rung des Straßennetzes vor. Dafür nutzen sie Open-

Source Daten  (OpenStreetMap), die sie anhand ihrer 

Typologie-Attribute in Haupt- und Nebenstraßen ka-

tegorisieren (Nguyen, et al. 2024, S. 7).  Da die Stadt 

Hamburg eine ausgewiesene und rechtlich differen-

zierbare Straßennetzhierarchie besitzt, wurde für die 

räumliche Begrenzung potentieller Superblocks auf 

den entsprechenden städtischen Datensatz der 

Hauptverkehrsstraßen (HVS) zurückgegriffen. Für die 

Definition äußerer Begrenzungen wurden HVS dar-

über hinaus durch weitere Raumbarrieren, wie 

Bahntrassen, größere Gewässer sowie nicht erschlos-

sene Flächen, wie landwirtschaftlich genutzte Ge-

biete oder Industrieareale, ergänzt. Dies ist insbeson-

dere dann relevant, wenn Querungsmöglichkeiten 

wie Brücken oder Unterführungen im Nebenstraßen-

netz nur weit voneinander entfernt liegen und damit 

die Baublockstruktur unterbrochen wird, oder keine 

Querungsmöglichkeiten vorhanden sind. Durch die li-

nienförmige Erfassung dieser Begrenzungselemente 

lässt sich ein Raster bilden, innerhalb dessen potenti-

elle Superblocks ausgearbeitet werden können. Jede 

Rasterzelle umfasst dabei in der Regel mehrere Bau-

blöcke, die sich aufgrund ihrer räumlichen Lage und 

funktionalen Eigenschaften zu einer städtebaulichen 

Einheit zusammenfassen lassen. Die so identifizier-

ten, potentialblockrelevanten Zellen werden in Abbil-

dung 7 dargestellt. Gemeinsam mit den Ergebnissen 

der Potentialraumanalyse können sie als Ausgangs-

punkt für die anschließende Entwicklung zielgerichte-

ter Superblock-Konzepte dienen. 

 

Abbildung 7: Äußere Begrenzungslinien potentieller Im-

plementierungsräume für Superblocks in Hamburg; unge-

wichtete Durchschnittsbewertungen der 13 Teilindikato-

ren im Hintergrund (Eigene Darstellung) 

8. Schlussfolgerungen und Ausblick 

Auch wenn in Barcelona ein nahezu standardisier-

tes Verfahren bei der Implementierung von Super-

blocks angewandt wird, lassen sich Straßennetze auf 

vielfältige Weisen so umgestalten, dass Superblock-

ähnliche Wirkungen erzielt werden können. Eine in-

dividuelle Betrachtung möglicher Maßnahmen, an-

gepasst an lokalen Bedingungen und Bedarfe, ist so-

mit unumgänglich für eine zielgerichtete Beurteilung 

der Implementierbarkeit innerhalb eines Quartiers. 

Die, entgegen zahlreichen Referenzstudien, entwi-

ckelte methodische Vorgehensweise, zunächst die Ei-

genschaften der Quartiere auf Baublockebene zu 
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analysieren und erst anschließend mögliche Super-

block-Kandidaten mithilfe äußerer Begrenzungslinien 

abzuleiten, hat sich damit bewährt. Sie erlaubt ein 

höheres Maß an Flexibilität, die Erstellung unter-

schiedlicher Fokuskarten, nachträgliche Ergänzungen 

der zugrundeliegenden Datensätze, und ermöglicht 

eine individuelle Anpassung des Modells an lokale 

Gegebenheiten. Eine situationsspezifische Gewich-

tung kann darüber hinaus potentiell dazu beitragen 

das gesellschaftliche Verständnis und damit die Ak-

zeptanz zu erhöhen und andererseits die größten an-

gestrebten Mehrwerte für Gesundheit, Umwelt und 

soziale Gerechtigkeit zu erreichen. 

 

Die Ergebnisse der Potentialraumanalyse zeigen, 

dass Hamburg, unabhängig der Schwerpunktsetzun-

gen, in zahlreichen Stadtteilen hohe Potentiale oder 

Bedarfe für eine erfolgreiche Superblock-Implemen-

tierung aufweist. Die Übertragung der verschiedenen 

untersuchten Indikatoren auf Baublockebene ermög-

licht sowohl individuelle als auch kombinierende Be-

trachtungen unterschiedlicher lokaler Voraussetzun-

gen für stadt- und verkehrsplanerische Maßnahmen, 

auch abseits des Superblock-Modells. Entscheidend 

ist jedoch, dass eine integrierte Planung erfolgt, in 

der städtebauliche, verkehrliche, soziale und klimati-

sche Aspekte gemeinsam betrachtet werden. Die im 

Rahmen der Analysen gewonnenen Erkenntnisse und 

entwickelten Karten geben umfangreichen Auf-

schluss über die Eignung individueller Baublöcke hin-

sichtlich unterschiedlichster Perspektiven und bieten 

eine datenbasierte Grundlage, um Planungsentschei-

dungen zu untermauern, Prioritäten zu setzen und 

eine nachhaltige, sozial gerechte und klimafreundli-

che Mobilitäts- und Stadtentwicklung voranzutrei-

ben. Mit diesen Erkenntnissen wird am wissenschaft-

lichen Diskurs um Superblocks beigetragen, indem 

übergreifende Forschungsschwerpunkte in der aktu-

ellen wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit 

dem Superblock-Modell (vgl. Eggimann 2025, S. 4 ff.) 

aufgegriffen werden und sich insbesondere mit der 

Identifikation einer geeigneten Herangehensweise 

der Standortbestimmung auseinandersetzt wird. 

Auch auf städtischer Ebene bietet die vorliegende 

Ausarbeitung Grundlagen für einen Diskurs über den 

Transformationsbedarf öffentlicher Räume und eine 

potentielle Berücksichtigung des Superblock-Mo-

dells. Stakeholder in der Straßen-, Stadt- und Frei-

raumplanung in Hamburg sind in der Lage, durch die 

kartographisch aufbereiteten Ergebnisse eine daten-

basierte Entscheidungsgrundlage zu erlangen, die so-

wohl klimatische als auch soziale und verkehrliche As-

pekte berücksichtigt. Darüber hinaus ermöglichen 

die gewonnenen Daten eine potentielle Weiterverar-

beitung und -entwicklung der Potentialraumanalyse. 

Schließlich eröffnet das Analysekonzept auch zivilge-

sellschaftlichen Akteur*innen und Bürgerinitiativen 

neue Möglichkeiten, eigene Vorschläge mit empiri-

schen Argumenten zu untermauern und gezielt lokal-

politische Unterstützung einzufordern.  

 

9. Limitationen und Forschungsbedarfe 

Die gewählte Methodik zur Identifizierung von Su-

perblock-Potentialräumen verfolgt einen integrati-

ven Ansatz, der unterschiedlichste Daten und Indika-

toren zusammenführt. Trotz der Bemühung um eine 

ganzheitliche Betrachtung existieren verschiedene 

methodisch-bedingte Einschränkungen, die bei der 

Interpretation der Ergebnisse berücksichtigt werden 

sollten. So können unterschiedliche Erhebungszeit-

räume und räumliche Auflösungen der sekundären 

Datensätze zu Ungenauigkeiten bei kleinräumigen 

Bewertungen führen. Relative Kennzahlen lassen sich 

zwar gut klassifizieren und miteinander vergleichen, 

jedoch können sie nur bedingt Aufschluss darüber 

geben, inwieweit sie sich in der Praxis technisch oder 

planerisch berücksichtigen lassen. Um eine erste Ein-

schätzung möglicher Eingriffspotentiale zu gewin-

nen, werden stattdessen beispielsweise Flächenver-

hältnisse herangezogen. Ob sich entsprechende Flä-

chen allerdings tatsächlich für eine Umgestaltung eig-

nen, hängt von weiteren Faktoren ab, wie unterirdi-

schen Leitungsnetzen, baulichen Richtlinien oder 

Querschnittsbreiten. Das hier exemplarisch aufge-

zeigte Entsiegelungspotential ist folglich ein stark ver-

einfachter Wert. Es wird somit darauf hingewiesen, 

dass alle Ergebnisse vor dem Hintergrund eines kom-

promissbehafteten Methodendesigns zu betrachten 

sind, welches ein Gleichgewicht zwischen hoher De-

tailtiefe und pragmatischer Umsetzbarkeit anstrebt. 

Letztlich ersetzt die vorgestellte Analyse keine fallbe-

zogene Machbarkeitsprüfung, sondern liefert ledig-

lich einen ersten, gesamtstädtischen Orientierungs-

rahmen. Für eine tatsächliche Umsetzung ist es un-

verzichtbar, die lokale Bevölkerung einzubeziehen, 

stadtteilbezogene Wünsche und Konflikte zu ermit-

teln und in detaillierten Konzepten zu konkretisieren, 

um geeignete Superblock-Konzepte realisieren zu 

können.  

 

Weiterführende Forschungsbedarf besteht insbe-

sondere hinsichtlich folgender Aspekte: Erstens 

könnten Datengrundlagen beispielsweise um Unfall-

statistiken, Verkehrsmengen und kindgerechte Nut-

zungsbedarfe ergänzt werden, um Sicherheits- und 

Mobilitätsverhalten präziser zu bewerten. Zweitens 

könnten quantitative Modellierungen zur Abschät-

zung klimatischer, hydrologischer und verkehrlicher 

Effekte (u. a. Verkehrsverdrängung) beitragen, um 

die praktische Umsetzbarkeit der Superblock-Kandi-

daten zu prüfen. Drittens ist eine empirische Gewich-

tung der Indikatoren mithilfe vertiefter sozial-ökolo-

gischer Studien sinnvoll, um das Scoring-Modell zu 
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optimieren. Schließlich wäre eine ortspezifische qua-

litative Untersuchung institutioneller Rahmenbedin-

gungen sowie sozio-kultureller Erfolgs- und Hemm-

nisfaktoren angebracht, um realistische Implemen-

tierungsstrategien zu entwickeln und gesellschaftli-

che Ängste systematisch adressieren zu können.  
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Abstract 
 

 

Die Resilienz urbaner Mobilitätssysteme hängt nicht nur von technischen, sondern maßgeblich von sozialen Fak-

toren ab. Der Beitrag argumentiert, dass gendersensible Mobilitätsplanung die Krisenfestigkeit städtischer Räume 

maßgeblich steigern kann, indem sie die spezifischen Anforderungen weiblicher Mobilität systematisch berück-

sichtigt. Auf Basis einer empirischen Untersuchung an drei Berliner ÖPNV-Knotenpunkten zeigt die Studie, wie 

Unsicherheitsgefühle, Zugangshürden und infrastrukturelle Defizite die Bewegungsfreiheit von Frauen einschrän-

ken und wie gestalterische, organisatorische und partizipative Maßnahmen zur Entstehung resilienter Räume bei-

tragen können. Subjektive Sicherheit, soziale Brauchbarkeit und inklusive Gestaltung werden dabei als zentrale 

Parameter identifiziert, um urbane Mobilitätssysteme krisenfest und gerecht zu gestalten. Der Beitrag formuliert 

praxisnahe Handlungsempfehlungen, die über das Fallbeispiel hinaus auf andere Städte übertragbar sind, und plä-

diert für die institutionelle Verankerung gendersensibler Kriterien in der Mobilitätsplanung. 
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1. Einleitung 

Die Gestaltung resilienter urbaner Mobilität ist 

eine der zentralen Herausforderungen einer zu-

kunftsfähigen Stadtentwicklung. Unter Resilienz wird 

dabei nicht nur die Widerstandsfähigkeit gegenüber 

äußeren Schocks wie Klimawandel, Pandemien oder 

wirtschaftlichen Krisen verstanden, sondern zuneh-

mend auch die Fähigkeit von Mobilitätsinfrastruktu-

ren, soziale Teilhabe zu ermöglichen und auf die viel-

fältigen Bedürfnisse der Bevölkerung 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 verändernden gesellschaft-

lichen Bedingungen Zugänglichkeit, Sicherheit und 

Nutzungsgerechtigkeit zu gewährleisten (Sheller 

2014). Der vorliegende Beitrag geht davon aus, dass 

eine gendersensible Perspektive auf urbane Mobilität 

einen bislang unterbelichteten, aber zentralen Bei-

trag zur Resilienz städtischer Verkehrssysteme leis-

ten kann. 

Gendersensible Mobilitätsplanung 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 überproportional hoher Sor-

geverpflichtungen in besonderem Maße auf eine 

funktionierende, sichere und barrierefreie Verkehrs-

infrastruktur angewiesen (Cresswell/Uteng 2008; 

Bersch/Osswald 2021). Sie bewältigen häufiger kom-

plexe Wegeketten, nutzen überdurchschnittlich oft 

den öffentlichen Verkehr und sind dabei nicht nur 

subjektiv, sondern auch objektiv erhöhten Risiken im 

öffentlichen Raum ausgesetzt. Eine systematische 

Übersichtsarbeit von Useche et al. (2024) zeigt, dass 

Frauen weltweit in öffentlichen Verkehrsmitteln re-

gelmäßig mit sexueller Belästigung und übergriffigem 

Verhalten konfrontiert sind – insbesondere in Bus-

sen, Bahnen und an Haltestellen. Diese objektiv nach-

weisbaren Gefahren beeinflussen das Mobilitätsver-

halten von Frauen erheblich und tragen zur Heraus-

bildung spezifischer Vermeidungsstrategien bei (z. B. 
Meiden bestimmter Routen oder Tageszeiten), 

wodurch sich die ohnehin bestehenden Mobilitäts-

einschränkungen weiter verschärfen (Krause/Strief-

ler 2022). 
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Wenn diese spezifischen Anforderungen in der Pla-

nung nicht berücksichtigt werden, entstehen struktu-

relle Ausschlüsse, die nicht nur die individuelle Bewe-

gungsfreiheit einschränken, sondern auch die Ge-

samtfunktionalität und Krisenfestigkeit städtischer 

Mobilitätssysteme unterminieren (Criado-Perez 

2020; Martens 2017). In diesem Sinne ist Genderge-

rechtigkeit nicht nur eine Frage der sozialen Gerech-

tigkeit, sondern auch eine Voraussetzung für systemi-

sche Resilienz. 

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, wie 

geschlechtsspezifische Mobilitätsbedarfe die Resili-

enz urbaner Verkehrssysteme beeinflussen (Hanson 

2010). Welche räumlichen, sozialen und organisato-

rischen Bedingungen müssen erfüllt sein, damit ur-

bane Räume 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 durchgeführt wurde. 

An drei ÖPNV-Knotenpunkten – dem S+U-Bahnhof 

Bundesplatz, dem U-Bahnhof Blissestraße und dem 

S-Bahnhof Grunewald – wurden mit einer Kombina-

tion aus räumlicher Analyse, Passantinnenbefragun-

gen, teilnehmenden Beobachtungen und SWOT-Ana-

lysen die Bedingungen und Herausforderungen weib-

licher Mobilität untersucht. Die Studie zeigt exempla-

risch, wie stark sich Unsicherheitsgefühle, Zugangs-

hürden und infrastrukturelle Defizite auf die Bewe-

gungsfreiheit auswirken und wie durch gestalteri-

sche, organisatorische und politische Maßnahmen 

resiliente Räume entstehen können, die soziale Teil-

habe und individuelle Selbstbestimmung fördern. 

Indem genderspezifische Bedarfe als Indikator für 

soziale Resilienz verstanden werden, leistet die Stu-

die einen wertvollen Beitrag zur Debatte um zu-

kunftsfähige Verkehrsinfrastrukturen (Dellenbaugh-

Losse 2024; Bauhardt 1997). Er plädiert dafür, 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 für eine krisenfeste und lebenswerte Stadt. 

 
2. Wissenschaftlicher Hintergrund 

Die Frage nach resilienten Verkehrssystemen lässt 

sich nicht losgelöst von ihrer sozialen Dimension be-

antworten. Eine zentrale Erkenntnis der jüngeren 

Mobilitäts- und Sicherheitsforschung ist dabei die 

Unterscheidung zwischen objektiver und subjektiver 

Sicherheit. Während die objektive Sicherheit auf 

messbare Größen wie Unfallzahlen, Beleuchtung 

oder technische Überwachung abstellt, rückt die sub-

jektive Sicherheit die individuelle Wahrnehmung von 

Schutz, Vertrauen und Kontrolle in den Mittelpunkt 

(Schwedes et al. 2021). Diese Wahrnehmung ent-

scheidet maßgeblich darüber, ob und wie Menschen 

öffentliche Räume nutzen. Gerade für Frauen, die im 

öffentlichen Raum überdurchschnittlich häufig von 

Belästigung und Übergriffen betroffen sind, stellen 

Unsicherheiten einen zentralen Mobilitätsfaktor dar. 

Solche Erfahrungen sind nicht nur individuell prä-

gend, sondern beruhen auf strukturell bedingten Ri-

sikolagen, die in vielen urbanen Verkehrsumfeldern 

bestehen. Orte, die statistisch betrachtet als sicher 

gelten, können 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 städtischen Leben 

aus – mit Folgen auch für die soziale Durchmischung 

öffentlicher Räume. (Ruhne 2011). 

Die Erkenntnis, dass Sicherheit nicht allein tech-

nisch gewährleistet werden kann, sondern tief im so-

zialen und räumlichen Gefüge verankert ist, hat zu ei-

nem Paradigmenwechsel in der Sicherheits- und Ver-

kehrsplanung geführt. Der klassische Ansatz der Ver-

haltensprävention – etwa durch Appelle an individu-

elles Sicherheitsverhalten – wird zunehmend von der 

Verhältnisprävention abgelöst. Diese zielt auf die 

strukturelle Veränderung von Mobilitätsräumen ab, 

etwa durch bessere Beleuchtung, übersichtliche We-

geführung oder vielfältigere Nutzungen, die soziale 

Kontrolle ermöglichen. Sicherheit wird dabei nicht 

mehr als individuelles Verhaltensergebnis, sondern 

als planerische Aufgabe verstanden – mit dem Ziel, 

Räume 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 Sicherheitsverständnis wird 

deutlich, dass Resilienz mehr ist als Widerstandsfä-

higkeit gegenüber technischen Störungen oder Um-

weltkrisen. Resilienz umfasst auch die soziale Anpas-

sungsfähigkeit und Integrationsfähigkeit eines Sys-

tems. Resiliente Verkehrsinfrastrukturen zeichnen 

sich dadurch aus, dass sie flexibel auf veränderte An-

forderungen reagieren können, ohne bestimmte 

Gruppen systematisch auszuschließen (Roy/Huq 

2021). In diesem Zusammenhang wird Genderge-

rechtigkeit zu einem Resilienzindikator: Ein Mobili-

tätssystem, das den spezifischen Bedarfen von 

Frauen, Kindern, älteren Menschen oder Personen 

mit eingeschränkter Mobilität gerecht wird, ist nicht 

nur gerechter, sondern auch krisenfester, weil es viel-

fältige Nutzungsszenarien abbildet und Engführun-

gen vermeidet (Martens 2017; Dellenbaugh-Losse 

2024). 

Ein zentraler Beitrag zur Qualität öffentlicher 

Räume im Sinne resilienter Mobilitätssysteme 

kommt dabei den in den technischen Regelwerken 
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zur Straßenraumgestaltung formulierten immateriel-

len Ansprüchen zu (FGSV 2011; vgl. Abb. 1). 

  

Diese umfassen Aspekte wie soziale Brauchbarkeit, 

Orientierung, Identität, Anregung und ästhetische 

Qualität. Sie beschreiben, wie Menschen Räume er-

leben – ob sie sich willkommen fühlen, sich zurecht-

finden oder sich mit einem Ort identifizieren können 

(Heinz 2014). Solche Qualitäten wirken unmittelbar 

auf das Sicherheitsempfinden und auf die Bereit-

schaft, sich im öffentlichen Raum aufzuhalten. In der 

gendersensiblen Mobilitätsplanung stellen immateri-

elle Ansprüche daher keine weichen Ergänzungen 

technischer Kriterien dar, sondern sind konstitutiv für 

die Nutzbarkeit und Resilienz städtischer Räume 

(Augé 2019). 

Die wissenschaftliche Fundierung dieser Perspek-

tive erfolgt durch eine zunehmend ausdifferenzierte 

Mobilitätsforschung, die sich seit den 1980er Jahren 

mit genderbezogenen Fragestellungen auseinander-

setzt. Ausgangspunkt war zunächst die Erkenntnis, 

dass Frauen andere Mobilitätsmuster aufweisen als 

Männer – 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 über 

binäre Geschlechterkategorien hinaus und berück-

sichtigt intersektionale Perspektiven, die unter-

schiedliche Diskriminierungs- und Machtverhältnisse 

überlagern (Cresswell/Uteng 2008; Hanson 2010). In 

dieser Weiterentwicklung liegt ein zentrales Poten-

zial für eine resilienzorientierte Planung: Sie ermög-

licht es, Verkehr nicht als technisches, sondern als so-

ziales System zu verstehen, das durch strukturelle 

Sensibilität und institutionelle Lernfähigkeit krisen-

fest gemacht werden kann. Gendersensible und in-

tersektionale Mobilitätsforschungen liefern damit 

nicht nur analytische Schärfe, sondern auch prakti-

sche Leitlinien für eine inklusive, gerechte und wider-

standsfähige 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 Räume als auch die subjektiven 

Mobilitätserfahrungen von Frauen in den Blick 

nimmt. Ziel war es, jene Bedingungen zu identifizie-

ren, unter denen sich Haltestellenräume des öffentli-

chen Verkehrs zu sicheren, zugänglichen und resilien-

ten Stadträumen transformieren lassen. Die Untersu-

chung konzentrierte sich dabei auf drei stadträumlich 

und funktional unterschiedliche Orte im Berliner Be-

zirk Charlottenburg-Wilmersdorf: den S+U-Bahnhof 

Bundesplatz, den U-Bahnhof Blissestraße und den S-

Bahnhof Grunewald. Während der Bundesplatz als 

infrastrukturell zerschnittener Transitraum mit star-

ker Dominanz des motorisierten Verkehrs gilt, stellt 

die Blissestraße 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 ermöglichte eine differen-

zierte Betrachtung der Wechselwirkungen zwischen 

Raumstruktur, Sicherheitswahrnehmung und Mobili-

tätsverhalten. 

Abbildung 1: Die sechs immateriellen Ansprüche an Ver-
kehrsräume (Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf 
2025)  
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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 Untersuchungsräume syste-

matisch erfasst wurden. Darauf aufbauend wurden 

standardisierte Befragungen mit weiblich gelesenen 

Personen durchgeführt, um subjektive Eindrücke zu 

Sicherheit, Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualität und 

Vermeidungsverhalten zu erheben. Diese quantitati-

ven Daten wurden durch qualitative Verfahren er-

gänzt, insbesondere durch teilnehmende Beobach-

tungen, bei denen Forscherinnen die Wege und Er-

lebnisse von Frauen in den Untersuchungsräumen 

begleiteten und dokumentierten. Diese ethnografi-

sche Perspektive ermöglichte einen unmittelbaren 

Zugang zu nicht artikulierten Wahrnehmungen und 

zur raumspezifischen Emotionalität von Mobilität 

(Bartlett et al. 2023). 

Die gewonnenen Daten wurden anschließend in 

eine SWOT-Analyse überführt, mit der die jeweiligen 

Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken der unter-

suchten Räume systematisch gegenübergestellt wur-

den. Auf dieser Basis konnten strategische Hand-

lungsempfehlungen formuliert werden, die sowohl 

infrastrukturelle Maßnahmen 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 

(Stärken 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 Ansätze. 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 Alltagsmobilität wahrzunehmen. Ihre Erfahrun-

gen, Kritikpunkte und Verbesserungsvorschläge flos-

sen direkt in die Bewertung der Räume und die Ent-

wicklung konkreter Maßnahmen ein (Steteplanung 

2002). Diese Herangehensweise entspricht dem An-

spruch einer bedarfsorientierten Planung, wie sie in 

der intersektionalen Mobilitätsforschung eingefor-

dert wird. Gleichzeitig trägt sie dazu bei, die planeri-

sche Praxis zu öffnen, unsichtbare Strukturen aufzu-

decken und resiliente Mobilität als kollektiven Gestal-

tungsprozess zu begreifen. 

 

4. Erkenntnisse und Diskussion 

Die Ergebnisse der Untersuchung verdeutlichen, 

dass resiliente urbane Mobilität aus Sicht von Frauen 

untrennbar mit der Gestaltung sicherer, zugänglicher 

und qualitativ hochwertiger öffentlicher Räume ver-

bunden ist. In allen drei analysierten Untersuchungs-

räumen traten spezifische räumliche und soziale Bar-

rieren zutage, die eine geschlechtergerechte Nut-

zung einschränken und damit das resiliente Potenzial 

der jeweiligen Mobilitätsinfrastruktur schwächen. 

Gleichzeitig wurden räumliche und soziale Qualitäten 

identifiziert, die als Ansatzpunkte für eine transfor-

mationsoffene, inklusive Weiterentwicklung dienen 

können. 

Ein zentrales Ergebnis besteht in der Benennung 

und Typisierung von Barrieren, die aus der Perspek-

tive weiblicher Nutzerinnen besonders relevant sind. 

Dazu gehören schlecht einsehbare Unterführungen, 

unübersichtliche oder zugeparkte Wegeführungen, 

fehlende Querungshilfen, mangelnde Beleuchtung 

sowie das Fehlen von Rückzugs- und Schutzräumen 

bei Bedrohungssituationen (vgl. Abb. 2). Diese Merk-

male führen nicht nur zu konkreten Unsicherheitsge-

fühlen, 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 zusätzliche Umwege in Kauf zu nehmen, um sich 

sicherer zu fühlen. Mobilität wird so nicht nur einge-

schränkt, sondern aktiv umgelenkt – mit negativen 

Effekten auf individuelle Freiheit, Zeitbudgets und 

Teilhabechancen (STRATMO 2025). 

Die drei untersuchten Standorte zeigen in ihrer 

Wirkung als Mobilitätsräume deutliche Unter-

schiede. Der S+U-Bahnhof Bundesplatz ist durch 

seine verkehrsdominierte Gestaltung, die Trennwir-

kung der Stadtautobahn A100 und eine unzu-

reichende Aufenthaltsqualität gekennzeichnet. Ins-

besondere die als Parkplatz genutzten Flächen unter-

halb des Brückenbauwerks wurden von vielen Be-

fragten als „klassischer Angstraum“ bezeichnet – 

trotz objektiver Merkmale wie Beleuchtung oder kri-

minalstatistisch geringer Vorfälle. Im Kontrast dazu 

Abbildung 2: Schlecht beleuchtete ÖPNV-Knoten halten 
insbesondere in der dunkleren Jahreszeit viele Men-
schen von einer Nutzung ab (eigene Aufnahme) 
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bietet der Bereich um den U-Bahnhof Blissestraße 

zwar ebenfalls Herausforderungen wie Nutzungskon-

flikte und eingeschränkte Sichtbeziehungen, weist je-

doch durch seine gewachsenen Quartiersstrukturen, 

gastronomische Angebote und soziale Dichte eine 

deutlich höhere 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 Lärm des Verkehrs, sondern die Leerstelle 

sozialer Interaktion – ein anderes, aber nicht minder 

wirksames Unsicherheitsmoment. 

Die Untersuchung macht deutlich, dass Angst-

räume 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-

schränkter Möglichkeiten, 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 erfüllt (Endreß/Maurer 2015). Resiliente 

Räume sind jene, die nicht nur durchquert, sondern 

auch genutzt, beobachtet, gepflegt und angeeignet 

werden – kurz: Räume, die sozial lebendig sind. 

Ein weiterer zentraler Befund betrifft die Bedeu-

tung gestalterischer Elemente wie Beleuchtung, 

Sichtbeziehungen, Barrierefreiheit und Aufenthalts-

qualität. Alle vier Aspekte erweisen sich als zentrale 

Hebel, um subjektive Sicherheit zu erhöhen und 

Räume 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 

für soziale Kontrolle und ermöglichen im Ernstfall 

Fluchtwege oder Kontaktaufnahmen. Barrierefreiheit 

ist nicht nur für mobilitätseingeschränkte Personen 

essenziell, sondern auch für Menschen mit Kinderwa-

gen, ältere Menschen oder Personen mit Gepäck. 

Und schließlich ist die Aufenthaltsqualität – verstan-

den als Zusammenspiel aus Möblierung, Nutzungs-

vielfalt, Grünanteil, Sauberkeit und sozialer Akzep-

tanz – ein Schlüsselfaktor dafür, ob ein Ort als einla-

dend, neutral oder bedrohlich wahrgenommen wird. 

 

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen eindrück-

lich, dass gendergerechte Räume nicht nur einer so-

zialen Gerechtigkeitslogik folgen, sondern auch einen 

substantiellen Beitrag zur Resilienz urbaner Mobilität 

leisten. Resilienz bedeutet in diesem Zusammenhang 

nicht nur Widerstandsfähigkeit gegenüber externen 

Störungen, sondern auch soziale Anpassungsfähig-

keit und strukturelle Inklusivität. Gendergerechte 

Räume schaffen durch ihre vielfältige Nutzbarkeit, 

das Angebot an sicheren Aufenthaltsmöglichkeiten 

und barrierefreie Zugänge Voraussetzungen für eine 

gleichberechtigte Teilhabe. Sie ermöglichen die Nut-

zung durch unterschiedliche Gruppen und beugen 

damit Monopolisierungen vor, die häufig mit Exklu-

sion und Unsicherheit einhergehen (Matthewson et 

al. 2024). Durch eine stärkere soziale Kontrolle – 

etwa infolge höherer Aufenthaltsdichte oder der Prä-

senz unterschiedlicher Nutzergruppen – wird zudem 

das subjektive Sicherheitsgefühl gestärkt. Räume, die 

nicht nur durchquert, sondern auch genutzt und be-

obachtet werden, sind weniger anfällig für die Entste-

hung von Angsträumen und tragen so zur Stabilität 

im urbanen Gefüge bei (Global Designing Cities Initi-

ative 2021). 

Resilienz erweist sich dabei zunehmend als Schnitt-

stelle zwischen sozialen und infrastrukturellen Quali-

täten. Die Planung geschlechtergerechter Räume 

macht deutlich, dass Aspekte wie Sicherheit, multi-

modale Erreichbarkeit und Zugang nicht isoliert ge-

dacht werden können, sondern in engem Zusam-

menhang mit sozialen Praktiken wie Care-Arbeit, Be-

gleitmobilität oder Alltagsorganisation stehen 

(Krause 2020). Frauen leisten nach wie vor einen 

überproportionalen Anteil an unbezahlter Sorgear-

beit und sind deshalb in besonderem Maße auf fle-

xible, sichere und zugängliche Mobilitätsangebote 

angewiesen (EDAD 2020). Wenn Verkehrsräume die-

sen Anforderungen nicht gerecht werden, gerät nicht 

nur individuelle Mobilität ins Stocken, sondern das 

System insgesamt wird anfälliger für Störungen und 

Ausschlüsse. Umgekehrt kann die gezielte Förderung 

von Care-Mobilität – etwa durch gut erreichbare Ein-

richtungen, sichere Fuß- und Radwege oder verlässli-

che Übergänge zwischen Verkehrsmitteln – zur funk-

tionalen und sozialen Stärkung multimodaler Netze 

beitragen. 

Besonders hervorzuheben sind in diesem Kontext 

die Innovationspotenziale, die sich durch eine gestal-

terisch kluge und sozial orientierte Planung erschlie-

ßen lassen. So zeigte sich in der Analyse der Untersu-

chungsräume, dass kreative Lichtkonzepte nicht nur 

zur besseren Orientierung beitragen, sondern auch 

Abbildung 3: Lange und unübersichtliche Unterführun-
gen stellen für viele Menschen Mobilitätsbarrieren dar 
(eigene Aufnahme) 
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einen gestalterischen Mehrwert schaffen, der Identi-

fikation und soziale Kontrolle fördert. Mikro-Hubs, 

also kleinräumige Mobilitätsstationen mit Lade- und 

Umsteigemöglichkeiten, können als Knotenpunkte 

der Nahmobilität fungieren und insbesondere für die 

Wegeketten von Frauen mit Care-Verantwortung 

eine entscheidende Erleichterung darstellen. Auch 

die Infrastruktur für Lastenräder – von geschützten 

Abstellanlagen bis hin zu flächeneffizienter Wegefüh-

rung – bietet Potenziale, um nachhaltige und alltags-

taugliche Mobilitätsformen zu stärken. Solche Maß-

nahmen wirken über die Genderperspektive hinaus 

systemstabilisierend, weil sie Nutzungsvielfalt för-

dern, Abhängigkeiten 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 für die Stabilität und Zukunftsfähigkeit urba-

ner Mobilitätssysteme ist. Die Perspektiven von 

Frauen, älteren Menschen, Kindern oder mobilitäts-

eingeschränkten Personen liefern Hinweise auf struk-

turelle Schwachstellen, die sonst unsichtbar blieben 

– etwa in der Mikrogestaltung, der sozialen Erreich-

barkeit oder in Übergangsbereichen zwischen Ver-

kehrssystemen. Wenn diese Gruppen aktiv in Pla-

nungs- und Gestaltungsprozesse einbezogen wer-

den, entstehen nicht nur inklusivere Räume, sondern 

auch belastbarere Infrastrukturen. Denn ein System, 

das den Anforderungen der am stärksten Benachtei-

ligten gerecht wird, ist in der Regel auch für alle an-

deren Nutzer:innen zugänglicher, flexibler und ro-

buster gegenüber Krisen. Die Diskussion um resili-

ente Mobilität muss daher stärker als bisher soziale 

Verwundbarkeiten in das Zentrum stellen und daraus 

strategische, gestalterische und politische Konse-

quenzen ableiten. 

 

5. Handlungsfelder 

Auf Grundlage der SWOT-Analysen in den drei Un-

tersuchungsräumen lassen sich vier zentrale Strate-

giepfade ableiten, die im Sinne einer resilienten, ge-

schlechtergerechten Mobilitätsplanung Orientierung 

bieten: Ausbauen, Aufholen, Absichern und Vermei-

den (vgl. Abb. 4). 

Der Strategiepfad „Ausbauen“ zielt darauf ab, be-

stehende Qualitäten – wie soziale Lebendigkeit, Nut-

zungsvielfalt oder engagierte Nachbarschaften – ge-

zielt zu stärken. Dazu gehören Investitionen in öffent-

liches Mobiliar, sichere und gut auffindbare Wege-

führungen sowie Gestaltungselemente, die Begeg-

nung und Sichtbarkeit im Stadtraum fördern. 

„Aufholen“ bedeutet, Defizite in der Gestaltung 

und Nutzbarkeit gezielt zu beheben. Räume mit ein-

geschränkter Aufenthaltsqualität, eingeschränkter 

sozialer Kontrolle oder fehlender multifunktionaler 

Nutzung sollten umgestaltet werden, wie beispiels-

weise durch barrierefreie Umnutzung monofunktio-

naler Flächen, integrative Angebote für verschiedene 

Altersgruppen oder die Ansiedlung gemeinwohlori-

entierter Einrichtungen (Bär et al. 2021; Krysiak 

2020). 

Die Strategie „Absichern“ fokussiert auf das Mini-

mieren bestehender Risiken und den Schutz positiver 

Raumeigenschaften. Dazu zählen Maßnahmen zur 

Verbesserung von Beleuchtung, Sichtbeziehungen, 

Wegweisung oder Barrierefreiheit – insbesondere an 

Orten mit geringer sozialer Dichte oder einge-

schränkter sozialer Kontrolle. 

„Vermeiden“ schließlich meint die vorausschau-

ende Planung, um zukünftige Fehlentwicklungen zu 

verhindern. Dazu gehört es, Trennwirkungen und 

monofunktionale Infrastrukturen bereits im Vorfeld 

zu vermeiden und Nutzungskonflikten etwa durch 

eine geschickte Flächenverteilung oder die Förde-

rung nachhaltiger Mobilitätsformen wie Lastenräder 

aktiv entgegenzuwirken. 

Neben diesen raumbezogenen Strategien lassen 

sich übergreifende Governance-Empfehlungen ablei-

ten, die eine resiliente, gendersensible Verkehrspla-

nung strukturell verankern können. Dazu zählt an ers-

ter Stelle die Etablierung ressortübergreifender Pla-

nungsteams, die Mobilität, Stadtentwicklung, soziale 

Infrastruktur und Gleichstellungsfragen gemeinsam 

bearbeiten. Nur so lassen sich Zielkonflikte frühzeitig 

erkennen und integrierte Lösungen entwickeln. 

Ein weiteres zentrales Instrument sind partizipative 

Verfahren, die über klassische Bürgerbeteiligung hin-

ausgehen und insbesondere vulnerable Gruppen ak-

tiv einbeziehen. Formate wie moderierte Spazier-

gänge, Zufallsauswahl in Beteiligungsgremien oder 

Kooperationen mit lokalen Initiativen können helfen, 

bisher marginalisierte Perspektiven sichtbar zu ma-

chen und in Planungsprozesse zu überführen (OECD 

2022). 

Schließlich 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 Abbildung 4: SWOT-basierte Strategieentwicklung iden-
tifiziert neue Lösungsansätze in Form von vier Strategie-
formaten (STRATMO 2025) 
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Maßnahmen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Ge-

schlechtergerechtigkeit, sondern um eine grundle-

gende Sensibilisierung aller beteiligten Akteure für 

soziale Diversität, Nutzungsvielfalt und die Notwen-

digkeit inklusiver Gestaltung. GIAs können so als Pla-

nungsinstrumente und Lernprozesse zugleich wirken 

– und damit zur Institutionalisierung einer resilien-

ten, gerechten Mobilität beitragen. 

 

6. Fazit 

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass gender-

sensible Planung einen zentralen Beitrag zur Resilienz 

städtischer Infrastrukturen leisten kann. Indem sie 

die vielfältigen Bedürfnisse von Frauen – und darüber 

hinaus weiterer strukturell benachteiligter Gruppen – 

systematisch in den Mittelpunkt rückt, eröffnet sie 

neue Perspektiven auf die Gestaltung urbaner Mobi-

litätsräume. Gendersensible Räume zeichnen sich 

durch soziale Vielfalt, gestalterische Qualität und in-

klusive Nutzbarkeit aus. Sie schaffen Voraussetzun-

gen für soziale Kontrolle, reduzieren das Entstehen 

von Angsträumen und ermöglichen 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 für resiliente Stadtentwicklung. 

Eine zentrale Erkenntnis der Studie ist die Bedeu-

tung subjektiver Sicherheit als planerisch wirksamer 

Parameter. Sicherheitsgefühl ist nicht allein durch 

technische Maßnahmen herstellbar, sondern ent-

steht im Zusammenspiel aus Raumgestaltung, sozia-

ler Dichte und individueller Wahrnehmung. Die sys-

tematische Erhebung und Berücksichtigung subjekti-

ver Sicherheit eröffnet daher neue Handlungsfelder 

für eine transformationsorientierte Mobilitätspla-

nung – etwa durch Lichtkonzepte, Aufenthaltsquali-

tät oder barrierefreie Wegführung. Eine Planung, die 

subjektive Sicherheit ernst nimmt, kann nicht nur be-

stehende Mobilitätsbarrieren abbauen, sondern 

auch langfristig die Nutzungsakzeptanz und Resilienz 

von Verkehrssystemen erhöhen. 

Abschließend lässt sich festhalten, dass die im Be-

zirk Charlottenburg-Wilmersdorf gewonnenen Er-

kenntnisse nicht nur lokal relevant sind. Die entwi-

ckelten Methodenzugänge, Strategietypen und 

Handlungsempfehlungen sind auf andere urbane 

Kontexte übertragbar – insbesondere dort, wo Mobi-

litätsräume unter Transformationsdruck stehen. Die 

Skalierbarkeit der Ergebnisse zeigt sich insbesondere 

in der Adaptierbarkeit der SWOT-basierten Strate-

gien sowie in der Möglichkeit, 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 interdisziplinärer, bedarfsorientierter und 

sozial gerechter Planung. Nur so kann urbane Resili-

enz als zukunftsweisendes Leitbild für eine gerech-

tere und krisenfeste Mobilität wirksam werden. 
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Abstract 
 

 

Der Klimawandel verstärkt extreme Wetterereignisse und stellt eine ernsthafte Herausforderung für die Funktio-

nalität und Resilienz urbaner Verkehrssysteme dar. Die vorliegende Studie definiert den Begriff von Resilienz bei 

urbanen Systemen, entwickelt Bewertungsansätze für Klimaeffekte und beschreibt Anpassungsstrategien zur Min-

derung von Störungen. Am Beispiel von Duisburg, einer kreisfreien Großstadt, die an der Mündung der Ruhr in 

den Rhein im Ruhrgebiet liegt, werden die Auswirkungen der Klimasignale Starkregen, Hitzewellen und Niedrig-

wasser auf den Personen- und Güterverkehr analysiert und mit einem Resilienzindex quantifiziert. Die Ergebnisse 

liefern Erkenntnisse für politische Entscheidungsträger und Planer, die eine Steigerung der Klimaresistenz städti-

scher Verkehrsnetze anstreben.  
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1. Einführung 

Städtische Verkehrssysteme sind durch die zuneh-

menden Auswirkungen des Klimawandels bedroht, 

wodurch neue strategische und multiple planerische 

Herausforderungen für die Resilienz der Infrastruktur 

und die Kontinuität des Verkehrs entstehen. Extreme 

Wetterereignisse wie Starkregen, Hitzewellen sowie 

hohe und niedrige Wasserstände beeinflussen so-

wohl die Infrastruktur als auch die Personen- als auch 

den Güterverkehrsströme. Die Folgen gehen jedoch 

über physische Schäden der Infrastruktur hinaus und 

umfassen z.B. Reisezeitverlängerungen, Veränderun-

gen von Verkehrs- und Logistikströmen, Unterbre-

chungen von Mobilitätsangeboten oder Logistikpro-

zessen, wirtschaftlichen Verlusten, veränderte Rou-

tenwahlentscheidungen oder der Gefährdungen der 

öffentlichen Sicherheit. Dabei kann die zunehmende 

Vernetzung urbaner Systeme, Infrastrukturen sowie 

Mobilitäts- und Logistikangebote und dem Verkehrs-

verhalten zu Kettenreaktionen führen (Kahlenborn et 

al., 2021). Daher müssen Verkehrsbehörden und Ver-

kehrsunternehmen angesichts der beschleunigten 

Effekte durch den Klimawandel dringend sowohl 

Minderungsstrategien zur Emissionsreduktion als 

auch Anpassungsmaßnahmen zur Verbesserung der 

Infrastrukturresilienz gegenüber zunehmend unvor-

hersehbaren Umweltbelastungen umsetzen. Das Ziel 

besteht darin, anpassungsfähige Systeme in einem 

Stabilisierungs- und Transformationsprozess zu ent-

wickeln, die auf Herausforderungen reagieren und 

aus vergangenen Krisen lernen. Die Resilienz von Sys-

temen wird nicht nur durch angepasste physische 

Strukturen, sondern auch durch Planungssysteme 

und Multi-Level-Governance-Strukturen (adaptive 

urbane Governance) bestimmt. 

 

Im Rahmen der Anpassung an den Klimawandel fo-

kussiert sich die Resilienz (Maß für die Widerstands-

fähigkeit eines Systems) des Verkehrs und der Ver-

kehrsinfrastruktur insbesondere auf die Fähigkeit von 

Systemen, extremen Wetterereignissen standzuhal-

ten, unter diesen Bedingungen zu operieren und sich 

schnell von deren Auswirkungen zu erholen (Diab & 

Shalaby, 2020). Zunächst gilt es, die kritischen und 

vulnerablen Bereiche urbaner Systeme zu identifizie-

ren. Darauf aufbauend können dann Resilienz-Strate-

gien als multidimensionales Konzept entwickelt wer-

den, das bestehende Systeme oder Menschen sich an 

unvorhersehbaren Störereignissen anpassen. In An-

betracht der Zunahme externer Störungen erlangt 

die Resilienz von Infrastrukturen eine entscheidende 

*Korrespondierende Autor: Mohammad Sharif 
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Bedeutung für die Aufrechterhaltung von Lebens-

qualität und Stabilität in den Städten. Resilienzkon-

zepte finden daher vermehrt Eingang in die Planungs-

politik oder sie erweitern bestehende Leitbilder der 

nachhaltigen Entwicklung. 

 

Die Implikationen der Einbeziehung von Resilienz 

im urbanen Kontext manifestieren sich sowohl im All-

tag der Bevölkerung sowie auf die soziale und wirt-

schaftliche Entwicklung des Systems. Auf individuel-

ler Ebene bedeutet dies, dass Mobilitätsoptionen bei 

systemischen Störungen der Infrastruktur nicht zur 

Verfügung stehen bzw. alternative Wege gesucht 

werden müssen. Nichtsdestotrotz obliegt es der Ver-

antwortung der zuständigen Instanzen, eine kritische 

Infrastruktur aufrechtzuerhalten und in Notsituatio-

nen adäquate Rettungsangebote zur Verfügung zu 

stellen. 

 

Auf der Planungsebene sind resiliente Systeme in 

der Lage, Störungen und kritische Ereignisse rechtzei-

tig zu erkennen, sie zu vermeiden oder sie im Falle 

ihres Eintretens proaktiv abzufedern und sich von 

den Auswirkungen zu erholen - strategisch erlaubt 

ein Resillienzmanage eine Anpassung an veränderte 

Dazu gehören die Bewältigung von Verkehrs- und 

Mobilitätsproblemen sowie die Aufrechterhaltung 

der Verkehrsfunktionalität trotz Ressourcenknapp-

heit oder einer möglichen Preisvolatilität (Esmalian et 

al., 2022). 

 

Angesichts der zunehmenden Häufigkeit und In-

tensität klimabedingter Gefahren für die urbanen 

Systeme ist die Entwicklung von Indikatoren und ro-

buster Methoden zur Bewertung und Stärkung der 

Verkehrsresilienz unerlässlich. Die Quantifizierung 

des Nutzens von Maßnahmen zur Stärkung der Resi-

lienz (vermiedene Kosten, öffentliche Sicherheit, Si-

cherung der Daseinsvorsorge, kritischen Infrastruk-

tur, etc.) stellt eine Herausforderung dar, die insbe-

sondere durch die Unsicherheit zukünftiger Extre-

mereignisse und deren Art und Intensität bedingt ist. 

 

Die Resilienz urbaner Verkehrssysteme bezieht sich 

in erster Linie auf die Verkehrsinfrastruktur 

(Chalkiadakis et al., 2022) sowie auf den Betrieb des 

Verkehrssystems (Lu et al., 2024). Während ersteres 

die strukturelle Resilienz der Infrastrukturen analy-

siert, bewertet letzteres die funktionale Leistungsfä-

higkeit der Systeme und deren Risiko gegenüber Stö-

rungen (z.B. Einschränkungen, Schockereignisse, 

temporäre Störungen, Katastrophen) (Sharif & 

Wittowsky, 2025). Im Vergleich zu topologischen Ver-

wundbarkeitsstudien ermöglichen systembasierte 

Ansätze eine intuitivere Bewertung der Auswirkun-

gen und erfassen ein breiteres Spektrum an Folgen 

disruptiver Ereignisse (Mattsson & Jenelius, 2015). 

 

Der vorliegende Text befasst sich mit der Fragestel-

lung, inwiefern der Klimawandel die Funktionalität 

urbaner Verkehrssysteme durch verstärkte extreme 

Wetterereignisse beeinflusst und wie widerstandsfä-

hig diese gegenüber solchen Ereignissen sind. Das 

Ziel besteht darin, Einblicke sowohl in die Schwach-

stellen als auch die Strategien zur Stärkung der Resi-

lienz urbaner Verkehrsnetze zu geben. Darüber hin-

aus werden durch die Anwendung der Verkehrsmo-

dellierung bei Starkregen- Hitzewellen- und Niedrig-

wasser in unterschiedlichen Szenarien quantitative 

Resilienzmaße für die Stadt Duisburg bereitgestellt. 

Die Ergebnisse unterstützen politische Entschei-

dungsträgern Verkehrs- und Stadtplaner sowie For-

scher bei der Entwicklung nachhaltiger und klimaresi-

lienter Verkehrssysteme. 

 

2. Resilienz in urbanen Verkehrssystemen 

2.1. Definition und Komponenten der Resilienz 

 

In Anbetracht zunehmender externer Störungen 

erlangt die Resilienz von Stadtstrukturen und Ver-

kehrssystemen eine entscheidende Bedeutung für 

die Aufrechterhaltung von Lebensqualität und Schaf-

fung von Stabilität. Es ist von essenzieller Bedeutung, 

dass Resilienzkonzepte bestehende Leitbilder zur 

nachhaltigen Entwicklung erweitern und in formelle 

sowie informelle Planungsgrundlagen integriert wer-

den. In sozio-ökonomischen Systemen wird die Resi-

lienz als die Kapazität einer Gesellschaft definiert, zu 

lernen und sich an veränderten (Umwelt-)Bedingun-

gen anzupassen. 

 

Das Konzept der Resilienz wurde erstmals in einer 

Studie über ökologische Systeme (Ecological Sys-

tems) eingeführt, in der es als die Fähigkeit dieser 

Systeme beschrieben wurde, Veränderungen in Um-

weltvariablen aufzunehmen und diese zu bewältigen 

(Holling, 1973). Später wurde dieses Konzept auch in 

andere Fachgebiete übertragen, einschließlich der 

Stadtplanung und den Verkehrswissenschaften. Al-

lerdings ist Resilienz in Verkehrssystemen kein ein-

heitlich definiertes Konzept, da es verschiedene Ebe-

nen (z.B. bauliche, technische oder organisatorische) 

aufweisen kann sowie verschiedene Sektoren (Fuß-, 

Rad-, Straßen-, Schienen-, Schiffs- und Luftverkehr) 

umfasst. Die Resilienz urbaner Verkehrssysteme wird 

definiert als „die Fähigkeit eines Systems, die Auswir-

kungen einer externen Störung (Schock, Unterbre-

chung oder Katastrophe) vorzubeugen und zu wider-

stehen, das System zu schützen und Schäden zu ver-

ringern bzw. proaktiv im Falle ihres Eintretens proak-

tiv abzufedern und eine Erholungsphase einzuleiten, 

um die Funktionalität des Stadt- oder Verkehrssys-

tems aufrechtzuerhalten (statische Resilienz), sowie 
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den regulären Betrieb und die Lebensqualität inner-

halb eines vertretbaren Zeit- und Kostenrahmens 

wiederherzustellen (dynamische Resilienz) bzw. das 

System in der Lage ist, sich an die veränderten Um-

stände anzupassen” (Gonçalves & Ribeiro, 2020). 

 

Es gibt viele Merkmale, die mit Resilienz in Zusam-

menhang stehen. Das sogenannte „Resilienz-Drei-

eck“ ist einer der am häufigsten verwendeten An-

sätze zur Darstellung der Netzwerkresilienz (Bruneau 

et al., 2003). Dieses Dreieck stellt sowohl den Funkti-

onsverlust und die Störungen eines Systems als auch 

das Muster des Umstrukturierens und der Wieder-

herstellung über die Zeit dar. Abbildung 1 zeigt eine 

allgemeine Darstellung der Eigenschaften von Resili-

enz. Das Resilienz-Dreieck besteht aus drei Seiten: 

Eine Seite zeigt die Abnahme der Funktionalität 

(Q(t)), wenn das Ereignis zum Zeitpunkt t₀ eintritt, die 
zweite Seite zeigt die Wiederherstellungszeit (tᵣ-t₀), 
und die Steigung der dritten Seite zeigt die Wieder-

herstellungsgeschwindigkeit. Allerdings reicht keine 

einzelne Seite oder Eigenschaft aus, um eine so facet-

tenreiche Eigenschaft wie Resilienz vollständig zu be-

schreiben. Die Systemfunktionalität zum Zeitpunkt t 

ist Q(t). Die Fläche des Resilienz-Dreiecks kann den 

Resilienverlust (RL) infolge eines Ereignisses abschät-

zen. Der Resilienzindex R(tᵣ) stellt die Resilienz durch 

einen Parameter dar, dessen Wert zwischen 0 und 1 

liegt (Reed et al., 2009). 

 

„Robustheit“ und „Schnelligkeit“ („Rapidity“) sind 

die beiden Schlüsseleigenschaften von Resilienz. Ro-

bustheit bezeichnet „die Fähigkeit, einem bestimm-

ten Belastungsgrad standzuhalten, ohne dabei eine 

Verschlechterung oder einen Funktionsverlust zu er-

leiden“, während Schnelligkeit „die Fähigkeit be-

schreibt, Prioritäten zeitgerecht umzusetzen und 

Ziele zu erreichen, um Verluste einzugrenzen und zu-

künftige Störungen zu vermeiden“ (Sun et al., 2020). 

Das Diagramm in Abbildung 1 verdeutlicht, dass so-

wohl Robustheit als auch Schnelligkeit durch Risikom-

inderungsmaßnahmen vor einer Katastrophe sowie 

durch Reaktionsmaßnahmen nach einem Ereignis 

verbessert werden können. Resilienzanalyse urbaner 

Verkehrssysteme konzentriert sich stärker auf die 

Analyse nach Schockereignissen oder Katastrophen, 

insbesondere nach dem Auftreten von Naturkata-

strophen wie Starkregen und Überschwemmungen 

(Salvo et al., 2025). 

 

Die Resilienz von städtischen Verkehrssystemen ist 

ein wichtiger Aspekt der Stadt- und Verkehrsplanung, 

da sie die Fähigkeit -auch planerisch - stärkt, sich an 

Veränderungen anzupassen und sich von Störungen 

zu erholen. Dabei ist es aus einer strategisch-planeri-

scher Sicht die multikriterielle Bewertung und Über-

führung des theoretischen Bergriffs in ein anwendba-

res Mess- und Analyseinstrument zur Ableitung 

Handlungsmaßnahmen von zentraler Bedeutung. Da-

bei wird die Grundstruktur durch die beiden Dimen-

sionen Robustheit und Anpassungsfähigkeit aufge-

spannt (vgl. Abbildung 2). Dabei befasst sich die Di-

mension der Robustheit mit baulichen, institutionel-

len und sozioökonomischen Strukturen der Stadt und 

der Verkehrssysteme, um externe Störereignisse und 

negative Auswirkungen von Krisen oder Katastro-

phen abzumildern. Die Robustheit setzt sich aus den 

Kriterien Diversität, Redundanz, Multifunktionalität 

und Erholungsfähigkeit zusammen (Kötter et al., 

2018). Als zweite Dimension wird die Anpassungsfä-

higkeit definiert, die sich aus den Kriterien Reaktions-

fähigkeit, Innovationsfähigkeit und Umsetzungsfähig-

keit ableitet. In diesem Zusammenhang beschreibt 

sie die Fähigkeiten und Strategien einer Stadt und ei-

nes Verkehrssystems zur Anpassung (Adaption und 

Mitigation) an neue stressauslösende Rahmenbedin-

gungen und Entwicklungen (ebenda). 

 

 

Abbildung 1: Definition von Resilienz und die Auswirkun-

gen von Entscheidungsprozessen darauf (McDaniels et al., 

2008; Sun et al., 2020) 
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Abbildung 2: Konzept der Resilienz für den Stresstest 

Stadt (Kötter et al., 2018) 

 

 

Es erfolgt eine Aufrechterhaltung fundamentaler 

urbaner Strukturen und Funktionen. Dies könnte zu 

neuen Formen der Anpassungsfähigkeit oder mög-

licherweise zu transformatorischen Veränderungen 

führen (Folke et al., 2010). Die Konzentration auf 

Kipppunkte und Grenzwerte kann dazu führen, dass 

allmähliche Veränderungen übersehen werden. 

Diese Veränderungen können sich im Laufe der Zeit 

aufsummieren und zu unvermeidbaren Schäden füh-

ren. 

 

2.2. Ansätze zur Resilienzbewertung 

 

Die Ansätze zur Bewertung der Resilienz unter-

scheiden sich je nach Forschungszielen, Datenverfüg-

barkeit und dem Komplexitätsgrad des Netzwerks, 

das untersucht werden soll. Diese lassen sich haupt-

sächlich in die Kategorien Simulation, Modelloptimie-

rung, Graphentheorie, probabilistische Methoden 

und Big Data einordnen (Serdar et al., 2022). Unter 

diesen Methoden erweist sich die Simulation als ein 

wirksames Mittel zur Bewertung der Resilienz von 

Verkehrsnetzen. Sie ermöglicht die Leistungsbewer-

tung unter realen+ und hypothetischen Szenarien. 

Diese Eigenschaften machen sie besonders geeignet 

zur Identifizierung von Schwachstellen, Leistungsde-

fiziten und kritischen Elementen. Die größte Ein-

schränkung simulativer Ansätze ist der erhebliche Re-

chenaufwand, der die Größe der analysierbaren Sys-

teme begrenzt oder eine Skalierung auf Stadtebene 

erschwert (Balal et al., 2019). 

 

Resilienz-Bewertungen setzten sich zumeist aus 

mehreren Schritten und Komponenten zusammen. 

Zunächst erfolgt die Bewertung von Einwirkungen 

auf der Objektebene durch die externe Störung, im 

Anschluss die Bewertung der lokal an diesem Projekt 

auftretenden Auswirkungen. Dies kann z.B. über ein 

regelbasiertes System oder über eine mehrdimensio-

nale Bewertungsmatrix bezüglich der Exposition (z.B. 

gering bis sehr hoch) und der Vulnerabilität sowie der 

Ausfalldauer (kurz bis langfristig) und des Verfügbar-

keitslevel (z.B. keine Einschränkung bis Sperrung) 

umgesetzt werden. Zum Schluss werden auf der 

Netzebene die resultierenden globalen Auswirkun-

gen über einen Funktionalitätslevel (z.B. Reisezeitver-

luste gegenüber dem ungestörten Netz) und der Aus-

falldauer ausgedrückt (Mayer et al., 2020). 

 

2.3. Resilienzindikatoren 

 

Resilienz wurde in mehreren spezifischen Berei-

chen des städtischen Verkehrssystems implemen-

tiert, wobei der Fokus insbesondere auf Straßen- und 

Schienensysteme lag, sowohl monomodal als auch in 

integrierter Form (inter- und multimodal). Die Resili-

enzindikatoren ergeben sich aus der Überlagerung 

einer Vielzahl von Variablen, die üblicherweise zur 

Charakterisierung des Systems und zur Bewertung 

der Leistung in Verkehrsanalysen herangezogen wer-

den (Gonçalves & Ribeiro, 2020). Leistungsbasierte 

Indikatoren (z.B. Servicelevel, Kapazität oder Reise-

zeit) stellen die am häufigsten verwendeten Indikato-

ren dar und spiegeln die Veränderungen der System-

leistung über die Zeit wider und konkretisieren die 

Resilienzanalyse (Serdar et al., 2022).  

 

Darüber hinaus sind netztopologische Indikatoren 

entscheidende Werkzeuge zur Bewertung der Resili-

enz von Verkehr und Transport in Straßennetzen, da 

sie quantitative Einblicke in die strukturelle Robust-

heit und funktionale Effizienz des Netzwerks unter 

Störungen bieten. Es wurden signifikante Indikatoren 

wie Knotengrad (node degree), Zwischenzentralität 

(betweenness centrality), Netzdichte (network den-

sity), Clusterkoeffizient (clustering coefficient) oder 

Netzdiameter (network diameter) identifiziert, die 

eine Bewertung ermöglichen, wie gut ein Straßensys-

tem die Konnektivität aufrechterhalten kann, Ver-

kehrsströme umgeleitet werden können oder das 

System zu stabilisieren, falls es zu Unfällen, Naturka-

tastrophen oder Infrastrukturversagen kommt (Sun 

et al., 2020). Die Auswertung dieser Indikatoren er-

laubt Rückschlüsse auf die Ausbreitung von Störun-

gen innerhalb des Systems sowie die Priorität von er-

forderlichen Interventionen. 

 

Reiseindikatoren (z.B. Routenverfügbarkeit, Dis-

tanzen oder Reisezeitverluste) sowie Verkehrsindika-

toren (z.B. Verkehrsbelastungen, Geschwindigkeits-

anpassungen, Dauer von Verkehrssperrungen, Be-

triebskosten, Emissionen, Trennungseffekte und Un-

fallkosten) sind besonders geeignet, um die Resilienz 

von Transportsystemen bei Extremwetterereignissen 

zu definieren und zu analysieren. In jüngeren Studien 

wurden zudem adaptive Kapazitätsindikatoren inte-

griert, wie die Effizienz von dynamischen Routen-

wahlentscheidungen oder bedarfsgesteuerte Ver-

kehrsangebote. Mithilfe dieser Indikatoren wird ge-

messen, wie schnell das System auf unerwartete Stö-

rungen reagieren kann (Calabrò et al., 2023). Darüber 

hinaus haben soziale Indikatoren wie z.B. Mobilitäts-

gerechtigkeit, einschließlich der Erreichbarkeit kriti-

scher Infrastrukturen oder der Daseinsvorsorge für 

vulnerable Bevölkerungsgruppen an Bedeutung als 

Resilienzkennzahlen gewonnen, um die Inklusivität 

von Transportsystemen in Krisensituationen zu ge-

währleisten (Pregnolato et al., 2017). 
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Über die genannten Kennzahlen hinaus konzentrie-

ren sich Resilienzindikatoren ebenfalls auf die Wie-

derherstellungsdynamik des Systems sowie dessen 

langfristige Anpassungsfähigkeit (Hosseini et al., 

2016; Wang et al., 2024). Die Wiederherstellungsdy-

namik ist ein Maß, wie schnell und effizient ein Ver-

kehrssystem nach Störungen wieder ein normales 

oder akzeptables Leistungsniveau erreichen kann. Als 

Indikatoren hierfür werden die Wiederherstellungs-

zeit, der Durchsatz des Verkehrsflusses sowie tempo-

räre Auslastungs- und Überlastungsgrade herangezo-

gen. Im Gegensatz dazu spiegelt die langfristige An-

passungsfähigkeit die Fähigkeit des Systems wider, 

aus vergangenen Störungen zu lernen, die Wider-

standsfähigkeit gegen zukünftige Schockereignisse zu 

verbessern, Veränderungen im Transport- und Ver-

kehrsverhalten zu integrieren sowie neue Technolo-

gien und Infrastrukturverbesserungen einzubinden. 

Wesentliche Aspekte der Anpassungsfähigkeit um-

fassen Infrastrukturredundanz, verkehrsträgerüber-

greifende Flexibilität, Investitionen in intelligente 

Technologien oder die Reaktionsfähigkeit in strategi-

schen Planungsprozessen. 

 

3. Klimawandelprojektionen für Deutschland 

Klimawandelprojektionen für Deutschland weisen 

auf signifikante Veränderungen bei Temperaturen, 

Niederschlagsmustern und Wasserständen hin (Cre-

spi et al., 2023).  

 

Deutschland hat bereits eine ausgeprägte Erwär-

mung erfahren, es ist davon auszugehen, dass dieser 

Trend anhalten wird. Gemäß dem Deutschen Wetter-

dienst (Deutsche-Wetterdienst, 2025) verzeichnete 

Deutschland im Jahr 2024 die höchste Durchschnitts-

temperatur seit Beginn der Aufzeichnungen im Jahr 

1881. Die gemessen Temperatur lag bei 10,9 C – was 

eine Steigerung von 2,7 C im Vergleich zum Referenz-

zeitraum 1961–1990 und 1,6 C über dem Zeitraum 

1991–2020 entspricht. Prognosen zufolge wird bis 

zum Ende des 21. Jahrhunderts– abhängig vom ge-

wählten Emissionsszenario – ein weiterer Tempera-

turanstieg von 1,1 bis 4,6 C gegenüber dem Zeitraum 

1971–2000 erwartet. Die Anzahl der Hitzetage (Ta-

geshöchsttemperatur ≥ 30 C) lag im Jahr 2024 im 

Durchschnitt bei etwa 12,5 und wird insbesondere im 

Süden Deutschlands voraussichtlich deutlich steigen 

(Umweltbundesamt, 2025). 

 

Es ist davon auszugehen, dass die Niederschlags-

muster sich voraussichtlich ebenfalls signifikant ver-

ändern werden. Eine Analyse der Niederschlags-

werte seit 1881 zeigt eine signifikante Zunahme des 

jährlichen Niederschlags um etwa 9 %. Der Zeitraum 

von Juli 2023 bis Juni 2024 war das niederschlags-

reichste Zwölfmonatsintervall seit Beginn der Wet-

teraufzeichnungen in Deutschland, mit einer durch-

schnittlichen Niederschlagsmenge von 1.070 Litern 

pro Quadratmeter. Zukünftige Projektionen deuten 

auf eine Zunahme der Niederschlagsmenge in den 

Wintermonaten sowie auf eine Abnahme der Nieder-

schlagsmenge in den Sommermonaten hin. Bis zum 

Ende des Jahrhunderts könnte der Winternieder-

schlag um bis zu 25 % zunehmen, während der Som-

merniederschlag in einigen Regionen um bis zu 40 % 

abnehmen könnte. 

 

Veränderte Niederschlagsmuster und erhöhte Ver-

dunstung infolge höherer Temperaturen dürften sich 

erheblich auf die Wasserstände auswirken. In 

Deutschland kam es bereits zu signifikanten Niedrig-

wasserereignissen, , insbesondere während der hei-

ßen und trockenen Sommer der Jahre 2018 bis 2020. 

Diese Niedrigwasserperioden hatten tiefgreifende 

Auswirkungen auf die Binnenschifffahrt, insbeson-

dere auf den Rhein, der als Deutschlands wichtigste 

Wasserstraße gilt. Während der Niedrigwasserphase 

im Jahr 2018 sank die insgesamt transportierte Gü-

termenge auf deutschen Binnengewässern um etwa 

25 Millionen Tonnen im Vergleich zum Vorjahr, was 

einem Rückgang von 11,1 % entspricht (Umweltbun-

desamt, 2025). Ohne Klimaschutzmaßnahmen 

könnte die Rheinschifffahrt bis zum Jahr 2100 mit 

über 45 Niedrigwassertagen pro Jahr konfrontiert 

sein (Ebner von Eschenbach et al., 2022). 

 

4. Klimawandel und urbane Verkehrssysteme 

Die beiden Ansätze – Wirkungsbewertung sowie 

Strategien zur Minderung und Anpassung an klima-

bedingte Ereignisse – sind für die Bewertung der 

Resilienz im Bereich der urbanen Mobilität von zent-

raler Bedeutung. In diesem Abschnitt werden diese 

beiden Aspekte behandelt, indem zentrale Themen 

skizziert werden (Batur et al., 2024; Bedoya-Maya et 

al., 2024; Böcker et al., 2016; Böcker et al., 2013; Bö-

cker et al., 2019; Deublein et al., 2021; Galich & Nie-

land, 2023; Markolf et al., 2019; Mayer et al., 2020; 

Melkonyan et al., 2024; Roth et al., 2023). 

 

4.1. Extreme Ereignisse und deren Auswirkungen auf 

das Mobilitätsverhalten in Städten 

 

Belastung und Abnutzung der Infrastruktur sowie 

Veränderungen des Mobilitätsverhaltens sind Konse-

quenzen extremer Wetterereignisse, die eine zent-

rale Rolle für die Resilienz städtischer Verkehrssys-

teme spielen. Aus infrastruktureller Sicht kann ext-

reme Hitze zu Verformungen, Aufwölbungen oder 

Aufbrüche von Straßenbelägen (Blow-ups, Spurril-

len), Ausdehnung und Verformung von Schienen und 

Weichen sowie einer erhöhten Belastung durch Risse 

und strukturelle Schäden an Brücken und Tunneln 

führen. Abgesehen von der Infrastruktur besteht die 
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Möglichkeit, dass Batterien in den Fahrzeugen über-

hitzen, Klimaanlagen ausfallen, der Reifenverschleiß 

zunimmt oder Logistikprozesse durch Hitzestress bei 

den Mitarbeitenden, verminderte Lagerungsmög-

lichkeiten oder Fahrzeugausfälle negativ beeinflusst 

werden. 

 

Starkregenereignisse können eine Vielzahl von Fol-

gen haben, darunter Überschwemmungen und Über-

flutungen von Straßen und Schienenwegen, Destabi-

lisierung und Zerstörung von Straßen- und Bahntras-

senabschnitten infolge von Hangrutschen und Unter-

spülungen, Hindernisse auf Straßen- und Schienen-

wegen sowie die Aufweichung von Gleisbetten. Dar-

über hinaus können die Fahrbahngriffigkeit verrin-

gert, Aquaplaning-Unfälle verursacht, die Sicht einge-

schränkt und Entwässerungssysteme überlastet wer-

den. Darüber hinaus können aufgrund hoher Wasser-

stände Einschränkungen hinsichtlich der Schiffbar-

keit auftreten. Der Betrieb von Fähren und Schiffen 

wird durch niedrige Wasserstände beeinträchtigt, 

was zu einer modalen Verkehrsverlagerung führt. 

Dies resultiert in einer erhöhten Nachfrage nach 

Transporten auf Straßen und Schienen, was eine zu-

sätzliche Belastung der Infrastruktur zur Folge hat. 

 

Diese Ereignisse haben folglich auch Auswirkungen 

auf das Mobilitätsverhalten – besonders ach bei vul-

nerablen Personengruppen - und die Organisation 

von Transportprozessen. Durch Hitze und Hitzestress 

kann die körperliche und mentale Gesundheit (z.B. 

sinkende Konzentrationsfähigkeit) und körperliche 

Gesundheit (z.B. Flüssigkeitsmangel, Hitzeschlag, 

Herzinfarkt, Sonnenbrand) beeinflusst werden, so 

dass weniger aktive Mobilität durchgeführt werden 

kann bzw. neben der Veränderung der Verkehrsmit-

telwahl auch die Wahl der Abfahrtzeiten neu justiert 

werden muss oder Wege und Fahrten ganz vermie-

den werden.  

 

Darüber hinaus ist eine Anpassung der Arbeitszei-

ten möglich, da körperliche Arbeiten (z.B. erhöhte Er-

schöpfung) eingeschränkt durchgeführt werden kön-

nen. Hitzefrei an Schulen und ein verstärkter Home-

office-Anteil können zu Veränderungen der Abfahrt-

zeiten und der Verkehrsnachfrage führen. Zudem 

können alternative Routen (z.B. Wege mit Schatten 

und geringer Steigung) gewählt werden und die Ziel-

wahl (z.B. mehr Aktivitäten am Wasser) kann beein-

flusst werden. Die Sensibilisierung und Bewusstseins-

bildung der Bevölkerung in Bezug auf die gesundheit-

lichen Konsequenzen haben das Potenzial, signifi-

kante Veränderungen zu induzieren, deren Effekte 

jedoch noch nicht vollständig absehbar sind und bis-

lang kaum in Modellen abgebildet werden. Die Mehr-

heit der Effekte sind ebenfalls durch Starkregen (z.B. 

Anpassung Verkehrsmittelwahl, Verschiebung der 

Abfahrtzeiten bzw. Verlagerung der Fahrt auf einen 

anderen Tag) bedingt. Darüber hinaus ist mit einer 

vermehrten Anpassung der Routen durch gesperrte 

Straßen, längeren Reisezeiten durch reduzierte Ge-

schwindigkeiten sowie einer Anpassung der Fahr-

weise zu rechnen. 

 

Tabelle 1 zeigt die Auswirkungen extremer Wette-

rereignisse auf die Verkehrsmittelwahl und das Mo-

bilitätsverhalten in Abhängigkeit von der Verkehrsart. 

Individualverkehr umfasst den Personenverkehr, bei 

dem Personen durch die persönliche Wahl das Fort-

bewegungsmittel und die Mobilität bestimmen, wie 

Pkw, Motorrad, Fahrrad oder zu Fuß gehen. Der kol-

lektive Verkehr (öffentlicher Personennahverkehr – 

ÖPNV) umfasst primär Straßenbahnen, Busse, Züge, 

U-Bahnen und Fähren. Dieser ist für alle Personen zu-

gänglich und zeichnet sich in der Regel durch festge-

legte Zeiten und Routen aus, die in Fahrplänen aus-

gewiesen sind. Der Güterverkehr ist definiert als der 

Transport von Gütern auf den Verkehrswegen 

Straße, Schiene, Wasser und Luft unter Nutzung von 

Lastkraftwagen, Zügen, Flugzeugen und Schiffen. 

 

4.2. Anpassungs- und Minderungsstrategien im Mo-

bilitätsverhalten 

 

Im Hinblick auf den Klimawandel erweist es sich als 

entscheidend, die Resilienz und Nachhaltigkeit von 

Verkehrssystemen zu stärken. Zu diesem Zweck sind 

Anpassungs- und Minderungsstrategien zu entwi-

ckeln, die auf die Verkehrsnachfrage, die Systemleis-

tung, die Verkehrsmittelwahl und das Reiseverhalten 

abzielen. Strategische Maßnahmen – wie dynami-

sches Verkehrsmanagement, verbesserte Infrastruk-

turgestaltung, multimodale Integration und nachfra-

georientierte Planung – ermöglichen es Systemen, 

Schocks zu absorbieren und gleichzeitig wesentliche 

Verbindungen aufrechtzuerhalten. Tabelle 2 gibt ei-

nen Überblick über Anpassungs- und Minderungs-

strategien im individuellen, kollektiven und Güterver-

kehr als Reaktion auf extreme Wetterereignisse. 

 

5. Modellierung des Straßenverkehrs unter klima-

bedingte Ereignisse – Fallstudie der Stadt Duis-

burg 

Zur Quantifizierung der Resilienz eines Verkehrs-

systems im Kontext klimabedingter Ereignisse wur-

den Analysen auf Stadtebene durchgeführt. Als Un-

tersuchungsregion wurde die Stadt Duisburg im 

Ruhrgebiet des westlichen Bundeslandes Nordrhein-

Westfalen (NRW) ausgewählt. Duisburg ist die fünf-

zehntgrößte Stadt Deutschlands und die fünftgrößte 

in NRW. Der Stadtteil Duisburg-Ruhrort ist Standort 

des größten und bedeutendsten Binnenhafen 

Deutschlands und fungiert somit als zentraler Kno-

tenpunkt für Logistik und Verkehr. Darüber hinaus 
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sind der Ausbau der Trimodalität sowie der Übergang 

zu alternativen Verkehrsformen klimabedingte An-

passungsmaßnahmen. Duisburg wird von mehreren 

Autobahnen erschlossen, darunter zwei Nord-Süd-

Verbindungen und drei Ost-West-Verbindungen. 

 

  

 

Tabelle 1: Auswirkungen extremer Wetterereignisse auf das Mobilitätsverhalten 

 Extreme Hitze Starker Regen Niedrige Wasserstände 

Individual-

verkehr (IV) 

- Reduzierte Mobilität durch we-

niger Aktivitäten im Freien. 

- Verlagerung der Reisezeiten auf 

kühlere Tageszeiten. 

- Kürzere Entfernungen bei Fuß- 

und Radwegen. 

- Bevorzugung schattiger Routen 

oder unterirdischer Wege. 

- Zunahme (klimatisierende) Au-

tonutzung. 

- Wechselwirkungen Umstieg vom 

ÖPNV (Haltestelle nicht erreichbar) 

auf das Auto und vom Auto auf den 

ÖPNV (Verkehrssicherheit). 

- Reiseverzögerungen oder -Weg-

fall/Verschiebung der Aktivität in-

folge überfluteter Straßen und ein-

geschränkter Sichtverhältnisse. 

- Anpassung der Verkehrswege 

und -gewohnheiten durch verän-

derte Wasserstraßenzugänglich-

keit. 

- Anstieg alternativer Verkehrsmit-

tel. 

Kollektiver  

Verkehr 

(ÖPNV) 

- Höhere Nachfrage nach klimati-

sierten Transportmitteln. 

- Zunehmendes Interesse an 

Ride-Hailing-Diensten. 

- Erhöhte Spitzenbelastung am 

Morgen und Abend. 

- Kapazitätsengpässe im ÖPNV. 

- Verlagerung vom Rad- und Fuß-

verkehr zum ÖPNV. 

- Reiseverzögerungen aufgrund 

überfluteter Straßen und Störun-

gen der Bahnleittechnik. 

- Ausfall von Fahrten. 

- Dynamische Fahrplananpassun-

gen und flexible Bedienformen. 

- Beeinträchtigung fährbasierter 

öffentlicher Verkehrssysteme. 

- Höhere Nachfrage nach straßen- 

und schienenbasierten Alternati-

ven. 

- Längere Pendelzeiten. 

Güterver-

kehr 

- Verlagerung auf klimatisierte 

Transporte und kürzere Liefer-

fenster zur Vermeidung von 

Qualitätseinbußen temperatur-

empfindlicher Waren. 

- Verzögerungen infolge von Ge-

schwindigkeitsbeschränkungen 

bei überhitzten Schienen. 

- Reduzierte Transportleistungen 

durch Hitzebelastungen der Fah-

rer und Verlader. 

- Eingeschränkter Lkw-Verkehr 

durch überflutete Straßen und 

schlechte Sichtverhältnisse. 

- Eingeschränkter Schienengüter-

verkehr. 

- Verlagerung vom Straßen- zum 

Schienengüterverkehr zur Umge-

hung überfluteter Straßen. 

- Unvorhersehbare Lieferzeiten 

und verlängerte Transportdauer. 

- Erhöhtes Verkehrsaufkommen 

auf alternative Routen. 

- Eingeschränkte Kapazität oder 

vollständiger Ausfall des Binnen-

schiffverkehrs. 

- Verlängerte Transportzeiten 

durch Überlastung alternativer 

Verkehrsträger (Straße/Schiene). 

- Vermehrter Einsatz intermodaler 

Strategien (z.B. Kombination von 

Schiene und Straße). 

- Steigende Logistikkosten infolge 

von Unterbrechungen in der Lie-

ferkette. 

 

Tabelle 2: Anpassungs- und Minderungsstrategien für das Mobilitätsverhalten 

 Extreme Hitze Starker Regen Niedrige Wasserstände 

Individual-

verkehr (IV) 

- Förderung aktiver Mobilitätsformen 

außerhalb der Spitzenzeiten bzw. bei 

kühleren Temperaturen. 

- Förderung klimatisierter und 

elektrisch betriebener Fahrzeuge. 

- Etablierung städtischer Beschattungs-

maßnahmen und kühlender Korridore. 

- Einsatz hitzeadaptiver Navigationssys-

teme. 

- Förderung flexibler Reisezei-

ten. 

- Verbesserung der Wetterin-

formationssysteme zur Reise-

planung. 

- Ausbau der Entwässerungs-

infrastruktur. 

- Verbesserung der intermoda-

len Erreichbarkeit. 

-Förderung alternativer Routen 

zur Umgehung betroffener Fähr-

verbindungen. 

Kollektiver  

Verkehr 

(ÖPNV) 

- Nachrüstung von Haltestellen und 

Fahrzeugen mit hitzeresilienten Tech-

nologien. 

- Optimierung des Fahrplans zur Ver-

kürzung von Wartezeiten. 

- Infrastrukturverbesserung an 

Haltestellen und Knotenpunk-

ten. 

- Bereitstellung von Echtzeitin-

formationen bei Störungen. 

- Umleitung oder Reduktion des 

Fährbetriebs. 

- Nachfrageverlagerung auf Bahn 

und Bus bei geringer Schiffbar-

keit. 

- Einsatz von Flachwasserfahr-

zeugen. 

Güterver-

kehr 

- Verlagerung auf nächtliche Lieferun-

gen zur Vermeidung von Hitzebelas-

tung. 

- Anpassung der Lieferpläne an 

sturmgefährdete Zeiträume. 

- Diversifizierung der Frachtkorri-

dore unter Einbezug von Schiene 

und Straße. 
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- Nutzung temperaturkontrollierter Lo-

gistiksysteme. 

- Diversifizierung der Transportkorri-

dore zur Vermeidung überlasteter und 

hitzeanfälliger Strecken. 

- Verbesserung von Stra-

ßenlastüberwachungssyste-

men. 

- Einsatz dynamischer Routen-

planung zur Umfahrung über-

fluteter Bereiche. 

- Einsatz multimodaler Strate-

gien zur Sicherstellung der Lie-

ferkettenkontinuität. 

- Ausbau von Hafeninfrastruktu-

ren zur Unterstützung von Flach-

wasseroperationen. 

Im Rahmen des vom BMFTR geförderten Projekts 

R2K-Klim+ (R2K-Klim+, 2025) wurden die Auswirkun-

gen von Klimasignalen (z.B. Niedrigwasser, Starkre-

gen und städtische Hitze) auf Verkehrs- und Logistik-

ströme in Duisburg untersucht. Die Resilienzanalyse 

erfolgte durch den Vergleich von Simulationsdaten 

zu Angebot und Nachfrage vor und nach den Ereig-

nissen. Für die Simulationen wurden das Verkehrs-

modell der Stadt Duisburg mit der Software PTV Vi-

sum verwendet. Das Modell integriert sowohl den 

Personen- als auch den Wirtschafsverkehr. 

 

5.1. Verkehrsmodellierung unter einem Starkregen-

szenario 

 

Die Auswirkungen von Starkregen auf die Resilienz 

des Verkehrsnetzes wurden untersucht, indem Nie-

derschlagskarten mit dem Verkehrsnetz von Duis-

burg überlagert wurden. Die Niederschlagsdaten 

wurden von der geomer GmbH mithilfe des Modells 

FloodAreaHPC bereitgestellt (FloodAreaHPC, 2025). 

Für die Analyse wurde ein Szenario mit einer Nieder-

schlagsmenge von 90 mm/h und einer zweistündigen 

Folgephase erstellt. Die durch Überflutung beein-

trächtigten Straßensegmente wurden identifiziert 

und anhand der Wasserstände auf der Straßenober-

fläche klassifiziert. Die Anpassungen der Geschwin-

digkeiten erfolgte in Abhängigkeit mit den beobach-

teten Wasserständen auf der Fahrbahnoberfläche, 

wobei die Einstautiefe-Funktion (depth-disruption 

function) angewendet wurde (Pregnolato et al., 

2017). Konkret wurden die Freiflussgeschwindigkei-

ten proportional für Überflutungstiefen bis zu 25 cm 

reduziert, um die Auswirkungen von Oberflächen-

wasser auf die Fahrzeugbewegungen widerzuspie-

geln. Straßenabschnitte mit Wassertiefen über 25 cm 

und einer überfluteten Fläche von mehr als 100 m2 

wurden als unpassierbar eingestuft (Coles et al., 

2017). Im Anschluss wurde eine Verkehrssimulations-

modellierung durchgeführt, um die resultierenden 

Auswirkungen auf die Gesamtleistung des Verkehrs-

systems unter den gegebenen Wasserständen auf 

der Fahrbahn zu bewerten. 

 

Das Verkehrsaufkommen, als ein zentraler Resilien-

zindikator, wurde unter Extremwetterbedingungen 

berechnet und mit dem Szenario unter klimatischen 

Normalbedingungen verglichen. Abbildung 3 zeigt 

die berechnete Anomalie des Verkehrsbelastung-Ka-

pazitäts-Verhältnisses (V/K) für jede Straßenverbin-

dung, welche die Verkehrsqualität nach der ersten 

Stunde Starkregen widerspiegelt. Die höchsten Ver-

kehrsbelastungen nach dem Störereignis entfallen 

auf die Autobahnen, wobei der Ausfall von Autobah-

nen. Insbesondere der Ausfall der A3 und A59 kann 

sich nachteilig auf die Erreichbarkeit und Reisezeiten 

auswirken. Darüber hinaus wurde festgestellt, dass 

das System bei Starkregenereignissen mit einer In-

tensität von 90 mm/h nur etwa 5 % seiner typischen, 

ungestörten Kapazität vorhalten kann. Dies deutet 

auf eine signifikante Anfälligkeit gegenüber starkem 

Niederschlag hin, wodurch die Mobilität und Trans-

portprozesse erheblich beeinträchtigt werden und 

die Straßenkonnektivität deutlich reduziert ist. Dar-

über hinaus war die Wiederherstellung des Trans-

portsystems innerhalb von drei Stunden unzu-

reichend. Dies veranschaulicht die Dringlichkeit einer 

Optimierung der Resilienzmaßnahmen. Die verlän-

gerte Wiederherstellungszeit veranschaulicht die 

Verletzlichkeit kritischer Infrastrukturen, insbeson-

dere der Autobahnen. 

 

 
Abbildung 3: Verkehrsvolumen-Anomalie des Individual-

verkehrs nach der ersten Stunde von 90 mm/h Starkregen 
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5.2. Verkehrsmodellierung unter einem Niedrigwas-

serszenario 

 

Die Auswirkungen niedriger Wasserstände auf das 

Verkehrssystem – insbesondere aufgrund der verrin-

gerten Kapazität für den Gütertransport auf Binnen-

wasserstraßen – führen zu einem signifikanten Mo-

dal Shift hin zu alternativen Transportmitteln (d.h. 

Güterzüge und Lkw-Verkehre). Die von Prognos AG 

geschätzten Gütermengen (in Tonnen), die bei ext-

rem niedrigen Wasserständen auf den Straßentrans-

port verlagert wurden (Prognos AG, 2025), spiegeln 

die gesamten Import- und Exportfrachtvolumina der 

Region Duisburg wider. Für ein extremes Niedrigwas-

serereignis wird das Importvolumen auf etwa 91.000 

Tonnen und das Exportvolumen auf etwa 153.000 

Tonnen pro Monat geschätzt. Die Bewertung der 

Resilienz des städtischen Straßennetzes gegenüber 

dem erhöhtem Verkehrsaufkommen erfolgte unter 

Berücksichtigung des zusätzlichen Transportvolu-

mens und einer proportionalen Zuordnung zu den ka-

librierten Quell-Ziel-Matrizen des Verkehrsmodells. 

Abbildung 4 veranschaulicht die täglichen Schwan-

kungen des Verkehrsaufkommens unter diesen Be-

dingungen. Die Analyse zeigt, dass das städtische 

Straßennetz im Allgemeinen eine stabile Resilienz ge-

genüber einer Zunahme des Lkw-Aufkommens durch 

Niedrigwasser aufweist. Die höchsten Verkehrsbelas-

tungen konzentrieren sich entlang der Zufahrtsstra-

ßen und im Umfeld des Duisburger Hafens (Duisport) 

auf, was auf lokale Schwachstellen in der Verkehrsin-

frastruktur hindeutet. 

 

 
Abbildung 4: Verkehrsvolumen-Anomalie des Güterver-

kehrs infolge der Modalverschiebung 

 

Dabei ist zu beachten, dass diese Simulation ver-

einfacht nur einen Tag abbildet. Die Kapazität und 

Funktionalität des Duisports selbst weist grundsätz-

lich eine hohe Resilienz gegenüber Niedrigwasserer-

eignissen auf. Dennoch sollten die Auswirkungen sol-

cher Ereignisse aus logistischer Sicht berücksichtigt 

werden, insbesondere im Hinblick auf Planungspro-

zesse, Umschlagszeiten und mögliche Engpässe bei 

dem Umschlag von Gütern. Wiederkehrende oder 

langanhaltende Niedrigwasserphasen könnten ku-

mulative Effekte auf die Transportkette haben und 

erfordern daher eine vorausschauende logistische 

Strategie, um die Zuverlässigkeit und Effizienz der 

Transporte sicherzustellen. 
 

5.3. Verkehrsmodellierung unter einem Extremhit-

zeszenario 

 

Die Auswirkungen extremer Temperaturen auf die 

individuelle Mobilität sind vielschichtig und beein-

flussen sowohl die Wahl des Verkehrsmittels als auch 

das Mobilitätsverhalten sowie die räumlich-zeitliche 

Verteilung der Verkehrsströme. Erhöhte Temperatu-

ren führen häufig zu signifikanten Anpassungen im 

individuellen Mobilitätsverhalten sowie in den logis-

tischen Abläufen. So neigen Personen bei großer 

Hitze dazu, ihre täglichen Wege zu verkürzen, zu ver-
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schieben oder ganz zu vermeiden, während Logistik-

unternehmen ihre Betriebszeiten und Routenstrate-

gien entsprechend anpassen. Hohe Temperaturen 

sind in der Regel mit einem Rückgang der aktiven Mo-

bilitätsformen wie Zufußgehen oder Radfahren ver-

bunden, insbesondere wenn thermische Komfort-

grenzen überschritten werden. Wird die Verkehrs-

nachfrage nicht auf kühlere Zeiten oder Tage ver-

schoben, kann dies zu einer temporär verstärkten 

Nutzung motorisierter Verkehrsmittel und des öf-

fentlichen Nahverkehrs führen, was die vorhandenen 

Kapazitäten bzw. die städtische Infrastruktur zusätz-

lich belastet. 

 

Um den Einfluss extremer Hitze auf das Verkehrs-

system abzubilden, wurde die zeitliche Verteilung der 

Verkehrsnachfrage angepasst, indem Reisezeiten in 

kühlere Tageszeiten verlagert wurden. Konkret wur-

den die Verkehrsaufkommen in den frühen Morgen- 

und späten Abendstunden um 5 % erhöht und zur 

Mittagszeit – wenn die Temperaturen ihren Höchst-

wert erreichen – um 10 % reduziert. Die daraus resul-

tierenden Verkehrsvolumina des motorisierten Indi-

vidualverkehrs wurden mit einem Basisszenario (Nor-

maltag) verglichen und in Abbildung 5 dargestellt. Die 

Analyse zeigt, dass die Resilienz der Hauptverkehrs-

straßen der Stadt insbesondere in den Morgenstun-

den deutlich beeinträchtigt ist, da sich die Verkehrs-

nachfrage zeitlich konzentriert. Dies kann auf eine 

temporäre Überlastung des Netzes hindeuten, die 

unter Hitzestressbedingungen zu einer verstärkten 

Stauanfälligkeit und verminderter Systemeffizienz 

führen kann. 

 
Abbildung 5: Verkehrsvolumen-Anomalie des Individual-

verkehrs infolge der Verschiebung von Reisezeiten 

6. Fazit und Ausblick 

6.1. Zusammenfassung der zentralen Ergebnisse 

 

Entscheidend für eine erfolgreiche Klimaanpas-

sung – auch an Extrem- und Schockereignisse ist die 

Bewertung der Resilienz, um auf dessen Basis geeig-

nete Anpassungsmaßnahmen zu identifizieren, zu 

priorisieren und umzusetzen. Anpassungsmaßnah-

men können sehr vielfältig und zielen darauf ab, die 

Resilienz zu erhöhen oder die Vulnerabilität gegen-

über den beobachteten oder erwarteten Ereignissen 

zu reduzieren. Diese Studie zeigt das Konzept der 

Resilienz in urbanen Verkehrssystemen, wobei so-

wohl Bewertungsansätze als auch zentrale Indikato-

ren berücksichtigt wurden. Darüber hinaus wurden 

die Auswirkungen extremer Wetterereignisse auf das 

Mobilitätsverhalten analysiert sowie Anpassungs-

strategien untersucht. Angesichts der evidenten Be-

drohungen der Stadt- und Verkehrsinfrastrukturen, 

die sich aus den klimatischen Veränderungen und 

Extremwettereignissen ergeben, sowie der Sicher-

stellung der Mobilität ist die Entwicklung von Progno-

seszenarien unabdingbar, um derartige Ereignisse 

und deren potenzielle Auswirkungen mit Verkehrs-

modellen abzubilden. Am Beispiel der Stadt Duisburg 

wurde mithilfe von Verkehrsmodellen untersucht, 
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wie Individual- und Güterverkehrsströme auf Szena-

rien mit Starkregen, Hitzewellen und Niedrigwasser 

reagieren. 

 

Die Analyse zeigt, dass unterschiedliche Wetterer-

eignisse verschiedene Verkehrsmittel auf jeweils spe-

zifische Weise beeinflussen: Starkregen beeinträch-

tigt insbesondere den motorisierten Individualver-

kehr durch verringerte Straßenkapazitäten, während 

Niedrigwasser vor allem den Güterverkehr betrifft, 

da dieser auf die Straße verlagert wird. Hitzewellen 

wiederum beeinträchtigen weniger die physische Inf-

rastruktur, führen aber zu Veränderungen im Mobili-

tätsverhalten und zu zeitlichen Verschiebungen von 

Fahrten oder Transporten. Das Duisburger Verkehrs-

netz weist insgesamt eine moderate Resilienz auf, 

wobei lokale Schwächen insbesondere in den Auto-

bahnanbindungen zu vermerken sind. 

 

Die Ergebnisse unterstreichen die Notwendigkeit 

integrierter Anpassungsstrategien. Diese Strategien 

betonen die Bedeutung technologischer Innovatio-

nen, veränderter Verhaltensmuster und angepasster 

Infrastrukturen zur Stärkung der Resilienz in individu-

ellen, kollektiven und logistischen Verkehrssystemen. 

Um ein umfassenderes Verständnis der Auswirkun-

gen extremer Wetterereignisse zu erlangen, emp-

fiehlt es sich, Simulationen über einen Zeitraum von 

mehr als nur einem einzelnen Tag durchzuführen - 

idealerweise als Längsschnittanalyse über eine Wo-

che oder länger. Die Umsetzung solcher Maßnahmen 

erfordert eine enge Zusammenarbeit zwischen Stadt-

planern, Verkehrsbehörden, Wissenschaft und loka-

len Akteuren, um die Vulnerabilität der Stadt gegen-

über extremen Wetterereignissen zu verringern und 

gleichzeitig eine effiziente Mobilität sicherzustellen. 

  

6.2. Zukünftige Forschungsrichtungen 

 

Obwohl diese Studie eine Grundlage für das Ver-

ständnis der Resilienz urbaner Verkehrssysteme im 

Kontext des Klimawandels bietet, ergeben sich dar-

aus mehrere vielversprechende Forschungsrichtun-

gen. 

 

Einbeziehung der Nutzerperspektive in die Resilien-

zanalyse 

 

Bisherige Untersuchungen konzentrieren sich häu-

fig auf systembezogene oder administrative Perspek-

tiven und vernachlässigen das Verhalten der Ver-

kehrsteilnehmer bei extremen Wetterereignissen. 

Aspekte wie Reaktionen auf Frühwarnungen, Risiko-

wahrnehmung und Entscheidungen nach einer Stö-

rung (z. B. Wahl des Verkehrsmittels oder der Route) 
sind bisher kaum erforscht. Diese Verhaltensweisen 

beeinflussen jedoch maßgeblich die Wiederherstel-

lung von Netzwerken und die Reduzierung der Vulne-

rabiltät. Durch die Integration verhaltensbezogener 

Erhebungen lassen sich genauere, quantifizierbare 

Erkenntnisse gewinnen, die die Aussagekraft von 

Resilienzanalyse erhöhen. 

 

Weiterentwicklung der Resilienzanalyse durch In-

tegration multimodaler Verkehrssysteme 

 

Die meisten Studien zur Resilienz konzentrieren 

sich auf Einzelverkehrsträger und analysieren Nutzer-

verhalten isoliert. Angesichts zunehmender Multiop-

tionalität und besserer intermodaler Verknüpfung 

gewinnen die Wechselwirkungen zwischen den Sys-

temen an Bedeutung. Diese Interaktionen beeinflus-

sen die Gesamtleistung des Verkehrsnetzes erheb-

lich. Zukünftige Forschung sollte daher die Modellie-

rung multilayerbasierter Verkehrssysteme und die 

Durchführung integrierter Analysen über verschie-

dene Verkehrsmittel hinweg priorisieren, um ein 

ganzheitlicheres Bild der Systemresilienz zu erhalten. 

 

Verbesserung der Skalierbarkeit in der Verkehrsnetz-

werkanalyse 

 

Regionale Verkehrsstudien weisen in der Regel 

eine begrenzte Übertragbarkeit auf, was ihre An-

wendbarkeit in größeren Zusammenhängen ein-

schränkt. Zukünftige Forschung sollte sich auf die 

Entwicklung effizienter Methoden konzentrieren, um 

eine skalierbare Leistungsbewertung großer Systeme 

– insbesondere in grenzüberschreitenden Logistik-

netzwerken – zu ermöglichen. 

 

Neue Technologien und ihr Einfluss auf die Resilienz 

von Verkehrsnetzen 

 

Neue Technologien wie Elektrofahrzeuge (EVs) und 

autonome Fahrzeuge (AVs) können die Resilienz des 

Verkehrs potenziell steigern, jedoch auch neue Ver-

wundbarkeiten mit sich bringen. EVs senken Emissio-

nen und bieten durch bidirektionales Laden eine de-

zentrale Energiespeicherung, was bei Stromausfällen 

als Notversorgung dienen kann. Allerdings beein-

trächtigen extreme Temperaturen die Effizienz und 

Reichweite der Batterien. AVs optimieren den Ver-

kehrsfluss und reduzieren Staus, jedoch haben ihre 

Sensoren Schwierigkeiten bei starkem Regen, Nebel 

oder extremem Wetter. Beide Technologien erfor-

dern klimaangepasste Infrastrukturen, um ihre Zu-

verlässigkeit unterzunehmenden Klimabelastungen 

aufrechtzuerhalten. 
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