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Uberblick iiber das Gutachten

Mobilitédt geschlechtergerecht zu gestalten ist eine anspruchsvolle Aufgabe, auf gesellschaftlicher, fach-
licher und rechtlicher Ebene gleichermaBen. Es bedeutet, die unterschiedlichen Auswirkungen von raum-
lichen, strukturellen und ékonomischen Rahmenbedingungen auf Personen aller Geschlechter in ihren
unterschiedlichen sozialen Rollen und unter Berlicksichtigung intersektionaler Belange zu berticksich-
tigen. Dies sicherzustellen ist insbesondere verkehrsrechtlich eine Herausforderung. Das derzeitige Ver-
kehrsrecht besteht aus vielen Einzelgesetzen, die nicht miteinander in Bezug stehen, keine Koordination
vorsehen und keine verkehrstrégeriibergreifende Umsetzung bei Zielen, Strategien und MaBnahmen
beinhalten. Der Fokus liegt auf der Regelung technischer Fragen. Des Weiteren besteht Koordinations-
bedarf mit der Siedlungsentwicklung, was gerade aus Gendersicht von hoher Bedeutung ist.

Im Februar 2022 hat der Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD) als Beitrag zur rechtspolitischen Diskus-
sion den Entwurf eines Bundesmobilitatsgesetzes (BuMoG) vorgelegt. Ausgangspunkt fiir diese Unter-
suchung ist der Entwurf eines Bundesmobilitdtsgesetzes von Prof. Dr. Georg Hermes (Goethe-Universitat
Frankfurt am Main), Prof. Dr. Urs Kramer (Universitdt Passau) und Dr. Holger WeiB (W2K Rechtsanwalte),
der im Auftrag des Verkehrsclubs Deutschland e. V. (VCD) erarbeitet und im Februar 2022 verdffentlicht
wurde.

Aufgabe der vorliegenden Expertise ist es, das Leitziel einer umfassenden Beriicksichtigung von Gender-
belangen zu konkretisieren, die relevanten Handlungsfelder und Instrumente zu identifizieren und die
Mdglichkeiten und Grenzen aufzuzeigen, wie dies im Gesamtzusammenhang und integriert rechtlich
fixiert werden kann. Der Entwurf des Bundesmobilitatsgesetz (BuMoG) wurde dahingehend untersucht,
inwieweit Genderbelange bereits berlicksichtigt sind, und der Gesetzentwurf weiterentwickelt werden
muss, um geschlechtergerechte Mobilitdt in Deutschland flachendeckend umzusetzen, strukturell abzu-
sichern und zu verstetigen.

In Kapitel 1 der Expertise werden zundchst die Grundlagen hinsichtlich Begrifflichkeiten, den Merkmalen
einer gendergepragten Mobilitat und die rdumlich-strukturellen Rahmenbedingungen dargelegt. Dabei
wird auf vorliegenden Erkenntnissen zu Genderbelangen in der Stadt- und Verkehrsplanung aufgebaut
und die Faktoren der Geschlechterrollen und die im Zusammenhang mit der Care-Arbeit und der damit
induzierten Mobilitdt relevanten Gruppen identifiziert. Die definierten Ziele und Anforderungen an eine
gendergerechte Mobilitatsplanung dienen als Grundlage fiir die nachfolgende Analyse des BuMoG.
[verantwortlich: StetePlanung, KCW]

Kapitel 2 gibt einen Uberblick zu dem Gesetzentwurf des BuMoG. Erliutert werden die Konzeption, Ziele,
Regelungsinhalte und Prozesse des BuMoG sowie die Auswirkung der gesetzlichen Anderungen auf die
Planung von Mobilitdt und Verkehr auf den Ebenen des Bundes, der Léander und Kommunen. [verantwort-
lich: KCW!]

In Kapitel 3 wird der Frage nachgegangen, welche Handlungsfelder aus planungspraktischer Perspektive
relevant sind, was Fachplanung leisten muss, damit die Anforderungen an eine geschlechtergerecht

! Teile der in diesem Kapitel dargestellten Inhalte sind einem friiheren Gutachten der KCW GmbH entnommen (Werner
et al. 2023).



gestaltete Mobilitat berlicksichtigt werden und welche Ebenen im Planungs- und Verkehrsrecht (Bund,
Land, Kommune) zu adressieren sind. Des Weiteren wird gepriift, wie die flir Verwaltung relevante
Ermachtigungsgrundlage der StraBenverkehrsgesetzgebung (StVG und StVO) ertiichtigt werden muss,
um eine gendergerechte Ausgestaltung des Verkehrssystems zu ermdglichen. Zur Vertiefung werden
leitfadengestitzte Interviews mit Expertinnen durchgefiihrt. Mit Blick auf die Verantwortlichkeitsebene
werden die wesentlichen Instrumente auf der konzeptionellen und der operativen Ebene herausgefiltert.
In der Zusammenfassung werden Chancen und Herausforderungen aus planungs-praktischer Perspektive
dargelegt, die bei der Umsetzung einer geschlechtergerechten Gestaltung von Mobilitdt unterstiitzend
oder hemmend wirken kénnten sowie der Bezug zum BuMoG hergestellt. [verantwortlich: StetePlanung]

Kapitel 4: Der Gesetzentwurf wurde unter Bezugnahme auf die Leitziele des BuMoG auf die Berlick-
sichtigung von Genderbelangen untersucht; die Instrumente des BuMoG mit Blick auf ihre Eignung zur
Verankerung von geschlechtergerechter Mobilitat bewertet. In der Ausarbeitung wird verdeutlicht, dass
geschlechtergerechte Mobilitat zwar kein eigenstandiges Leitziel im VCD-Entwurf ist, jedoch aus den
Leitzielen abgeleitet werden kann. Um wirksam als Ziel verfolgt zu werden, miissen die Aspekte
geschlechtergerechter Mobilitat aus den abstrakten Leitzielen zu konkreten, messbaren und terminierten
Umsetzungszielen im Rahmen eines integrierten Planungsansatzes ,libersetzt" werden. Dieses Vorgehen
wird auf der Ziel- und Prozessebene erlautert und anhand von Beispielen fiir eine Umsetzung auf der
planungspraktischen Ebene veranschaulicht. [verantwortlich: KCW]

Kapitel 5: Auf der Grundlage der Erkenntnisse aus den Kapiteln 2 bis 4 haben wir Handlungsempfeh-
lungen und konkrete Anderungsvorschlige sowohl fiir die Weiterentwicklung der Gesetzesvorlage des
BuMoG in Bezug auf Genderbelange erarbeitet als auch im Sinne eines Leitfadens zur Nutzung der Instru-
mente des BuMoG fiir eine gendergerechten Mobilitéatsplanung. [verantwortlich: KCW, StetePlanung]



1  Anlass und Hintergrund?

1.1 EinfUhrung in den Mobilitatsbegriff

Mobilitat ist eine grundlegende Voraussetzung zur Teilhabe am sozialen, wirtschaftlichen und politischen
Leben in unserer Gesellschaft und essenzielle Grundlage fiir Lebensqualitat. Mobilitat bedeutet Beweg-
lichkeit (rdumlich oder sozial) und beinhaltet auf rédumlicher Ebene die taglichen Bewegungen von Per-
sonen und Gruppen (Lenz 2018: 1544). Mobilitat meint die Fahigkeit, verschiedene Ziele flir gewlinschte
Zwecke in einer bestimmten Zeit zu erreichen (Deiters 2001). Demgegeniiber ist Verkehr zu verstehen
als die realisierte Ortsveranderung zwischen verschiedenen Raumen (Lenz 2018: 1544). Mobilitat an sich
ist nicht an ein bestimmtes Verkehrsmittel gebunden. Mobil sein kdnnen Menschen zu Fu3 und mit dem
Fahrrad, mit dem OPNV und dem Kfz. Durch Nutzung des Home-Office oder Wahrnehmung von Dienst-
leistungen im Internet (z. B. Online-Shopping) kénnen Menschen im Sinne einer digitalen Mobilitédt auch
ohne eine tatsachliche Ortsveranderung mobil sein (Suckow/George 2023: 4 ff.).

Typische Kennwerte filir die Mobilitat von Menschen sind das Verkehrsaufkommen, d. h. die Anzahl der
zurlickgelegten Wege sowie die Verkehrsleistung, gemessen in Personenkilometer, beides meist pro Tag
bestimmt (Lenz 2018: 1548). Um Erkenntnisse Uber die Verkehrsmittelnutzung zu erlangen, wird der
Moaal Split betrachtet, d. h. die prozentuale Verteilung von Verkehrsaufkommen oder Verkehrsleistung
auf die verschiedenen Verkehrsmittel (ebd.).

Die Ursachen fir die Entstehung von Mobilitétsbediirfnissen und Verkehr sind komplex und vielfaltig
(Wittowsky 2004), eine Auswahl der EinflussgréBen ist in Abbildung 1 dargestellt.

(Objektive) Merkmale der Person (Subjektive) Motive und Einstellungen
Alter Lebensstil
Geschlecht Gewohnheiten
Erwerbstatigkeit Flexibilitat
Care-Arbeit Bequemlichkeit
Einkommen Umweltbewusstsein
Zugang und Verfiigbarkeit von Informiertheit
Verkehrsmitteln Sozialer Kontakt

Haushaltsstruktur Geltung / Prestige

Umwelt / Umfeld

System Wetter
Infrastrukturangebot/-kapazitat Topografie
Auslastung der Netze Zentralitdt / Zersiedlungsgrad
Angebotsqualitat Erreichbarkeit und Nahversorgung
Beschrankungen (z.B. Umweltzone, Mobilitatskultur
Parkraumbewirtschaftung) Politik
Wirtschaft

Abbildung 1: Einflussfaktoren auf Mobilitatsbedtirfnisse und Verkehr (KCW/StetePlanung auf Basis von
Wittowsky 2004, TU Dresden 2021)

2 verantwortlich: StetePlanung, KCW



1.2 EinfUhrung gendergerechte Mobilitatsplanung

1.21 Begriffsklarung Gender

Der Begriff Genderwird im Englischen flir das soziale Geschlecht von Personen verwendet und beschreibt
die gesellschaftlich gepragte und individuell erlernte Geschlechterrolle (BMZ 2024). Diese Geschlechter-
rolle wird durch die Organisation einer Gesellschaft und die in ihr geltenden Normen und Werte bestimmt,
damit sind die Rollen wandelbar (ebd.).

Im Sinne dieses Berichts bezieht sich der Begriff gendergerecht vor allem auf unterschied-
liche Bedurfnisse der Geschlechter in ihren sozialisierten Rollen. Weiter gefasst geht es bei
einer gendergerechten Mobilitatsplanung darum, ,allen Menschen insbesondere unabhan-
gig von Alter, Geschlecht, 6konomischem Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort,
individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit und personlichen Mobilitdtseinschrankungen eine
angemessene, alltagstaugliche Mobilitat zu gewahrleisten™ (§ 4 Abs. 1 BuMoG).

1.2.2 Genderspezifische Unterschiede im Mobilitatsverhalten

In Abbildung 1 wurde bereits eine Auswahl von Einflussfaktoren auf Mobilitatsbediirfnisse und dem
daraus resultierenden Mobilitatsverhalten dargestellt. Viele dieser Faktoren sind wiederum vom Gender
abhangig, z. B. der Pkw-Zugang, die finanziellen Mdglichkeiten (siehe unten) oder das Umweltbewusst-
sein (UBA 2022). Nicht in Abbildung 1 genannt sind die Mobilitatsbediirfnisse, die basierend auf der
Rollenverteilung innerhalb der Familie 3 entstehen. Dies betrifft vor allem diejenigen
Mobilitdtsbedirfnisse, die im Kontext mit der Erledigung von Care-Arbeit stehen. Care-Arbeit (auch
»Sorgearbeit") umfasst unbezahlte Arbeit im eigenen Haushalt, in der Pflege und Erziehung von Kindern
bzw. kranken oder alteren Familienangehdrigen sowie bezahlte Tatigkeiten in der Pflege, der
Kinderbetreuung oder der Sozialen Arbeit (Gartner 2024: 2). Im Rahmen dieses Gutachtens wird der
Begriff im Kontext unbezahlter Care-Arbeit verwendet.

Allgemein lasst sich sagen, dass die Betrachtung von Gender nicht nur die Sicht auf die einzelnen Indi-
viduen, sondern auch auf die gesellschaftlichen Strukturen und die gesellschaftlichen, institutionellen und
politischen Rahmenbedingungen umfasst, die die Rollen und ihre Ausgestaltung pragen und verstarken.

Die Einflussfaktoren genderspezifischer Unterschiede in der Mobilitét lassen sich unterteilen in sozio-
kulturelle und 6konomische Faktoren.

Relevante soziokulturelle Faktoren sind insbesondere die Geschlechterrollen und Unterschiede im
Sicherheitsgefiihl.

Die Aufteilung von Erwerbs- und Care-Arbeit innerhalb von Familien wird in erheblichem MaB von gesell-
schaftlich gepragten Rollenbildern bestimmt. Frauen verrichten im Durchschnitt 44 % mehr unbezahlte
Sorgearbeit als Manner (Destatis 2024b) und arbeiten haufiger in Teilzeit (Bundesagentur fir Arbeit
2023: 9).

Menschen, die Erwerbsarbeit, Haus- und Versorgungsarbeit miteinander verbinden wollen und/oder
missen, sind verkehrlich stark belastet. Durch die Mehrfachbelastung entsteht ein erhéhter Mobilitats-

3 Der Begriff ,,Familie" umfasst im Kontext dieses Gutachtens auch familiendhnliche Strukturen in sozialen Netzwerken
wie z. B. der Nachbarschaft, innerhalb von Freundschaften oder innerhalb des Haushalts.
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zwang, ein groBerer Zeitdruck sowie eine komplexere Verteilung der Wegezwecke durch einen hoheren
Anteil an Einkaufs- und Begleitwegen (Nobis/Kuhnimhof 2018: 64). Das fihrt zu spezifischen Mobilitats-
mustern in Form von komplexen Wegeketten, bei denen verschiedene Tatigkeiten kombiniert werden
(vgl. auch Abbildung 2). Dass der GroBteil der Care-Arbeit von Frauen erledigt wird (Destatis 2024b),
fuhrt dazu, dass Frauen durchschnittlich mehr Wege pro Tag zurticklegen als Manner (Gerike et al. 2020:
12 f.), die insgesamt zurlickgelegte Strecke ist jedoch niedriger (Nobis/Kuhnimhof 2018: 51). Das liegt
am regelmaBigen Aufsuchen von Zielen im Zusammenhang mit Care-Arbeit (z. B. Kinderbetreuung,
Schule, Pflegeeinrichtungen, arztliche Versorgung, Einkaufsmoglichkeiten), welche hadufig im naheren
Umfeld des Wohnortes liegen. So werden Kinder im Vorschulalter tberwiegend von ihren Mittern
begleitet, die Begleitquote liegt bei fast 70 % (BMVI 2015: 14).

Genderspezifische Unterschiede im Mobilitdtsverhalten ergeben sich auch aus Unterschieden im Sicher-
heitsgefiihl. Durchschnittlich filhlen sich Frauen nachts in der Offentlichkeit deutlich unsicherer als
Manner, dies zeigt sich im Mobilitatskontext darin, dass sich nur 33 % der Frauen nachts in &ffentlichen
Verkehrsmitteln sicher fiihlen (Birkel et al. 2023: VIII). Negative Erfahrungen pragen das Mobilitdts-
verhalten und flihrend haufig zur Vermeidung von Rdumen, die als unsicher empfunden werden,
beispielsweise wegen schlechter Beleuchtung, fehlender Ausweichméglichkeiten oder uniibersichtlicher
Gestaltung (Birke et al. 2020: 152).

Frauen arbeiten haufiger in Teilzeit-Erwerbsarbeit und in geringfligigen Beschaftigungsverhaltnissen und
erhalten im Schnitt weniger Lohn als Manner (Bundesagentur fiir Arbeit 2023: 6 ff.; Destatis 2024a).
Besonders hoch ist das Armutsrisiko fiir Frauen mit Beeintrachtigungen, Frauen mit Migrationshinter-
grund und Gefliichtete (NAK 2017: 12). Diese 6konomischen Faktoren beeinflussen die Mdglichkeiten
der Wohnort- und Verkehrsmittelwahl und damit die Mobilitat.

Eine gendergerechte Mobilitdtsplanung berlicksichtigt demnach die spezifischen Mobilitatsbediirfnisse,
die sich aus der Ausiibung von Rollen ergeben sowie das geschlechtsabhdngig unterschiedliche Sicher-
heitsempfinden unter Beriicksichtigung der strukturellen konomischen Faktoren.

« RegelmaBiges Aufsuchen von Zielen im Zusammenhang mit E”fﬁ:l:,i%ﬁ;;{;g;‘” ohne
Care-Arbeit

« Hoher Nahraumbezug mit einem hohen Anteil an FuB- und - e Sport
Radverkehr ./ t

« Hoher Anteil an kurzen Wegen '\X

« Uberdurchschnittliche OPNV-Nutzung (in Stadten) | —___2 @ Wohnung — — — — —

« (multimodale) Wegeketten als zentrales Merkmal,
insbesondere bei Care-Arbeit

» Hoher Anteil an Begleitmobilitat

+ Hohes MaB an zeitlicher Abhéngigkeit

« Nutzung des o6ffentlichen Raums als Aufenthaltsraum

+ Vermeidung von physisch und psychisch problematischen
Raumen

« Kfz-Nutzung insbesondere im Zusammenhang mit Care-Arbeit

Abbildung 2: Merkmale einer Gendergepragten Mobilitét (StetePlanung)
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1.2.3 Ziele einer gendergerechten Mobilitatsplanung
Gleichberechtigung ist in Artikel 3 des Grundgesetzes verankert, dort heift es:

(1) Alle Menschen sind vor dem Gesetz gleich.
(2) Manner und Frauen sind gleichberechtigt. Der Staat férdert die tatsachliche Durch-

setzung der Gleichberechtigung von Frauen und Mannern und wirkt auf die Beseitigung
bestehender Nachteile hin.

(3) Niemand darf wegen seines Geschlechtes [...] benachteiligt oder bevorzugt werden. [...]

Auf Europaischer Ebene wurde 1997 im Amsterdamer Vertrag das Prinzip der Geschlechtergerechtigkeit
rechtlich verankert und die systematische Einbeziehung der Geschlechterperspektive in alle Politikfelder
als verbindliche Vorgabe festgelegt (Abels 2020). Auch die Bundesrepublik Deutschland hat sich 2000
dazu verpflichtet, dies als Leitprinzip anzuerkennen (FGSV 2024: 2). Damit sind alle Bundesressorts
verpflichtet, Geschlechtergerechtigkeit in Gesetzgebungsprozessen zu berticksichtigen. Dies betrifft auch
den Verkehrssektor und die damit verbundenen gesetzlichen Vorgaben und Handlungsfelder. (Wittowsky
2024: 660 f.)

Als Leitziel kann in diesem Kontext auf der Grundlage des Positionspapiers ,Gender-Mainstreaming in
der FGSV" (FGSV 2024) der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) formuliert
werden:

Geschlechtergerecht gestaltete Mobilitat bedeutet, dass alle Entscheidungen im Bereich
Mobilitat/Verkehr daraufhin tberpriift werden, ob sie der Chancengleichheit der Geschlech-
ter in ihren jeweiligen sozialen Rollen hinderlich oder férderlich sind und dass die daraus
resultierenden Beduirfnisse aktiv mitgedacht und die daraus resultierenden Anforderungen
beriicksichtigt werden. Dazu gehéren Entscheidungen zur Bemessung von Verkehrssyste-
men und Verkehrsanlagen, zu Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsangeboten, zu verkehrs-
rechtlichen Regelungen, zur Gestaltung von 6ffentlichen Rdumen sowie Entscheidungen zur
Raum- und Siedlungsentwicklung und zu Nutzungsstrukturen.

Wahrend die Gender-Dimension ein guter Ansatzpunkt fiir eine gerechte Mobilitdtsplanung ist, werden
Mobilitdtsbedirfnisse jedoch auch von vielen weiteren Faktoren beeinflusst (vgl. Abbildung 1). Diese
wiederum sind auch abhdngig von gesellschaftlich etablierten Machtverhaltnissen und deren Wirkung,
z. B. in Form von Diskriminierungsformen wie Ableismus, Klassismus, Rassismus und soziodkonomischen
Diskriminierungen (FGSV 2024: 5). Um dies zu beriicksichtigen und die Bedirfnisse aller Menschen in
den Blick zu nehmen, wird im Rahmen dieses Gutachtens deshalb Gendergerechtigkeit mit Blick auf § 4
Abs. 1 BuMoG betrachtet:

Allen Menschen soll insbesondere unabhangig von Alter, Geschlecht, 6konomischem Status,
Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit und persén-
lichen Mobilitatseinschrankungen eine angemessene, alltagstaugliche Mobilitédt gewahrleis-
tet werden.
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1.2.4 Anforderungen an eine gendergerechte Mobilitatsplanung

Aus den genderspezifischen Unterschieden im Mobilitdtsverhalten und den Zielen einer gendergerechten
Mobilitdtsplanung leiten sich MaBnahmen und Planungsprinzipen als Anforderungen an eine gender-
gerechte Mobilitatsplanung ab. Diese umfassen die Sicherstellung einer differenzierten Datengrundlage,
die Berticksichtigung einer gendergerechten Siedlungsentwicklung sowie genderspezifischer Unterschie-
de in den Mobilitatsmustern, der spezifischen Anforderungen an Barrierefreiheit und Sicherheit sowie der
soziobkonomischen Faktoren und die Gestaltung von Partizipation und Mitbestimmung.

1.2.4.1 Sicherstellung einer Datengrundlage

Voraussetzung flir ein Monitoring der Ziele einer gendergerechten Mobilitatsplanung, wie sie beispiels-
weise in Kapitel 1.2.3 formuliert sind, ist die Verfligbarkeit einer ausreichend differenzierten Datenbasis.
Fur den Aufbau einer solchen Datenbasis sollten die Mobilitétsbediirfnisse und -muster entsprechend der
in § 4 Abs. 1 BuMoG benannten Faktoren, d. h. nach Alter, Geschlecht, 6konomischem Status, Herkunft,
Lebenssituation, Wohnort, individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit und persdnlichen Mobilitatsein-
schrankungen, erhoben und ausgewertet werden. Um Veranderungen lber die Zeit festzustellen, miissen
die Daten in regelmaBigen Intervallen erhoben werden.

1.2.4.2 Integration von Siedlungs-, Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung

Eine schlechte Erreichbarkeit von Orten der Erwerbsarbeit, der Betreuung, der Bildung und der
Versorgung durch weite Entfernungen und Monostrukturen u. a. in Form von reinen Wohngebieten ohne
Versorgungsinfrastruktur oder die Konzentration von Versorgungsinfrastruktur in Gebieten ohne OPNV-
Anschluss resultiert in einer geringeren Vereinbarkeit von bezahlter und unbezahlter Arbeit, was die
Aufnahme von Erwerbstatigkeit nicht oder nur in geringem Umfang méglich macht. Daher kommt der
Integration von Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung eine wesentliche Rolle in der Sicherstellung
von Gendergerechtigkeit zu. Raume und Siedlungsentwicklung missen mit geschlechtsspezifischen
Rollen, Mobilitats- und Nutzungsmustern verkntipft werden und die Bertiicksichtigung von Care-Aufgaben
explizit fokussieren (Huning et al. 2021: 9 ff.).

1.2.4.3 Berucksichtigung genderspezifischer Unterschiede in den Mobilitaitsmustern

Wie bereits in Kapitel 1.2.2 beschrieben wurde, lassen sich genderspezifische Unterschiede in der Ver-
kehrsmittelwahl und in den Mobilitdtsmustern beobachten. Diese miissen im Sinne einer gendergerechten
Mobilitatsplanung berticksichtigt werden.

Durch die Vernetzung von Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten kdnnen Care-Arbeits-
typische komplexe Wegeketten leichter genutzt werden.

Dem FuB- und Radverkehr kommt eine hohe Bedeutung flir das Erreichen naheliegender Ziele zu. Im
Rahmen der Care-Arbeit betrifft dies beispielsweise oft das Bringen und Holen von Kindern zu und von
Betreuungseinrichtungen oder Schulen oder die Begleitung von kranken Familienangehdrigen zu
Arzt*innen oder die Erledigung von Einkdufen. Zugeparkte oder zu schmale Gehwege beeintrichtigen
die Alltagsmobilitdt von zu FuB Gehenden erheblich. Auch die Radverkehrsinfrastruktur entspricht oft
nicht den Anforderungen einer gendergepragten Alltagsmobilitdt, insbesondere hinsichtlich der Sicherheit
und der Breite der Radwege. Dies erschwert beispielsweise die Nutzung von Lastenradern oder die
Begleitung von Kindern. Daher ist eine hohe Qualitidt von FuB- und Radinfrastruktur wichtig, um
Wegeketten und -zwecke effizient und sicher verkniipfen zu kénnen. (BMVI 2016: 58 ff.; Borsellino 2024:
628 ff.; DVR 2023: 3 ff.)
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Fehlen wohnungsnahe Versorgungs- und Betreuungsangebote, die zu FuB oder mit dem Fahrrad gut
erreichbar sind, gewinnen fiir die Erledigung von Care-Arbeit Verkehrsmittel an Bedeutung, die grdBere
Entfernungen angemessen Uberwinden. Fehlt die Mdglichkeit, einen Pkw nutzen zu kdnnen, ist der
offentliche Verkehr das wichtigste Verkehrsmittel, dessen Verbindungs- und Bedienungsqualitat oft nicht
den Anforderungen entspricht (Agora Verkehrswende 2023). Daher kommt der Angebotsqualitat des
OPNV nicht nur aus Nachhaltigkeits- sondern auch aus Genderperspektive eine elementare Bedeutung
zu.

Das Unterwegssein im Wohnquartier, gerade in Begleitung von Kindern und alteren Familienangehdrigen,
bringt eine intensive Nutzung des offentlichen Raums als Aufenthaltsraum mit sich. Dies umfasst
unter anderem Spielplatze, Sitzgelegenheiten und oOffentlich zugdngliche sanitdre Einrichtungen. Das
Vorhandensein entsprechender Infrastruktur verkiirzt notwendige Unterwegszeiten und ermdglicht eine
leichtere Kombination verschiedener Wegezwecke.

Teil einer gendergerechten Mobilitatsplanung ist auch, die Mobilitat von Begleiteten mitzubetrachten.
Kinder, Jugendliche und &ltere Angehdrige (mit und ohne Mobilitdtseinschrankungen) missen als
Zielgruppen gendergerechter Mobilitat beriicksichtigt werden, denn der Umfang der Erziehungs- und
Betreuungsarbeit ist wesentlich beeinflusst von den Rahmenbedingungen zur Mobilitatsbewaltigung
dieser Gruppen. Kinder und dltere Menschen miissen sich sicher und eigenstandig im 6ffentlichen Raum
bewegen kénnen. Damit kann der Aufwand flir Care-Arbeitende reduziert werden.

1.2.4.4 Beriicksichtigung spezifischer Anforderungen an Barrierefreiheit und Sicherheit

Wege im Zusammenhang mit Care-Arbeit verursachen spezifische Anforderungen an Barrierefreiheit und
Sicherheit des Verkehrssystems. So verursacht z. B. der Transport von Gegenstdnden wie Einkaufs-
taschen oder Kinderwagen den Bedarf nach Barrierefreiheit und ausreichend Platz auf Gehwegen und
in Fahrzeugen des OPNV und die Begleitung von Kindern oder Personen mit Gehhilfen erhoht den Bedarf
nach Sicherheit und Ubersichtlichkeit von Verkehrsanlagen.

Eine wichtige Rolle im Rahmen einer gendergerechten Mobilitdtsplanung kommt neben der Verkehrs-
sicherheit auch der Gestaltung des offentlichen Raums zu. Ziel sollte sein, dass alle Menschen den
offentlichen Raum angstfrei nutzen kénnen und nicht bestimmte Orte meiden oder auf Aktivitdten zu
bestimmten Zeiten verzichten missen. Wichtige Teilaspekte sind hier die Belebung und eine gute Be-
leuchtung und Einsehbarkeit des éffentlichen Raums. Die Sicherheit vor sexualisierter Gewalt beinhaltet
dabei nicht nur die objektive Sicherheitslage, sondern insbesondere das subjektive Sicherheitsempfinden.

1.2.4.5 Beriicksichtigung der sozio6konomischen Faktoren

Grundsatzlich ist bei der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung aus Gendersicht zu beachten, dass die
Mobilitatsbediirfnisse von Frauen oft durch Care-Arbeit und die Kombination aus Erwerbs- und Care-
Arbeit gepragt sind.

AuBerdem sind die 6konomischen Rahmenbedingungen, d. h. die strukturell niedrigeren finanziellen
Méglichkeiten zu beachten (vgl. Kapitel 1.2.2). Vor diesem Hintergrund ist sicherzustellen, dass auch fiir
Personen mit wenig verfugbarem Einkommen eine angemessene und alltagstaugliche Mobilitat gewahr-
leistet wird. Dies bedeutet beispielsweise, dass eine Abhangigkeit vom Pkw vermieden werden und der
OPNV bezahlbar sein muss.
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1.2.4.6 Partizipation und Mitbestimmung

Die Einbindung von Frauen und marginalisierten Gruppen in Planungsprozesse leistet einen
wesentlichen Beitrag dazu, dass genderrelevante Bediirfnisse und Anforderungen in der Verkehrsplanung
beriicksichtigt werden. Diese Einbindung kann tber Besetzungen von Gremien oder Stellen in Verwaltung,
Politik und Verkehrsunternehmen erfolgen und Uber partizipative Ansatze erfolgen.

Zur Umsetzung der Anforderungen an eine gendergerechte Mobilitdtsplanung ist die Priifung aller
Gesetze, Planwerke, Richtlinien und MaBnahmen hinsichtlich ihrer Wirkung auf Gendergerechtigkeit im
Sinne des Kapitels 1.2.3 erforderlich.

Auf die genannten Punkte wird im Rahmen von Kapitel 3 ,Méglichkeiten einer geschlechtergerechten
Mobilitdtsgestaltung™ néher eingegangen.

1.3 Fragestellungen des Gutachtens

Im Rahmen des Gutachtens wird betrachtet, welche Ableitungen sich fiir eine zielgerechte Planung im
Sinne der Gendergerechtigkeit ergeben (vgl. Kapitel 3). AuBerdem wird analysiert, inwiefern die Ziele
einer gendergerechten Mobilitdtsplanung im Rahmen des Entwurfs flir ein Bundesmobilitadtsgesetz tat-
sachlich berticksichtigt wurden (vgl. Kapitel 4). In Kapitel 5 werden Handlungsempfehlungen fiir Nach-
scharfungen des BuMoG sowie zur planerischen Anwendung der Anker des BuMoG im Sinne einer gender-
gerechten Mobilitdtsplanung gegeben.

2  Uberblick Bundesmobilititsgesetz (BuMoG)*

2.1 Anlass fur ein Bundesmobilitatsgesetz

2.1.1 Bedarf einer zielorientierten, integrierten Planung auf Bundesebene

Mit dem Entwurf des Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD) fiir ein Bundesmobilitatsgesetz (BuMoG) wird
der Bedarf einer zielorientierten integrierten Mobilitatsplanung, die sich an der Erreichung gesamtstaat-
licher Ziele ausrichtet, formal verankert. Der institutionelle Rahmen der Verkehrsentwicklung, bei dem
eine solche Vorgabe bislang nicht gegeben war, wird damit neu ausgerichtet.

Die Verkehrswegeplanung erfolgt derzeit in sektoraler (StraBe, Schiene, Wasserstra3e) und horizontaler
(Bund, Lénder, Kommunen) Zersplitterung der Zustdndigkeiten. Gesamtstaatliche Ziele missen aber
erreicht werden (kénnen), wenn den zeitkritischen Anforderungen z. B. des Klima- und Biodiversitats-
schutzes oder des Biotopschutzes entsprochen werden soll (Hermes et al. 2022: 57). Gleichzeitig steht
die Mobilitatssicherung vor neuen Aufgaben. Dies betrifft z. B. die soziale Dimension der Bezahlbarkeit
von Mobilitat, aber auch den Erhalt und die Riickgewinnung lebenswerter Orte, Stadte und Regionen
durch die Etablierung bzw. Starkung der Nahversorgung und die Aufwertung der Nahmobilitat. Dies gilt
vertikal Uber alle Ebenen von Mobilitdt und Verkehr, da Quartiere, Stadtteile, Stadte, Regionen und
Lander stark vernetzt wirken. Nur wenn Mobilitdt und Verkehr in ihrer Gesamtheit zum Gegenstand der
Planung gemacht werden, kdnnen die mit dem Verkehr verbundenen libergreifenden Ziele und Erwartun-

4 Teile der in diesem Kapitel dargestellten Inhalte sind einem friiheren Gutachten der KCW GmbH entnommen (Werner
et al. 2023); verantwortlich: KCW.
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gen erreicht werden. Erforderlich ist daher eine Planung, die die Mobilitdtsbedlrfnisse einerseits und die
Vermeidung unerwiinschter Verkehrsfolgen andererseits gemeinsam bewertet und die Starken und
Schwachen der verschiedenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel bei der integrierten Entwicklung von
Ldsungsoptionen beriicksichtigt. Dies wird auf der Ebene der Stadte haufig praktiziert. Flr die Bundes-
ebene ist dies jedoch in besonderem MaBe erforderlich, da im Bundesverkehrswegenetz aus Bundesfern-
straBen, Bundesschienenwegen und BundeswasserstraBen der weit Giberwiegende Teil der Personen- und
Tonnenkilometer abgewickelt wird, die zwar Folge der Mobilitdt von Personen und Giitern sind, aber
negative externe Effekte insbesondere auf die Umweltgiiter erzeugens.

2.1.2 Systemebene als Dreh- und Angelpunkt integrierter Planung
Ziele und Strategien werden gemaB § 13 BuMoG in einem integrierten, zielorientierten Bundesmobilitats-
plan (BMP) fiir das System von Mobilitat und Verkehr in seiner Gesamtheit entwickelts.

Diese Systemebene besteht aus den Verkehrsleistungen im Giter- und Personenverkehr, die aus
Mobilitéts- und Transportbediirfnissen resultieren, sowie aus deren infrastruktureller Basis (Rothengatter
2023: 16 ff.). Der entscheidende Unterschied zur Bundesverkehrswegeplanung (BVWP): Die Aktivitaten
auf den Infrastrukturen (Superstrukturen) sind bei Analyse, Prognose und Bewertung einbezogen. Auch
die MaBnahmen gehen daher weit Uber die reine Infrastrukturentwicklung hinaus.

Unter dem Dach des BMP sollte es aber weiterhin sektorale Teilstrategien, Umsetzungsziele und Plane —
auch fir Teilrdume — geben kdnnen.

Die Ziele und MaBnahmen der sektoralen Plane miissen aber abgeleitet aus oder zumindest kompatibel
mit den Zielen und Strategien fir das Verkehrssystem in seiner Gesamtheit sein, die vom BMP gesetzt
werden.

Sektorale Planung Integrierter BMP
Ziele und Strategien Die  auf da_s Verketlrs-
fur das Verkehrssystem in system in seiner
seiner Gesamtheit Gesamtheit bezogenen Ziele
sowie die Verkehrsnetze
MaBnahmenebene miissen bei Betrachtung aller
Spektrum spez. MaBnahmen Verkehrstrager und -mittel
Bedarfsplan fiir Infrastruktur geplant und entwickelt
: : - werden.
MaBnahmenebene Teilstrategien + sektorale Plane
Infrastrukturentwicklung, © 2ol . n (Sektorale) Teilstrategien
Programme, Férderungen und S 'E 3 :“é 3 e % S und -plane sind einzubetten
Masterplane fiir diverse Themen 2 Bl B B in Gesamtstrategie
des Verkehrs ) E5 NS s°

Abbildung 3: Integrierter BMP im Verhaltnis zum sektoralen BVWP (KCW)

5 Eine derartige Forderung nach zielgerichteter, integrierter Planung auf Bundesebene wurde bereits vor einem halben
Jahrhundert im 1. Bericht des Sachverstandigenrates fiir Umweltfragen erhoben (vgl. dafiir Werner et al. 2023: 23 f.)
und mit bis heute noch gliltigen Argumenten begriindet. Die Forderung wurde in den folgenden Jahrzehnten regelmaBig
erneuert und in den Jahren zwischen 2000 und 2015 konzeptionell weit vorangetrieben.

6 Dies umfasst die Ebenen Verkehrssystem, -netze und -infrastruktur.
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Bei Einbettung in integrierte Planung haben die sektorale Betrachtung und auch die sektoral isolierte
strategische Aufbereitung von Teilthemen ihre Berechtigung insbesondere in Bezug auf die operationali-
sierte Umsetzung und Vermittlung. Uber die Teilstrategien sollen eingefiihrte Planungen — adaptiert und
eingebettet in die integrierte Planung — fortgeflihrt werden kénnen, wenn daflir ein Bedarf gesehen wird.
In Betracht kommt dieses sicher fiir den Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) und gut denkbar ist es fiir
Masterplane im Glterverkehr.

2.2 Konzeption, Regelungsinhalte und Prozesse des BuMoG

2.21 Aufbau des BuMoG

Das BuMoG? soll iber Artikel 1 eines Mantelgesetzes mit dem Namen ,Entwurf eines Gesetzes zur Neue-
rung des institutionellen Rahmens fiir eine nachhaltige Entwicklung von Verkehr und Mobilitat" beschlos-
sen werden. Weitere Anderungen im Verkehrsrecht sollen iiber die Artikel 2-8 des Mantelgesetzes
implementiert werden:

Artikel 1 Bundesmobilitatsgesetz — BuMoG

Artikel 2 Anderungen des StraBenverkehrsgesetzes (StVG) und der StraBenverkehrsord-
nung (StvO)

Artikel 3 Anderungen des BundesfernstraBengesetzes
Artikel 4 Anderungen des BundesfernstraBenmautgesetzes
Artikel 5 Anderungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
Artikel 6 Anderungen des Eisenbahnregulierungsgesetzes

Artikel 7 Anderungen des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Artikel 8 Schlussvorschriften
Das BuMoG (Artikel 1) gliedert sich in sechs Abschnitte:

Allgemeine Vorschriften
Leitziele der Entwicklung von Mobilitat und Verkehr

Integrierte Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung des Bundes

Behdrden, Aufgaben

1
2
3
4. Finanzierung von Mobilitat und Verkehr
5
6

Anwendungs- und Ubergangsbestimmungen

222 Zweck des BuMoG

Das BuMoG soll den institutionellen Rahmen fiir die Verkehrsentwicklung so an den Erfordernissen
nachhaltiger Mobilitat ausrichten, dass den Mobilitdtsbediirfnissen von Personen und den Bediirfnissen
des Wirtschaftsverkehrs im Einklang mit den in diesem Gesetz geregelten Leitzielen oder mit den auf

7 Der Entwurf des Bundesmobilitatsgesetzes findet sich online unter folgendem Link:
https://www.vcd.org/fileadmin/user_upload/Redaktion/Themen/Bundesmobilitaetsgesetz/Hermes_Kramer_Weiss_Gesetz
entwurf_BuMoG_final_nach_letzter_AEnderung.pdf.
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Grund dieses Gesetzes im Bundesmobilitatsplan konkretisierten Anforderungen der Verkehrssicherheit
und des Gesundheits-, Umwelt- und Klimaschutzes entsprochen werden kann (§ 1 BuMoG). Um dieses
zu erreichen, verfolgt der Bund in seinem Verantwortungsbereich eine durch das BuMoG geregelte ziel-
gerichtete, integrierte, ausfinanzierte Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung (§ 1 Abs. 2 BUuMoG)
und férdert bzw. finanziert MaBnahmen von Planungen in den Bundeslandern, die in vergleichbarer Weise
auf die Sicherung nachhaltiger Mobilitat ausgerichtet sind (§ 34 BuMoG).

2.2.3 Ziele der Entwicklung von Mobilitat und Verkehr
2.2.3.1 Leitziele des BuMoG
Die Leitziele der Entwicklung von Mobilitéat und Verkehr gemaB Abschnitt 2 BuMoG sind:

§ 4 Mobilitatssicherung

§ 5 Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleitungen
§ 6 Klimaschutz und Energieeffizienz

§ 7 Verkehrssicherheit

§ 8 Gesundheitsschutz

8§ 9 Umweltschutz

§ 10 Sozialvertraglichkeit

§ 11 Lebenswerte Stadte und Regionen

§ 12 Effizienz und Resilienz des Verkehrssystems

Sie beziehen sich zum einen auf die Mobilitdtsbediirfnisse von Personen und Glitern (§§ 4, 5). Dies ist
die Grunderwartung an jede Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung. Neu ist, dass diese Leitziele
verkehrsmittel- bzw. verkehrstragerneutral formuliert sind.

Die Schutzziele fiir Mensch und Umwelt stehen in Teilen in einem Spannungsverhaltnis dazu. Der Schutz
verfassungsrechtlich geschiitzter Giiter (Leben, Gesundheit, Sozialstaat, Umwelt, Klima und natirliche
Lebensgrundlagen) setzt auf der Ebene der Leitziele einer allein auf die Sicherung der Mobilitdt von
Personen und Giitern ausgerichteten Planung Grenzen (Hermes et al. 2023: 58 ff., 135 ff.). Auch fiir die
Schutzziele kann es von Vorteil sein, wenn auf der Ebene abstrakter Ziele ein Konsens (ber die
Schutzbedurftigkeit mit Blick auf die Folgen unterlassenen Schutzes hergestellt wird. Es steht damit
zunachst das MaB an erforderlichem Schutz im Vordergrund der Erérterung, und nicht die Kollateral-
schaden von SchutzmaBnahmen im Hinblick auf den damit verbundenen Verlust an Handlungsfreiheit
(vgl. Abbildung 4).

Weitere Anforderungen kdnnen an das Verkehrssystem als Ganzes gestellt werden. Diese kdnnen z. B.
seine Resilienz und Effizienz, aber auch die Sicherung lebenswerter Stadte betreffen.

Die detaillierte inhaltliche Darstellung und Analyse der Leitziele des BuMoG mit Blick auf die Verankerung
von Genderbelangen ist in Kapitel 4.2 ausgeflihrt.

18



1 Abstrakte Leitziele fiir
&xﬁﬁ Nachhaltigkeit von Mobilitat

Sicherung der

Mobilitat fiir
Personen und Giiter s Sicherung des und \_/erkehr"so_l A
Mobilitt Wirtschaftsverkehrs mog||chst frih im Prozess
festgelegt werden. Dieses
kann zusammen mit dem
Schutz von 3 ﬂ S a2 o o R
Mensch und 5 % N "4 Leitbild und einer Vision ftr
Umwelt - . Soderiglethe Gesundhetsschutz be Unweltschutz be Mobilitat und Verkehr in
Crsinzere) e [l Vit nd v Wbt and vetehn ot and vetehn 2040/2055 geschehen.
systembezogene 10 Gegenstand der Planung ist
Anforderungen und @ das Verkehrssystem in
Wechselwirkungen o e seiner Gesamtheit.

Verkehrssystems Verkehrssystems

Quelle: Eigene Darstellung KCW (auf Basis von Graphiken des VCD)

Abbildung 4: Leitziele fiir die Nachhaltigkeit von Mobilitat und Verkehr (KCW auf Basis von Graphiken
des VCD)

2.2.3.2 Prozess der Zielfestlegung als Haupt-Neuerung des BuMoG

Die Leitziele des BuMoG sind abstrakt formuliert. Es ist daher immanent, dass sie im Rahmen der Planung
konkretisiert werden miissen. Auf diese Weise wird erreicht, dass die Leitziele Gber Jahrzehnte Bestand
haben kénnen und gleichzeitig neue Erkenntnisse und geanderte Umstande auf der Ebene der Konkreti-
sierung der Leitziele mit jeder neuen Planung innerhalb der gesetzten Leitplanken beriicksichtigt werden
konnen. Damit ist der Prozess der Zielfestlegung eine Haupt-Neuerung des BuMoG (vgl. Abbildung 5).

Fixpunkt der Planung gemaB der Zielvorgaben des BuMoG ist die Erreichbarkeit der vorgegebenen und
von Bund und Landern selbstgesetzten Zielen. Die zu deren Erreichung erforderlichen Strategien und
MaBnahmen sind insoweit nur Mittel zum Zweck.

Wechselwirkungen und
Iterationsschleifen

smarte* Grenzen

abstrakte Umsetzungs- Strategien MaBnahmen Budget,

ziele (,,KPI") Personal,
Zeit

Leitziele

- Mobilitat fir alle

- Nachhaltigkeit ,unbegueme" planerische Ermessensentscheidung Gegenstand:
- Wirtschaftliche Kernfrage: Tun wir die ,richtigen™ Dinge? Gesamtsystem
Entwicklung

- . *smart = spezifisch, messbar, ambitioniert, realisierbar, terminiert

Abbildung 5: Ziel- und Prozessebene integrierter Mobilitats- und Verkehrsentwicklungsplanung nach
BuMoG (KCW)
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Aus abstrakten, im BuMoG verankerten Leitzielen zur Entwicklung von Mobilitét und Verkehr werden zum
Start des Planungsprozesses konkrete Umsetzungsziele zusammen mit passfahigen Umsetzungsstrate-
gien abgeleitet (§ 3 BuMoG). Diese Umsetzungsziele sind messbare und terminierte Vorgaben (§ 2
BuMoG). Umsetzungsziele kdnnen auch gesetzlich im Rahmen des Bundesmobilitatsplan-Beschlusses
vorgegeben werden.

Die Umsetzungsziele sind — in Grenzen — selber Ergebnis der Planung.

« Es ist durchaus vorstellbar, dass sich keine Strategien und MaBnahmen finden lassen, die in der
Lage sind, ein an sich erstrebtes Umsetzungsziel fristgerecht und im Rahmen der begrenzten
Umsetzungsressourcen zu erreichen. In diesem Fall muss das angestrebte Umsetzungsziel auf ein
erreichbares Umsetzungsziel heruntergeschraubt werden.

+ Gegenstand planerischen Ermessens ist die Auswahlentscheidung auf der Ebene der Umsetzungs-
ziele, also die Frage, welche Umsetzungsziele in welchem Umfang zu erreichen sind, wenn die
begrenzten Ressourcen nicht fiir die Erreichung aller erstrebten Umsetzungsziele ausreichen.

« MaBnahmen werden in dem Umfang bendtigt, wie sie geeignet sind, die erwarteten Umsetzungs-
ziele fristgerecht und mit einem hohen Wirkungsgrad in Bezug auf die eingesetzten Umsetzungs-
ressourcen zu erreichen. Insofern findet auch auf diesem Level eine Auswahlentscheidung statt.

Etwas anders funktionieren die Zielbestimmung und MaBnahmenauswahl, wenn flir bestimmte Ziele ein
verbindliches Zielniveau zu erreichen ist. Derartige gesetzte oder gesetzlich vorgegebene Umsetzungs-
ziele kénnen zum Beispiel fir den Klimaschutz oder zum Schutz der Biodiversitat denkbar oder geboten
sein.

Dieses hatte zur Folge, dass zunachst die Strategien und MaBnahmen darauf ausgerichtet werden, die
gesetzten Ziele im Rahmen der Umsetzungsressourcen zu erfiillen. Es ist dann zu priifen, welchen Ziel-
erreichungsgrad die anderen Umsetzungsziele bei dem zundachst auf die gesetzten Ziele ausgerichteten
MaBnahmensetting erreichen.

Soweit das angestrebte Zielniveau der anderen Umsetzungsziele unterschritten wird, sind erganzende
Strategien und MaBnahmen zu entwickeln, um die jeweils erreichbaren Umsetzungsziele an die betreffen-
den erstrebten Umsetzungsziele anzundhern. Diese Strategien und MaBnahmen missen aber stets
beachten, dass die gesetzten Ziele weiterhin erreicht werden, so dass es im Prozess einer Riickkoppelung
von Strategien und MaBnahmen in Bezug auf das angestrebte Zielniveau bedarf. In eine derartige
Prozessoptimierung kénnen alle bis dahin identifizierten MaBnahmen erneut eingebunden werden und
bei Bedarf durch andere MaBnahmen ersetzt werden.

Die Konkretisierung dieser Ziel- und Prozessebene in Bezug auf die Berlicksichtigung der Aspekte
geschlechtergerechter Mobilitdt durch einen zieleorientierten Planungsansatz auf der Grundlage des
BuMoG ist in Kapitel 4.3 ausgefiihrt.

2.2.4 Uberblick Akteur*innen und Instrumente

Uber das BuMoG werden zunéchst Akteur*innen auf Bundesebene adressiert. Auswirkungen auf Lénder
und Kommunen ergeben sich (iber mittelbare Regelungen im Rahmen der Umsetzung (iber die
Verbindlichkeit in Zielen und Strategien im Verhaltnis zwischen Bund und Landern. Zudem wird mit dem
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BuMoG eine gesetzliche Basis geschaffen, um die vom Bund finanzierte Férderung des Verkehrs in
Landern und Kommunen an den Zielen des Bundesmobilitatsgesetzes zu orientieren.

Das wesentliche Element des Bundesmobilitdtsgesetz ist der Bundesmobilitdtsplan, der konkrete
Umsetzungsziele, Strategien und MaBnahmen entwickelt. Der Bundesmobilitdtsplan wird als
Bundesgesetz beschlossen und alle vier Jahre wiederum per Gesetzesbeschluss fortgeschrieben (§ 13
BuMoG).

Tabelle 1: GemaB BuMoG relevante Akteur*innen und Instrumente

Akteur*innenuberblick (Auswahl) Instrumente (Auswahl)
« Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr « Bundesmobilitatsplan (neu)
(neu) o Konkrete Umsetzungsziele
« Baulasttrager der BundesfernstraBen o Strategien
» Eisenbahninfrastrukturbetreiber des Bundes o MaBnahmen (ohne Infrastruktur)
(derzeit: InfraGO) o MaBnahmen Infrastrukturentwicklung
« StraBenverkehrsbehérden o Umsetzungsbudget
« Bundesnetzagentur + Festlegungen zu Nutzungsentgelten (Lkw-
» Mittelbare Regelung fiir: Maut; Pkw-Maut; Trassenpreise)

o Von Landern zu bestimmende Behérden + Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen
mit Kompetenz fiir Mobilitatsplane zu Bundesverkehrswegen
StraBenverkehrsbehdrden « Zielorientierte Forderung/Finanzierung
Baulasttrager fiir StraBen in den Landern -> Bund/Lander
Baulasttrager fiir Radverkehrsanlagen « Mobilitatsplane Lander und Kommunen

2.2.5 Planung von Mobilitat und Verkehr auf Bundesebene

Der Bundesmobilitatsplan (BMP) soll mit zielgerichteter Planung gemaB der Leitziele des BuMoG (§§ 3—
12 BuMoG) die Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr sichern und zugleich negative externe Wirkungen
auf ein umwelt-, klima-, gesundheits-, stadt- und raumvertragliches MaB reduzieren (§§ 13—17 BuMoG).
Er hat Mobilitédt und Verkehrsfolgen integriert Gber das Gesamtnetz der Bundesverkehrswege zu ent-
wickeln. Ausgehend von den Umsetzungszielen sind in Iterationsschleifen die Umsetzungsstrategien und
die dazu erforderlichen Instrumente und MaBnahmen festzulegen. Dazu gehért auch die Entwicklung der
Verkehrsnetze und die dafiir erforderlichen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes. Investi-
tionen in die Infrastruktur sind somit ein Ergebnis der Planung, stehen aber nicht in deren Zentrum.
Bisher fehlt eine solche zielorientierte Planung auf Bundesebene ebenso wie die notwendige Verzahnung
zwischen Bund und Landern fiir Umsetzungsziele und Strategien.

Der Planungshorizont des BMP umfasst die nachsten 15 Jahre nach dem Beschlussjahr der Planung.
Wegen der langen Vorldufe bei der Realisierung von Verkehrsinfrastruktur und der langen Nutzungs-
zeitraume einer einmal geschaffenen Verkehrsinfrastruktur wird zudem ein Entwicklungs-horizont von 30
Jahren in die Planungsgrundlagen einbezogen.

Der Entwurf des BuMoG setzt auf Verbindlichkeit und Flexibilitdt. Der Bedarfsplan fiir die Verkehrs-
infrastruktur nach § 16 Abs. 1 BuMoG enthalt Entwicklungsinvestitionen fiir kurz-, mittel- und langfristig
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anstehende MaBnahmen. Verbindlich entschieden wird nur Uber die MaBnahmen, deren Umsetzung
innerhalb von flnf bis sechs Jahren nach Beschlussfassung ,durch Spatenstich oder Vertragsschluss"
begonnen wird. Mit dem Beschluss des BMP wird auch die Ausfinanzierung der MaBnahmen dahingehend
verbindlich abgesichert, dass Prioritdten gesetzt werden missen, um mit einem begrenzten Budget die
Leitziele mdglichst optimal zu verwirklichen. Die Flexibilitat kommt dadurch zum Ausdruck, dass die
Planung alle fiinf Jahre fortgeschrieben wird. Dies entspricht dem heute gesetzlich vorgesehenen Zyklus
der Uberpriifung der Bedarfsplangesetze fiir die Entwicklung der Bundesverkehrswege. Allerdings findet
in der Fortschreibung eine Neubewertung statt, so dass neu entschieden wird, welche MaBnahmen nun
in die Realisierung kommen und welche neu in die Bedarfsplanung aufgenommen oder wieder gestrichen
werden. Es gibt nicht die (vermeintliche) Sicherheit des BVWP, dass wer einmal einen Platz auf dessen
Schleppliste hat, irgendwann mit der Umsetzung an die Reihe kommt.

In den Mittelpunkt der Planung riickt die planerische Abwagung, die klart, mit welchen Ambitionen welche
Umsetzungsziele, Umsetzungsstrategien und MaBnahmen verfolgt werden, um mit den gegebenen
Mitteln ein optimales Ergebnis zu erreichen (vgl. dazu § 14 BuMoG).

Die Vorbereitung der Planung ist gesetzlich geregelt (§ 19 BuMoG). Sie dient der Vorbereitung bestimmter
Planungsgrundlagen, die mit der Entscheidung liber den Beginn des Planungsverfahrens zu verdffent-
lichen sind (§ 20 Abs. 1 BuMoG). Friihzeitig bekannt zu machen ist das jeweilige Gesamtkonzept zur
Beteiligung der Planung (§ 18 Abs. 5 BuMoG; vgl. Kapitel 4.4.4).

Uber die Umsetzung der MaBnahmen wird jéhrlich berichtet (§ 21 BuMoG). Mit Blick auf die Erreichung
der Ziele ist als Planungsgrundlage fir die Fortschreibung ein Monitoringbericht vorzulegen (§ 23 BuMoG;
vgl. Kapitel 4.4.6).

2.2.6 Auswirkungen auf Lander und Kommunen

Die Leitziele des BuMoG sowie die im Bundesmobilitdtsplan festgelegten nationalen Umsetzungsziele des
§ 15 Abs. 1 Nr. 3 BuMoG sind bei allen fiir Mobilitdt und Verkehr relevanten Planungen und MaBnahmen
von Landern und Kommunen zu berticksichtigen (§ 26 Abs. 1 BuMoG).

Bund, Lander und weitere Gebietskorperschaften haben ihren Beitrag zu den nationalen Umsetzungs-
zielen grundsatzlich selbst festzulegen (§ 26 Abs. 2 BuMoG). Abweichend dazu kann der Bundestag die
Zielbeitrage der Lander zum Klimaschutzziel bei Bedarf mit dem Bundesmobilitatsplan festlegen (§ 28
Abs. 1 Satz 4 BuMoG).

Die Lander haben regionale und lokale Planungstrager fiir die integrierte und zielgerichtete Planung der
Entwicklung von Mobilitdt und Verkehr zu bestimmen (§ 27 Abs. 1 BuMoG). Weitere Anforderungen an
die naher von den Landern auszugestaltende Planung, insbesondere in Bezug auf integrierte Standorte,
Anforderungen des Radverkehrs sowie zu den Verkniipfungen mit der Bodennutzungsplanung enthalt
§ 27 BuMoG.

Der Bundesmobilitatsplan nach § 13 BuMoG sowie Mobilitats- und Verkehrsentwicklungspléne in Landern
und Kommunen nach § 27 BuMoG sollen auch verkehrsordnende MaBnahmen, insbesondere im Sinne
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von § 45 StVO8, als Ergebnis ihrer Planung vorsehen. Dieses kann beispielsweise die Einrichtungen von
Busspuren oder FahrradstraBen, Vorgaben zu geschwindigkeitsbegrenzten Bereichen oder Anforderun-
gen an die Schaltung von Lichtsignalanlagen (LSA) betreffen.

Neben der dazu beschlossenen® Anderung in § 45 Abs. 9 der StVO sieht Artikel 2 weitere Anderung der
StVO und auch Anderungen an § 6 Abs. 1 und § 65 Abs. 4 StVG vor. Diese Anderungen zielen darauf ab,
dass die Leitziele des Bundesmobilitédtsgesetzes an die Stelle der bisherigen Vorgaben zu den Zwecken
der Rechtsverordnungen treten.

Der Bund gewahrt den Landern gemaB § 34 Abs. 1 BuMoG Finanzhilfen fiir die Férderung der Mobilitats-
entwicklungsplanung nach § 27 BuMoG. MaBstab fiir die Bemessung der Finanzhilfen sind die Beitrage
zu bestimmten Umsetzungszielen des Bundesmobilitatsplanes. Weitere Anforderungen des § 34 BuMoG
betreffen die Einbeziehung des jeweiligen Umlandverkehrs und die Berticksichtigung von Zielen und
Grundsatzen der Raumordnung.

Die Forderungen sind von den Landern Uber Programme auszureichen, die im Benehmen mit der
Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr aufzustellen sind. Die Anforderungen an die Programme aus § 34
Abs. 4-6 BuMoG wurden angelehnt an vergleichbare Férderungsmechanismen in der Schweiz.

Ein Teil des Umsetzungsbudgets des Bundesmobilitdtsplanes ist gemaR § 30 Abs. 3 BuMoG flir Ortsdurch-
fahrten oder Ortsumgehungen im Zusammenhang mit BundesfernstraBen reserviert. Uber deren Lage
und Gestaltung kénnen die nach Landesrecht zustandigen Stellen im Wege der Mobilitats- und Verkehr-
sentwicklungsplanung nach § 27 BuMoG entscheiden. Entsprechende Vorgaben fiir die Planfeststellung
enthélt Artikel 3 mit einer Erganzung in § 17 Abs. 3 BundesfernstraBBengesetz. Davon unberiihrt bleibt
die StraBenbaulast.

Neu geregelt durch Artikel 3 § 1 Abs. 1ai. V. m. § 3 Abs. 1a BundesfernstraBengesetz werden Bau und
Unterhaltung von Radverkehrsanlagen und Gehwegen an BundesfernstraBen.

Die Regelungen zur Finanzierung des OPNV aus Bundesmitteln in § 35 BuMoG treten an die Stelle des
aufzuhebenden Regionalisierungsgesetzes. Inhaltlich neu sind Beziige zu den OPNV betreffenden
Umsetzungszielen und Strategien des Bundesmobilitatsplans.

8 GemaB § 45 StVO konnen StraBenverkehrsbehorden die Benutzung bestimmter StraBen oder StraBenstrecken aus
Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Allerdings
bleibt das Erfordernis einer qualifizierten Gefahrenlage im Grundsatz bestehen und wurde nur fiir einige Ausnahmen
gelockert (z. B. Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30 auf hochfrequentierten Schulwegen). Mit der beschlosse-
nen Anderung kénnen nach § 45 Abs.1 S. 2 zudem auch Aspekte des Umwelt-, Klima- und Gesundheitsschutzes sowie
stadtebauliche Belange in straBenverkehrsrechtliche Anordnungen einbezogen werden.

9 Die Novelle der StVO wurde am 05.07.2024 durch den Bundesrat beschlossen.
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3  Moglichkeiten einer geschlechtergerechten Mobilitats-
gestaltung®

Aus planungspraktischer Perspektive ergeben sich aus den in Kapitel 1 formulierten Anforderungen
verschiedene Handlungsfelder mit spezifischen Zielen, Aufgaben bzw. MaBnahmen zur Sicherstellung
einer geschlechtergerechten Mobilitat, die derzeit auf einen Rechtsrahmen treffen, der auf der Grundlage
eines BuMoG entsprechend angepasst werden muss, dass Gendergerechtigkeit als Ziel durchgehend
aufgenommen wird. Zur Herausarbeitung der diesbeziiglichen Mdglichkeiten wurden Expertinnen-Inter-
views mit ausgewiesenen Fachfrauen durchgefiihrt, die sich seit Jahren mit Fragen von Geschlechter-
gerechtigkeit im Rechtswesen, in der Planung und in der Umsetzung beschaftigen (siehe Lebensldufe
und Interviews im Anhang).

3.1 Rechtsrahmen aus planungspraktischer Perspektive

3.1.1 Allgemeine Rahmenbedingungen auf Bundes- und Landesebene

Das Prinzip der Geschlechtergerechtigkeit stellt eine Staatszielbestimmung dar, also eine objektive Ver-
fassungsnorm, die fiir alle staatliche Gewalt gilt. Insbesondere die Legislative ist von dem Handlungsauf-
trag der Geschlechtergerechtigkeit umfasst (siehe A 2.1 Interview Valentiner). Sie muss dem Handlungs-
auftrag mit ihrer Gesetzgebung nachkommen. Dennoch wird das Ziel der Geschlechtergerechtigkeit nur
selten explizit in Gesetzestexte aufgenommen. Dies ist aber notwendig, damit Geschlechtergerechtigkeit
auch in der Rechtsanwendung (insbesondere durch die Verwaltung) stets beriicksichtigt wird. Grund-
satzlich sollte also darauf hingewirkt werden, dass Genderziele — in Anlehnung an das Grundgesetz — in
alle diesbeziiglich relevanten Gesetze aufgenommen werden (Zweck und Ziel, i .d. R. § 1), besonders in
Bereichen des Planungsrechts. Details zur mdglichen Umsetzung solcher Ziele durch die Rechtsanwen-
dung kdnnten auch in der Gesetzesbegriindung ausgeflihrt werden (z. B. ,[...] insbesondere Menschen
mit Care-Aufgaben, Kinder, Altere, Mobilititseingeschrinkte [...]%). Besonderer Fokus sollte dabei auf
Faktoren im Zusammenhang mit Care-Arbeit gelegt werden.

Eine weitere Staatszielbestimmung stellt der Klimaschutz dar (Artikel 20a Grundgesetz), dessen konse-
quente Verfolgung insofern Genderrelevanz besitzt, als dass die damit verbundenen Ziele mit Gender-
zZielen weitgehend Ubereinstimmen (siehe A 2.1 Interview Valentiner). Die Debatte um Klimaschutz und
CO2-Reduktion ist daher ein wichtiger Ankerpunkt fiir die Diskussion um Geschlechtergerechtigkeit (siehe
A 2.1 Interview Valentiner). Das StraBenverkehrsrecht fallt in den Bereich der konkurrierenden Gesetz-
gebung. Das bedeutet, dass die Lander die Befugnis zur Gesetzgebung haben, solange der Bund nicht
von seiner Gesetzgebungszustandigkeit Gebrauch macht (Art. 72 Abs. 1 GG). Der Bund macht von seiner
Gesetzgebungskompetenz etwa durch das StVG Gebrauch. Daneben regeln auch die Lander einige
Bereiche, die den Verkehr betreffen, z. B. die StraBengesetze oder die OPNV-Gesetze. Geschlechter-
gerechtigkeit wird in diesen Gesetzen nicht explizit genannt, aber teils als Einzelaspekt aufgelistet,
allerdings nicht durchgehend in allen Landesgesetzen.

So formulieren einzelne LandesstraBengesetze mit dem Ziel, eine mdglichst weit reichende Barriere-
freiheit zu erreichen, beim Bau und Unterhaltung der StraBen sehr unterschiedliche Ziele entweder die
Berticksichtigung der Belange von Kindern, von Personen mit Kleinkindern, von Menschen mit Behin-

10 verantwortlich: StetePlanung
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derung und alten Menschen, von Personen mit sonstigen Mobilitdtsbeschrankungen bzw. von im StraBen-
verkehr besonders gefahrdeter Personengruppen (djb 2024: 3).

Anzustreben ware, die unterschiedlich formulierten Ziele zu vereinheitlichen und auf eine Erweiterung
des Zweckkatalogs der LandesstraBengesetze hinzuwirken.

Auch in den Nahverkehrsgesetzen der einzelnen Bundeslander ist die Genderperspektive nicht durch-
gangig und nicht einheitlich formuliert. Teilweise wurden die in den ersten Nahverkehrsgesetzen, Mitte
der 1990er-Jahre, formulierten Ziele mit Genderbezug ersatzlos gestrichen (siehe A 1). Eine einheitliche
Aufnahme in die Zweckbestimmung der Nahverkehrsgesetze sollte angestoen werden, wie dies beim
Aspekt der Barrierefreiheit aufgrund der UN-Konvention zur Behindertengleichstellung explizit und durch-
gangig gelungen ist.

Mit dem Ansatz, dass Nahverkehr als Daseinsvorsorge zu begreifen ist, diirften Fordermittel aus dem
GVFG nur bewilligt werden, wenn sie der Zielsetzung der Geschlechtergerechtigkeit dienen, und mit
konkreten MaBnahmen nachgewiesen werden.

Die Aufnahme von konkreten Zielen in Gesetze kann, beispielsweise durch Nachsatzformulierungen oder
in den Gesetzesbegriindungen, geregelt werden. Diese Begriindungen sind fiir die Rechtsanwendung
und Umsetzung von MaBnahmen relevant. Es sollte angestrebt werden, Handlungsbefugnisse auf
kommunaler Ebene starker zu verankern. Dabei miissen konkrete Instrumente mit Handlungsspielrdumen
festgelegt werden, wie z. B. die StVO, da diese die Erméchtigungsgrundlage flir kommunales Handeln
bilden.

3.1.2 Sachstand zum StraBenverkehrsrecht

Mobilitat geschlechtergerecht zu gestalten ist eine Herausforderung insbesondere auf kommunaler
Ebene, wo die Alltagsmobilitdt mit MaBnahmen gezielt in 0. g. Sinne gesteuert werden kann/muss.
Wichtige Erméchtigungsgrundlage fir Kommunen sind das StVG und die StvO. Am 20.06.2024 wurde —
nach langeren Verhandlungen im Vermittlungsausschuss von Bundestag und Bundesrat — das 10. Gesetz
zur Anderung des StVG verabschiedet und die Neufassung der StVO am 05.07.2024 beschlossen.

In die StVG-Novelle wurden die Aspekte Klima- und Umweltschutz, Gesundheit und stadtebauliche
Entwicklung als eigene Regelungszwecke neu aufgenommen, entsprechende MaBnahmen diirfen jedoch
die Leichtigkeit und Sicherheit des Verkehrs (gleichrangig) nicht beeintrachtigen. Nach allgemeinem
Verstandnis ist damit i. d. R. der Kfz-Verkehr gemeint und eben nicht der FuB- und Radverkehr oder der
OPNV, die unter Genderperspektive einen héheren Stellenwert haben. An keiner Stelle findet sich der
Aspekt einer geschlechtergerechten Ausgestaltung des Verkehrssystems.

In der StVO verblieben sind die Einschrankungen des § 45 StVO, wonach z. B. Geschwindigkeits-
begrenzungen, verkehrsberuhigte Bereiche, FahrradstraBen, etc. auf HauptverkehrsstraBen nur zulassig
sind, wenn eine (teilweise: qualifizierte) Gefahrenlage besteht. Damit sind die Handlungsspielrdaume
weiterhin eingeschrankt.

Behorden bendtigen anwendungsorientierte Normen, beispielsweise fiir Verkehrsberuhigung, Begriinung
oder Umgestaltung des StraBenraums (siehe A 2.3 Interview Bauer). Erfahrungen zeigen, dass viele
Kommunen MaBnahmen zur sicheren Verkehrsabwicklung und zu einer Erhéhung der Stadtvertraglichkeit
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des Kfz-Verkehrs anordnen mdchten (wie eben Geschwindigkeitsreduzierungen auch an Haupt-verkehrs-
straBen), aber durch die StraBenverkehrsordnung (StVO) und das StraBenverkehrs-gesetz (StVG) ausge-
bremst werden. Kommunen sind haufig sensibilisierter und deutlich weiter in der Frage eines sozial-
gerechten Verkehrs als Bund und Lander, haben aber nicht die nétigen Handlungsspielrdume (siehe A 2.3
Interview Bauer). Ein Indiz dafir ist die Griindung der Initiative ,Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten®, der sich mittlerweile mehr als 1.100 Kommunen angeschlossen haben (Lebenswerte
Stadte und Gemeinden 2024) und die darauf hinwirken will, die Handlungsspielrdume zu erweitern.
Uberarbeitet werden miisste also insbesondere der Katalog des § 45 StVO.

Der Einsatz von Parkraumbewirtschaftung und Anwohner*innenparken ist mit der Novellierung jetzt auch
zuldssig, wenn keine angespannte Parksituation im 6ffentlichen StraBenraum besteht. Durch Parkraum-
bewirtschaftung und Anwohner*innenparken wird der Parkdruck reduziert und die Gehwege werden vom
ruhenden Verkehr entlastet, was aus planungspraktischer Perspektive genderrelevant ist, weil es die
Mobilitatsoptionen groBer Teile der Bevolkerung erweitert. Auch die Bepreisung von Parken (§ 6 StVG
Abs. 1 Nr. 9, § 6a Abs. 5a StVG) ist ein wichtiger Ansatzpunkt, bei dem Anforderungen herabgesetzt
werden kdnnen, da kostenpflichtiges Parken im &ffentlichen StraBenraum dazu fiihrt, dass Potenziale auf
eigenem Grund wieder reaktiviert und z. B. Garagen freigerdumt und zum Abstellen des Pkw genutzt
werden (siehe Kapitel 3.2.3).

Das Parken unter Mitbenutzung des Gehwegs ist in der StVO geregelt (§ 12 StVO Abs. 4a), wonach dies
explizit ausgewiesen werden muss. In der Praxis wurde Gehwegparken jedoch bislang von den Behérden
geduldet, was unter Genderaspekten und der Einschrankung fiir den hier wichtigen FuBverkehr duBerst
problematisch ist. Das aktuelle Urteil des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG 3 C 5.23, Urteil vom 06.
Juni 2024) ist daher ausdriicklich zu begriiBen, wonach Gehwegparken in bestimmten Konstellationen
geahndet werden muss. Die Rechtsprechung starkt auch das subjektive Recht einer Gruppe der
unmittelbar betroffenen Anwohnenden, denen eine Klageméglichkeit zugesprochen wurde (siehe A 2.1
Interview Valentiner). So liegt es nicht mehr im Ermessen der Behoérde tatig zu werden, sondern die
Kommunen mussen entsprechende Konzepte erarbeiten, wie Gehwegparken geregelt wird. Das Urteil
starkt das subjektive Recht der Biirger*innen auf ausreichend breite Bewegungsflachen und tragt zur
Starkung des FuBverkehrs und der Barrierefreiheit bei.

Die Erweiterung der Rechtsgrundlagen um den Aspekt der Geschlechtergerechtigkeit bei der Zweck-
bestimmung (§ 6 StVG) ware der nachste Schritt. Inwieweit schon jetzt eine Aufhahme in die
entsprechenden Landesgesetze (z. B. LandesstraBengesetz) mdglich ist, ist zu priifen.

3.2 Handlungsfelder

Die Rahmenbedingungen flir geschlechtergerechte Mobilitdt werden nicht nur im Verkehrsbereich
(einschlieBlich der Infrastruktur von Verkehrsanlagen und deren Dimensionierung) sondern auf verschie-
denen Ebenen der rdumlichen Planung gesetzt. Dazu gehéren die Regionalplanung und die Bauleit-
planung ebenso wie die Nahverkehrsplanung. Bereits bei der Entwicklung von neuen Siedlungen oder bei
der Uberplanung bestehender Quartiere, bei der Standortplanung von Infrastruktureinrichtungen (z. B.
Schulen, Einzelhandel), bei der Gestaltung des offentlichen Raums oder bei der Festlegung von Kfz-
Stellplatzen Uber Stellplatzsatzungen kénnen Prinzipien einer geschlechtergerechten Mobilitdt durch
entsprechende Vorgaben gezielt berlicksichtigt werden.
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Im réaumlichen Zusammenhang kdnnen Beitrage geleistet werden durch

« eine integrierte Raum-/Siedlungs- und Mobilitdtsplanung und -politik auf allen Ebenen (Bund,
Land/Region, Kommune, Quartier)

« die Entwicklung der Siedlungs- und Versorgungsstandorte mit OPNV-Fokus, bei Gewahrleistung von
Tangentialverbindungen

. eine Siedlungsdichte, die wirtschaftlich mit dem OPNV erschlossen werden kann und ausreichend
Potenzial fir Nutzungsmischung bietet

« die Mischung der Funktionen

. die gezielte Stérkung des Umweltverbunds (OPNV, FuB- und Radverkehr)

+ eine systematische Vernetzung der Verkehrstrager

« die gezielte Regulierung/Reduzierung des (flieBenden und ruhenden) Kfz-Verkehrs

Weitere Beitrage betreffen die verkehrliche Infrastruktur (z. B. Gehwegbreiten), die objektive und subjek-

tive Sicherheit (z. B. bei Nutzung des OPNV), die Barrierefreiheit, eine durchgéngige Beteiligung auf allen
Ebenen sowie eine auf Geschlechtergerechtigkeit ausgerichtete Datenbasis.

Land/ Region
Regionalplanung “ Nahverkehrsplanung & e m W GELTINETY)

iy Kommune
Kommunale Mobilitatsplanung Ferme)
0 Mobilitéts-
FuBver- Rad- Umwelt / o
: kehr verkehr Parken Klima m;r;an%e- MIV OPNV
Barriere- Quartier
Gestaltung freiheit (MaBnahmen)
') [}
geschlechtergerechte
Beteiligung

Abbildung 6: Ubersicht Handlungsfelder einer geschlechtergerechten Mobilititsgestaltung.
Eigene Darstellung StetePlanung

3.21 Regionalplanung/Regionale Nahverkehrsplanung

Die Regionalplanung verbindet die Raumplanung des Bundes und der Lander mit der kommunalen Bau-
leitplanung, indem landesweite Raumordnungsziele konkretisiert und raumlich ausgeformt werden.
Das Hauptziel ist es, einen Rahmen fiir die nachhaltige, integrierte Verkehrs- und Siedlungsentwicklung
innerhalb der kommunalen Bauleitplanung zu setzen. Durch diese Weichenstellung kiinftiger Entwicklun-
gen lassen sich Aspekte zur Forderung der Geschlechtergerechtigkeit friihzeitig steuern, um nachhaltige
Effekte zu entfalten.
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Ein wichtiger Faktor fiir die Forderung von Geschlechtergerechtigkeit ist die bauliche Entwicklung
einer Region, die verbindlich entlang von OPNV-Achsen und deren Haltepunkten erfolgen muss,
um die Nutzung des OPNV attraktiv zu gestalten. Eine aktuelle Studie des difu (Projektteam STAWAL
2024: 15) zeigt, dass der OPNV als Faktor bei der Wohnungssuche deutlich an Bedeutung gewonnen hat
und — nach den Wohnungskosten — an zweiter Stelle fiir die Wahl eines Wohnstandorts steht, wenn
beispielsweise aus der Stadt an den Rand bzw. ins Umland umgezogen werden soll. Das dortige OPNV-
Angebot reicht aber oft nicht aus, weshalb eine konsequente Steuerung der Siedlungsplanung in Kombi-
nation mit OPNV-Angeboten unerldsslich ist (siehe A 2.2 Interview Striefler). Hier bildet das BuMoG eine
Chance, dies Uber einen Bundesmobilitdtsplan (BMP; siehe Kapitel 2) gesetzlich zu verankern, indem
beispielsweise Standards fiir OPNV-Erreichbarkeit definiert werden, die in der Nahverkehrs- und Regional-
planung zwingend einzuhalten sind (siehe Tabelle 14).

In diesem Zusammenhang ist auch der Aspekt der Preisentwicklung auf dem Wohnungsmarkt im
Umfeld von regionalen OPNV-Haltepunkten relevant. Hier sollte steuernd eingegriffen werden, damit
auch Menschen mit niedrigem 6konomischen Status (darunter mehrheitlich Frauen) eine bezahlbare
Wohnung finden. Unabhdngig davon, dass die Preisentwicklung nicht Uiber ein Mobilitatsgesetz geregelt
werden kann, wird deutlich, dass Genderfragen immer als Teil eines gesamten Systems zu betrachten
sind und die gegenseitigen Wechselwirkungen berticksichtigt werden miissen.

Von hdchster Relevanz in der Regionalplanung ist die (regionale) Nahverkehrsplanung. Nahverkehrs-
plane (NVP) setzen den Rahmen fiir die Gestaltung und Ausschreibung von OPNV-Leistungen auf der
Grundlage der Nahverkehrsgesetze der Bundeslander. In vielen Nahverkehrsgesetzen sind diesbeziigliche
Ziele formuliert, u. a. im Saarland, in Schleswig-Holstein, in Brandenburg und in Baden-Wiirttemberg. Im
Nahverkehrsgesetz Hessen heifit es beispielsweise ,In der Landesplanung, der Regionalplanung und der
Bauleitplanung der Gemeinden sowie bei Verfahren der Raumordnung ist darauf hinzuwirken, dass
Wohnbereiche an Arbeitsstatten, an offentliche, soziale und kulturelle Einrichtungen sowie an Erholungs-
bereiche verkehrssparend durch umweltvertragliche Verkehrsmittel [...] angebunden werden. Hierbei
sind die Netze des OPNV am System der zentralen Orte auszurichten ,,(§ 1 Ziele, Abs. 3) ,Die Ausweisung
neuer und die Verdichtung bestehender Baugebiete ist an vorhandenen Angeboten des OPNV auszurich-
ten" (§ 11, Integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung). In der Praxis orientiert sich die Siedlungs-
entwicklung eher selten an diesen Grundsétzen. Die Verkniipfung zwischen Wohnen und OPNV sollte bei
der ErschlieBung von Wohngebieten und der Planung und Bestellung des OPNV konsequent mitgedacht
werden. Eine Mdglichkeit, die Durchsetzungskraft zu starken ist es, die Vergabe von Férdermitteln an das
Erreichen der definierten Ziele zu koppeln (Bsp. Schweiz). Das BuMoG ist ein Weg, dies gesetzlich
verbindlich zu verankern (siehe Kapitel 5).

Aspekte der Geschlechtergerechtigkeit sind in den Zielvorgaben vieler Nahverkehrsgesetze zwar benannt,
aber sehr uneinheitlich und nicht immer mit dem klar zu erkennenden Fokus auf ,Gender" formuliert.
(vgl. Anhang A 1) Der Nahverkehrsplan koénnte aber ein effektives Instrument zur Férderung von
Geschlechtergerechtigkeit sein, wenn dies eindeutig benannt wird. Bei der Zielformulierung ist darauf zu
achten, dass die Bediirfnisse aller Menschen — unabhangig vom Aspekt der Geschlechtergerechtigkeit —
erfillt werden.

Damit der NVP diesbeziglich Effizienz entfalten kann, ist es nicht nur erforderlich, das Ziel einer
geschlechtergerechten Gestaltung des OPNV zu verankern, sondern auch Sorge dafiir zu tragen, dass
die entwickelten MaBnahmen mit den Zielen Ubereinstimmen. Dies kann gezielt tber die Finanzierung
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von MaBnahmen gesteuert werden. Hier ist vielfach zu beobachten, dass zur Verfligung stehende
Finanzmittel den Fokus vorzugsweise auf neue Projekte legen und Fordermittel fiir prestigetrachtige
Leuchtturmprojekte bereitgestellt werden, die wiederum den hdchsten Standards entsprechen. Fir
kleinere ortsangepasste MaBnahmen gibt es haufig keine Fordermdglichkeiten, sodass oft groBe, teure
Neubauprojekte Projekte finanzielle Unterstiitzung erhalten (siehe A 2.2 Interview Striefler). Dies
verhindert eine OPNV-Férderung in der Fliche, die aus Gendersicht aber eine héhere Relevanz besitzt
und sie behindert bei der Umsetzung von flexiblen und pragmatischen Lésungen. Kommunen sollten
finanzielle Méglichkeiten erhalten, um auch kleinere Verbesserungen im Bestand vorzunehmen (siehe
A 2.2 Interview Striefler).

Bei der Gestaltung des OPNV-Angebotes miissen die zeitlichen und rdumlichen Bedarfe von Care-Arbeit
starker beriicksichtigt werden, anstatt sich auf die Bedienung mit Fokus Erwerbsarbeit zu konzentrieren.
Dazu gehért beispielsweise eine Verstarkung des OPNV-Taktes auBerhalb der Hauptverkehrszeiten. Das
ist allerdings insbesondere im l&ndlichen Raum eine groBe Herausforderung. Hier sind die OPNV-Takte
auch zu Hauptverkehrszeiten oft nicht ausreichend. Im Sinne der Daseinsvorsorge ist ortspezifisch zu
priifen, wie das Ziel eines geschlechtergerechten OPNV-Angebots erfiillt werden kann, denn Menschen
mit Care-Aufgaben sind zeitlich stark belastet und es bestehen hohe zeitliche Abhangigkeiten, die es zu
berlicksichtigen gilt.

Auch die Tarifgestaltung sollte gendersensibel erfolgen. Dazu gehéren fiir die gelegentliche OPNV-
Nutzung beispielsweise Tickets mit einem zeitlichen anstatt streckenbezogenen Geltungsbereich, um
Wegeverkettung zu erméglichen (2-Stunden-Ticket) oder reduzierte Tickets auBerhalb der Hauptver-
kehrszeiten. Die einfachste Losung ist die dauerhafte Finanzierung eines giinstigen Deutschland-Tickets.
Damit kénnte gleichzeitig der bestehende , Tarifdschungel™ beseitigt werden.

Auch bei der Ausschreibung und Vergabe von Nahverkehrsleistungen auf der Grundlage des
Nahverkehrsplans und bei Fahrzeugvorgaben kann der Aufgabentrdger Genderaspekte gezielt einbrin-
gen, entweder durch konkrete Bedingungen oder als funktionales Kriterium. Diese Kriterien kdnnten in
die Wertung der Angebote Eingang finden. Dies ist insofern relevant, da Ausschreibung und Vergabe von
hoher Bedeutung fiir die Umsetzung von MaBnahmen des Nahverkehrsplans sind.

3.2.2 Bauleitplanung

Grundlage der Bauleitplanung ist das Baugesetzbuch, in dem Ziele und Zwecke sowie die Mdglichkeiten
von Festsetzungen geregelt sind. Dort ist in § 1, Abs. 6 Nr. 3 BauGB formuliert: ,Bei der Aufstellung der
Bauleitplane sind insbesondere zu bertiicksichtigen: [...] die Bedlrfnisse der Familien, der jungen, alten
und behinderten Menschen, unterschiedliche Auswirkungen auf Frauen und Manner [...]." In § 1 Abs. 6
Nr. 9 ist die Berlicksichtigung der Belange der Mobilitdt der Bevodlkerung aufgenommen, mit dem Ziel
einer auf Vermeidung und Verringerung von Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung.

Der Flachennutzungsplan ist das (ibergeordnete Konzept der gesamtstadtischen Entwicklung, in dem
die Nutzung von Flachen definiert wird und die Hauptachsen des (schienengebundenen) OPNV festgelegt
werden. Er balanciert die verschiedenen Nutzungsanspriiche (Wohnen, Arbeiten, Erholen, etc.) aus und
kann beispielsweise durch den Ausschluss von Bauvorhaben im AuBenbereich, die Festschreibung von
kleinteiliger Nutzungsmischung und einer flachensparsamen Siedlungsentwicklung eine gendergerechte
Mobilitat unterstiitzen. Als Konkretisierung der Regionalplanung besteht des Weiteren die Chance, die
Siedlungsentwicklung entlang von OPNV-Achsen gezielt zu steuern.
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Der Bebauungsplan regelt die Art und das MaB der baulichen Nutzung von Flachen. Als verbindlicher
Bauleitplan bildet er das Hauptinstrument zur Umsetzung der gemeindlichen Planungshoheit. Mithilfe
eines Bebauungsplans kann eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung gezielt gesteuert und der Aspekt
der Geschlechtergerechtigkeit integriert werden. Uber die Art der baulichen Nutzung kann mittelbar die
Verkehrsmittelnutzung beeinflusst werden, weil z. B. Nutzungsmischung und kompakte Strukturen den
nicht-motorisierten FuB- und Radverkehr begilinstigen. Auch durch die Festsetzung beispielsweise von
Griunflachen kdnnen wichtige Rahmenbedingungen geschaffen werden, die insbesondere die Teilhabe-
moglichkeiten flir Personen mit Care-Aufgaben, Kinder und dltere Menschen stdrken, die sich tagstber
im Quartier aufhalten. Die entsprechenden Festsetzungen sind in § 9 BauGB geregelt.

Hier ist festzuhalten, dass der Bebauungsplan einen Rahmen setzt und Mdglichkeiten und Grenzen
festlegt, aber nicht sicherstellen kann, dass diese Mdglichkeiten auch genutzt werden. Beispielsweise ist
die Festsetzung von Nutzungsmischung keine Garantie, dass sich auch Geschdfte oder Dienstleistungs-
einrichtungen ansiedeln. Ebenfalls nicht geregelt wird die Flachenaufteilung im 6ffentlichen StraBenraum,
sondern nur der Umfang fiir Verkehrsflachen als solches. Allenfalls kénnen Verkehrsflachen besonderer
Zweckbestimmung (z. B. Verkehrsberuhigte Bereiche Z 325 StVO) festgelegt werden. Des Weiteren hat
der Bebauungsplan keinen Einfluss auf das Kfz-Stellplatzangebot auf Privatgrund. Einschrankungen zur
Herstellung kdnnen nur Uber entsprechende Regelung in der Stellplatzsatzung vorgenommen werden,
nicht aber im B-Plan. Eine einheitliche Regelung der Stellplatzbaupflicht tber die Landesbauordnungen
ware zielflihrend und kénnte hier Vereinfachungen bringen, indem auch Obergrenzen fiir Stellplatze
festgelegt und den Kommunen Verwaltungsaufwand erspart wird. Ein Beispiel dafiir ist Bremen, wobei
es Unterschiede zwischen Stadtstaaten und Flachenlandern gibt, die berlicksichtigt werden sollten.

Die Stellplatzbaupflicht in ihrer heutigen Form kann als Férderung des Autos gesehen werden (siehe
A 2.3 Interview Bauer). Kommunen haben nur begrenzte Méglichkeiten, Stellpldtze zu reduzieren. Die
Genderrelevanz ist gegeben, weil z. B. die Kosten fiir private Stellplatze in den Wohnungskosten (Miete
und Kauf) versteckt sind und kleine, aber bezahlbare Wohnungen, GibermaBig belasten. Eine Reduzierung
der Stellplatze kann entweder Uiber den Erlass einer Einschrankungssatzung und die Festlegung von Ober-
grenzen erwirkt werden, oder iber Kompensationsmdglichkeiten, z. B. durch Fahrrader oder Car-Sharing-
Angebote. Eine Reduzierung, bzw. eine Stellplatzobergrenze muss immer begriindet werden und ist mit
einem erhéhten Aufwand fiir die Verwaltung verbunden und wird daher nur in Ausnahmeféllen angewen-
det (siehe A 2.3 Interview Bauer). Die Stellplatzbaupflicht ist in den Bundesldandern sehr unter-schiedlich
geregelt. Wahrend Hessen es den Kommunen (iberlasst, entsprechende Verordnungen zu erlassen, bietet
Baden-Wirttemberg in § 37 seiner Landesbauordnung (LBO) hier durchaus Anhalts-punkte zur Reduzie-
rung, z. B. Uiber einen ,OPNV-Bonus" in Abhéngigkeit der Qualitdt der OPNV-ErschlieBung. Die Frage
einer diesbeziiglichen Steuerung kann allerdings nicht im Rahmen eines BuMoG erfolgen. Die generelle
Abschaffung der Stellplatzbaupflicht wie in Berlin und Hamburg, ist keine anzustrebende Lésung, da die
Kommune dann ihre Steuerungsmdglichkeiten verliert (siehe A 2.3 Interview Bauer).

Eine integrierte stadtebauliche Entwicklungsplanung kann auch auf der Grundlage der Stadtebau-
forderung gesichert werden, die im Baugesetzbuch (§ 164) rechtlich verankert ist. Bei der Stadtebau-
férderung steht ein tragfahiges Gleichgewicht zwischen sozialen, dkologischen und 6konomischen Aspek-
ten im Fokus. Es sollen Ressourcen gebiindelt, raumliche Disparitaten vermieden und Chancengleichheit
fir Teilrdume verschiedener sozialer und stadtebaulicher Struktur erreicht werden. Durch den integrierten
Ansatz kénnen einzelne Themen — wie etwa nachhaltige Mobilitét — in eine (ibergeordnete Entwicklungs-
strategie mit konkretem raumlichen Bezug eingebettet werden. Auch hier besteht die Mdglichkeit, die
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Forderung an die Berilcksichtigung von MaBnahmen zur Starkung der Geschlechtergerechtigkeit zu
binden, indem Nahversorgung und Aufwertung 6ffentlicher Raume geférdert werden.

3.2.3 Kommunale Mobilitatsplanung

Kommunale Mobilitatsplanung adressiert i. d. R. alle Verkehrsarten. Die einzelnen Verkehrsarten kdnnen
sowohl im Rahmen eines Gesamtkonzepts als auch in Form von Einzelkonzepten behandelt werden.
Die kommunale Mobilitéatsplanung hat einen direkten Einfluss auf die gelebten Erfahrungen im Verkehr
und das Mobilitdtsverhalten der Menschen. Dabei ist es wichtig, die Begrifflichkeiten zu beachten und
anhand der in Kapitel 1.1 genannten Definitionen zwischen Verkehrs- und Mobilitatsplanung zu differen-
zieren. Im Gegensatz zur Verkehrsplanung fokussiert sich die Mobilitatsplanung auf den Menschen als
zentrale Figur der Verkehrsentwicklung und entwirft daraus neue Perspektiven flr die Planung (Rammert
2024: 171). Sobald die Menschen im Fokus eines Planungsvorhabens stehen, kénnen Gender-Aspekte
gezielt adressiert und berlicksichtigt werden.

Kommunale Mobilitdtsplanung muss einerseits strategisch ausgerichtet sein, muss aber auch MaBnahmen
und deren Umsetzung im Gesamtkontext und unter Beachtung der Wechselwirkungen untereinander in
einem integrierten Ansatz behandeln. Durch einen integrierten Ansatz kdnnen Konflikte zwischen
Verkehrsmitteln frihzeitig erkannt und im Zusammenhang mit der allgemeinen Stadtentwicklung gezielt
gesteuert werden, was im Hinblick auf die dargelegten Notwendigkeiten zur Gesamtbetrachtung aus
Gendersicht unverzichtbar ist.

Kommunale Mobilitdtsplanungen sollen Grundlagen bieten fiir kurz- bis mittelfristige MaBnahmenent-
scheidungen, Weichen stellen fiir rdumliche und sektorale Teilplanungen, Argumente liefern fiir Verhand-
lungen mit Dritten, z. B. von Férdergeber*innen, sowie Gewissheit bieten fiir Blirger*innen, Wirtschaft,
Investor*innen etc. liber die Absichten der Stadt zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung. Inhalte sind
i. d. R. das Festlegen der grundlegenden Netze, der verschiedenen Verkehrsarten und ihre Vernetzung,
die erforderlichen Infrastruktur(-einrichtungen) sowie die anzustrebenden Qualitdts-standards und die
Entwicklung von MaBnahmen zur Umsetzung.

Im Zusammenhang mit der kommunalen Mobilitédtsplanung gewinnt der Klimaschutz zunehmend an
Bedeutung. Im Fokus steht die Reduzierung der CO2-Emmissionen, an denen der Kfz-Verkehr derzeit
einen Anteil von 75 % der Emissionen im Verkehrssektor aufweist (Allekotte et al. 2021: 16). Darunter
leiden Menschen mit niedrigem okonomischem Status mehr, vor allem, wenn sie an Hauptverkehrs-
straBen wohnen, beides ist nachweislich genderrelevant (Lucas et al. 2016: 354). Das Land Baden-
Wirttemberg beispielsweise hat das Instrument des Klimamobilitédtsplans auf den Weg gebracht, mit dem
die Wirkungsmechanismen zwischen Mobilitat, Klima und Lérm gezielt behandelt und integriert sowie
MaBnahmen zur Reduktion der Belastungen auf den Weg gebracht werden.

Rechtliche Grundlage fiir Planungen im OPNV sind auch in Kommunen die Nahverkehrsgesetze der
Bundeslander, wobei dessen Zustandigkeit beim jeweiligen Aufgabentrager liegt. Fir kleinere Kommunen
sind das oft die Kreise oder Verkehrsverblinde, gréBere Kommunen mit ihrer eigenen Planungshoheit
widmen sich in der Regel dem OPNV mit eigenen Konzepten. Dabei kann der Umweltverbund als
Ganzes durch Vorgaben zur verkehrsmittellibergreifenden Integration gestarkt werden, indem gezielt
erganzende Mobilititsangebote, z. B. Car-/Bike-Sharing an OPNV-Haltestellen ausgewiesen werden.
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Eigene kommunale Planungen fiir den FuB- und Radverkehr, die im Zusammenhang mit Care-Arbeit
im nahrdumlichen Umfeld wichtige Fortbewegungsarten sind, legen die Grundlage fiir den sicheren und
komfortablen Ausbau von FuB- und Radverkehrsinfrastruktur. Sie integrieren die Belange beider Ver-
kehrsarten und berticksichtigen die Wechselwirkungen und mdglichen Konflikte. Nahmobilitdts-konzepte
fordern die gesellschaftliche Teilhabe unabhangig von Alter, Geschlecht oder Mobilitats-einschrankungen.
Der FuB- und Radverkehr erfdhrt nicht nur kommunal einen zunehmenden Bedeutungsgewinn, auch die
Bundeslander werden aktiv. Nordrhein-Westfalen hat mit der Arbeits-gemeinschaft fuB- und radverkehrs-
freundlicher Stadte schon in den 1990er Jahren reagiert, in weiteren elf Bundesléandern haben sich in den
letzten Jahren vergleichbare Arbeitsgemeinschaften gebildet. In Hessen wurde beispielsweise, angesie-
delt beim Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen und landlichen Raum, die Arbeits-
gemeinschaft Nahmobilitét AGNH ins Leben gerufen, die dann auf kommunaler Ebene zur Griindung
eigener Arbeitskreise, z. B. in Darmstadt, gefiihrt hat. Hier kénnte ein BuMoG unterstiitzend wirken, um
auf Landes- und Kommunalebene die Griindung entsprechender Arbeitskreise zu fordern, z. B. mit
Finanzmitteln.

Ein wesentlicher Schllissel fiir eine stadt-, sozial- und umweltvertragliche Mobilitatsgestaltung ist der
Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr im offentlichen Raum. Die Reduzierung der Flacheninanspruch-
nahme, der Abbau von Behinderungen, insbesondere fiir den FuB-, Rad und o&ffentlichen Verkehr, und
die Anlastung der Kosten an die Nutzenden stehen dabei im Fokus. Uber ein gezieltes Parkraum-
management kann die Gesamtmenge der verfiigbaren Stellpldtze in einer Stadt oder einem Quartier
gesteuert werden und es kann durch Geblihren, zeitliche Begrenzungen oder nutzungsgruppenorientierte
Einschrankungen regulierend eingegriffen werden. Eine Bewirtschaftung des Parkraums entlastet den
offentlichen StraBenraum vom ruhenden Kfz-Verkehr und schafft, insbesondere in der Kombination mit
der Unterbindung von Gehwegparken (vgl. Kapitel 3.1.2) mehr Bewegungsflache und férdert damit die
Nahmobilitat als wesentliches Merkmal einer gendergepragten Mobilitét. Gleichzeitig werden fiir das Par-
ken vorgesehene Flachen auf Privatgrund reaktiviert. Parkraum-bewirtschaftung muss straBenverkehrs-
rechtlich begriindet sein und auf ein gesamtstadtisches Konzept aufbauen, um Ausweichverhalten zu
verhindern. Bewohnerparkzonen kénnen die Fremdnutzung von Parkraum reduzieren und die negativen
Begleiterscheinungen durch Parkplatzsuchen verringern.

Ein weiterer Faktor ist das Stellplatzangebot auf Privatgrund, das liber die Stellplatzsatzungen als értliche
Bauvorschrift geregelt ist. Sie sind grundsatzlich geeignet, eine restriktive Politik zugunsten geschlechter-
gerechter Mobilitédt durchzusetzen, indem Einschrankungen zugunsten eines reduzierten Angebots (z. B.
weniger Emissionen, weniger Flachenverbrauch zugunsten anderer Nutzungen, geringere Kosten)
erlassen werden. Dies setzt allerdings die Mdglichkeit voraus, dass Obergrenzen in einem vereinfachten
Verfahren festgelegt werden kénnen (vgl. hierzu auch Kapitel 3.2.2).

Durch Mobilitatsmanagement soll das Mobilitatsverhalten mit koordinierenden, informatorischen,
organisatorischen, finanziellen und beratenden MaBnahmen beeinflusst werden (ivm 2024). Dies erleich-
tert den gleichberechtigten Zugang zu Verkehrsmitteln des Umweltbundes und reduziert den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV). Schulisches Mobilitdtsmanagement wiederum kann zur Entlastung der
Begleitmobilitat beitragen, indem die Schulwege sicherer gestaltet und organisiert werden. Unterstitzend
konnten sog. SchulstraBen (ber entsprechende Erganzungen der StraBengesetze der Bundeslander
ausgewiesen werden, wie dies in Nordrhein-Westfalen derzeit erprobt wird (§ 7 StrWWwG NRW). In Schul-
straBen wird zu Schulanfangs- und -endzeiten eine temporére Sperrung flir Kfz-Verkehr angeordnet.
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Kommunale Mobilitatsplanung selbst ist rechtlich nicht bindend bzw. es gibt keine rechtliche Verpflich-
tung. Bei der Umsetzung von MaBnahmen missen jedoch die einschldagigen Gesetze des Strafen-
verkehrsrechts beachtet werden. Deren fehlende Handlungsspielraume werden in Kapitel 3.1.2 aus-
fuhrlich behandelt, beispielsweise hinsichtlich der Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen auch
im HauptverkehrsstraBennetz, die zur Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden beitragen und die Aufent-
haltsqualitat steigern.

In der kommunalen Mobilitdtsplanung (Verkehrsentwicklungsplane (VEP), Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMP), Klimamobilitatsplane (KMP), FuB- und Radverkehrskonzepte, etc.) kénnen Genderbelange
explizit als Ziel festgelegt sowie durch konkrete festgeschriebene MaBnahmen geférdert werden. Uber
die Forderkulisse kann hier direkt eingewirkt werden, indem MaBnahmen zur Erhéhung der Geschlechter-
gerechtigkeit besonders geférdert werden. Derzeit wird die Erarbeitung von SUMP von Seiten des Bundes
geférdert und es besteht die Méglichkeit entsprechende Vorgaben zur gender-gerechten Gestaltung der
Mobilitédtsplanung zu integrieren. (BMDV 2024)

3.2.4 Infrastruktur von Verkehrsanlagen

Grundlagen fiir die Ausgestaltung der Infrastruktur von Verkehrsanlagen im StraBenverkehr bilden die
StraBBenverkehrsordnung (StVO) sowie die technischen Regelwerke der Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV). Hier kann konstatiert werden, dass insbesondere im Bestand
die Belange des Kfz-Verkehrs dominieren, wahrend in neuen Quartieren die Belange des nicht-moto-
risierten Verkehrs starker beachtet werden. Besonders deutlich zeigt sich das bei der Abwagung von
Nutzungskonkurrenzen bei der Verteilung von Verkehrsflachen auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Im
Sinne einer geschlechtergerechten Planung miissten bei diesen Abwagungen der FuB- und Radverkehr
sowie der OPNV priorisiert werden.

Die zunehmende Bedeutung des FuB- und Radverkehrs und die zunehmenden Beeintrachtigungen der
Umwelt durch den Kfz-Verkehr haben auch in der FGSV eine Bevorzugung der Belange des Umwelt-
verbundes zumindest in Grundsatzen zur Folge. Davon betroffen ist auch die Infrastruktur von
Verkehrsanlagen. Beispielsweise hat die FGSV nach Inkrafttreten des Klimaschutzgesetzes 2021 eine Ad-
Hoc-Gruppe gebildet, die ein Papier (FGSV 2022) erarbeitet hat, in dem eine Priorisierung der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes vor dem flieBenden Kfz-Verkehr festgelegt wird und MaBnahmen
aufgefiihrt werden, die geeignet sind, wesentliche Beitrage im Sinne der Reduzierung von Treibhausgas-
emissionen und Energieverbrauch liefern. So wird explizit die Umverteilung von Verkehrsflachen zugun-
sten der umweltfreundlichen Verkehrsmodi genannt, wo der FuB- und der Radverkehr den hdchsten
Beitrag leisten dirften. Ein weiteres in diesem Sinn wirkendes Papier sind die erganzenden Handlungs-
anleitungen zur Anwendung der Richtlinie flr die Anlage von StadtstraBen RAST 06 der FGSV, wonach
beispielsweise in beengten Situationen und bei Flachenkonflikten abschnittsweise eine Reduzierung der
Fahrbahnbreite mdglich ist, um eine durchgehend regelkonforme und mdglichst attraktive Infrastruktur
fur den FuB- und Radverkehr anbieten zu kénnen. Dabei sind ausreichende Sichtverhaltnisse sicherzu-
stellen. Diese Mdglichkeiten sollten in der StVO verbindlicher abgesichert werden.

Auch die Lichtsignalsteuerung sollte starker an den Anforderungen des FuBverkehrs ausgerichtet
werden. Dazu gehoren kiirzere Wartezeiten (Lichtsignalanlagen LSA und FuBgdngerschutzanlagen FSA),
die Vermeidung von zusatzlichen Wartezeiten an Mittelinseln bei groBen Kreuzungen und die Verldnge-
rung der Griinzeiten zum Queren. Besonders dltere Menschen, Personen mit Kindern oder Mobilitats-
einschrankungen kénnen somit sicherer und komfortabler StraBen liberqueren.
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Fahrradabstellméglichkeiten fiir Besuchsverkehre sollten im &ffentlichen Raum ebenso selbstver-
standlich bereitgestellt werden wie Kfz-Stellplatze fiir diese Zielgruppe. Die Radstellplatze miissen gut
erreichbar, bequem und einfach nutzbar sein. Auch bei 6ffentlichen Fahrradabstellmdglichkeiten miissen
Lastenrader sowie sichere Abstellanlagen flir E-Bikes (einschlieBlich Ladeinfrastruktur) mitgeplant
werden, um deren steigender Bedeutung als Transportmittel gerecht zu werden. Zur Infrastruktur bei
Verkehrsanlagen gehdren auch Flachen fur multimodale Angebote wie Car- und Bikesharing, wobei
darauf zu achten ist, dass damit nicht die Bewegungsraume flr den FuBverkehr eingeschrankt werden.

Des Weiteren ist aus Gendersicht wichtig, die Beanspruchung von Flachen im StraBenraum durch den
ruhenden Verkehr zuriickzudrangen und diesen zu verlagern. Hierdurch kann mehr Platz fiir Gehwege,
aber auch fir Radinfrastruktur und Griinfldchen als Beitrag zum Klimaschutz, geschaffen und die Lebens-
qualitat in StraBenrdaumen gesteigert werden, wovon alle profitieren, die sich im 6ffentlichen StraBenraum
aufhalten oder an HauptverkehrsstraBen wohnen. Die Umsetzung des Urteils des Bundesverwaltungs-
gerichts zum Gehwegparken (siehe Kap. 3.1.2) kann hier einen wesentlichen Beitrag leisten, den
Anspruch von Anwohner*innen auf das Einschreiten der StraBenverkehrsbehérde gegen verbotswidriges
Gehwegparken durchzusetzen.

Zum Erreichen dieser Ziele bendtigt es neben einem Umdenken, weg von der in vielen Kdpfen von
Verkehrsplaner*innen existierenden internalisierten Priorisierung des M1V, auch eine Konkretisierung der
Begrifflichkeiten in der StVO. Damit ist die eindeutige Benennung der Relevanz aller Verkehrsmittel als
~Verkehr" in § 45 StVO gemeint, und nicht die vielfach interpretierte Fokussierung auf den Kfz-Verkehr/
MIV. Es braucht eine klare Benennung des Auftrages die Belange des nicht-motorisierten Verkehrs in der
Verkehrsplanung starker zu beriicksichtigen. In der bereits beschlossenen StVG-Novelle sollen neben der
Flissigkeit und Sicherheit des Verkehrs auch die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der Gesundheit
und der stadtebaulichen Entwicklung beriicksichtigt werden. Auf dieser Basis sollten die bestehenden
Richtlinien und Empfehlungen der FGSV konsequent angewendet und wenn notig aktualisiert werden.

3.2.5 Gestaltung des offentlichen Raums

Der offentliche Raum als Aufenthaltsraum ist von hoher Bedeutung fiir eine geschlechtergerechte
Mobilitat. Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion miissen gleichrangig behandelt werden, um ihn zum Ort der
sozialen Interaktion zu gestalten. Die Qualitat sollte beispielsweise durch straBenbegleitende Griin-
angebote an den Klimawandel angepasst werden. Begriinung und schattenspendende Elemente sind
insbesondere in stadtischen Gebieten unerlasslich. Griinflachen wiederum verbessern das stadtische
Mikroklima und bieten wichtige Erholungsraume, die gut erreichbar und barrierefrei nutzbar sein sollten.
Der offentliche Raum wird von Personen ohne Pkw stdrker genutzt, weshalb FuB- und Radwege gut
gestaltet sein missen, um ihren Bediirfnissen gerecht zu werden. Vor dem Hintergrund der starkeren
Betroffenheit von Frauen und diskriminierten Gruppen (Bundesstiftung Gleichstellung o. J.; Amnesty
International Osterreich 2020) durch den Klimawandel sind Griinflichen und Unterstellméglichkeiten
entlang dieser Wege als Schutz vor Hitze, Sonne und Niederschldagen besonders wichtig.

Das fordert die Lebensqualitdt, vor allem von Kindern, Jugendlichen, dlteren Menschen, Menschen mit
migrantischem Hintergrund sowie deren Begleitung. Von Bedeutung sind Aufenthaltsangebote und
Rastmdoglichkeiten entlang wichtiger Bewegungsachsen. Auch die flachendeckende Verfligbarkeit
sanitdrer Einrichtungen gehdrt zu attraktiven 6ffentlichen Rdumen, Voraussetzung ist eine regelmaBige
Wartung und Schutz vor Vandalismus. Offentliche Toiletten sind insbesondere relevant fiir Frauen, &ltere
Menschen, Kinder und Menschen mit gesundheitlichen Einschrankungen. Eine ausreichende Versorgung
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mit sauberen und sicheren sanitdren Einrichtungen tragt daher wesentlich zu Komfort und Nutzbarkeit
des offentlichen Raums bei und verbessert die Mobilitat der genannten Personengruppen.

Der vermehrte Einsatz von Verkehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325 StVO, Anlage 3 § 42 StVO)
in Wohngebieten ist eine einfache MaBnahme zur Stérkung der Aufenthaltsfunktion. Hier kbnnen sich alle
Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt im 6ffentlichen StraBenraum bewegen, fir den flieBenden Kfz-
und Radverkehr gilt Schrittgeschwindigkeit, deren Einhaltung durch regelmaBige Kontrollen und Evalua-
tion sicherzustellen ist. Der Einsatz dieser MaBnahme ist weitgehend erschwert durch die StVO. Innova-
tive Verwaltungen haben hier allerdings Erfolge erzielt, die als Beispiele herangezogen werden sollten.
So darf die Stadt Freiburg — in Absprache mit dem zustdndigen Regierungsprasidium — die Umwandlung
einer T-30-Zone in einen Verkehrsberuhigten Bereich (Z 325 StVO) anordnen, wenn sich mindestens die
Halfte der dort Wohnenden daflir ausgesprochen haben. Die Ausweisung erfolgte dabei ohne Umbau zu
einer Mischflaiche und unter Beibehaltung der vorhandenen StraBeninfrastruktur (Gehwege und
Fahrbahnen getrennt) und erganzenden einfachen MaBnahmen (Poller, Piktogramme, Markierungen und
Einengungen) (Stadt Freiburg 2024).

3.2.6 Barrierefreiheit

Wahrend der Aspekt der Geschlechtergerechtigkeit nur in einzelnen Gesetzen und Verordnungen explizit
benannt ist (z. B. in Nahverkehrsgesetzen und StraBenverkehrsgesetzen der Bundeslénder), ist der
Aspekt der Barrierefreiheit weitestgehend und durchgdngig verankert. Grundlage ist das Gesetz zur
Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz — BGG, verab-
schiedet 27.04.2002, letzte Anderung 23.05.2022) sowie die Landesbehindertengleichstellungsgesetze.

Menschen mit Behinderungen im Sinne dieses Gesetzes sind Menschen, die langfristige korperliche,
seelische, geistige oder Sinnesbeeintrachtigungen haben, welche sie in Wechselwirkung mit einstellungs-
und umweltbedingten Barrieren an der gleichberechtigten Teilhabe an der Gesellschaft hindern kénnen.
Als langfristig gilt ein Zeitraum, der mit hoher Wahrscheinlichkeit langer als sechs Monate andauert
(BGG § 3). Die Behinderung wird in der Regel durch einen entsprechenden Ausweis belegt.

Barrierefreiheit im Sinne von Gender muss weiter gefasst werden. Mobilitdtseingeschrankt sind auch
Personen mit Kinderwagen, Gepack, Begleitpersonen von alten Menschen mit Rollator, etc., wo wiederum
Frauen mit ihrem hohen Anteil an Care-Arbeit von fehlender Barrierefreiheit besonders betroffen sind.
Untersuchungen belegen (FGSV 2024), dass bis zu 30 % der Verkehrsteilnehmenden permanent oder
temporar mobilitatseingeschrankt sind.

Die Anforderungen aus Genderperspektive beinhalten optische (z. B. Oberflachenqualitat, Kontraste)
und strukturelle (z. B. Erreichbarkeit, Verbindungsqualitit, Ubergénge), infrastrukturelle (z. B. Auf-
ziige, Querungsanlagen) und kommunikative (z. B. Fahrgastinformation) Merkmale gleichermaBen.
Ziel muss es sein, Verkehrsanlagen und Verkehrssysteme in einem integrierten Planungs- und Umset-
zungsprozess so zu gestalten, dass sie ohne Einschrankungen und ohne fremde Hilfe nutzbar sind.
Wichtig ist die Betrachtung in (Netz-)Zusammenhangen und nicht der Fokus auf Einzelldsungen. Das
gezielte Zusammenwirken insbesondere mit der Nahverkehrsplanung (Liniennetzgestaltung, Bedienung,
Haltestellen, Fahrzeuge, etc.) und mit der infrastrukturellen Gestaltung von Verkehrsanlagen (Lichtsignal-
steuerung, Leitsysteme im 2-Sinne-Prinzip, etc.) ist dabei unverzichtbar.
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So kann beispielsweise die Genehmigung eines Nahverkehrsplans untersagt werden, wenn die Belange
mobilitats- oder sensorisch eingeschrankter Menschen hinsichtlich Barrierefreiheit nicht berlicksichtigt
sind (PBefG § 8, Abs. 3). Bei der Verkehrsinfrastruktur, z. B. bei der Festlegung von erforderlichen Breiten
von Gehwegen, sollte die DIN 18040-3 herangezogen werden, die einen héheren Verbindlichkeitsgrad
hat als die technischen Regelwerke der FGSV.

3.2.7 Sicherheit

Unter Sicherheit werden aus Genderperspektive sowohl die objektive Verkehrssicherheit, also der
Schutz vor Unfédllen und der Schutz vor Gewalt, als auch das subjektive Sicherheitsempfinden
(soziale Sicherheit) verstanden.

Entscheidend fiir die Verkehrssicherheit ist die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Die Reduzierung
der zulassigen Geschwindigkeiten (innerorts und auBerorts) tragt erheblich zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit bei (UBA 2016: 15 ff.). Niedrigere Geschwindigkeiten verringern die Schwere von Unfallen,
insbesondere mit dem FuBverkehr, vermindern den Bremsweg und erhdhen die Reaktionszeit fir alle
Verkehrsteilnehmenden. Ein weiterer Sicherheitsfaktor ist die ausreichend nutzbare Breite von Geh-
wegen. Da Care-Arbeit haufig mit FuBwegen verbunden ist, profitieren Menschen, die Care-Arbeit verrich-
ten, besonders durch sichere Verkehrsraume. Hierzu gehdren beispielsweise auch Schulwege, die zur
Entlastung von Care-Aufgaben beitragen, wenn Kinder nicht mehr aus Sicherheitsgriinden zur Schule
begleitet werden mussen.

Reduzierte Kfz-Geschwindigkeiten vermindern auch das Unfallrisiko flir den Radverkehr, da bei gemeinsa-
mer Flhrung die Differenzgeschwindigkeit deutlich niedriger ist (Borsellino 2024). Ansonsten gilt fiir eine
sichere Radverkehrsinfrastruktur, dass der Radverkehr auf seinen Hauptrouten entlang von Hauptver-
kehrsstraBen auf eigenen Anlagen gefiihrt werden sollte. Eigene Radverkehrsanlagen reduzieren das
Unfallrisiko und sind ein Beitrag, das Radfahren attraktiver zu gestalten. Das ist aus Genderperspektive
relevant, da sich Frauen durch fehlende Radverkehrsanlagen starker vom Radfahren abhalten lassen als
Manner (Women in Mobility 2024).

Hochwertige Querungsangebote in der Flache und insbesondere an Haltestellen sind essenziell fiir die
Sicherheit des FuBverkehrs. Hier ist die Netzwirkung von Bedeutung (Flachenhaftigkeit). Der zurzeit in
Kommunen diskutierte Abbau von FuBgéngeriiberwegen (FGU, ugs. Zebrastreifen) aufgrund nicht einge-
haltener FuBverkehrsstarken ist in diesem Zusammenhang ausgesprochen kontraproduktiv. Gut gestalte-
te Querungen mit kurzen Wartezeiten, ausreichender Beleuchtung und klarer Sichtbarkeit erhéhen
gleichzeitig das Sicherheitsgefiihl, was beispielsweise die Nutzung des OPNV attraktiver macht. Umwege
aufgrund fehlender Querungsmoglichkeiten kdnnen auch unter dem Aspekt der Barrierefreiheit zu
Mobilitdtseinschrankungen von betroffenen Personen (auch Begleitpersonen) fiihren.

Die soziale Sicherheit bezieht sich auf die Gestaltung der gebauten Umwelt sowie die Nutzung des
OPNV/Taxi. Aus Genderperspektive hat die soziale Sicherheit insofern eine hohe Bedeutung, als dass es
signifikante geschlechtsspezifische Unterschiede hinsichtlich des subjektiven Sicherheitsempfindens gibt.
Besonders abends und nachts flihlen sich weiblich gelesene Personen und insbesondere Senior*innen
unsicher (FGSV 2024). Zu den Faktoren, die das subjektive Sicherheitsempfinden beeinflussen, gehéren
problematische Gestaltungsmerkmale wie fehlende Beleuchtung und schlechte Sichtverhdltnisse/Ecken,
ein schlechter Zustand des éffentlichen Raums und die Furcht vor sexualisierter Gewalt.
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Um die soziale Sicherheit in 6ffentlichen Raumen zu verbessern, sind mehrere Aspekte zu berticksichtigen
und die Wechselwirkungen mit weiteren Handlungsfeldern wie z. B. der Bauleitplanung und der Kommu-
nalen Mobilitdtsplanung zu beachten. Neben einer guten Erreichbarkeit wichtiger Ziele auch in Neben-
zeiten sowie Ubersichtlichkeit und Einsehbarkeit ist die Begreifbarkeit von Riumen relevant, wodurch
mdogliche Gefahren schneller erkannt werden kénnen. Soziale Kontrolle durch vielféltige Nutzungen des
Raumes und Belebung flihren ebenfalls zu einem erhdhten Sicherheitsgefiihl.

3.2.8 Beteiligung

Zu einer geschlechtergerechten Mobilitdtsplanung gehort eine gendersensible Offentlichkeitsbeteiligung.
Aus Gendersicht ist wichtig, dass die Stimmen stark gemacht werden, die von den MaBnahmen profitieren
und nicht die, sich am lautesten auBern und Medien geschickt zu nutzen wissen. Differenzierte Beteiligung
ist also notwendig, um verschiedene Interessen zu beriicksichtigen und Akzeptanzprobleme zu
vermeiden.

Beteiligung in der Stadt-, Regional- und Mobilitatsentwicklung ist ein komplexes, aber wichtiges Thema
mit einer groBen Spannbreite, um verschiedene Lebenswelten, Perspektiven und Bedirfnisse einzube-
ziehen und ist nicht zuletzt fiir die Akzeptanz von MaBnahmen wichtig (siehe A 2.2 Interview Striefler
und A 2.3 Interview Bauer). Die Anforderungen an Beteiligungsprozesse aus Genderperspektive sollten
durch die Gesetze, die Verkehrs- und Raumplanung betreffen, strukturiert werden, um sicherzustellen,
dass unterschiedliche Perspektiven einbezogen werden. Die zeitliche und rdaumliche Durchfiihrung von
Beteiligungen muss dabei inklusiv gestaltet werden. In einigen Kommunen wurden Leitfaden zur
Beteiligung entwickelt (z. B. Kiel, Heidelberg, Frankfurt am Main), wo Anforderungen von Biirger*innen
explizit benannt werden. Ob eine rechtliche Verankerung strukturell und durchgangig liber ein BuMoG
eingebracht werden kann, ist zu prifen.

Eine Herausforderung ist die Einbindung von Personen, die groBe Teile oder die gesamte Care-Arbeit
bewadltigen (i. d. R. Miitter) und zeitlich sehr belastet sind. Sie sollten gezielt angesprochen und einbezo-
gen werden, indem auf ihre spezifischen Anforderungen eingegangen wird. Online-Formate beispiels-
weise kénnen dabei hilfreich sein, wobei zu bedenken ist, dass Online-Formate auch einige Gruppen
ausschlieBen, z. B. dltere Menschen ohne Zugang zu Internet und digitaler Kommunikation. Andererseits
haben viel Kommunen wahrend der Corona-Pandemie die Erfahrung gemacht, dass sich tiber Online-
Formate Gruppen eingebracht haben, die mit den Ublichen Formaten wie Beteiligungsveranstaltungen
nicht erreicht werden. Gerade asynchrone Online-Formate ermdglichen es, sich mit weniger Zeitdruck
sowie barrierefrei zu beteiligen. Die Sicherstellung von Barrierefreiheit ist dabei Aufgabe der Verantwort-
lichen. Auch Kinderbetreuungsangebote bei Beteiligungstreffen sind hilfreich, wenn auch aufwandig. Die
~Aufsuchende Beteiligung" als Instrument (Kitas, Alteneinrichtungen) konnte des Weiteren gezielt
eingesetzt werden.

3.29 Datengrundlage

Geschlechtergerechte Mobilitatsgestaltung erfordert das Wissen um die spezifischen Kennwerte einer
gendergepragten Mobilitdt. Fir Menschen, die Erwerbsarbeit und Care-Arbeit miteinander verbinden,
ergeben sich spezifische Anforderungen und Mobilitdtsmuster (siehe Kapitel 1.2.2, Abbildung 2), die noch
immer nicht bzw. nur in Ausnahmefallen erhoben und beriicksichtigt werden. Dazu gehéren auch Anfor-
derungen an die raumliche und zeitliche Erreichbarkeit von Infrastruktur- und Versorgungseinrichtungen.
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Dies gilt sowohl fiir die Erfassung als auch die Auswertung von Daten, z. B. der MiD oder der SrV. Zwar
werden viele Personendaten erfasst, aber nicht unter Genderaspekten ausgewertet. Beispielsweise
werden auf kommunaler Ebene noch immer Mobilitatskonzepte (z. B. VEP/SUMP) erarbeitet, wo die
Bevolkerung in ihrer Gesamtheit betrachtet und nicht Blirger*innen hinsichtlich ihrer spezifischen Bedarfe
berticksichtigt werden. Hinzu kommt, dass die meisten Erhebungen Spezifika nicht erkennen lassen,
indem z. B. nur wenige ausgewahlte Wegezwecke vorgegeben werden, mit denen insbesondere Wege
im Rahmen der Care-Arbeit nur unzureichend abgebildet werden. Auch der aus Genderperspektive
relevante Zeitfaktor (Beginn und Ende eines Weges) wird nicht immer aufgenommen bzw. ausgewertet.

Grundvoraussetzung fiir die Berilicksichtigung genderspezifischer Anforderungen sind nach Geschlecht,
Alter, Lebenssituation, Status, etc. aufgeschliisselte Statistiken, das Sichtbarmachen der unterschied-
lichen und vielfaltigen Aktivitaten einer gendergepragten Alltagsmobilitat in Erhebungsverfahren und die
Aufnahme aller in diesem Zusammenhang relevanten Ziele und deren rdumliche Verteilung (FGSV 2024).

3.3 Instrumente und Akteur*innen

Fiir die konkrete Ausgestaltung der Handlungsfelder stehen verschiedene Instrumente zur Verfligung,
die rdumliche und infrastrukturelle Konzepte bzw. MaBnahmen beinhalten. Die Vielfalt der Instrumente
und die unterschiedlichen Einsatzméglichkeiten und Wirkungsebenen sind eine Herausforderung fiir den
Einsatz des jeweils geeigneten Instruments. Im Hinblick auf die Gestaltung einer Geschlechtergerechten
Mobilitat werden daher nur die aus planungspraktischer Sicht wichtigsten Instrumente ausgewahlt, die
ein BuMoG zielfihrend gestalten kdnnte. Die Instrumente unterscheiden sich hinsichtlich des Bezugs-
raums (Bund, Land/Region, Stadt, Quartier), der rechtlichen Verbindlichkeit der Planung (formell, infor-
mell) sowie der Art der Ausrichtung/Ausfiihrung (operativ, konzeptionell) Sie adressieren damit auch
unterschiedliche Akteur*innen (siehe Abbildung 7).
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Abbildung 7: Planungsinstrumente. Eigene Darstellung StetePlanung,

auf Grundlage des Handlungsleitfadens der SRL (SRL 2020: 7).
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Tabelle 2: Planungsinstrumente

Instrument Bezugsraum Art Verbindlichkeit
Bundesverkehrswegeplan Bund Konzeptionell Formell
Nationaler Radverkehrsplan Bund Konzeptionell Informell
Regionalplan Region Konzeptionell Formell
Nahverkehrsplan Region Operativ Formell
Bebauungsplan Quartier Operativ Formell
Flachennutzungsplan Stadt/Region Operativ Formell
Xﬁﬁ:ﬁf&:tﬁ;ﬁ:sizzfa (BSVL\J/?AP)’ Stadt Konzeptionell Informell
Z\LilnjE:!itlit:gsgfg:rskonzept) Stadt/Region Operativ Informell
ICr;Leagr‘:ileerr:izsr;twicklungskonzept Quartier/Stadt g([))r?zrzgri{)nell Informell
Parkraumman.agement_/ Quartier Konzeptionell Formell/Informell
Parkraumbewirtschaftungskonzept

Mobilitatsmanagement Quartier Konzeptionell Informell
Schulwegeplan Quartier Operativ Informell

Viele der Instrumente verfolgen sektorale Hauptaufgaben und Ziele, sind aber mit teilweise erheblichen
Wechselwirkungen mit anderen Bereichen verbunden. Fiir eine geschlechtergerechte Mobilitdatsgestal-
tung missen Konzepte und MaBnahmen verschiedener Ebenen zielgerichtet zusammenwirken. Beispiels-
weise kann der Bund mit der verstarkten Forderung von kommunalen SUMPs dafiir Sorge tragen, dass
die Bereitstellung von Férdermitteln an gendersensible MaBnahmen gekniipft wird, die dann auf kommu-
naler Ebene in anderen Planwerken wie die Schulwegeplanung oder in integrierten Stadtentwicklungs-
konzepten (ISEK) direkt aufgegriffen werden. Auch die Lander kénnen verstarkt die Handlungsansatze
eines Regionalplans unterstiitzen, der auf Geschlechtergerechtigkeit in der Mobilitat hinwirkt — wie
beispielsweise die Siedlungsentwicklung an OPNV-Achsen oder die Ausweisung integrierter Standorte fiir
die Versorgungsinfrastruktur — die dann wiederum von den Kommunen in den entsprechenden Plan-
werken (z. B. Bebauungsplan) aufgegriffen werden.

Des Weiteren konnten Uber einen kontinuierlichen Austausch von Bund, Land und Kommunen eine
Verbesserung/Vereinheitlichung der rechtlichen Rahmensetzungen gezielt auf den Weg gebracht werden.
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3.4 Zusammenfassung

Die geschlechtergerechte Gestaltung von Mobilitdt ist eine Aufgabe auf vielen Ebene und adressiert viele
Handlungsfelder. Ebenso vielfaltig sind die Instrumente, die hierfliir eingesetzt werden. Daraus kdnnen
konkrete bzw. spezifische Ziele abgeleitet und mit Kriterien unterfittert werden. Die Berticksichtigung
gender-relevanter Anforderungen ist dabei Teil einer stadt-, sozial- und klimavertréaglichen Mobilitats-
entwicklung. Die Beachtung der Wechselwirkungen zwischen Verkehrs-, Stadt- und Versorgungsinfra-
struktur sind in diesem Zusammenhang unerlasslich.

In der nachfolgenden Tabelle 3 sind die bisherigen Erkenntnisse zusammengefasst und miteinander in
Beziehung gesetzt. Auf dieser Grundlage kdénnen Handlungsempfehlungen abgeleitet und in konkrete
Anpassungen der rechtlichen Rahmenbedingungen Uberfiihrt werden.

Das BuMoG bietet hierfiir eine hervorragende Chance, den rechtlichen Rahmen zu setzen. Dies betrifft
auch die Umsetzung entsprechender Bestimmungen im Top-Down-Verfahren. Auf Bundesebene sind die
Ministerien fir Digitales und Verkehr, flir Wohnen, Stadtentwicklung und Bauwesen sowie fiir Wirtschaft
und Klimaschutz und auf kommunaler Ebene die Verwaltungen verantwortlich fiir die Durchsetzung der
rechtlichen Vorgaben und der Integration der entsprechenden Inhalte.

Von zentraler Bedeutung flir eine geschlechtergerecht gestaltete Mobilitat, insbesondere auf kommunaler
Ebene sind das StraBenverkehrsrecht bzw. die StraBenverkehrsordnung — als Grundlage des Verwaltungs-
handelns — sowie die Regelwerke der FGSV. Die explizite Aufnahme von genderrelevanten Aspekten bzw.
die Anpassung der Gesetzlichen Rahmenbedingungen ware daher wichtig, dies muss allerdings von den
Handelnden auch verinnerlicht werden. Denn hier ist festzuhalten, dass die Sicht der anordnenden
Behorde auf das Verkehrssystem und seine ,Bestandteile™ das Kfz als Verkehrsmittel priorisiert.

Die Priorisierung des Kraftfahrzeugverkehrs ist nicht nur in der Verwaltung, sondern auch tief in der
Gesellschaft verankert. Dies wird durch Sozialisierung, Finanzstréme, materielle Gestaltung und prakti-
sche Hierarchien verstarkt. Diese Faktoren fiihren zu einer verinnerlichten Priorisierung des Autoverkehrs,
die das Recht des Starkeren und das Handeln der Akteur*innen, insbesondere der Autofahrenden,
unterstitzt. Verkehr wird gleichgesetzt mit dem Auto, was eine ganzheitliche und gendergerechtere
Betrachtung erschwert (siehe A 2.2 Interview Striefler).

Das Ziel einer geschlechtergerecht gestalteten Mobilitat erfordert ein Umdenken, weg von der inter-
nalisierten Priorisierung des MIV hin zu mehr nicht-motorisierter Mobilitat. Es bedarf einer Konkretisierung
des Begriffs ,Verkehr" in der StVO und eine klare Benennung des Auftrages, die Belange des nicht-
motorisierten Verkehrs starker zu berlicksichtigen.

Eine weitere Mdglichkeit, sich einer bundespolitischen Zielsetzung in der Gender-Frage zu nahern, ist die
Verkniipfung mit dem Klimaschutz als Verfassungsziel und die Reduktion der klimaschadlichen CO:-
Emissionen. Eine CO2-Reduzierung hat aus Gendersicht eine hohe Relevanz, weil von der dafiir notwen-
digen Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens vor allem diejenigen profitieren, deren Alltag von Care-
Aufgaben bestimmt wird. Faktoren hierzu sind: Gberdurchschnittlicher Anteil an FuBwegen, mehr Aufent-
halt im &ffentlichen Raum, Kinder und Altere als Begleitpersonen, etc., gepaart mit dem nachweislich
niedrigem 6konomischen Status beispielsweise alleinerziehender Mitter und Rentnerinnen und der oft
daraus resultierenden Wohnsituation an HauptverkehrsstraBen
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Gendergerechtigkeit und Klimagerechtigkeit sind zwei Seiten derselben Medaille. Daher kdnnte eine
Verankerung im BuMoG (ber einen eigenen Abschnitt ,,Gendergerechtigkeit" — vergleichbar mit Abschnitt
+Klimaschutz als gesetzlich vorgegebenes Umsetzungsziel® — unterstiitzend wirken. Das wiirde den
Verfassungsauftrag aus dem Grundgesetz explizit aufgreifen, vergleichbar mit Artikel 20a Grundgesetz
zum Klimaschutz (siehe A 2.1 Interview Valentiner).

Ermutigend sind auch die Bemihungen der FGSV, mit dem E-Klimapapier und auch mit den erganzenden
Hinweisen zur Anwendung der RASt 06, den Umweltverbund vor dem flieBenden Kfz-Verkehr klar zu
priorisieren und die Verkehrsflachen zugunsten des FuB- und Radverkehrs zu verteilen. Auch die vom
Arbeitskreis ,Gender und Mobilitat" in Bearbeitung befindlichen Papiere zur Integration von Gender-
belangen in allen Feldern des Verkehrswesens sind wichtige Beitrage dazu, Geschlechtergerechtigkeit zur
Grundlage fur die Gestaltung von Mobilitét zu machen. Des Weiteren ist das Urteil des Bundesver-
waltungsgerichts zum Gehwegparken gezielt als Chance zu nutzen, um heutige Ungerechtigkeiten zu
unterbinden (siehe Kapitel 3.2).
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Tabelle 3: Ubersicht Handlungsfelder

Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf

lungsfeld
Bauliche Entwicklung entlang von OPNV-Achsen Regionalplan Festschreibung von verbindlichen
=> Nachweis der Siedlungsflachen (bzw. eines Mindestanteils) im 1km- Flachennutzungsplan | Gender-Zielen in der Zweckbestim-

3.2.1 Regionalplanung/Nahverkehrsplanung

Umkreis von Bahnhéfen oder zentralen OPNV-Haltepunkten

=> Vergabe von Fordermitteln an Nachweis binden

Wohnungsmarkt im Hinblick auf bezahlbares Wohnen steuern

= Ausweisung eines festzulegenden Anteils an Sozialwohnungen
Vereinheitlichung von Zielvorgaben zur Geschlechtergerechtigkeit in den
Nahverkehrsgesetzen der Lander

OPNV-Angebot zeitlich und rdumlich an Bedarfe von Care-Arbeit
ausrichten

=>» Taktverstarkung auch auBerhalb der Berufsverkehrszeiten
Tarifsystem an Genderbelange anpassen

= Ubergreifendes Deutschlandticket nachhaltig sichern, Zeittarife anstatt
Streckentarife einflihren, vergiinstigte Mehrfahrtenkarten anbieten
OPNV-Erreichbarkeit genderrelevanter Infrastruktur mit vertretbarem Auf-
wand sichern

= Nachweis der Erreichbarkeit zentraler Orte in max. 30 Minuten
zwischen 6 und 20 Uhr mindestens im Stundentakt

Kleinere, ortsangepasste Losungen starken

= Uber Vergabe von Férdermitteln gezielt steuern

Genderbelange auch bei der Ausschreibung der Leistungen aufnehmen
=> Definition von Kriterien zu Gendergerechtigkeit fir Vergabe von Leis-
tungen im OPNV

Nahverkehrsplan

Nahverkehrsgesetz

mung der Gesetze.

Festschreibung der Verbindlichkeit
der Siedlungsentwicklung an OPNV-
Achsen, Kontrolle der Einhaltung.
Verbindliche Priifung von MaBnah-
men im Hinblick auf Vereinbarkeit
von Gender-Zielen.

Bindung der Vergabe von Férdermit-
teln an Einhaltung der Ziele.
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf
lungsfeld
¢ Flachennutzungsplanung genderorientiert gestalten Flachennutzungsplan | Nutzungsmischung und kompakte
> keine reinen Wohngebiete ausweisen, kleinteilige Nutzungsmischung | Bebauungsplan Struktur explizit als Zielvorgabe auf-
festschreiben nehmen.
o e Nutzungsmischung und kompakte Siedlungsentwicklung koppeln Stellplatzsaty Kontrollméglichkeit zur OPNV-Qua-
% => Verdichteter Siedlungsbau in neuen Quartieren (Nachweis iber BGF), eliplatzsatzting litdt/MaBnahmen aus Gendersicht
= B-Plan Nutzungsmischung entwickeln, ggfs. an Férderung
2 e Verzicht auf Stellplatznachweis bei Verdichtung von Wohnen im Bestand binden.
0o o OPNV-ErschlieBung konsequent mitplanen
g = Nachweis der konsequenten OPNV-ErschlieBung von neuen Quartieren
™ mit Einzugsbereichen der Haltestellen von z. B. max. 500 m (Bus/Tram)

definieren
e Reduzierung der Wohnungskosten
=> Entkopplung von Wohnen und Parken

3.2.3 Kommunale Mobilitatsplanung

e Kommunale Mobilitatsplanung mit integriertem Ansatz sicherstellen
= Gesamtkommunale Rahmenplanungen mit Stadtebau, Nutzungs-
struktur, Frei-raumplanung als Grundlage

e Starkung des Umweltverbunds und Erhéhung dessen Anteil am Modal
Split
=>» Festlegung von angestrebten Anteilen z. B. 25 % MIV, 75 % Umwelt-
verbund

e Multimodale Angebote férdern und vernetzt anbieten
=>» Vorlage eines flachendeckenden Konzepts, verknlipft mit Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes

e Nahmobilitdt als zentrales Handlungsfeld starken

Verkehrsentwick-
lungsplan/SUMP/
Klimamobilitatsplan
Nahmobilitatskon-
zept/FuB- und Rad-
verkehrskonzept
Integriertes Stadt-

entwicklungskonzept
(ISEK)

Parkraummanagement-

/Parkraum-

Verankerung von Genderbelangen in
der Zielsetzung sowie der MaBnah-
menumsetzung allen Verkehrs- und
Mobilitdtsplanungen

Erweiterung der Stellplatzsatzungen
um die Mdglichkeit, Obergrenzen flr
Kfz-Stellplatze festzulegen

= Lander

Schaffung von Kontrollméglichkeiten
fur die Umsetzung des Abbaus von
Gehwegparken
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Hand-
lungsfeld

Ziele/Kriterien

Instrument/Gesetz

Anpassungsbedarf

=>» FuB- und Radverkehr fordern (Férdergelder) und mit Nutzungsstruktur
Uberlagern

e Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung einfiihren
= Konzept zur Regelung des ruhenden Kfz-Verkehrs bei Gewahrleistung
einer Mindestgehwegbreite von 1,80 m im Bestand (DIN 13040-3)

o Stellplatzeinschrankungsmoglichkeiten sichern
=> flachendeckende Einflihrung von Parkraumbewirtschaftung auch ohne
Parkdruck gemaB StVG

e Einflhrung von Obergrenzen zur Kfz-Stellplatzbereitstellung auf Privat-
grund weitgehende Blindelung in zentralen Anlagen (Chancengleichheit
OPNV-Mix)
= Anpassungen der Stellplatzsatzungen bzw. Bauordnungen der Bundes-
lander mit einheitlichen Regelungen
=>» Absicherung Uber stadtebauliche Vertrage

e Schulisches (und betriebliches) Mobilitdtsmanagement fordern
=>» Ausweisung von SchulstraBen Uiber Landerrecht (StVG/StWG)
ermdglichen

e Sensibilisierung der anordnenden Behdrde/Verwaltung hinsichtlich des
Verstandnisses von Verkehr in der StVO als nicht Kfz-orientiert
=>» Schulungen zu Umdenken bei der Hierarchisierung der Verkehrsmittel

e Starkung stadt- und sozialvertraglicher Mobilitat
=>» Erweiterung der Handlungsspielrdume des § 45 StVO oder der Landes-
verkehrsgesetze

bewirtschaftungs-
konzept

Mobilitdétsmanagement

StVG

Stvo
Nahverkehrsgesetz
StVG/StWG der Lander

Erweiterung der Handlungsspiel-
raume in der StVO (auch StVG) fiir
MaBnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung/SchulstraBen, etc.
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf

lungsfeld
Bei Nutzungskonkurrenzen den Umweltverbund priorisieren StVG Klare Benennung des Auftrages, die
=> Anpassung der StVO, Verankerung in den Neuauflagen der technischen | syyo Belange des nicht-motorisierten Ver-
Regelwerke der FGSV Bebauungsplan kehrs starker zu beriicksichtigen.

3.2.4 Infrastruktur von Verkehrsanlagen

Lichtsignalsteuerung starker an den Anforderungen des FuBverkehrs
ausrichten

=>» Berechnung der Rdumzeit anhand einer Gehgeschwindigkeit von

0,8 m/s, langere Griinphasen flir FuBverkehr

Ruhenden Verkehr im éffentlichen Raum reduzieren

=>» Anteil von Besuchendenstellplatzen von max. 10 % (bezogen auf das
Angebot auf Privatgrund) ausweisen, Parkraumbewirtschaftung, Unterbin-
dung von Gehwegparken, Bau von Quartiersgaragen
Fahrradabstellmdglichkeiten flir Besuchsverkehre im 6ffentlichen Raum
herstellen

=>» Flachen bereitstellen und ggfs. mit Mobilitatsstationen koppeln
Flachenbedarf multimodaler Angebote beriicksichtigen und raumlich
konzentrieren

=> verpflichtenden Bau von Mobilitdtsstationen in Neubauquartieren,
gezielte Ausweisung von Flachen im Bestand

Stellplatzsatzung

Auf dieser Basis sollten die bestehen-
den Regelwerke und Richtlinien kon-
sequent angewendet und wenn nétig
aktualisiert werden.

3.2.5 Gestaltung des

offentlichen Raums

Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion gleichrangig behandeln

=>» Ausreichende Flachen flr Aufenthalt sichern ggfs. Anteile mit stufen-
weiser Entwicklung festlegen =» Evaluierung

Grin- und Aufenthaltsfldchen klimafreundlich gestalten

=> Entsiegelung und Begriinung von bisher versiegelten und ,Fremd-
genutzten® Flachen (z. B. Parkstdnde)

Verkehrsentwick-
lungsplan/SUMP/
Klimamobilitatsplan

Bebauungsplan

Anpassung der StVO, um Verkehrs-
beruhigte Bereiche auch ohne Um-
bau zu Mischflachen einzurichten
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf
lungsfeld
Aufenthaltsangebote an Bewegungsachsen schaffen StvO
= Gewinnung von Griinflachen, Bénke/Parkletts als Provisorium aufstellen| syyG/stwG der Lander
Flachendeckende Verfiigbarkeit sanitdrer Einrichtungen
= Angebotsprogramm entwickeln = Evaluierung
Vermehrter Einsatz verkehrsberuhigter Bereiche
= Ausweisung auBerhalb des HVS-Netzes auch ohne Umbau zur Misch-
verkehrsflachen ermdglichen
Genderrelevante Mobilitdtseinschrankungen (z. B. durch Begleitmobilitdt) |Verkehrsentwicklungs- |Genehmigung von Konzepten an die
berticksichtigen plan/SUMP Einhaltung der Belange der Barriere-
> explizite Benennung in der Zielsetzung an Barrierefreiheit orientierter | Nahmobilitatskonzept | freiheit binden.
E Gesetze und Planungsdokumente ) - Schulwegeplanung
D In Netzen denken und zusammenhangend entwickeln
“'E = Aufstellung eines kommunalen MaBnahmenplans zur stufenweisen
£ Umsetzung < Evaluierung Gesetz zur Gleich-
@ Konsequente Sicherung einer nutzbaren Gehwegbreite gemaB stellung von Menschen
g DIN 18040-3 mit Behinderung (BGG)
™

= Konzept zum Parkraummanagement unter Berlicksichtigung des Urteils
des BVG zum Gehwegparken

Infrastrukturelle Anforderungen und Anforderungen an Information (2-
Sinne-Prinzip) gleichermaBen einbeziehen
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf
lungsfeld
. Kfz-Geschwindigkeiten verringern, innerorts und auBerorts Verkehrsentwick- Anpassung der StvO, um die Anord-
5 =>» Reduzierung von Kfz-Geschwindigkeiten an allen HauptverkehrsstraBen | lungsplan/SUMP nung von Tempo 30 innerorts auch
§ mit Wohnnutzung auf max. Tempo 30 Nahmobilitatskonzept ~|auf HauptverkehrsstraBen zu erleich-
% - Flachenhaft Querflngsangebote in hqher Qualitat sichern Bebauungsplan tern.
cll E: = Konzept zur flachenhaften Ausweisung von Querun_gsangeboten (Ab-
= § stand 100 — 200 m) an HauptverkehrsstraBen und an OPNV-Haltestellen
£2 - Evaluierung der Umsetzung StVG
S Vermeidung von Angstraumen StvO
‘£ => Abbau von Unterfiihrungen, Sicherung von Beleuchtung, Einsehbarkeit,
N Uberschaubarkeit, Angebote zur Belebung 6ffentlicher Rdume, etc.
@ => Evaluierung
Inklusive und differenzierte Beteiligungsverfahren implementieren, die die |Verkehrsentwick- Anforderungen fir gendersensible
> spezifischen Anforderungen von Personen, insbesondere diejenigen mit lungsplan/SUMP Beteiligungsformate gesetzlich regeln
é, Care-Verpflichtungen, berlicksichtigen. Nahmobilitatskonzept ~ |und die Umsetzung verbindlich
© Gesetze und Regelungen so gestalten, dass unterschiedliche Perspektiven machen.
@ in der Verkehrs- und Raumplanung systematisch einbezogen werden.
2 Nutzung von Online- und asynchronen Formaten sowie die Bereitstellung
R von Betreuungsangeboten bei Live-Veranstaltungen, um eine breite und
inklusive Teilnahme zu ermdglichen.
o Schaffen einer verlasslichen Datengrundlage, die unter Berlicksichtigung |MiD Verankerung des Umsetzungsziels
o g von Genderbelangen erhoben wird Srv »Verbesserung der Datengrundlage
N % Gendersensible Auswertung von Mobilitdtsdaten [....]" in einem BMP
” 3 Politische Beschlussfassung eines
5 BMP
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf

lungsfeld
Bauliche Entwicklung entlang von OPNV-Achsen Regionalplan Festschreibung von verbindlichen
=> Nachweis der Siedlungsflachen (bzw. eines Mindestanteils) im 1km- Flachennutzungsplan | Gender-Zielen in der Zweckbestim-
Umkreis von Bahn"hofen c_)der zentralen O?NY—HaItepunkten Nahverkehrsplan mung der Gesetze.
=> Vergabe von Fordermitteln an Nachweis binden Festschreibung der Verbindlichkeit
Wohnungsmarkt im Hinblick auf bezahlbares Wohnen steuern der Siedlungsentwicklung an OPNV-
= Ausweisung eines festzulegenden Anteils an Sozialwohnungen Nahverkehrsgesetz

3.2.1 Regionalplanung/Nahverkehrsplanung

Vereinheitlichung von Zielvorgaben zur Geschlechtergerechtigkeit in den
Nahverkehrsgesetzen der Lander

OPNV-Angebot zeitlich und rdumlich an Bedarfe von Care-Arbeit
ausrichten

=>» Taktverstarkung auch auBerhalb der Berufsverkehrszeiten

Tarifsystem an Genderbelange anpassen

= Ubergreifendes Deutschlandticket nachhaltig sichern, Zeittarife anstatt
Streckentarife einfiihren, verglinstigte Mehrfahrtenkarten anbieten
OPNV-Erreichbarkeit genderrelevanter Infrastruktur mit vertretbarem Auf-
wand sichern

= Nachweis der Erreichbarkeit zentraler Orte in max. 30 Minuten
zwischen 6 und 20 Uhr mindestens im Stundentakt

Kleinere, ortsangepasste Losungen starken

= Uber Vergabe von Férdermitteln gezielt steuern

Genderbelange auch bei der Ausschreibung der Leistungen aufnehmen
=>» Definition von Kriterien zu Gendergerechtigkeit fir Vergabe von Leis-
tungen im OPNV

Achsen, Kontrolle der Einhaltung.

Verbindliche Priifung von MaBnah-
men im Hinblick auf Vereinbarkeit
von Gender-Zielen.

Bindung der Vergabe von Férdermit-
teln an Einhaltung der Ziele.
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf
lungsfeld
¢ Flachennutzungsplanung genderorientiert gestalten Flachennutzungsplan | Nutzungsmischung und kompakte
> keine reinen Wohngebiete ausweisen, kleinteilige Nutzungsmischung | Bebauungsplan Struktur explizit als Zielvorgabe auf-
festschreiben nehmen.
o e Nutzungsmischung und kompakte Siedlungsentwicklung koppeln Stellplatzsaty Kontrollméglichkeit zur OPNV-Qua-
% => Verdichteter Siedlungsbau in neuen Quartieren (Nachweis iber BGF), eliplatzsatzting litdt/MaBnahmen aus Gendersicht
= B-Plan Nutzungsmischung entwickeln, ggfs. an Férderung
2 e Verzicht auf Stellplatznachweis bei Verdichtung von Wohnen im Bestand binden.
0o o OPNV-ErschlieBung konsequent mitplanen
g = Nachweis der konsequenten OPNV-ErschlieBung von neuen Quartieren
™ mit Einzugsbereichen der Haltestellen von z. B. max. 500 m (Bus/Tram)

definieren
e Reduzierung der Wohnungskosten
=> Entkopplung von Wohnen und Parken

3.2.3 Kommunale Mobilitatsplanung

e Kommunale Mobilitatsplanung mit integriertem Ansatz sicherstellen
= Gesamtkommunale Rahmenplanungen mit Stadtebau, Nutzungs-
struktur, Frei-raumplanung als Grundlage

e Starkung des Umweltverbunds und Erhéhung dessen Anteil am Modal
Split
=>» Festlegung von angestrebten Anteilen z. B. 25 % MIV, 75 % Umwelt-
verbund

e Multimodale Angebote férdern und vernetzt anbieten
=>» Vorlage eines flachendeckenden Konzepts, verknlipft mit Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes

e Nahmobilitdt als zentrales Handlungsfeld starken

Verkehrsentwick-
lungsplan/SUMP/
Klimamobilitatsplan
Nahmobilitatskon-
zept/FuB- und Rad-
verkehrskonzept
Integriertes Stadt-

entwicklungskonzept
(ISEK)

Parkraummanagement-

/Parkraum-

Verankerung von Genderbelangen in
der Zielsetzung sowie der MaBnah-
menumsetzung allen Verkehrs- und
Mobilitdtsplanungen

Erweiterung der Stellplatzsatzungen
um die Mdglichkeit, Obergrenzen flr
Kfz-Stellplatze festzulegen

= Lander

Schaffung von Kontrollméglichkeiten
fur die Umsetzung des Abbaus von
Gehwegparken
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Hand-
lungsfeld

Ziele/Kriterien

Instrument/Gesetz

Anpassungsbedarf

=>» FuB- und Radverkehr fordern (Férdergelder) und mit Nutzungsstruktur
Uberlagern

e Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung einfiihren
= Konzept zur Regelung des ruhenden Kfz-Verkehrs bei Gewahrleistung
einer Mindestgehwegbreite von 1,80 m im Bestand (DIN 13040-3)

o Stellplatzeinschrankungsmoglichkeiten sichern
=> flachendeckende Einflihrung von Parkraumbewirtschaftung auch ohne
Parkdruck gemaB StVG

e Einflhrung von Obergrenzen zur Kfz-Stellplatzbereitstellung auf Privat-
grund weitgehende Blindelung in zentralen Anlagen (Chancengleichheit
OPNV-Mix)
= Anpassungen der Stellplatzsatzungen bzw. Bauordnungen der Bundes-
lander mit einheitlichen Regelungen
=>» Absicherung Uber stadtebauliche Vertrage

e Schulisches (und betriebliches) Mobilitdtsmanagement fordern
=>» Ausweisung von SchulstraBen Uiber Landerrecht (StVG/StWG)
ermdglichen

e Sensibilisierung der anordnenden Behdrde/Verwaltung hinsichtlich des
Verstandnisses von Verkehr in der StVO als nicht Kfz-orientiert
=>» Schulungen zu Umdenken bei der Hierarchisierung der Verkehrsmittel

e Starkung stadt- und sozialvertraglicher Mobilitat
=>» Erweiterung der Handlungsspielrdume des § 45 StVO oder der Landes-
verkehrsgesetze

bewirtschaftungs-
konzept

Mobilitdétsmanagement

StVG

Stvo
Nahverkehrsgesetz
StVG/StWG der Lander

Erweiterung der Handlungsspiel-
raume in der StVO (auch StVG) fiir
MaBnahmen zur Verkehrsberuhi-
gung/SchulstraBen, etc.
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf

lungsfeld
Bei Nutzungskonkurrenzen den Umweltverbund priorisieren StVG Klare Benennung des Auftrages, die
=> Anpassung der StVO, Verankerung in den Neuauflagen der technischen | syyo Belange des nicht-motorisierten Ver-
Regelwerke der FGSV Bebauungsplan kehrs starker zu beriicksichtigen.

3.2.4 Infrastruktur von Verkehrsanlagen

Lichtsignalsteuerung starker an den Anforderungen des FuBverkehrs
ausrichten

=>» Berechnung der Rdumzeit anhand einer Gehgeschwindigkeit von

0,8 m/s, langere Griinphasen flir FuBverkehr

Ruhenden Verkehr im éffentlichen Raum reduzieren

=>» Anteil von Besuchendenstellplatzen von max. 10 % (bezogen auf das
Angebot auf Privatgrund) ausweisen, Parkraumbewirtschaftung, Unterbin-
dung von Gehwegparken, Bau von Quartiersgaragen
Fahrradabstellmdglichkeiten flir Besuchsverkehre im 6ffentlichen Raum
herstellen

=>» Flachen bereitstellen und ggfs. mit Mobilitatsstationen koppeln
Flachenbedarf multimodaler Angebote beriicksichtigen und raumlich
konzentrieren

=> verpflichtenden Bau von Mobilitdtsstationen in Neubauquartieren,
gezielte Ausweisung von Flachen im Bestand

Stellplatzsatzung

Auf dieser Basis sollten die bestehen-
den Regelwerke und Richtlinien kon-
sequent angewendet und wenn nétig
aktualisiert werden.

3.2.5 Gestaltung des

offentlichen Raums

Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion gleichrangig behandeln

=>» Ausreichende Flachen flr Aufenthalt sichern ggfs. Anteile mit stufen-
weiser Entwicklung festlegen =» Evaluierung

Grin- und Aufenthaltsfldchen klimafreundlich gestalten

=> Entsiegelung und Begriinung von bisher versiegelten und ,Fremd-
genutzten® Flachen (z. B. Parkstdnde)

Verkehrsentwick-
lungsplan/SUMP/
Klimamobilitatsplan

Bebauungsplan

Anpassung der StVO, um Verkehrs-
beruhigte Bereiche auch ohne Um-
bau zu Mischflachen einzurichten
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf
lungsfeld
Aufenthaltsangebote an Bewegungsachsen schaffen StvO
= Gewinnung von Griinflachen, Bénke/Parkletts als Provisorium aufstellen| syyG/stwG der Lander
Flachendeckende Verfiigbarkeit sanitdrer Einrichtungen
= Angebotsprogramm entwickeln = Evaluierung
Vermehrter Einsatz verkehrsberuhigter Bereiche
= Ausweisung auBerhalb des HVS-Netzes auch ohne Umbau zur Misch-
verkehrsflachen ermdglichen
Genderrelevante Mobilitdtseinschrankungen (z. B. durch Begleitmobilitdt) |Verkehrsentwicklungs- |Genehmigung von Konzepten an die
berticksichtigen plan/SUMP Einhaltung der Belange der Barriere-
> explizite Benennung in der Zielsetzung an Barrierefreiheit orientierter | Nahmobilitatskonzept | freiheit binden.
E Gesetze und Planungsdokumente ) - Schulwegeplanung
D In Netzen denken und zusammenhangend entwickeln
“'E = Aufstellung eines kommunalen MaBnahmenplans zur stufenweisen
£ Umsetzung < Evaluierung Gesetz zur Gleich-
@ Konsequente Sicherung einer nutzbaren Gehwegbreite gemaB stellung von Menschen
g DIN 18040-3 mit Behinderung (BGG)
™

= Konzept zum Parkraummanagement unter Berlicksichtigung des Urteils
des BVG zum Gehwegparken

Infrastrukturelle Anforderungen und Anforderungen an Information (2-
Sinne-Prinzip) gleichermaBen einbeziehen
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Hand- Ziele/Kriterien Instrument/Gesetz Anpassungsbedarf
lungsfeld
. Kfz-Geschwindigkeiten verringern, innerorts und auBerorts Verkehrsentwick- Anpassung der StvO, um die Anord-
5 =>» Reduzierung von Kfz-Geschwindigkeiten an allen HauptverkehrsstraBen | lungsplan/SUMP nung von Tempo 30 innerorts auch
§ mit Wohnnutzung auf max. Tempo 30 Nahmobilitatskonzept ~|auf HauptverkehrsstraBen zu erleich-
% - Flachenhaft Querflngsangebote in hqher Qualitat sichern Bebauungsplan tern.
cll E: = Konzept zur flachenhaften Ausweisung von Querun_gsangeboten (Ab-
= § stand 100 — 200 m) an HauptverkehrsstraBen und an OPNV-Haltestellen
£2 - Evaluierung der Umsetzung StVG
S Vermeidung von Angstraumen StvO
‘£ => Abbau von Unterfiihrungen, Sicherung von Beleuchtung, Einsehbarkeit,
N Uberschaubarkeit, Angebote zur Belebung 6ffentlicher Rdume, etc.
@ => Evaluierung
Inklusive und differenzierte Beteiligungsverfahren implementieren, die die |Verkehrsentwick- Anforderungen fir gendersensible
> spezifischen Anforderungen von Personen, insbesondere diejenigen mit lungsplan/SUMP Beteiligungsformate gesetzlich regeln
é, Care-Verpflichtungen, berlicksichtigen. Nahmobilitatskonzept ~ |und die Umsetzung verbindlich
© Gesetze und Regelungen so gestalten, dass unterschiedliche Perspektiven machen.
@ in der Verkehrs- und Raumplanung systematisch einbezogen werden.
2 Nutzung von Online- und asynchronen Formaten sowie die Bereitstellung
R von Betreuungsangeboten bei Live-Veranstaltungen, um eine breite und
inklusive Teilnahme zu ermdglichen.
o Schaffen einer verlasslichen Datengrundlage, die unter Berlicksichtigung |MiD Verankerung des Umsetzungsziels
o g von Genderbelangen erhoben wird Srv »Verbesserung der Datengrundlage
N % Gendersensible Auswertung von Mobilitdtsdaten [....]" in einem BMP
” 3 Politische Beschlussfassung eines
5 BMP
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4  Genderbelange im Bundesmobilitatsgesetz!!

Das Ubergeordnete Ziel des BuMoG ist die Sicherung von Mobilitédt und Teilhabe, verbunden mit dem
Schutz des Klimas sowie dem Schutz und der Férderung von Biodiversitat. Beim Erreichen dieser Ziele
sollen die individuellen Freiheitsrechte, d. h. Gesundheit, kdrperliche Unversehrtheit und die allgemeine
Handlungsfreiheit, gewahrt werden. AuBerdem ist zu beachten, dass Planung und Umsetzung durch die
zur Verfligung stehenden personellen und finanziellen Ressourcen limitiert werden.

In den Leitzielen des BuMoG ist auch ein Anker fiir gendergerechte Mobilitét enthalten: Um das Ziel der
Sicherung von Mobilitadt und Teilhabe fiir alle Personen zu erreichen, unabhangig von Merkmalen wie
Alter, Geschlecht, 6konomischer Status etc. (§ 4 BUuMoG), miissen die spezifischen Mobilitatsbediirfnisse
der verschiedenen Personengruppen bericksichtigt werden. Mit dem Verweis auf die individuellen
Freiheitsrechte, insbesondere Gesundheit und kérperliche Unversehrtheit, wird implizit auch auf die
Beduirfnisse der (subjektiven und objektiven) Sicherheit eingegangen, die flir das Mobilitatsverhalten von
weiblich gelesenen Personen besonders relevant sind (§ 7 BuMoG; vgl. Kapitel 4.2.4).

4.1 Prinzip der integrierten Planung

Neben der dargestellten Verankerung auf der tibergeordneten Zielebene des BuMoG sind Gender-Belange
im Prinzip der integrierten Planung verankert. Im Sinne einer integrierten Planung sollen alle MaBnahmen
im Bereich von Verkehr und Mobilitét in Kombination zueinander konzipiert, auf Wirkungen untersucht
sowie abgewogen, ausgewahlt und umgesetzt werden, um so der multidimensionalen und hoch-
komplexen Aufgabe der Planung gerecht zu werden (Werner et al. 2023: 20).

Alle hierbei zu bericksichtigenden Integrationsdimensionen kénnen Abbildung 8 enthommen werden. Mit
Blick auf Gender-Belange besonders relevant sind die soziale Integration, die Integration von Offentlich-
keit und Gesellschaft, die modale Integration sowie die Integration der Verkehrsanlasse.

Die soziale Integration stellt als Planungsinstrument sicher, ,dass alle Instrumente und MaBnahmen
daraufhin zu Uberprifen sind, ob sie die gesellschaftlichen Teilhabemdglichkeiten fiir alle sozialen
Gruppen der Bevolkerung' angemessen verbessern, barrierefrei sind und auch geschlechtsspezifische
Unterschiede im Mobilitdts- und Verkehrsverhalten berticksichtigen" (ebd.: 31).

Die Integration von Offentlichkeit und Gesellschaft bezieht sich auf die Instrumente zur Beteiligung in
Vorbereitung, Aufstellung, Umsetzung und Monitoring des Bundesmobilitatsplans (ebd.: 31; vgl.
Kapitel 2.2.5). Durch die Partizipationsprozesse soll die Beriicksichtigung aller Bedirfnisse inklusive
denen mit Gender-Relevanz sichergestellt werden.

Die modale Integration meint die Betrachtung des Verkehrssystems in seiner Gesamtheit mit allen Modi
(z. B. OPNV, FuB- und Radverkehr, motorisierter Individualverkehr) (ebd.: 30). Die Integration der
Verkehrsanlasse wiederum erfasst die Wegezwecke im Personen- und Glterverkehr inklusive der zu
erwartenden verkehrsrelevanten Anderungen von Rahmenbedingungen, z. B. Demographie, Siedlungs-
und Wirtschaftsentwicklung oder Mobilitatsverhalten (ebd.: 30). Beide Dimensionen sind relevant mit
Blick auf genderspezifische Wegezwecke und -muster — z. B. von Personen, die alleine oder liberwiegend

11 verantwortlich: KCW
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fur die Care-Arbeit verantwortlich sind — oder mit Blick auf die Verfligbarkeit von Mobilitétsalternativen —
z. B. abhdngig vom 6konomischen Status, der bei Frauen im Durchschnitt niedriger ist als bei Mannern
(Destatis 2024c).

Vertikale
Integration

Horizontale
Integration

MaBnahmen
Integration

llhﬂtbl

Verkehrs-
anlisse

Modale
Integration

Abbildung 8: Integrationsdimensionen des Bundesmobilitatsplans (KCW auf Basis von FGSV 2013: 11)

4.2 Leitziele

Konkretere Ankerpunkte fiir geschlechtergerechte Mobilitéatsplanung finden sich auf Ebene der Leitziele
in den §§ 4-11 BuMoG (vgl. Kapitel 2.2.3.1).

4.21 Mobilitatssicherung (§ 4)

(1) Allen Menschen soll insbesondere unabhangig von Alter, Geschlecht, 6konomischem
Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, individueller Verkehrsmittelverfligbarkeit und
personlichen Mobilitatseinschrankungen eine angemessene, alltagstaugliche Mobilitdt ge-
wabhrleistet werden.

(2) Es ist die Aufgabe der Planung im Wege planerischer Ermessensentscheidungen diese
Diversitdt an Bedurfnissen zu erfassen, zu gewichten und im Ergebnis der Planung ange-
messen zu beriicksichtigen. Dies verlangt eine fachliche Analyse z. B. in Bezug auf
veranderte Arbeits- und Versorgungsstrukturen, demographische und gesellschaftliche
Entwicklungen oder auch hinsichtlich neuer Erkenntnisse der Genderforschung.

Die in § 4 verankerte Mobilitatssicherung bezieht in explizit auch die Geschlechterdimension und damit
oft verknipfte Benachteiligungsfaktoren mit ein. Um den Anspruch einer entsprechenden Mobilitats-
sicherung umzusetzen, ist es daher erforderlich, die Bedirfnisse von Frauen generell und die mit der
entsprechenden sozialen Rolle verknilpften Bediirfnisse bei der Verkehrs- und Mobilitétsplanung in den
Blick zu nehmen, wie in Abs. 2 beschrieben wird. Diese kdnnen beispielsweise spezifische Anforderungen
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an die Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrsmittel umfassen, z. B. sichere und barrierefreie Infrastruk-
turen wie geschiitzte Radwege, breite Gehwege, Rampen und Aufziige (Klaver 2021). Neben der
Beachtung spezifischer Bediirfnisse wird in Abs. 2 eine fachliche Analyse, u. a. auch mit Blick auf neue
Erkenntnisse der Genderforschung, gefordert.

4.2.2 Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleistungen (§ 5)

Bei der Weiterentwicklung des Verkehrssystems und der Verkehrsinfrastruktur soll die Funk-
tionsfahigkeit des Wirtschaftsverkehrs vorausschauend gewahrleistet und der Transport-
bedarf des Wirtschaftsverkehrs beriicksichtigt werden.

Neben dem gewerblichen Wirtschaftsverkehr umfasst § 5 BuMoG auch den nicht gewerblichen Wirt-
schaftsverkehr. Dieser umfasst Versorgungszwecke und damit typische Care-Arbeiten, z. B. Hol- und
Bringdienste durch Eltern oder Kinder, Besorgungsfahrten flir Angehérige und Fahrten von und zur Pflege
von Angehorigen (Hermes et al. 2022: 67). Damit ist der Verkehr zu Care-Zwecken auf der Ebene der
Leitziele des BuMoG abgedeckt, seine Funktionsfahigkeit gewahrleistet und entsprechende Transport-
bedarfe berticksichtigt.

4.2.3 Klimaschutz und Energieeffizienz (§ 6)

(1) Die mittelbar oder unmittelbar durch den Verkehr verursachten Emissionen von Treib-
hausgasen im Sinne von § 2 Nummer 1 des Bundes-Klimaschutzgesetzes [...] sind erheblich
zu reduzieren, um maoglichst ziigig und dauerhaft Treibhausgasneutralitdt zu erreichen.

In Bezug auf den Klimawandel besteht die geschlechtsbezogene Komponente darin, dass Frauen weniger
Treibhausgase verursachen, aber haufiger den negativen Auswirkungen des Klimawandels ausgesetzt
sind (Bundesstiftung Gleichstellung o. J.). Die starkere Betroffenheit gilt auch fiir andere diskriminierte
Personengruppen, wie z. B. People of Colour und allgemein Menschen mit Migrationshintergrund sowie
Menschen mit Behinderungen. Die Ursachen liegen vor allem in der wirtschaftlichen Ungleichheit: Die
genannten Personengruppen haben haufig einen schlechteren Zugang zu finanziellen Ressourcen,
kdnnen sich damit schlechter an klimatische Veréanderungen anpassen (Spitzner et al. 2020: 44 f.) und
haben weniger Mdglichkeiten, im Notfall zu reagieren. Ein Beispiel daflr ist die Wohnlage: Die schlechtere
finanzielle Lage fuhrt haufig dazu, dass betroffene Personen in dicht besiedelten Gebieten und an
HauptverkehrsstraBen wohnen (Béhme/Franke 2021: 71), wo die Belastung mit Luftschadstoffen und
Hitze besonders hoch ist. Insofern kommt eine Reduktion der Treibhausgase besonders Frauen und
generell 6konomisch schlechter gestellten Personengruppen zugute.

4.2.4 Verkehrssicherheit (§ 7)

(1) Kein Mensch soll durch Verkehrsunfdlle sein Leben verlieren oder schwer verletzt
werden. Planungen, Standards und MaBnahmen mit Einfluss auf die Verkehrssicherheit
sollen fir alle Verkehrsmittel und Verkehrstréger in vergleichbarer Weise auf dieses Ziel
ausgerichtet werden.

(2) Auf StraBen, Wegen, Platzen und in 6ffentlich zuganglichen Verkehrsmitteln sollen Be-
drohungssituationen und Gewalttaten insbesondere aufgrund rassistischer oder geschlech-
terspezifischer Motivationslage verhindert werden.
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Der Bereich der Verkehrssicherheit kann differenziert werden zwischen objektiver und subjektiver
Sicherheit. Die objektive Sicherheit, auch als statistische Sicherheit bezeichnet, bezieht sich auf messbare
Sicherheit, vor allem durch Unfall- und Kriminalitdtsstatistiken. Die subjektive Sicherheit, auch gefiihite
oder erlebte Sicherheit, bezieht sich auf das Sicherheitsgefiihl. (Hagemeister 2013: 3)

§ 7 Abs. 1 BuMoG adressiert die objektive Sicherheit und die sogenannte Vision Zero (EU KOM
2018: 2 ff.), also das Ziel, dass niemand durch Verkehrsunfalle sein Leben verliert oder schwer verletzt
wird. Aus der amtlichen Statistik geht hervor, dass insgesamt mehr Manner im StraBenverkehr verletzt
und getotet werden (Destatis 2022: 5), aber Frauen als Insassen in Pkws haufiger verungliicken als
Manner (ebd.: 6). Berlicksichtigt man, dass Manner im Allgemeinen mehr Tageskilometer zuriicklegen
(Nobis/Kuhnimhof 2018: 52), verstarkt dies den statistischen Effekt und unterstreicht damit die Tatsache,
dass Frauen und Ménner in Fahrzeugen nicht gleich gut vor Verletzungen geschiitzt werden (Linder/
Svensson 2019: 142 f.). Unterschiedliche Verletzungsmuster lassen sich teils auf anatomische Unter-
schiede zuriickflihren, die nicht ausreichend beim Fahrzeugdesign und Crash-Tests berticksichtigt werden
(Bose et al. 2011: 2371 f.; Linder/Svensson 2019: 145 ff.).12 Manner verursachen dariber hinaus als
Pkw-Fahrer, Radfahrer und FuBganger haufiger Unfélle mit Personenschaden als Frauen in diesen Kate-
gorien (Destatis 2022: 7 f.). Eine Rolle spielen dabei auch verhaltensbezogene Unterscheide in der Risiko-
bereitschaft.2 Um die Vision Zero zu erreichen, miissen die geschlechtsspezifischen Unfallursachen und
-folgen also in den Blick genommen und zielgerichtete Strategien und MaBnahmen entwickelt werden.

§ 7 Abs. 2 adressiert sowohl die objektive als auch die subjektive Sicherheit: Wenn Belastigungen oder
Gewalttaten angezeigt werden, finden sie Eingang in Kriminalitatsstatistiken und bilden damit die objek-
tive Sicherheit ab. Bedrohungssituationen kénnen jedoch auch wahrgenommen werden, ohne dass eine
entsprechende Tat folgt.** Im Sinne des Abs. 2 sollen auch diese verhindert werden und damit dem
subjektiven Schutzbediirfnis und Sicherheitsempfinden Betroffener Rechnung getragen werden (Hermes
et al. 2022: 72). Die geschlechtsspezifische Bedrohungslage und das subjektive Sicherheitsempfinden
von Frauen werden hier explizit adressiert.'> Um das Ziel zu erreichen, sind verkehrsspezifische bauliche
und betriebliche MaBnahmen umzusetzen (ebd.).

12 Crash-Tests-Dummys basieren hauptséchlich auf dem durchschnittlichen ménnlichen Kérper. Der Hybrid III 50. Per-
zentil mannliche Dummy wurde zur Abbildung der GréBen- und Gewichtsverteilung der Bevélkerung hoch- und runter-
skaliert. Der Hybrid III flinfte Perzentil weibliche Dummy ist also eine kleinere und leichtere Version des mannlichen
Dummies. Er berticksichtigt jedoch keine anatomischen Unterschiede zwischen Frauen und Mannern und dient eher der
Abdeckung eines Extrems der GréBen- und Gewichtsverteilung als einer Annaherung an einen Mittelwert. (Linder/
Svensson 2019: 141 f.) Auch unabhangig von einer geschlechtsspezifischen Betrachtung ist es aus Sicht der Verkehrs-
sicherheit demnach wichtig, die Varianz der KérpergroBen und -formen in der Bevélkerung im Rahmen der Entwicklung
von Fahrzeugen und Crash Tests zu ber{icksichtigen.

13 Im Allgemeinen neigen Méanner beispielsweise durchschnittlich zu risikoreicherem Fahren (Bittner 2010). Sie fahren
oOfters unter Alkoholeinfluss und dieser ist bei mannlichen Fahrern haufigere Unfallursache als bei weiblichen Fahrerinnen
(Destatis 2022: 8).

14 Darliber hinaus bilden Kriminalstatistiken meist nur das sogenannte ,Hellfeld" ab, also die Straftaten, die zur Anzeige
gebracht wurden. Im Bereich mancher Straftaten ist dies jedoch nicht aussagekraftig, im Bereich der Sexualstraftaten
wird in Deutschland beispielsweise nur ein Prozent der Taten angezeigt (Birkel et al. 2023: VII).

15 | aut einer reprasentativen Befragung des BKA fiihlen sich Frauen nachts in der Offentlichkeit deutlich unsicherer als
Manner. Nur 33 Prozent der Frauen flihlen sich nachts in 6ffentlichen Verkehrsmitteln sicher (Birkel et al. 2023: VIII).
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4.2.5 Gesundheitsschutz (§ 8)

(1) Verkehrsbedingte Gesundheitsbeeintrachtigungen insbesondere durch Luftschadstoffe
und Larmbelastungen sollen vermieden werden. Dieses Ziel soll fiir alle Verkehrsmittel und
Verkehrstrager in vergleichbarer Weise sichergestellt werden.

(2) Bewohner von Wohnanlagen an Verkehrswegen mit hoher Verkehrsbelastung sollen
keinen vermeidbaren Gesundheitsbeeintrachtigungen ausgesetzt sein.

Die geschlechtshezogene Komponente des § 8 wurde bereits ist in der Erlduterung zu § 6 Klimaschutz
und Energieeffizienz beschrieben: Der statistisch niedrigere ékonomische Status von Frauen fiihrt oft
dazu, dass sie an stdrker durch Luftschadstoffe und Léarm belasteten StraBen wohnen muissen (genanet
2005: 6; Kunesch 2022). Daher tragt § 8 BuMoG zur Gleichstellung der Geschlechter im Hinblick auf die
Gesundheit bei.

4.2.6 Umweltschutz (§9)

(2) Soweit nicht bereits anderweitig in diesem Abschnitt geregelt, sollen Beeintrachtigungen
der Schutzgiiter des § 2 Absatz 1 des Gesetzes (iber die Umweltvertraglichkeitspriifung [...]
vermieden werden.

§ 9 Abs. 2 BuMoG hat keine explizit geschlechtsbezogene Komponente, die erwahnten Schutzgtiter des
§ 2 Abs. 1 UVPG umfassen aber auch Menschen und insbesondere die menschliche Gesundheit mit den
hiervon betroffenen geschlechtsspezifischen Unterschieden, die bereits zu §§ 6 und 8 BuMoG beschrieben
wurden.

4.2.7 Sozialvertraglichkeit (§ 10)

(1) Fir sozial benachteiligte Gruppen sollen negative Auswirkungen durch den Verkehr
vermieden und eine hinreichende Erreichbarkeit durch den offentlichen Personenverkehr
insbesondere in Bezug auf zentrale Orte, die soziale Infrastruktur und die Versorgungs-
infrastruktur gewahrleistet werden. Wohnanlagen sollen mit hochwertiger Verkehrsinfra-
struktur fiir den Rad- und FuBverkehr erschlossen werden.

(2) Anpassungen verkehrsspezifischer Steuern, Abgaben, Gebiihren und Beitrédge sowie der
Befoérderungsentgelte fiir den offentlichen Personenverkehr sollen sozialvertraglich aus-
gestaltet werden.

§ 10 BuMoG adressiert die Sozialvertraglichkeit von Verkehr und Mobilitét und enthalt damit implizit
besonders viele geschlechtsspezifische Ankerpunkte. Fiir den geschlechtsspezifischen Blick auf Vermei-
dung von negativen Auswirkungen auf den Verkehr sei hier nochmal auf die Beschreibung der §§ 6 und
8 verwiesen. Die Erreichbarkeit von zentralen Orten, sozialer Infrastruktur und Versorgungsinfrastruktur
ist insbesondere fiir Frauen wichtig, da sie in héherem MaB als Manner abhingig vom OPNV sowie FuB-
und Radinfrastruktur sind (Spitzner et al. 2020: 116; Scheiner/Holz-Rau 2017). Dies ist auf den
niedrigeren dkonomischen Status, die damit verbundene geringere Pkw-Verfligbarkeit (infas 2018: 39)
und den, zumindest in dlteren Generationen, geringeren Fihrerscheinbesitz zurtickzufiihren (Follmer/
Gruschwitz 2019: 23). Zudem sind die im Gesetz genannten Zielorte und deren Erreichbarkeit fir
Personen, die nicht oder in Teilzeit erwerbstdtig sind, besonders relevant. Wie eingangs erwahnt,
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entscheidet die Erreichbarkeit der verschiedenen Orte fiir gewerbliche und nicht gewerbliche Arbeit
dariiber, ob und in welchem Umfang Erwerbsarbeit neben der Versorgungsarbeit maéglich ist.

Die Hohe der in Abs. 2 erwdhnten Steuern, Abgaben, Gebilihren, Beitrdge und Befoérderungsentgelte fiir
den o6ffentlichen Personenverkehr ist besonders fiir Personen mit niedrigem 6konomischem Status, also
insbesondere auch die in diesem Bericht betrachteten Personengruppen, relevant.

4.2.8 Lebenswerte Stadte und Regionen (§ 11)

(3) Zur Erhdéhung der Aufenthaltsqualitdt sollen StraBen und Platze nach ihrer Zweckbestim-
mung und Ausgestaltung als Orte der Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der
Kommunikation und des Spielens nutzbar gemacht werden.

Die in § 11 Absatz 3 des BuMoG genannten Orte der Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der
Kommunikation und des Spielens sind besonders relevant fiir Personen, die Care-Arbeit libernehmen.
Insofern liegt hier eine starke genderspezifische Komponente vor.

Mit § 11 erfolgt eine besonders starke Vernetzung von Mobilitéts- und Verkehrsentwicklung mit der
Raumentwicklung, die Umsetzung liegt hier iberwiegend bei den Kommunen. Die Vorgaben des Para-
graphen fiihren dazu, dass der jeweilige Planungstrager sich damit auseinanderzusetzen hat, welche
Bedeutung er Gestaltung und Aufenthaltsqualitdat beimisst (VCD 2021: 51), dabei sollten auch
geschlechterspezifische Anforderungen und Nutzungen berlicksichtigt werden.

4.3 Ziel- und Prozessebene

Geschlechtergerechte Mobilitdt ist kein eigenstandiges Leitziel im VCD-Entwurf eines Bundesmobilitats-
gesetzes, kann aber, wie im vorangegangenen Abschnitt dargestellt, aus den Leitzielen abgeleitet
werden. Um wirksam als Ziel verfolgt zu werden, missen die Aspekte geschlechtergerechter Mobilitat
aus den abstrakten Leitzielen zu konkreten, messbaren und terminierten Umsetzungszielen ,libersetzt"
werden. Diese kdnnen Ergebnis-, Handlungs- oder Qualitdtsziele sein. Die Umsetzungsziele werden
erganzt durch Strategien und konkretisiert in Form von MaBnahmen. Im Rahmen der planerischen
Abwagung folgt ein Iterationsprozess mit Blick auf die Grenzen, die Budget, Personal, Zeit, aber ggf.
auch die Akzeptanz der Bevdlkerung setzen (vgl. Kapitel 2.2.3.2).

Im Folgenden sind drei Beispiele dargestellt, wie Aspekte der Leitziele der Mobilitatssicherung (§ 4
BuMoG), der Verkehrssicherheit (§ 7 BuMoG) und Sozialvertraglichkeit (§ 10 BuMoG) durch konkrete
Umsetzungsziele im Sinne einer geschlechtergerechten Mobilitdtsplanung wirken kdnnen. Derartige
Beispiele koénnten aus dem Erstellungsprozess des Bundesmobilitdtsplans hervorgehen, gesetzlich
beschlossen werden und waren damit verbindlich umzusetzen.

Zum Beispiel Verkehrssicherheit ist anzumerken, dass Lander und Kommunen (ber den
Bundesmobilitdtsplan nicht zu den hier vorgeschlagenen MaBnahmen verpflichtet werden kdnnen. Sie
kénnen aber diese oder andere MaBnahmen in ihren Planwerken in Umsetzung des Leit- und
Umsetzungsziels beschlieBen.
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Tabelle 4: Wirkungsbeispiel Leitziel Mobilitatssicherung

Leitziel

§ 4 Mobilitatssicherung

Gesetzestext

Abs. 1: ,Allen Menschen soll insbesondere unabhdngig von Alter, Geschlecht,
okonomischem Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, individueller
Verkehrsmittelverfligbarkeit und persdnlichen Mobilitatseinschrankungen eine
angemessene, alltagstaugliche Mobilitat gewahrleistet werden."

Abs. 2: ,Es ist die Aufgabe der Planung im Wege planerischer Ermessens-
entscheidungen diese Diversitat an Bedlirfnissen zu erfassen, zu gewichten
und im Ergebnis der Planung angemessen zu berticksichtigen. Dies verlangt
eine fachliche Analyse [...] auch hinsichtlich neuer Erkenntnisse der Gender-
forschung."

Umsetzungsziel

Jahrliche Analyse der Verkehrsmittelnutzung, Mobilitatsbedirfnisse und

(Beispiel)* Zufriedenheit mit den jeweiligen Verkehrsmitteln bzw. deren Eignung zur
Erfillung der Wegezwecke

MaRnahme + Kontinuierliche Erhebung von Daten zur Verkehrsmittelnutzung und zu

(Zustandigkeit Mobilitdtsbedirfnissen, segmentiert nach den in § 4 Abs. 1 genannten

Bund) (Beispiel)*

Kategorien

» Segmentierung nach Wegezwecken (inkl. nicht gewerblicher Versorgungs-

zwecke und mit deren Erledigung erfiillte Bediirfnisse)
« jahrliche Veroffentlichung der Ergebnisse
« Verantwortung bei der Bundesanstalt flir Mobilitat und Verkehr

* die Nennung von Beispielen dient der Veranschaulichung, auf welche Weise die Konkretisierung von Genderbelangen
im Sinne eines zieleorientierten Planungsansatzes auf der Grundlage der Leitziele des BuMoG erfolgen kénnten.
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Tabelle 5: Wirkungsbeispiel Leitziel Verkehrssicherheit

Leitziel

§ 7 Verkehrssicherheit

Gesetzestext

Abs. 2: ,Auf StraBen, Wegen, Pldtzen und in 6ffentlich zuganglichen Verkehrs-
mitteln sollen Bedrohungssituationen und Gewalttaten insbesondere aufgrund
rassistischer oder geschlechterspezifischer Motivationslage verhindert werden."

Umsetzungsziel

Im 3-Jahres-Schnitt:

(Beispiel)* « Reduktion von Bedrohungssituationen um fiinf Prozent pro Jahr

» Reduktion von Gewalttaten um fiinf Prozent pro Jahr

« Erhéhung des subjektiven Sicherheitsempfindens um zwei Prozent pro Jahr
MaRnahme « Sammlung und Analyse von Daten zu Bedrohungssituationen, Gewalttaten
(Zustandigkeit und zum subjektiven Sicherheitsempfinden auf genannten Wegen bzw.

Bund) (Beispiel)*

Orten durch Bund, Léander und Kommunen

« Auswertung durch Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr (Monitoring des
Bundesmobilitatsplans), Erarbeitung von Empfehlungen in Zusammenarbeit
mit dem Beirat und dem Wissenschaftlichen Beirat

« Umsetzung von daraus abgeleiteten MaBnahmen auf allen Ebenen

* die Nennung von Beispielen dient der Veranschaulichung, auf welche Weise die Konkretisierung von Genderbelangen
im Sinne eines zieleorientierten Planungsansatzes auf der Grundlage der Leitziele des BuMoG erfolgen kénnten.

Tabelle 6: Wirkungsbeispiel Leitziel Sozialvertraglichkeit

Leitziel

§ 10 Sozialvertraglichkeit

Gesetzestext

Abs. 1: ,Fur sozial benachteiligte Gruppen sollen negative Auswirkungen durch
den Verkehr vermieden und eine hinreichende Erreichbarkeit durch den 6ffent-
lichen Personenverkehr insbesondere in Bezug auf zentrale Orte, die soziale
Infrastruktur und die Versorgungsinfrastruktur gewahrleistet werden. Wohn-
anlagen sollen mit hochwertiger Verkehrsinfrastruktur fir den Rad- und FuB-
verkehr erschlossen werden."

Umsetzungsziel

« Entwicklung bzw. Entscheidung fiir ErschlieBungsindizes (Verfiigbarkeit,

(Beispiel)* Anbindung und Erreichbarkeit) fiir den OPNV in Bezug auf zentrale Orte, die
soziale Infrastruktur und die Versorgungsinfrastruktur bis 2027 durch die
Bundesanstalt fur Mobilitdt und Verkehr

MaRnahme « Entwicklung der ErschlieBungsindizes

(Zustandigkeit « Foérderung von MaBnahmen zur Verbesserung der ErschlieBung auf Ebene

Bund) (Beispiel)*

der Kommunen

* die Nennung von Beispielen dient der Veranschaulichung, auf welche Weise die Konkretisierung von Genderbelangen
im Sinne eines zieleorientierten Planungsansatzes auf der Grundlage der Leitziele des BuMoG erfolgen kdnnten.
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4.4 Analyse der Instrumente des BuMoG mit Blick auf ihre Eignung zur
Verankerung von geschlechtergerechter Mobilitat

Die wesentlichen Instrumente des Bundesmobilitatsgesetzes mit Blick auf ihre Eignung zur Verankerung
von geschlechtergerechter Mobilitat sind der Bundesmobilitdtsplan (BMP), die Verknlipfung von Férder-
mitteln des Bundes mit der Erreichung der Ziele des BMP, Forschung und Beteiligung.

441 Bundesmobilititsplan

Der Bundesmobilitatsplan (vgl. Kapitel 2.2.5) und die daraus abgeleiteten Planwerke nach § 15 Abs. 3,
z. B. fir die BundesfernstraBenplanung, sind mit Blick auf Gender-Belange insbesondere deshalb rele-
vant, weil dessen Leit- und Umsetzungsziele in den abgeleiteten Planwerken und in den vergleichbaren
Planungen auf regionaler und lokaler Ebene bertiicksichtigt werden missen (§ 27 BuMoG). Da der Bund
den Kommunen keine unmittelbaren Vorgaben setzen kann, werden die Lander adressiert, die wiederum
entscheiden, welche Behérden fiir die Umsetzung verantwortlich sind.

Im Sinne der Zweckbestimmung des Bundesmobilitatsgesetzes, der gesamthaften Sicherung der Mobili-
tat, und einer geschlechtergerechten Mobilitatsplanung soll die integrierte und zielgerichtete Mobilitats-
planung einen entwickelnden Einfluss sowohl auf die Raumnutzung als auch auf den Verkehr nehmen
(Hermes et al. 2022: 85/Begriindung zu § 2). Die Verkniipfung von Raumordnung und Verkehrsplanung
hat aus Gender-Sicht eine besondere Relevanz, weil so z. B. durch Nutzungsmischung die Erreichbarkeit
von Orten wie Wohnort, Arbeitsstatte, Betreuungseinrichtungen und Einkaufsmdglichkeiten deutlich
verbessert und somit die Mdglichkeit, entsprechende Tatigkeiten zu kombinieren, ermdglicht wird. Die
Umsetzung erfolgt im Rahmen von Landesraumordnungsplanen, Regionalplanen und Flachennutzungs-
planen. Im BuMoG ist zudem vorgegeben, dass die Innenentwicklung bestehender Orte und eine polyzen-
trische Siedlungsentwicklung zu fordern sind (§ 27 Abs. 3).

Die Planungen der von den Landern zu bestimmenden Stellen auf regionaler und lokaler Ebene legen
nach § 27 Abs. 1 Punkt 1 ,integrierte Standorte" fest, die sich ,,dadurch auszeichnen, dass sie mit kurzen
Wegen oder besonders gut mit dem OPNV erschlieBbar oder bereits erschlossen sind". Wie bereits
beschrieben, ist eine solche integrierte Planung ein wesentliches Element zum Erreichen von gender-
gerechter Mobilitat, da die Wege zwischen verschiedenen Aktivitdten auf diese Weise verkirzt werden.
Dariiber hinaus sollen nach § 27 Abs. 1 Punkt 2 und 3 Konzepte zur Verkniipfung von Radverkehr und
offentlich zuganglichen Verkehrsangeboten und Radverkehrsnetze entwickelt werden. Dies dient der
Sicherstellung der Mobilitat insbesondere von Frauen und Personen ohne Pkw-Zugang.

Die zur Umsetzung notwendigen rechtlichen Instrumente sind vor allem das StraBenverkehrsgesetz
(StVG) und die StraBenverkehrsordnung (StVO). Im Zuge der Neuerungen durch das BuMoG werden
auch Anderungen in diesen Schriften erforderlich, damit die Leitziele des BuMoG erreicht werden kénnen
und um einen konsistenten Rechtsrahmen des Verkehrs zu schaffen, der auf die gesamtstaatlich abge-
stimmten Ziele ausgerichtet ist (Hermes et al. 2022: 94).

4.4.2 Fordermittel nur bei Zielerreichung

Aktuell bekommen die Lander fir Investitionen in ihre Verkehrsinfrastruktur Fordermittel vom Bund,
geregelt im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Im BuMoG wird dieses durch § 34 ersetzt
(vgl. Kapitel 2.2.6). Demnach werden nur MaBnahmen der Lander gefdrdert, die den Anforderungen des
BuMoG entsprechen.
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Der Forderanteil wird nach dem Beitrag der MaBnahmen zu den Umsetzungszielen des Bundesmobilitats-
plans bemessen. Wenn es also gelingt, genderspezifische Umsetzungsziele im BMP zu verankern, ware
die Finanzierung von MaBnahmen direkt an die Zielerreichung geknlipft und damit die Verbindlichkeit der
Ziele sichergestellt. Eine Teilnahme an weiteren Forderprogrammen wadre durch § 34 Abs. 6 an die
Erreichung der der Férderung zu Grunde liegenden Umsetzungsziele gekniipft. Voraussetzung fiir die
Forderung ist zudem die Beachtung der Ziele und Grundsatze der Raumordnung (§ 2 ROG), womit auch
die Integration von Raumordnung und Verkehrsplanung verbindlich wird. Den Landern kommt die Auf-
gabe zu, sicherzustellen, dass die Aufgabentrager die Leitziele und nationalen Umsetzungsziele bertick-
sichtigen (§ 35 Abs. 4).

4.4.3 Forschung

Eines der Hemmnisse fiir gendergerechte Mobilitdtsplanung ist der Mangel an wissenschaftlichen
Erkenntnissen zu entsprechenden Mobilitatsmustern und -bedlrfnissen (sog. Gender Data Gap)
(Kawgan-Kagan 2023). Entsprechend des § 15 Abs. 1 des BuMoG enthdlt der BMP die Festlegung der
grundlegenden Forschungsbedarfe zur Ausgestaltung des Verkehrssystems. GemaB der Begriindung des
Gesetzesentwurf fallt darunter auch die Schaffung ,anwendungsorientierte[n] Wissen[s] Uber die
Entstehungsprozesse von Mobilitdt und individuellen Mobilitdtsbedirfnissen sowie die Entwicklung von
passgenauen MaBnahmen und Umsetzungsstrategien™ (Hermes et al. 2022: 77). In diesem Kontext sollte
auch die Forschungslage zu genderspezifischen Mobilitatsbedurfnissen vertieft werden.

444 Beteiligung

Im Rahmen der Beteiligung der Zivilgesellschaft am Verfahren der Bundesmobilitdtsplanung legt § 18
Abs. 4 fest, dass die Interessen aller von der Planung betroffenen Menschen, insb. unabhdngig vom
Geschlecht, aber auch unabhangig von Alter, 6konomischen Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort,
individueller Verkehrsmittelverfiigbarkeit und persdnlichen Mobilitatseinschrankungen, bericksichtigt
werden missen. Damit ist die Berilicksichtigung von Geschlechtergerechtigkeit im Rahmen des Beteili-
gungsprozesses festgelegt, allerdings ist die Beteiligung der Zivilgesellschaft nur ein Baustein im Rahmen
der Erstellung des BMP. Nicht gesetzlich geregelt, aber im Sinne der Geschlechtergerechtigkeit gefordert
werden konnte beispielsweise eine weitgehende Paritdt und Einbeziehung von Genderexpertise in der
Besetzung des Beirats (§ 40 BuMoG) und des Wissenschaftlichen Beirats (§ 41 BuMoG).

4.4.5 Verbindlichkeit der Instrumente und der Zielerreichung

Es konnte dargestellt werden, dass es im Bundesmobilitdtsgesetz zahlreiche Ankerpunkte fiir eine ge-
schlechtergerechte Mobilitdtsplanung gibt. Relevant ist jedoch vor allem, wie verbindlich die Instrumente
im Sinne der Zielerreichung wirken. Hier ist die grundlegende Schwierigkeit zu nennen, dass der BMP fiir
den Bund gilt, Gender-Belange der Mobilitatsplanung jedoch vor allem auf kommunaler und lokaler Ebene
relevant sind. AuBerdem gibt es keine zivilrechtliche Klagemdglichkeit, sodass die Umsetzung von MaB-
nahmen, z. B. fiir die Verbesserung geschlechtergerechter Mobilitat, nicht einklagbar ist. Die Verbindlich-
keit der Zielerreichung lasst sich jedoch durch das vorgesehene Monitoring und durch den Finanzierungs-
mechanismus erhéhen.

446 Monitoring

Ein Monitoring ist im BuMoG an zwei Stellen vorgesehen, einerseits durch eine Evaluation der Erreichung
von Leit- und Umsetzungszielen, der Methodik und des Planungsprozesses des Bundesmobilitatsplans
(88 21, 23 BuMoG), anderseits durch eine Kontrolle der Durchsetzung gesetzlicher Regelungen (§ 38
Abs. 5 BuMoG).
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Das Monitoring dient dazu sicherzustellen, dass eine Fortentwicklung und Verbesserung der Methodik
sowie des Zielerreichungsgrades eintreten (Hermes et al. 2022: 82 f.). Dieses Instrument tragt dazu bei,
die Umsetzung der Gender-Belange, die im Rahmen von Leit- und Umsetzungszielen, Methodik und
Planungsprozess im BMP verankert wurden, sicherzustellen und zu verbessern sowie eine Erhdhung des
Zielerreichungsgrades zu bewirken.

Dariliber hinaus hat die Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr nach § 38 Abs. 5 die Aufgabe, die
Durchsetzung gesetzlicher Regelungen, insb. von Sozial-, Umwelt-, Sicherheits- und Barrierefreiheits-
standards, zu kontrollieren. Unter die hier genannten Standards fallen insbesondere auch Themen im
Bereich der Diversitat und Geschlechtergerechtigkeit, die durch die Vorgabe kontrolliert werden.

Durch diese Monitoring-Mechanismen wird zwar keine unmittelbare Verbindlichkeit erreicht, aber eine
hohe Transparenz (iber den Fortschritt der Erreichung von Zielen und Ubereinstimmung mit Standards
bewirkt.

447 Finanzierung

Eine héhere Verbindlichkeit wird durch den Finanzierungsmechanismus erreicht: Die Vergabe von Forder-
mitteln vom Bund an die Lander ist mit dem BuMoG an die Erreichung der im Rahmen des BMP beschlos-
senen Ziele gekniipft (vgl. Kapitel 4.4.2). Der Beschluss von Umsetzungszielen zu Gender-Belangen
ermdglicht damit eine hohe Verbindlichkeit der Zielerreichung. Die Verbindlichkeit wird damit im Vergleich
zum Status Quo deutlich erhdht. Der Beschluss von Umsetzungszielen mit Gender-Belangen ist damit
jedoch auch die Voraussetzung, um eine solche Verbindlichkeit der Erreichung von Zielen zur Verbes-
serung einer gendergerechten Mobilitat zu schaffen.

Eine direkte Verpflichtung von Bund, Landern und Kommunen, Gender-Belange in ihrer Mobilitats- und
Verkehrsplanung zu beachten, ist liber das BuMoG nicht méglich.

5 Handlungsempfehlungeni®

Auf Grundlage der Erkenntnisse aus den Kapiteln 2, 3 und 4 haben wir nachfolgende Handlungs-
empfehlungen und konkrete Anderungsvorschlage sowohl fiir die Weiterentwicklung der Gesetzesvorlage
des BuMoG in Bezug auf Genderbelange als auch im Sinne eines Leitfadens zur Nutzung der Instrumente
des BuMoG fiir eine gendergerechte Mobilitdtsplanung erarbeitet.

Wie in Kapitel 4 dargestellt, verfligt das BuMoG Uber umfassende Anker und Mdglichkeiten zur Umsetzung
einer gendergerechten Mobilitatsplanung. Daher beschranken sich die Vorschlage zur Weiterentwicklung
der Gesetzesvorlage auf wenige Punkte (vgl. Kapitel 5.1), der Fokus der Handlungsempfehlungen liegt
auf Empfehlungen zur zielorientierten Nutzung der Instrumente des BuMoG im Sinne einer gender-
gerechten Planung (vgl. Kapitel 5.2).

16 verantwortlich: KCW, StetePlanung
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5.1

Vorschlage zur Weiterentwicklung der Gesetzesvorlage des BuMoG

Tabelle 7: Handlungsempfehlung 1 — Beteiligung und Entscheidungsgremien

Thema

Beteiligung und Entscheidungsgremien

Handlungs-
empfehlung 1

Konkretisierung der Anforderungen an Beteiligungsprozesse aus Genderperspek-
tive (vgl. Kapitel 4.4.4): Anforderungen an Teilnehmende im Sinne von Gruppen,
die vertreten sein sollten sowie dahingehend, dass die zeitlichen, raumlichen und
technischen Rahmenbedingungen der Beteiligungsprozesse derartig ausgestaltet
sein mussen, dass die in § 4 Abs. 1 BuMoG genannten Gruppen teilnehmen
kénnen.

Bezug

§ 18 Abs. 4 BuMoG

Adressat

das fiir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortung fiir das
BuMoG

Erlauterung

vgl. Kap. 3.2.8

Tabelle 8: Handlungsempfehlung 2 — Beteiligung und Entscheidungsgremien

Thema

Beteiligung und Entscheidungsgremien

Handlungs-
empfehlung 2

Konkretisierung der Anforderungen an die Besetzung von Entscheidungsgremien
im Hinblick auf Gender, z. B. durch Festlegung von Mindestquoten und Einbezie-
hung von Genderexpertise. Dies gilt in Bezug auf die Besetzung des Beirats (§ 40
BuMoG) sowie des Wissenschaftlichen Beirates (§ 41 BuMoG).

Bezug

§ 18 Abs. 4 BuMoG in Verbindung mit §§ 40, 41 BuMoG

Adressat

das fiir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortung fiir das
BuMoG

Erlauterung

/
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5.2 Leitfaden zur Nutzung der Instrumente des BuMoG im Sinne einer
gendergerechten Planung

Tabelle 9: Handlungsempfehlung 3 — Verbesserung der Datengrundlage

Thema

Verbesserung der Datengrundlage

Handlungs-
empfehlung 3

a. Verankerung des Umsetzungsziels ,Verbesserung der Datengrundlage [....]" in
einem BMP
b. Politische Beschlussfassung eines BMP

Bezug

BMP unter Bezugnahme auf § 4 Abs. 1, 2 BuMoG

Adressat

das fiir Verkehr zustdndige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit fir die
Erstellung des BMP

Erlauterung

vgl. Tabelle 4 als Beispiel

Tabelle 10: Handlungsempfehlung 4 — Verbesserung der Datengrundlage

Thema

Verbesserung der Datengrundlage

Handlungs-
empfehlung 4

a. Festlegung der grundlegenden Forschungsbedarfe zur Ausgestaltung des
Verkehrssystems gemaB § 15 Abs. 1 BuMoG mit Blick auf genderspezifische
Mobilitdtsbedirfnisse in einem BMP

b. Politische Beschlussfassung eines BMP

Bezug BMP unter Bezugnahme § 15 Abs. 1 BuMoG unter Beachtung der Begriindung des
Gesetzesentwurf (vgl. Kapitel 4.4.3)
Adressat das flr Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit fur die

Erstellung des BMP

Erlauterung

« Konkret bedeutet das eine differenzierte Betrachtung der Mobilitatsbediirfnisse
nach den Differenzierungskriterien in § 4 Abs. 1 BuMoG (Alter, Geschlecht,
okonomischer Status, Herkunft, Lebenssituation, Wohnort, individueller
Verkehrsmittelverfiigbarkeit, persénliche Mobilitatseinschrankungen) sowie
hinsichtlich des Wegezwecks insb. der Care-Arbeit.

« siehe Kapitel 3.2.9 und vgl. Tabelle 4

66



Tabelle 11: Handlungsempfehlung 5 — Genderspezifischer Umsetzungsziele und MaBnahmen

Thema Verankerung von genderspezifischen Umsetzungszielen und MaBRnahmen
Handlungs- a. Verankerung von genderspezifischen Umsetzungszielen im BMP
empfehlung 5 | b. Politische Beschlussfassung eines BMP

c. Verankerung von genderspezifischen Umsetzungszielen und MaBnahmen in

den einzusetzenden Planungsinstrumenten, wie z. B. Sustainable Urban Mobi-
lity Plans, Verkehrsentwicklungsplane, Nahverkehrsplane, Klimamobilitatsplane

Bezug

§3Satz 2,4,5, 8§§ 13 Abs. 2 Nr. 2 und 27 BuMoG

Adressat

Zu a., b.

das fiir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit flr
die Erstellung des BMP

Zu c.

Fir Nahverkehrsplane: die mit der Aufgabentragerfunktion betrauten Institu-
tionen auf Ebene der Kommunen oder Regionen

Fir Verkehrsentwicklungsplane: die fiir Verkehrsplanung zustandigen Stellen
auf regionaler und kommunaler Ebene

Erlauterung

Die Verankerung genderspezifischer Umsetzungsziele im BMP sowie in den

Planungsinstrumenten wie SUMP, VEP, NVP (siehe Kap. 3.3) ermdglicht eine

zielorientierte Verkehrs- und Mobilitdtsplanung mit Blick auf Genderbelange im

Sinne des BuMoG. Da die Finanzierung von MaBnahmen der Lander durch den

Bund gemaB § 34 BuMoG direkt an die Zielerreichung geknuipft ist, wird zudem

eine hohe Verbindlichkeit der Zielerreichung sichergestellt (vgl. Kapitel 4.4.2).

Die Umsetzungsziele konnen die folgenden Leitziele des BuMoG mit Blick auf

Gendergerechtigkeit konkretisieren:

o § 4 (Mobilitdtssicherung) mit Blick auf die Gewahrleistung von Mobilitat fir
alle

o § 5 (Sicherung des Transports von Waren und Erbringung von Dienst-
leistungen) mit Blick auf die Gewahrleistung der Funktionsfahigkeit des
gewerblichen und in diesem Kontext besonders relevanten nicht-
gewerblichen Wirtschaftsverkehrs

o § 10 (Sozialvertraglichkeit) mit Blick auf die Erreichbarkeit durch den OPNV
in Bezug auf zentrale Orte, die soziale Infrastruktur und die Versorgungs-
infrastruktur

Gendergerechte Mobilitét kann in SUMP/VEP aber auch in Einzelkonzepten wie

FuB- und Radverkehrsplanung als eigenstandiges Leitziel definiert werden, aus

dem entsprechende MaBnahmen abgeleitet werden.

In der Formulierung sollte dabei das eigentliche Ziel fokussiert werden, die

Mobilitatsbediirfnisse aller Personen in den Blick zu nehmen und sichere

Mobilitat flr alle zu gewahrleisten (vgl. § 4 BuMoG). Der Begriff ,,Gender" sollte

dabei nicht in den Vordergrund gestellt werden, um Widerstéande im politischen

und gesellschaftlichen Diskurs zu vermeiden.
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Tabelle 12: Handlungsempfehlung 6 — integrierte Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung

Thema

Integrierte Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung

Handlungs-
empfehlung 6

Anwendung des § 27 BuMoG zur Integration von Raum- und Verkehrs-
entwicklungsplanung

Bezug § 27 BuMoG i. V. m. den Landesraumordnungsplanen, Regionalplanen und
Flachennutzungspldnen
Adressat Lander, Regionen und Kommunen

Erlauterung

« § 27 BuMoG sieht eine Integration von Raum- und Verkehrsentwicklung sowie
die Férderung der Innenentwicklung bestehender Orte und eine polyzentrische
Siedlungsentwicklung vor. Dies tragt zur einfachen Erreichbarkeit von Zielen
der Erwerbs- und Versorgungsarbeit bei und ermdglicht somit eine bessere
Verknlipfung entsprechender Wege.

» Die Integration von Raumordnung und Verkehrsplanung soll durch den
entsprechenden Einsatz von Landesraumordnungsplanen, Regionalpléanen und
Flachennutzungsplanen erfolgen (vgl. Kapitel 3.2.1, 3.2.2, 4.4.1; § 27 Abs. 3
BuMoG).

« Die Verbindlichkeit wird dadurch sichergestellt, dass die Beachtung der Ziele
und Grundsatze der Raumordnung (§ 3 Abs. 1 Nr. 2 und 3 ROG) und damit die
Integration von Raumordnung und Verkehrsplanung Voraussetzung fiir die
Forderung von MaBnahmen der Lander durch den Bund sind (vgl.

Kapitel 4.4.2).
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Tabelle 13: Handlungsempfehlung 7 — Integrierte Planung: Nutzungsmischung

DD

Integrierte Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung: Nutzungsmischung

Handlungs-
empfehlung 7

a. Definition eines Umsetzungsziels zur Nutzungsmischung in Umsetzung der
§§ 5, 6 und 10 BuMoG

b. Politische Beschlussfassung eines BMP, welche eine Anderung des Baurechts
umfasst, sodass Nutzungsmischung entsprechend den Vorgaben des BuMoG
Uber das Instrument der Bebauungsplane wesentlich einfacher méglich ist

¢. Umsetzung des Leitziels durch Nutzung von Bebauungsplanen zur Schaffung
der Rahmenbedingungen fiir Nutzungsmischung und kompakte Strukturen

Bezug

8§ 5, 6 und 10 BuMoG i. V. m. Bebauungsplanen

Adressat

Zu a., b.

« das fir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit fiir
die Erstellung des BMP

zu C.

« Umsetzung: Kommunen

Erlauterung

Zu a.

Eine Raumentwicklung, die sich am Prinzip der Nutzungsmischung orientiert, dient

den Leitzielen der §§ 5, 6 und 10 des BuMoG:

« Die Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung von Dienstleis-
tungen (§ 5 BuMoG), insbesondere Versorgungstatigkeiten im Rahmen von
Care-Arbeit, werden durch wohnortnahe Orte der Versorgung (v. a. Einkaufs-
mdglichkeiten) sichergestellt.

» Durch kiirzere Wege aufgrund gemischter Quartiere kann die Verkehrsleistung
reduziert werden, was wiederum die Treibhausgasemissionen reduziert und
damit zu § 6 (Klimaschutz und Energieeffizienz) beitragt.

+ Die Erreichbarkeit von sozialer Infrastruktur und Versorgungsinfrastruktur zahit
auf § 10 (Sozialvertraglichkeit) ein.

Ein konkretes Umsetzungsziel, welches das Prinzip der Nutzungsmischung fokus-

siert, tragt damit auf den genannten Ebenen zu gendergerechter Mobilitat bei.

Zu c.

Die Umsetzung dieses Ziels erfolgt durch Nutzung von Bebauungsplanen zur
Schaffung der Rahmenbedingungen fiir Nutzungsmischung und kompakte
Strukturen (vgl. Kapitel 3.2.1 und 3.2.2).
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Tabelle 14: Handlungsempfehlung 8 - Integrierte Planung: OPNV-ErschlieBung

Thema Integrierte Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung: OPNV-ErschlieRung
Handlungs- a. Entwicklung von bzw. Entscheidung fiir ErschlieBungsindizes (Verfligbarkeit,
empfehlung 8 Anbindung und Erreichbarkeit) fiir den OPNV in Bezug auf zentrale Orte, die

soziale Infrastruktur und die Versorgungsinfrastruktur

b. Festlegung von jahrlichen Umsetzungszielen zur Verbesserung der
ErschlieBung auf Basis der Indizes

¢. Umsetzung von MaBnahmen zur Verbesserung der ErschlieBung

Bezug § 10 Abs. 1 BuMoG

Adressat Zu a.
« Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr
Zu b.

« das fir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit fiir
die Erstellung des BMP

+ Lander, Kommunen und die mit der Aufgabentragerfunktion betrauten Institu-
tionen auf Ebene der Kommunen oder Regionen in ihrer Verantwortung flir
Verkehrsentwicklungs- und Nahverkehrsplane

Zu C.

« Bund, Lander, Kommunen und die mit der Aufgabentragerfunktion betrauten
Institutionen auf Ebene der Kommunen oder Regionen in ihrer Zusténdigkeit
fir Angebots- und Infrastrukturplanung

« Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen

« Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr in ihrer Verantwortlichkeit fiir das
Monitoring der MaBnahmenumsetzung

Erlauterung « GemaB § 10 Abs. 1 BuMoG (Leitziel Sozialvertraglichkeit) (siehe Kapitel 3.2.1,
3.2.2 und 3.2.3) soll fiir sozial benachteiligte Gruppen eine hinreichende
ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personenverkehr insbesondere in Bezug
auf zentrale Orte, die soziale Infrastruktur und die Versorgungsinfrastruktur
gewabhrleistet werden.

« Dieses Ziel wirkt im Sinne einer Mobilitdtsgewahrleistung fiir alle.
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Tabelle 15: Handlungsempfehlung 9 — Integrierte Planung: Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion

Thema Integrierte Raum- und Verkehrsentwicklungsplanung: Integration von
Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion des 6ffentlichen Raums
Handlungs- Anwendung der §§ 4, 8, 11 BuMoG sowie der im BuMoG vorgesehenen Anderun-

empfehlung 9

gen von § 6 StVG und § 45 Abs. 9 StVO zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt des

offentlichen Raums

a. Definition von Umsetzungszielen zu den Leitzielen § 4 (Mobilitdtssicherung),
§ 8 (Gesundheitsschutz) und § 11 (Lebenswerte Stadte und Regionen) im
Rahmen des BMP mit dem Ziel einer Erhdhung der Aufenthaltsqualitdt des
offentlichen Raums
Politische Beschlussfassung eines BMP

c. Definition von entsprechenden Umsetzungszielen in kommunalen Planwerken
(z. B. Stadtentwicklungsplane)

d. Planung und Umsetzung von MaBnahmen zum Erreichen der Umsetzungsziele

Bezug e 8§§4,8, 11 BuMoG
 die im BuMoG vorgesehenen Anderungen von § 6 StVG und § 45 Abs. 9 StVO
Adressat Zu a. und b.

* das fiir Verkehr zusténdige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit ftir
die Erstellung des BMP

Zu c.

¢ Kommunen

Zu d.

e Kommunen fir Umsetzungsziele und MaBnahmen auf kommunaler Ebene

* Bund (Verantwortlichkeit abhangig von den konkreten MaBnahmen)

» Bundesanstalt fir Mobilitdt und Verkehr in ihrer Verantwortlichkeit fir das
Monitoring der MaBnahmenumsetzung

Erlauterung

vgl. Kapitel 3.2.5

Vor allem fir Kinder, adltere Menschen, Schwangere, Menschen mit Behinderungen
und chronischen Erkrankungen und mittelbar die Personen, die sie begleiten, sind
oftmals auf dem Weg liegende Mdglichkeiten zum Spielen, Ausruhen oder Nutzung
von sanitdren Einrichtungen erforderlich.

Daher ist ein dichtes Netz an Griinflachen, schattenspendenden Elementen, Sitz-
und Spielgelegenheiten sowie Toiletten entlang von Verkehrsanlagen im Sinne der
Gendergerechtigkeit forderlich und teilweise sogar erforderlich, um Mobilitat zu
ermoglichen. Mit zunehmender Klimaerwarmung nimmt der Bedarf weiter zu, vor
allem fir vulnerable Personengruppen. Daher sollten auf Ebene des BMP, aber
auch auf kommunaler Ebene, Umsetzungsziele definiert und entsprechende MaB-
nahmen umgesetzt werden, um die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums
entlang von Verkehrsanlagen zu erhéhen.

Auf MaBnahmenebene kénnen auch die im BuMoG vorgesehenen Anderungen von
§ 6 StVG und § 45 Abs. 9 StVO eingesetzt werden, um beispielsweise vermehrt
verkehrsberuhigte Bereiche anzuordnen.
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Tabelle 16: Handlungsempfehlung 10 — Starkung Umweltverbund: Erhéhung des Modal Split-Anteils

Thema Starkung des Umweltverbunds: Erhohung des Modal Split-Anteils des
Umweltverbunds
Handlungs- Definition eines Umsetzungsziels zur stufenweisen Erhéhung des Modal Split-

empfehlung 10

Anteils des Umweltverbundes in Umsetzung der §§ 6, 8, 9, 10 und 11 BuMoG

a. Definition eines entsprechenden Umsetzungsziels auf Bundesebene im
Rahmen des BMP
Politische Beschlussfassung eines BMP

c. Definition von entsprechenden Umsetzungszielen in Verkehrsentwicklungs-
planen bzw. SUMPs

Bezug

8§ 6, 8,9, 10 und 11 BuMoG

Adressat

Zu a. und b.

« das fir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit
fur die Erstellung des BMP

Zu c.

«  Kommunen

Erlauterung

Die Definition von Umsetzungszielen zur Erhdhung des Modal Split-Anteils von
OPNV sowie FuB- und Radverkehr auf Bundes- und Kommunalebene dient der
Umsetzung der Leitziele § 6 Klimaschutz und Energieeffizienz, § 8 Gesundheits-
schutz, § 9 Umweltschutz, § 10 Sozialvertraglichkeit und § 11 Lebenswerte Stad-
te und Regionen mit den jeweils genderspezifischen Belangen (vgl. Kapitel 3.2.3
und 4.2).

Die Festlegung eines entsprechenden Umsetzungsziels auf Bundesebene ist wich-
tig, um sicherzustellen, dass auf Bundesebene die notwendigen Rahmenbedin-
gungen zur Zielerreichung gesetzt werden (z. B. im BMP, Steuergesetzgebung
etc.), vgl. Kapitel 2.1.1 und 2.1.2.

Mit der Festlegung des Umsetzungsziels sind die Lander ohnehin verpflichtet,
entsprechende Zielbeitrdge zu erreichen. Zusatzliche Umsetzungsziele auf kom-
munaler Ebene dienen dazu, auf die regionalen Besonderheiten vor Ort (z. B.
Differenzierung landliche und stadtische Raume) einzugehen.
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Tabelle 17: Handlungsempfehlung 11 — Starkung Umweltverbund: modale Integration

Thema

Starkung des Umweltverbunds: modale Integration

Handlungs-
empfehlung 11

a. Definition von Umsetzungszielen zur modalen Integration im Rahmen von
Verkehrsentwicklungsplanen bzw. SUMPs sowie NVPs in Umsetzung der §§ 6,
8,9, 10, 11 und 27 BuMoG

b. Planung und Umsetzung durch entsprechende MaBnahmen und Anpassungen
von Verkehrsvertragen

Bezug

§§ 6, 8, 9, 10, 11, 27 BuMoG

Adressat

Zu a.

* von den Landern zu bestimmende Stellen auf regionaler und lokaler Ebene

» die mit der Aufgabentragerfunktion betrauten Institutionen auf Ebene der
Kommunen oder Regionen

zu b.

+ Kommunen, Verkehrs- und Infrastrukturunternehmen

Erlauterung

Die Definition von Umsetzungszielen zur modalen Integration dient der Umsetzung
der Leitziele § 6 Klimaschutz und Energieeffizienz, § 8 Gesundheitsschutz, § 9
Umweltschutz, § 10 Sozialvertraglichkeit und § 11 Lebenswerte Stadte und
Regionen mit den jeweils genderspezifischen Belangen (vgl. Kapitel 4.2) sowie von
§ 27 Abs. 2 Nr. 2 zur Verkniipfung von Radverkehr mit 6ffentlich zuganglichen
Verkehrsangeboten.

Umsetzungsziele zur modalen Integration kénnen beispielsweise darauf abzielen,
Vorgaben zur verkehrsmittellibergreifenden Integration in Verkehrsvertragen
festzuhalten (z. B. ausreichend dimensionierte Fahrradabstellanlagen an
Haltestellen des OPNV) oder integrierte Tarife fiir die Nutzung von OPNV und
Sharing-Fahrzeugen zu gestalten (vgl. Kapitel 3.2.3).

Bei der planerischen Gestaltung einer modalen Integration kann die Anwendung
der E-Klima-Richtlinie (FGSV 2022) sowie die erganzende Handlungsanleitung zur
Anwendung der RAST 06 (FGSV 2024) hilfreich sein (vgl. Kapitel 3.4).
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Tabelle 18: Handlungsempfehlung 12 — Starkung Umweltverbund: FuB- und Radverkehrsanlagen

Thema Starkung des Umweltverbunds: Gendergerechte Gestaltung von FuB- und
Radverkehrsanlagen
Handlungs- Definition eines Umsetzungsziels zur Gestaltung von FuB- und Radverkehrs-

empfehlung 12

anlagen mit Blick auf die Beduirfnisse, die im Zusammenhang mit Care-Arbeit
stehen (vgl. insb. Kapitel 4.2.1 zu § 4 BuMoG (Mobilitdtssicherung) und Kapitel
4.2.2 zu § 5 BuMoG (Sicherung des Transports von Waren und der Erbringung
von Dienstleistungen)) in Umsetzung der §§ 4, 5, 6, 8, 9, 10 und 11 BuMoG auf
kommunaler Ebene im Rahmen von Verkehrsentwicklungsplanen, SUMPs, NVPs
und/oder FuB- und Radverkehrsplanen

Bezug e 884,5,6,8,9, 10, 11 des BuMoG
« Im BuMoG vorgesehene Anderungen an § 6 StVG und § 45 StVO
Adressat von den Landern zu bestimmende Stellen auf regionaler und lokaler Ebene

Erlauterung

e vgl. Kapitel 3.2.4, 3.2.7 und 4.2
» Eine gendergerechte Gestaltung von FuB3- und Radverkehrsanlagen sollte die
folgenden Merkmale erfiillen:

o Ausreichend dimensionierte Radverkehrsanlagen, insbesondere auf
Hauptverbindungen

o eine Dimensionierung von Radabstellanlagen dergestalt, dass auch
Lastenrader sicher abgestellt werden kénnen
Ladeinfrastruktur fir E-Bikes/E-Lastenrader
nutzbare Gehwegbreiten, die durchgangige Begegnungsfalle sicherstellen
(auch fir Barrierefreiheit)

o Mobilitdtsmanagement, das auch altere Menschen, Personen mit Kindern
und Menschen mit Mobilitatseinschrankungen in den Blick nimmt, z. B.
durch Anpassung von LSA-Schaltungen und Einrichtung zusatzlicher
FuBgangeriiberwege/Querungsangebote

« Bei planerischer Umsetzung des Umsetzungsziels kdnnen die mit einem

BuMoG-Beschluss vorgesehenen Anderungen von StVG und StVO

angewendet werden.
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Tabelle 19: Handlungsempfehlung 13 — Reduktion von Luftschadstoff- und Larmbelastung

Thema

Reduktion von Luftschadstoff- und Larmbelastung

Handlungs-
empfehlung 13

Anwendung von § 8 Abs. 1 BUuMoG zur Reduktion der durch Verkehr verursach-

ten Luftschadstoff- und Larmbelastung durch Anwendung und Konkretisierung

des Leitziels § 8 BUuMoG

a. Definition von Strategien, Umsetzungszielen und MaBnahmen in einem BMP

b. Politische Beschlussfassung eines BMP

c. Definition von entsprechenden Strategien, Umsetzungsziele und MaBnahmen
(u. a. in Verkehrsentwicklungs- oder Nahverkehrsplanen/SUMPs)

d. Verankerung von Standards aus dem Nahverkehrsplan als Vorgaben in
Verkehrsvertragen

Bezug Zu a.
+  BMP unter Bezugnahme § 8 Abs. 1 BuMoG
Zu c.
+ Planungsinstrumente der Lander und Kommunen unter Bezugnahme § 8 Abs.
1 BuMoG; gdf. Stellen des Bundes fur MaBnahmen, die die Regelungskompe-
tenz des Bundes betreffen
Zu d.
« Verkehrsvertrage zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
Adressat Zu a., b.

« das fir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit
fur den BMP

Zuc.:

« die fir Verkehrsplanung und die Umsetzung der MaBnahmen verantwort-
lichen Stellen auf Ebene der Lander und Kommunen

« fiir MaBnahmen in der Verantwortung des Bundes: Bundesanstalt fiir
Mobilitét und Verkehr in ihrer Verantwortlichkeit fiir das Monitoring der
MaBnahmenumsetzung auf Bundesebene

Zu d.

« die mit der Aufgabentragerfunktion betrauten Institutionen auf Ebene der
Kommunen oder Regionen

Erlauterung

Festlegung von Umsetzungszielen sowie MaBnahmen auf der Umsetzungsebene

unter Bezugnahme § 8 Abs. 1 BuMoG, z. B. durch

+ Definition eines Umsetzungsziels zur Erhéhung des Anteils an Elektro-Pkw an
den Neuzulassungen

« Einfihrung Tempo-Limits inner- und auBerorts

« Anwendung der Mdglichkeiten zur Verkehrsberuhigung mit den im BuMoG-
Entwurf vorgesehenen Anderungen von StVG und StVO

« Definition von Modal Split-Zielen (vgl. Handlungsempfehlung 10 zu ,Starkung
des Umweltverbunds" in Tabelle 16)
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Tabelle 20: Handlungsempfehlung 14 — Barrierefreiheit

Thema

Barrierefreiheit

Handlungs-
empfehlung 14

Priorisierung einer schnelleren Umsetzung von Barrierefreiheit durch Anwendung

und Konkretisierung des Leitziels § 4 BuMoG (Mobilitétssicherung) im Rahmen

des BMP

a. Definition von Strategien, Umsetzungszielen und MaBnahmen in einem BMP
(Bund: SPNV-Infrastruktur)

b. Abfrage der Zielbeitrége der Lénder durch den Bund (OSPV)

Politische Beschlussfassung eines BMP

d. Definition von Umsetzungszielen und MaBnahmen fiir den Bereich OSPV
durch die Lander; finanzielle Férderung der Umsetzung der MaBnahmen
durch den Bund méglich

o

Bezug Zu a.
«  BMP unter Bezugnahme § 4 BuMoG (Mobilitatssicherung), fiir den Bereich
OPNV i. V. m. § 8 Abs. 3 PBefG
Zu C.
« Planungsinstrumente der Lander und Kommunen unter Bezugnahme § 4
BuMoG (Mobilitdtssicherung)
Adressat Zu a., b.

« das fir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit
flir den BMP

Zu C.

« die fiir Verkehrsplanung und die Umsetzung der MaBnahmen
verantwortlichen Stellen auf Ebene von Bund, Léndern und Kommunen

« Bundesanstalt fir Mobilitat und Verkehr in ihrer Verantwortlichkeit fiir das
Monitoring der MaBnahmenumsetzung auf Bundesebene

Erlauterung
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Tabelle 21: Handlungsempfehlung 15 — Sicherheit

Thema

Sicherheit

Handlungs-
empfehlung 15

Anwendung und Konkretisierung des Leitziels in § 7 BuMoG (Verkehrssicherheit)

in Bezug auf objektive (Abs. 1) und subjektive Sicherheit (Abs. 2) zur Verbesse-

rung der Verkehrssicherheit und des Sicherheitsempfindens durch

a. Definition von Strategien, Umsetzungsziele und MaBnahmen in einem BMP

b. Beschlussfassung eines BMP

c. Definition von Umsetzungszielen und MaBnahmen (u. a. in Verkehrs-
entwicklungs- oder Nahverkehrsplanen/SUMPs sowie in Fachplanungen wie
Nahmobilitatskonzepten (vgl. Kapitel 3.2.3)

d. Verankerung von Standards aus dem Nahverkehrsplan als Vorgaben in
Verkehrsvertragen

Bezug

Zu a.

« BMP unter Bezugnahme § 7 BuMoG

Zu C.

« Planungsinstrumente der Lander/Kommunen unter Bezugnahme § 7 BuMoG
Zu d.

« Verkehrsvertrage zwischen Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen

Adressat

Zu a., b.

« das fir Verkehr zustandige Bundesministerium in seiner Verantwortlichkeit
fur den BMP; die Bundesanstalt fiir Mobilitdt und Verkehr in ihrer Verantwort-
lichkeit flr Verkehrssicherheit

Zu c.

« die fir Verkehrsplanung und die Umsetzung der MaBnahmen verantwort-
lichen Stellen auf Ebene von Bund, Landern und Kommunen

« Bundesanstalt fiir Mobilitdt und Verkehr in ihrer Verantwortlichkeit fiir das
Monitoring der MaBnahmenumsetzung auf Bundesebene

Zu d.

« die mit der Aufgabentragerfunktion betrauten Institutionen auf Ebene der
Kommunen oder Regionen

Erlauterung

vgl. Kapitel 3.2.7, 4.2.4 und Beispiel Tabelle 5; Erganzende Empfehlungen fir

MaBnahmenentwicklung auf Bundes-, Lander- und Kommunalebene:

Festlegung von Umsetzungszielen sowie MaBnahmen auf der Umsetzungsebene

unter Bezugnahme § 7 BuMogG, z. B.

« Verbesserung der Verkehrssicherheit durch planerische MaBnahmen (vgl.
Handlungsempfehlung 16 in Tabelle 22)

» Entwicklung zielgerichteter Strategien und MaBnahmen unter Berlicksich-
tigung von geschlechtsspezifischen Unfallursachen (vgl. Kapitel 3.2.7, 4.2.4,
Tabelle 5) (Adressaten: Bund, Lander, Kommunen)

« Subjektive Sicherheit: Umsetzung verkehrsspezifischer baulicher und betrieb-
licher MaBnahmen (Hermes et al. 2022: 72; vgl. Kapitel 4.2.4) (Adressaten:
Bund, Lander, Kommunen, Aufgabentrager, Verkehrsunternehmen)
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Tabelle 22: Handlungsempfehlung 16 — Schulwege: Verkehrssicherheit & Mobilitdétsmanagement

Thema Verkehrssicherheit auf Schulwegen, Einsatz schulisches
Mobilitatsmanagement
Handlungs- Festlegung von MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf der

empfehlung 16

Umsetzungsebene unter Bezugnahme der §§ 4, 7 BuMoG in Verbindung mit

Anderungen von StVG und StVO gem. Artikel 2 BuMoG:

« MaBnahme Einsatz von schulischem Mobilitatsmanagement

« MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit auf Schulwegen, um
Schiler*innen eigenstandige und sichere Wege zu ermdglichen

Bezug « § 4 BuMoG (Mobilitatssicherung unabhangig vom Alter),
§ 7 BuMoG (Verkehrssicherheit) i. V. m. Anderungen an § 6 StVG und § 45
StVO gem. Art. 2 BuMoG

Adressat + Lander (Férderung MaBnahmen)

« StraBenverkehrsbehdrden oder die nach Landesrecht zustandigen Stellen/
Kommunen (Umsetzung MaBnahmen)

Erlauterung

vgl. Kapitel 3.2.3, 3.2.7 und 4.2.4, Beispiele Tabelle 5

Tabelle 23: Handlungsempfehlung 17 — Beteiligung und Entscheidungsgremien

Thema

Beteiligung und Entscheidungsgremien

Handlungs-
empfehlung
17

Den in § 4 Abs. 1 BuMoG genannten Gruppen ist eine Teilnahme an Beteiligungs-
prozessen der Verkehrs- und Mobilitatsplanung zu ermdglichen. Dazu ist zu priifen,
inwieweit eine entsprechende Landesgesetzgebung anzupassen ist oder welche
Empfehlungen in Bezug auf die Gestaltung der zeitlichen, réaumlichen und
technischen Rahmenbedingungen der Beteiligungsprozesse auszusprechen sind.

Bezug

§ 4 Abs. 1 BuMoG

Adressat

Lander (Verantwortlichkeit Gesetzgebung)

Erlauterung

In Zusammenhang mit Handlungsempfehlung 1 (vgl. Tabelle 7)
vgl. Kapitel 3.2.8
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Tabelle 24: Handlungsempfehlung 18 — Monitoring des BMP

Thema

Monitoring BMP

Handlungs-
empfehlung 18

Analyse der Umsetzung der Ziele und MaBnahmen mit Blick auf Gender-
gerechtigkeit im Rahmen des BMP-Monitorings und der Erstellung des jahrlichen
Berichts gem. §§ 21, 23

Bezug

BMP unter Bezugnahme §§ 21, 23 BuMoG

Adressat

Bundesanstalt fiir Mobilitat und Verkehr in ihrer Verantwortung fiir den jahrlichen
Bericht zur Umsetzung von Zielen und MaBnahmen

Erlauterung

Bei der Beschreibung der Wirkung der Leitziele des BuMoG mit Blick auf Gender-
gerechtigkeit kobnnen die Beispiele entsprechend des Kapitels 4.3 genutzt
werden.

Tabelle 25: Handlungsempfehlung 19 — Richtlinien und Regelwerke

Thema

Richtlinien und Regelwerke

Handlungs-
empfehlung 19

Uberpriifung, welche Empfehlungen derzeit fiir die Mobilitdtsplanung ange-
wendet werden und Aufforderung aller empfehlenden Akteur*innen (z. B. FGSV),
dass diese auf Vorgaben zur Gendergerechtigkeit Gberpriift und bei Bedarf (iber-
arbeitet werden

Bezug

Richtlinie in Bezug auf §§ 4-12 BuMoG

Adressat

Bundesanstalt flir Mobilitat und Verkehr, Umsetzung z. B. durch FGSV

Erlauterung

Richtlinien und Regelwerke sind die zentralen Instrumente zur Gestaltung des
Verkehrssystems und zur Umsetzung der gesetzlichen Vorgaben. Wichtige
Akteurin ist die FGSV, die das Technische Regelwerk flir das gesamte StraBen-
und Verkehrswesen in Deutschland erstellt. Deren Arbeitskreis ,Gender +
Mobilitat" kann mit einem BuMoG essenziell dabei unterstiitzt werden, die
Perspektive einer geschlechtergerechten Mobilitdtsgestaltung in den Regelwerken
gesamtheitlich und verbindlich zu verankern und eine gleichberechtigte Teilhabe
aller Menschen im Verkehrssystem sicherzustellen (Wittowsky 2024: 660)
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5.3 Alternativen

Die in den Kapiteln 5.1 und 5.3 entwickelten Handlungsempfehlungen basieren auf der Annahme eines
BuMoG-Beschlusses in Form des aktuellen VCD-Entwurfs.

Sollte das BuMoG nicht beschlossen werden, fehlen v. a. die darin enthaltenen Instrumente zur Sicher-
stellung einer Verbindlichkeit der Zielerreichung sowie die Anderungen an StVG und StVO.

Der Ansatz einer zielorientierten Planung kann und sollte dennoch auf allen Planungsebenen genutzt
werden. Das flir Verkehr zusténdige Ministerium kann den im BuMoG vorgeschlagenen Prozess zur BMP-
Erstellung als Blaupause fir die zukiinftige Bundesverkehrswegeplanung nutzen. Lander und Kommunen
kénnen sich in ihren Planwerken an den im BuMoG-Entwurf definierten Leitzielen orientieren und diese,
wie in Kapitel 5.2 vorgeschlagen, in Form von Umsetzungszielen in Bezug auf Genderbelange konkreti-
sieren. Lander kdnnen zudem Initiativen starten, um fir Einheitlichkeit in der Anwendung der Prinzipien
des BuMoG zu werben. AuBerdem kénnen das BuMoG und die im Rahmen dieser Expertise erarbeiteten
Handlungsempfehlungen als Handreichung fiir die Anwendung von SUMPs in Landern und Kommunen
im Sinne einer integrierten Verkehrsentwicklungsplanung genutzt werden.

Fir den Fall, dass ein BuMoG beschlossen werden soll, der Beschluss aber nicht rechtzeitig zur
Aktualisierungsphase des Bundesverkehrswegeplans vorliegt, kann der vorgeschlagene Prozess zur
Erstellung des BMP dennoch bereits angewendet werden. Der BMP-Erstellungsprozess kann dann zur
Erprobung des Gesetzes und der in Kapitel 5 genannten Anderungs- und Anwendungsempfehlungen
genutzt werden.
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Anhang

A 1 Berucksichtigung von Genderbelangen in den Nahverkehrsgesetzen der Bundeslander

Bundes- Name des Gesetzes Ziele, Grundsatze, Beteiligung Anderungen im Hinblick auf Gender/Frauen/Beteiligung
land Leitlinien (Stand Marz 2024)
Baden- OPNVG § 4: [...] sollen die Belange § 12: Andere Stellen kdnnen Landesmobilitdtsgesetz soll erarbeitet werden.
Wirttem- | vom 8.6.1995 [...] von Frauen besonders beteiligt werden. Keine Anderungen.
berg berticksichtigt werden.
Bayern Bay OPNVG § 4: Die Belange [...] Mittern Aktuelles Gesetz vom 30.07.1996.

vom Dezember 1993 mit Kindern sind [...] zu Keine Anderungen.

beriicksichtigen.

Berlin OPNV-Gesetz § 2: [...] sind insbesondere Am 05.07.2018 vom Berliner Mobilitatsgesetz abgelost.

Vom 27.6.1995

die Belange von in ihrer
Mobilitdt eingeschréankten
Personen zu beriicksichtigen.

§ 3: Mobilitat in Berlin soll [...] unabhangig von [..] Geschlecht [...]
gewahrleistet werden.
§ 19: Die Beteiligung der Offentlichkeit ist auf Mitwirkung auszurichten.

[...] die Interessen aller in Berlin lebenden Menschen unabhangig von
[...] Geschlecht [...] berlicksichtigt werden.
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Bundes- Name des Gesetzes Ziele, Grundsatze, Beteiligung Anderungen im Hinblick auf Gender/Frauen/Beteiligung
land Leitlinien (Stand Marz 2024)
Branden- Entwurf eines Gesetzes fir | § 2: [...] die spezifischen Die Einrichtung von Nahver- Landesmobilitédtsgesetz soll erarbeitet werden.
burg den OPNV Bediirfnisse von [...] Familien | kehrsbeirdten bei den Aufga- | Genderformulierung aus § 2 entfernt.
vom 1.6.1995 mltj(lnd.ern. [sollen] bentragern ist vorgesehen. § 2: (9) Der offentliche Personennahverkehr soll als einheitliches sowie
berticksichtigt werden. barriere- und diskriminierungsfreies System verfiigbar sein. [...] (11)
Bei der Planung und Gestaltung [...] sollen die spezifischen Bediirfnisse
von in ihrer Mobilitdt eingeschrankten Personen berlicksichtigt werden.
§ 7: Bei der Zusammensetzung der Nahverkehrsbeirate sollen még-
lichst die Interessenvertreter aller am offentlichen Personennahverkehr
Beteiligten berlicksichtigt werden.
Bremen BremOPNVG § 4: Den Belangen von [...] § 8: Uber die Beteiligung Aktuelles Gesetz vom 11.11.2020
vom 16.5.1996 Frauen ist [...] in geeigneter | weiterer Stellen entscheidet der | g 9. pje Trager 6ffentlicher Belange, deren Zustandigkeitsbereich
Weise Rechnung zu tragen. | Aufgabentréger. beriihrt wird, sind zu beteiligen. Uber die Beteiligung weiterer Stellen
entscheidet der Aufgabentrager.
Alle Formulierungen mit Genderbezug wurden ersatzlos gestrichen.
Hamburg Kein spezielles OPNV-Gesetz Weiterhin kein Gesetz vorhanden
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Bundes- Name des Gesetzes Ziele, Grundsatze, Beteiligung Anderungen im Hinblick auf Gender/Frauen/Beteiligung
land Leitlinien (Stand Marz 2024)
Hessen Gesetz zur Anderung des § 10: Die speziellen § 12: Die Frauenbeauftragten | Aktuelles Gesetz vom 01.12.2005
Gesetzes zur Weiterentwick- | Bediirfnisse von Frauen sind | [...] sind friihzeitig zu Alle Formulierungen mit Genderbezug wurden ersatzlos gestrichen.
lung des OPNV in Hessen besonders zu berticksichtigen. |beteiligen. Nahmobilititsgesetz
vom Dezember 1995
§ 3: Die Mobilitat in Hessen soll mdglichst umwelt- und sozialver-
traglich, klimaneutral, verkehrssicher und barrierefrei gestaltet werden.
Allen Menschen in Hessen soll eine gerechte Teilhabe an Mobi-
litatsangeboten und Verkehrsinfrastruktur gewahrleistet werden.
Mecklen- OPNVG M-V § 2: [...] sind die spezifischen |§ 7: Die Aufgabentriger sollen | Keine Anderungen.
burg- vom 15.11.1995 Belange von Frauen [...] zu sich [...] eines OPNV-Beirates
Vorpom- berlicksichtigen. bedienen.
mern
Nieder- Niedersachsisches Gesetz § 2: [...] ist den Belangen von | § 6: [...] Verbande, die die Keine Anderungen.
sachsen zur Neuordnung des OPNV | Frauen angemessen Interessen der Fahrgaste
vom 28.6.1995 Rechnung zu tragen. vertreten, sind zu beteiligen.
Nordrhein- | Gesetz zur Regionalisierung |§ 2: Den Belangen von Frauen | Dritte kdnnen hinzugezogen § 2 ist unverandert.
Westfalen des offentlichen SPNV sowie |[...] ist [...] in geeigneter werden. VwV: Die Mitwirkung

zur Weiterentwicklung des
OPNV
vom 7.3.1995

Weise Rechnung zu tragen.

anderer sachverstandiger oder
sachinteressierter Personen und
Institutionen liegt im Ermessen
des planungspflichtigen
Aufgabentragers.

§ 9: Soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behin-
dertenbeirdte, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch ein-
geschrankten Fahrgaste und Fahrgastverbande anzuhéren.
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Bundes- Name des Gesetzes Ziele, Grundsatze, Beteiligung Anderungen im Hinblick auf Gender/Frauen/Beteiligung

land Leitlinien (Stand Marz 2024)

Rheinland- |Landesgesetz liber den § 3: [...] sollen die Belange § 8: An der Aufstellung sollen Aktuelles Gesetz vom 13.02.2021

Pfalz OPNV (NVG) [...] von Frauen besonders | beratend mitwirken: ... 8. Die | alle Formulierungen mit Genderbezug wurden ersatzlos gestrichen.

vom 20.6.1995 berticksichtigt werden. ortlich tatigen Fahrgast- und § 1: Die Belange von Menschen, die in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
Umweltverbande. eingeschrankt sind [...] zu berlicksichtigen und [...] umzusetzen.

§ 11: Im Rahmen der Aufstellung [...] sind landesweit insbesondere
[...] die Fahrgast- und Umweltverbande [...] die Landesseniorenver-
tretung Rheinland-Pfalz und der Landeselternbeirat Rheinland-Pfalz zu
beteiligen.

Sachsen OPNVG § 2: [...] Sicherheitsbedirf- Keine Anderungen.

vom 14.12.1995

nisse [...] von Frauen [...]
sind besonders zu beriick-
sichtigen.

Gemeinsame Bekannt-
machung der Sachsischen
Staatsministerien fiir Wirt-
schaft und Arbeit, fiir Um-
welt und Landesentwick-
lung, des Inneren und der
Finanzen zur Aufstellung von
Nahverkehrsplanen fiir den
OPNV vom 17.3.1995

Punkt 2: Inhalt von
Nahverkehrsplanen: 2.3 u. a.
"Aussagen zu bestimmten
Fahrgastgruppen (Schiler,
Behinderte)".

Aktuelle Version vom 15.10.1997.

Formulierung zu den Fahrgastgruppen ersatzlos gestrichen.
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Bundes- Name des Gesetzes Ziele, Grundsatze, Beteiligung Anderungen im Hinblick auf Gender/Frauen/Beteiligung
land Leitlinien (Stand Marz 2024)
Sachsen- OPNVG LSA § 1: [...] sind die Bediirfnisse |§ 6: Der Nahverkehrsplan muB3 |Aktuelles Gesetz vom 31.07.2012.
Anhalt vom 24.11.1995 [...] insbesondere der Frauen |enthalten [...] eine Darlegung | Ajle zuvor enthaltenen Formulierungen mit Genderbezug wurden
[...] zu beriicksichtigen. der Belange der Frauen [...] gestrichen.
vert|>unden mit el-ner Manghel— § 7 Das Land soll sich [...] von einem ehrenamtlichen Beirat [...]
analyse (...) sowie MaBnahmen unterstiitzen lassen. Ihm sollen angehoren [...] Landesfrauenrates
zur Ausgestaltung und Umset- Sachsen-Anhalt . V.
zung... U. a. zur Beseitigung der
in der Analyse festgestellten
Mangel.
Schleswig- | OPNVG § 1: Darliber hinaus ist dem | § 5: Bei der Aufstellung [...] Keine Anderungen.
Holstein vom 26.6.1995 spezifischen Mobilitdtsver- sind [...] Interessensvertretun-
halten von Frauen im Rahmen |gen von [...] Frauen [...] zu
des OPNV Rechnung zu beteiligen.
tragen.
Thiringen | ThiirOPNVG § 2: [...] sind die Belange von | § 5: Bei der Erarbeitung der Aktuelles Gesetz vom 22.03.2005.

vom 23.11.1995

Personen, die in [...]
besonderer Weise auf den
OPNV angewiesen sind, ange-
messen zu berticksichtigen.

Nahverkehrsplane sollen
Vertreter der am OPNV
Beteiligten gehort werden.

Keine Anderung der Formulierungen.
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A 2 Kernergebnisse Expertinneninterviews
A 2.1 Interview mit Prof. Dr. Dana-Sophia Valentiner, Uni Rostock am 19.06.2024

(erganzt um Aspekte aus dem Papier des DJB zum STVG)

Vita Prof. Dr. Dana-Sophia Valentiner

« Studium der Rechtswissenschaft an der Universitat in Hamburg

« 2015 Erste Juristische Priifung, Hamburg

« 2018-2020 Referendariat, Oberlandesgericht Celle

« 2020 Promotion zum Grundrecht auf sexuelle Selbstbestimmung (Uni Hamburg)

« 2015-2022 Lehre und Forschung an der Justus-Liebig-Universitdt in GieBen und der Helmut-
Schmidt-Universitat/Universitat der Bundeswehr in Hamburg

« seit 2022 Juniorprofessorin fiir Offentliches Recht an der Universitét Rostock

« Forschungsschwerpunkte: Verfassungs- und Verwaltungsrecht, insbesondere Grundrechte,
Wahlrecht, Recht der Verkehrswende und Legal Gender Studies

« Vizeprasidentin des Deutschen Juristinnenbundes e. V. und Vorsitzende des Landesverbandes
Hamburg

« Mitgestalterin des Podcast Justitias Téchter

Grundsitzliches/Bundesebene
Geschlechtergerechtigkeit hat Verfassungsrang und ist im Grundgesetz als Verfassungsauftrag festgelegt.
Dort heift es in Art. 3 GG:

(1) Alle Menschen sind vor dem Gesetz gleich.

(2) Méanner und Frauen sind gleichberechtigt. Der Staat fordert die tatsdchliche Durchsetzung der
Gleichberechtigung von Frauen und Méannern und wirkt auf die Beseitigung bestehender Nachteile hin.

(3) Niemand darf wegen seines Geschlechtes [...] benachteiligt oder bevorzugt werden. [...]

Das Prinzip der Geschlechtergerechtigkeit stellt eine Staatszielbestimmung da, also eine objektive Verfas-
sungsnorm, die fir alle staatliche Gewalt gilt. Insbesondere der Gesetzgeber ist von dem Handlungs-
auftrag der Geschlechtergerechtigkeit umfasst. Er muss dem Handlungsauftrag mit seiner Gesetzgebung
nachkommen. Dennoch wird das Ziel der Geschlechtergerechtigkeit nur selten explizit in Gesetzestexte
aufgenommen. Dies kdénnte aber hilfreich sein, damit Geschlechtergerechtigkeit auch in der Rechtsan-
wendung (insbesondere durch die Verwaltung) stets beriicksichtigt wird. Grundsatzlich sollte also darauf
hingewirkt werden, dass Genderziele — in Anlehnung an das Grundgesetz — in alle Gesetze aufgenommen
werden (Zweck und Ziel, i. d. R. § 1), besonders in Bereichen des Planungsrechts. Details zur mdglichen
Umsetzung solcher Ziele durch die Rechtsanwendung kénnten auch in der Gesetzesbegriindung ausge-
fuhrt werden (z. B. ,,...... insbesondere Menschen mit Care-Aufgaben, Kinder, Altere, Mobilitdtseinge-
schrankte ..."). Besonderer Fokus sollte dabei auf Faktoren im Zusammenhang mit Care-Arbeit (Kinder-
betreuung, Betreuung mobilitdtseingeschréankter Familienangehoriger, Einkaufen ohne eigenen Pkw...)
gelegt werden.
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Gutes Beispiel fiir die Integration von Geschlechtergerechtigkeit in die Gesetzgebung ist das Baugesetz-
buch § 1 Abs. 6, Nr. 3 als Grundlage flir die Bauleitplanung: ,Bei der Aufstellung der Bauleitplane sind
insbesondere zu beriicksichtigen: [...] die Bediirfnisse der Familien, der jungen, alten und behinderten
Menschen, unterschiedliche Auswirkungen auf Frauen und Manner [...]." Allerdings bestehen Umset-
zungsdefizite. Die Beriicksichtigungsgebote miissen durch die Praxis mit Leben gefiillt werden.

Die Integration der Genderperspektive gilt auch fir das StraBenverkehrsrecht. Die jlingste Reform von
StVG und StVO, die nach Verhandlungen im Vermittlungsausschuss am 20.06.24 verabschiedet werden
konnte, sollte also im nachsten Schritt um den Aspekt einer geschlechtergerechten Gestaltung der
Rechtsgrundlagen erweitert werden (Klimagerecht = Geschlechtergerecht). Das muss dann in die ent-
sprechenden Landesgesetze (z. B. LandesstraBengesetz) explizit Gberfiihrt werden, wie es beispielsweise
mit der Berucksichtigung von Menschen mit Behinderung erfolgt ist.

Landesebene

Das StraBenverkehrsrecht fallt in den Bereich der konkurrierenden Gesetzgebung. Der Bund hat von
seiner Gesetzgebungskompetenz Gebrauch gemacht, etwa durch das StVG. Daneben regeln auch die
Lander einige Bereiche, die den Verkehr betreffen, z. B. die StraBengesetze oder die OPNV-Gesetzes.
Geschlechtergerechtigkeit wird nicht explizit genannt, aber teils als Einzelaspekte aufgelistet, allerdings
nicht durchgehend in allen Landesgesetzen. Anzustreben ware, in allen Landergesetzen die divergieren-
den Ziele zu vereinheitlichen und auf eine Erweiterung des Zweckkatalogs der LandesstraBengesetze
hinzuwirken.

Hier konnte das Instrument der Fachministerkonferenzen (Landesverkehrsminister) gezielt genutzt
werden, um Uber einen politischen Austausch zu einheitlichen Ansatzen zu kommen. (= politischer
Austausch)

Als Beispiel kann das Berliner Mobilitatsgesetz vom 5. Juli 2018 herangezogen werden, wo in der Pra-
ambel formuliert ist: ,Dieses Gesetz schafft die rechtlichen Rahmenbedingungen fir eine in allen Teilen
Berlins gleichwertige [...] individuelle Lebensgestaltung unabhéngig von Alter, Geschlecht, Einkommen".

Auch in den Nahverkehrsgesetzen der einzelnen Bundeslander ist die Genderperspektive nicht durchgén-
gig und nicht einheitlich formuliert. Dies sollte angestoBen werden. Der Aspekt der Barrierefreiheit wurde
z. B. aufgrund der UN-Konvention zur Behindertengleichstellung explizit und durchgangig aufgenommen.

Mit dem Ansatz, dass Nahverkehr als ,Daseinsvorsorge™ zu begreifen ist, diirften Férdermittel aus dem
GVFG nur bewilligt werden, wenn sie der Zielsetzung der Geschlechtergerechtigkeit dienen, und zwar
nicht nur ,,auf dem Papier®, sondern mit konkreten MaBnahmen nachgewiesen werden.

StVG und StVO

Wichtige Ermachtigungsgrundlage fir Kommunen sind im StVG und in der StVO geregelt. Hier ist
festzuhalten, dass die am 20.06.24 verabschiedete Reform zwar Aspekte von Klima- und Umweltschutz,
Gesundheit und stadtebauliche Entwicklung explizit aufgenommen hat, dass aber nach wie vor die
Sicherheit (und Leichtigkeit) des Verkehrs als vorrangig hervorgehoben wird. Nach allgemeinem Ver-
standnis ist damit i. d. R. der Kfz-Verkehr gemeint und eben nicht der FuB- und Radverkehr, der unter
Genderperspektive einen hohen Stellenwert hat.
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Hinzu kommen die Einschrankungen des § 45 StVO, nach dem z. B. Geschwindigkeitsbegrenzungen,
verkehrsberuhigte Bereiche, FahrradstraBen, Busbevorrechtigungen/Busspuren, etc. nur zuldssig sind,
wenn eine (teilweise: qualifizierte) Gefahrenlage besteht. Damit sind die Handlungsspielrdume
eingeschrankt.

Auch der Einsatz von Parkraumbewirtschaftung/Anwohner*innenparken ist nur zulassig, wenn eine ange-
spannte Parksituation im 6ffentlichen StraBenraum besteht, was angesichts der oft zugeparkten Gehwege
nicht zielflihrend ist, schrankt es doch die Mobilitdtsoptionen eines Teils der Bevdlkerung (insbesondere
genderrelevante Gruppen) ein. Auch die Bepreisung von Parken (§ 6 StVG Abs. 1 Nr. 9; § 6a Abs. 5a
StVG) ist ein wichtiger Ansatzpunkt, bei dem Anforderungen herabgesetzt und eine Genderwidmung
integriert werden kénnten.

Das Parken unter Mitbenutzung des Gehwegs ist in der StVO geregelt (§ 12 StVO Abs. 4a) wonach dies
explizit ausgewiesen werden muss. In der Praxis wird Gehwegparken von den Behérden in einigen
Bundeslandern geduldet, was unter Genderaspekten und der Einschrankung fiir den hier wichtigen FuB-
verkehr duBerst problematisch ist. Das aktuelle Urteil des Bundesverwaltungsgerichts ist daher ausdriick-
lich zu begriiBen, wonach Gehwegparken in bestimmten Konstellationen geahndet werden muss. Die
Rechtsprechung starkt auch das subjektive Recht einer Gruppe der unmittelbar betroffenen
Anwohner*innen, denen eine Klagemdglichkeit zugesprochen wurde.

Handlungsbefugnisse auf kommunaler Ebene

Wichtig ist die Aufnahme von konkreten Zielen in die Gesetze, beispielsweise durch Nachsatzformulie-
rungen oder in den Gesetzesbegriindungen. Diese Begriindungen sind flir die Rechtsanwendung und
Umsetzung von MaBnahmen relevant. Es sollte angestrebt werden, Handlungsbefugnisse auf kommuna-
ler Ebene starker zu verankern. Dabei missen konkrete Instrumente mit Handlungsspielrdumen fest-
gelegt werden, da diese die Ermachtigungsgrundlage fiir kommunales Handeln bilden. Uberarbeitet
werden miisste dafiir insbesondere der Katalog des § 45 StVO.

Behdrden bendtigen anwendungsorientierte Normen, beispielsweise fiir Verkehrsberuhigung, Begriinung
oder Umgestaltung des StraBenraums. Sustainable Urban Mobility Plans (SUMP) sind beispielsweise
Instrumente, die noch nicht gesetzlich verankert sind, was die Chance erdffnet, sie von Anfang an mit
einer Genderperspektive rechtlich mitzudenken.

Auf der instrumentellen Ebene sind konkrete MaBnahmen mit Handlungsbefugnissen wichtig, insbeson-
dere StVG (z. B. § 6 StVG) und StVO (z. B. § 45 StVO). (Siehe hierzu Abschnitt StVG und StV0.)

Soziale Richtlinien

Ein haufig zu beobachtendes Problem ist die Berufung auf technische Richtlinien in der Praxis. Die
verfassungsrechtliche Verpflichtung zur Umsetzung von Geschlechtergerechtigkeit wird in der Praxis oft
nicht ausreichend hoch gewertet. Stattdessen werden technische und wirtschaftliche Richtlinien mehr
beachtet als die in Gesetzen formulierten Ziele. Es ware daher effektiv, mehr konkrete und quantifizierte
Richtlinien zur Geschlechtergerechtigkeit zu entwickeln, die in der Praxis besser angewendet werden
kdnnen. Soziale Richtlinien, méglicherweise von Sozialverbanden entwickelt, kénnten hierbei unterstiit-
zend wirken.
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Beteiligung

Die Beteiligung verschiedener Gruppen im Verkehrsbereich ist wichtig. Die Anforderungen an Beteili-
gungsprozesse aus Genderperspektive sollten durch die einschlagigen Gesetze strukturiert werden, um
sicherzustellen, dass unterschiedliche Perspektiven einbezogen werden. Somit koénnte sichergestellt
werden, dass die zeitliche und raumliche Durchfiihrung von Beteiligungen inklusiver gestaltet wird. Auch
Kinderbetreuungsangebote bei Beteiligungstreffen waren hilfreich, wenn auch aufwandig. In einigen
Kommunalverfassungen sind bereits Anforderungen an Beteiligungsverfahren rechtlich verankert.

Empfehlungen fiir BuMoG

Eine Verankerung im BuMoG Uber einen eigenen Abschnitt ,Gendergerechtigkeit® — vergleichbar mit
Abschnitt ,Klimaschutz als gesetzlich vorgegebenes Umsetzungsziel® — wird empfohlen. Das wiirde den
Verfassungsauftrag aus dem Grundgesetz explizit aufgreifen, vergleichbar mit Art. 20a Grundgesetz zum
Klimaschutz.

A 2.2 Interview mit Katja Striefler, Region Hannover am 25.06.2024

Vita Katja Striefler

« Studium der Politikwissenschaft an der Universitat in Marburg

+ Abschluss 1987 (Dipl.-Pol.)

« 1988-2001 Gleichstellungsbeauftragte/Referentin fiir Gleichstellungsfragen beim Kommunalverband
GroBraum Hannover

« Seit Griindung der Region Hannover 2001 im Team OPNV-Marketing

» Geschaftsfiihrung des Forums ,,Planungsfachfrauen®™ in Hannover (1992-2001)

« Mitglied der Kommission ,Frauen in der Stadt" des Deutschen Stadtetags (1994-2001)
« Sprecherin der AG Fahrgastrechte der BAG-SPNV (2003-2021)

« Praxispartnerin im EU-projekt , Transport Innovation Gender Observatory™ (2019-2021)
« Mitglied im Netzwerk ,Women in Mobility" (seit 2019)

Rahmenbedingungen

Gender-Aspekte sind in den Nahverkehrsgesetzen der Bundesldnder als Ziel in sehr unterschiedlichen
Formulierungen aufgenommen. In der Praxis wird bei der Erstellung von Nahverkehrspldnen allerdings
nur dann auf Gender-Aspekte geachtet, wenn eine entsprechende Lobbygruppe oder ein Frauenverband
eingebunden war. Dies fiihrt dazu, dass Gender-Aspekte nicht explizit in MaBnahmen Uberfiihrt bzw.
auBen vorgelassen werden.

Erschwerend kommt hinzu, dass die MaBnahmen in Nahverkehrsplanen oft nicht mit dessen Zielen
abgeglichen werden. Die Steuerung des Nahverkehrs erfolgt in der Region Hannover eher (iber Aus-
schreibungen und Vertrage als tiber den Nahverkehrsplan, dessen Wirkungsrahmen sich auf langfristige
Infrastrukturprojekte konzentriert und somit wenig direkten Genderbezug hat. Der Nahverkehrsplan ist
vor allem fir die Absicherung der Finanzierung von Infrastruktur-Vorhaben relevant — finanziert und
geférdert wird nur, was im NVP beschlossen wurde. In Rdumen mit einem niedrigeren Angebotsniveau
dirfte auch die Definition der Mindest-Bedienungsstandards von Gender-Relevanz sein: Der NVP legt
fest, welches OPNV-Angebot mindestens zur Verfiigung stehen muss.
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Bei der Implementierung von Gender als Ziel sollte weniger dieser Begriff verwendet, sondern mehr der
dahinterstehende Sinn und die Bedeutung in den Vordergrund gestellt werden, um zu zeigen, was
gemeint ist: Sichere Mobilitat fiir alle Menschen herzustellen, Barrieren abzubauen und keine Ausgren-
zungen zu akzeptieren.

Ein Mobilitatsgesetz soll also Bewegungsfreiheit sichern, in der Praxis jedoch gibt es rdumliche
Trennungen und Ausgrenzungen, die insbesondere Menschen mit Care-Arbeit negativ betreffen. Dies
fuhrt dazu, dass nicht alle Menschen die gleiche Bewegungsfreiheit haben. Durch eine entsprechende
Gestaltung der Rahmenbedingungen kann diese Belastung fiir Menschen mit Care-Arbeit verringert
werden. Damit wiirde eine gerechtere und inklusivere Verkehrspolitik geschaffen, die den tatsachlichen
Beduirfnissen aller Menschen gerecht wird.

Ziele sollten entlang von Leitfragen konkretisiert werden: Was soll erreicht werden? Wo genau wollen wir
hin? Was sind die Schritte? Wichtig ist, in Netzen zu denken.

Im Hinblick auf gesetzliche Vorgaben zu Genderfragen bzw. zu den Zielen einer geschlechtergerechten
Mobilitdtsgestaltung waren vor allem diese Aspekte zu verankern:

« Die Erreichbarkeit von Zielen der Versorgungsarbeit muss gewahrleistet sein, so dass Personen, die
Care-Arbeiten verrichten, ihre Aufgaben effizient und bequem erledigen kdnnen.

+ Die Sicherheit vor (sexualisierter) Gewalt ist zu gewahrleisten. Dabei geht es nicht nur um die ob-
jektive Sicherheitslage (Hellfeld), sondern insbesondere um das Sicherheitsempfinden (Dunkelfeld).

« Eine gendersensible Tarifgestaltung kann sicherstellen, dass die Kostenstruktur des &ffentlichen
Nahverkehrs fair und inklusiv ist.

« Die Ausstattung der Fahrzeuge sollte ebenfalls gendersensibel gestaltet werden, um den
Bediirfnissen aller Fahrgaste gerecht zu werden.

« Barrierefreiheit sollte nicht nur Behinderte/Mobilitédtseingeschrankte adressieren, sondern umfas-
sender verstanden werden. Der aktuelle Nahverkehrsplan der Region Hannover ist hierfiir ein gutes
Beispiel.

Ansonsten sollten keine wertenden, sondern neutrale Begriffe verwendet werden: Wer zu FuB oder mit
dem Rad unterwegs ist, ist keine ,schwache" Verkehrsteilnehmerin, sondern ,verletzlich". Wer auf
personliche Sicherheit Wert legt, ist nicht ,,éngstlich®, sondern ,sicherheitssensibel".

Generell sollte auf eine Veranderung in der Hierarchisierung der Verkehrsmittel hingewirkt werden:
LVorfahrt" sollten diejenigen bekommen, die leise, gemachlich und mit wenig Kosten fiir die Allgemeinheit
unterwegs sind.

Der Nahverkehrsplan als Instrument

Der Nahverkehrsplan (NVP) kann ein effektives Instrument zur Férderung von Geschlechtergerechtigkeit
sein. Damit der NVP diesbeziiglich Effizienz entfalten kann, ist es nicht nur erforderlich, das Ziel einer
geschlechtergerechten Gestaltung des Nahverkehrs zu implementieren, sondern daflir Sorge zu tragen,
dass die entwickelten MaBnahmen mit den Zielen tbereinstimmen. Weiterhin ist es wichtig, sich auf diese
Ziele/MaBnahmen zu konzentrieren und nicht von zahlreichen anderen — méglicherweise widersprechen-
den oder verwassernden — Instrumenten ablenken zu lassen, die mdglicherweise gerade durch Forder-

96



gelder unterstiitzt werden. Es wird zwar immer Konflikte zwischen den Zielen geben, doch entscheidend
ist, wie mit diesen Konflikten umgegangen wird, ohne dass sich die Ziele gegenseitig behindern.

Eine mdgliche Vorgehensweise zur Priorisierung verschiedener Aspekte ist der ,Objective-KeyResult"
(OKR) Ansatz. Dabei werden einem (ibergeordneten Ziel einzelne Teilziele zugeordnet. Das fiihrt zu einer
Operationalisierung einzelner Schritte und hilft dabei, ein Schllsselziel zu verfolgen. Weiterhin sollte in
Netzen gedacht werden, wobei die jeweils kritischsten Punkte in den Blick genommen werden sollten,
um ,Pain-Points" fiir die verletzlichsten Verkehrsteilnehmer*innen zu identifizieren.

Beteiligung

Die Beteiligung und Relevanz verschiedener Stimmen in der Stadt-, Regional- und Mobilitatsentwicklung
sind entscheidend fiir die Akzeptanz von MaBnahmen. Aus Gendersicht ist wichtig, dass die Stimmen
stark gemacht werden, die von den MaBnahmen profitieren und nicht die, die am lautesten ,,schreien™ —
also sich duBern und Medien geschickt zu nutzen wissen. Diejenigen, fiir die Anderungen wichtig sind,
sollten gezielt angesprochen und die Beteiligung auf Ihre Bedirfnisse abgestimmt werden — sei es
Menschen mit kleinen Kindern, Pflegende oder auch behinderte Personen. Online-Formate kdénnen dabei
hilfreich sein, wobei zu bedenken ist, dass Online-Formate auch einige Gruppen ausschlieBen. Gerade
asynchrone Online-Formate ermdglichen es allen Gruppen, sich ohne Zeitdruck und Stress sowie barriere-
frei zu beteiligen. Um eine breite Beteiligung zu gewahrleisten, sind gute Erklarungen notwendig, damit
alle das Format verstehen und sich beteiligen kénnen.

Hemmnisse

Ein haufig wiederkehrendes Problem sind die bestehenden Forderprinzipien und -kulissen. Oftmals
werden finanzielle Mittel nur fir prestigetrachtige Leuchtturmprojekte bereitgestellt, die wiederum den
héchsten Standards entsprechen. Fiir kleinere, ortsangepasste MaBnahmen gibt es haufig gar keine
Fordermdoglichkeiten, sodass Uberwiegend groBe teure Neubau-Projekte finanzielle Unterstiitzung
erhalten. Dies fiihrt zu beeindruckenden Einzelprojekten, aber nicht zu einer flachendeckenden Férderung
eines geschlechtergerechten OPNV. Kommunen sollten finanzielle Méglichkeiten bekommen, um auch
kleinere Verbesserungen im Bestand vorzunehmen. Standards funktionieren gut bei MaBnahmen auf der
griinen Wiese, sollten aber nicht verhindern, dass bestehende Strukturen auch in der Breite nutzungs-
tauglicher gemacht werden. Fordermittel sollten daher nicht ausschlieBlich an die Einhaltung der
héchsten Standards gebunden sein, sondern auch flexible und pragmatische Ansatze unterstiitzen.

Ein generelles Problem in der 6ffentlichen Verwaltung ist die Sicht auf das Verkehrssystem und seine
~Bestandteile", die stark das Kfz als Verkehrsmittel priorisieren. Grundlage des Verwaltungshandelns sind
die Gesetze/Verordnungen des StraBenverkehrsrechts sowie die Regelwerke der FGSV. Die Anwendung
erfolgt noch zu oft nach starren Mustern, ohne den Sinn und Zweck der Bestimmung zu hinterfragen
oder gar nach innovativen Losungen zu suchen. Die explizite Aufnahme von genderrelevanten Aspekten
bzw. die Anpassung der gesetzlichen Rahmenbedingungen ware deshalb sicher hilfreich.

Die Priorisierung des Kraftfahrzeugverkehrs ist nicht nur in der Verwaltung, sondern auch tief in der
Gesellschaft verankert. Dies wird durch Sozialisierung, Finanzstrome, materielle Gestaltung und prak-
tische Hierarchien verstarkt. Diese Faktoren flihren zu einer verinnerlichten Priorisierung des Autover-
kehrs, die das Recht des Starkeren und das Handeln der Akteur*innen, insbesondere der Autofahrenden,
unterstiitzt. Verkehr wird gleichgesetzt mit dem Auto, was eine ganzheitliche und gendergerechtere
Betrachtung erschwert.
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Beispiel fir Hemmnisse bei der Umsetzung von MaBnahmen: Beim Stadtbus Hannover stand die zligige
Verlangerung einer Linie im Konflikt mit dem Anspruch auf barrierefreie Haltestellen auf der verlangerten
Linie. Die Losung kdnnten provisorische Haltestellen sein — was aber aus der Perspektive der
Barrierefreiheit aufgrund von schlechten Erfahrungen als zu riskant erschien: Zu oft werden provisorische
Losungen zu Dauerldésungen, die mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste ausschlieBt. Denkbar ware hier ein
verlassliches , Verfallsdatum® fiir die provisorischen Losungen — fiir die dann aber auch die Férderméglich-
keiten passen missen. So kdnnte sichergestellt werden, dass provisorische Losungen erprobt und bei
Bewahrung kurzfristig durch dauerhafte, standardkonforme Losungen ersetzt werden.

Insbesondere mit Blick auf Barrierefreiheit besteht eine Spannung zwischen dem Bedarf an Experimenten
und der Einhaltung von Standards. Bei der Herstellung der Barrierefreiheit gibt es eine groBe Kluft
zwischen der vollstandigen Erfiillung von (oft hohen und teuren) Standards an einigen wenigen Punkten
und den vielen anderen Punkten, an denen von Barrierefreiheit noch nicht die Rede sein kann.
Durchgangige Gebrauchsfahigkeit ware auch in dieser Hinsicht ein sinnvolles Ziel.

A 2.3 Interview mit Uta Bauer, Deutsches Institut fiir Urbanistik am 28.06.2024

Vita Uta Bauer

« Studium der Geographie an der Universitat in Marburg

« Abschluss 1982 (Dipl.-Geogr.)

« 1983 bodenkundliche Gutachtertatigkeit

+ 1984-1989 Wissenschaftliche Mitarbeiterin am Institut flir Anthropogeographie an der TU Berlin

« 1990-1998 Referentin fiir Stadt- und Verkehrsplanung und Wohnen im Frauenreferat der Stadt
Frankfurt

« 1999-2004 Projektleiterin im Buro flr Integrierte Planung BiP

« 2004 Griindung von BiP, Berlin und Inhaberin des Biiros

« Seit 2015 Wissenschaftliche Mitarbeiterin am Deutschen Institut fiir Urbanistik, Berlin, Bearbeitung
von Projekten zu Genderfragen, z. B. ,,30 Jahre Gender in der Stadt- und Regionalentwicklung®,
https://difu.de/projekte/30-jahre-gender-in-stadt-und-regionalentwicklung

« Mitglied des Fachbeirats flir frauenspezifische Belange bei der Senatsverwaltung in Berlin
(1990-1991)

« Mitglied der Kommission ,Frauen in der Stadt" des Deutschen Stadtetags
(1992-1998, seitdem standiger Gast)

« BurgerInnendebitierte im Stadtplanungsausschuss des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf (2007—
2011 und erneut seit 2022)

Grundsatzliches/Bundesebene

Das Bundesmobilitatsgesetz (BuMoG) kann von zentraler Bedeutung sein, weil der Verkehrsbereich auf
Bundesebene aktuell unreguliert ist und es keine allgemeingliltigen Ziele oder konkrete Operationalisie-
rungen gibt, etwa zur CO2-Einsparung. Ahnlich verhlt es sich mit der Gender-Frage: Ohne klar definierte
Ziele und konkrete Steuerungselemente kénnen keine messbaren Effekte erzielt werden und somit auch
keine Evaluierung erfolgen. Generell fehlt im Verkehrsbereich eine klare Zielvorgabe, wohin sich
insbesondere der Kfz-Verkehr entwickeln soll: Wachstum (Wirtschaft) oder Begrenzung (Klima).
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Eine Mdglichkeit, sich einer bundespolitischen Zielsetzung in der Gender-Frage zu nahern, ist der Klima-
schutz als Verfassungsziel und damit die COz-Reduktionen. Der Bund hat sich das Ziel gesetzt, CO2 zu
reduzieren, was alle Verkehrstréager und gesellschaftlichen Gruppen betrifft. Es ist beispielsweise bekannt,
dass wohlhabendere Personen liberdurchschnittlich viel COz verbrauchen. Anhand von zielgruppenspezi-
fischen Daten kdnnte gezeigt werden, wer wie Emissionen einsparen sollte. Da Gendergerechtigkeit auch
eine Frage der sozialen Gerechtigkeit ist (alleinerziehende Miitter und Rentnerinnen beispielsweise
gehdren zur Gruppe mit niedrigem 6konomischem Status) ist die Betrachtung von ,Verursachende —
Betroffene" zielflihrend.

Nichtsdestotrotz missen libergeordnete Ziele zur Genderfrage formuliert werden. Dabei missen auch
komplexe Zusammenhange bericksichtigt werden, denn Care-Arbeit kann beispielsweise auch ein Grund
sein, warum Menschen auf Autos angewiesen sind. Neben wirtschaftlichen Faktoren sollte daher auch
Gender ein Faktor bei der Bewertung von Kfz-Nutzung sein.

Kommunale Ebene

Viele Kommunen méchten MaBnahmen zur sicheren Verkehrsabwicklung und Mobilitdtssicherheit fir alle
gewahrleisten und z. B. Geschwindigkeitsreduzierungen auch an HauptverkehrsstraBen und Parkraum-
bewirtschaftung umsetzen, werden aber durch Bundes- und Landesgesetze wie die StraBenverkehrs-
ordnung (StVO) und das StraBenverkehrsgesetz (StVG) ausgebremst. Kommunen sind haufig sensibili-
sierter und deutlich weiter in der Frage eines sozialgerechten Verkehrs als Bund und Lander, haben aber
nicht die nétigen Handlungsspielraume.

Im Falle von Klagen gegen ihre Anordnungen machen viele Kommunen die Erfahrung, dass untere
Instanzen zugunsten des Kfz-Verkehrs entscheiden (Stichworte ,Fliissigkeit und Leichtigkeit™) und dass
der Weg durch alle Instanzen nicht durchgehalten wird. Dies flihrt zu Rechtsunsicherheit fir Kommunen
und negativer Berichterstattung in der Presse.

Es ist zu hoffen, dass die erweiterten Mdglichkeiten der Novellierung des StVG gezielt genutzt werden
(MaBnahmen zugunsten Klimaschutz, Gesundheit, stadtebauliche Entwicklung), um im Sinne von Sozial-
gerechtigkeit MaBnahmen zu generieren, die beispielsweise den FuB- und Radverkehr starken. Das Urteil
des Bundesverwaltungsgerichts zum Gehwegparken bietet hier ebenfalls erweitere Méglichkeiten, die es
zu nutzen gilt. Eine explizite Aufnahme des Ziels ,Geschlechtergerechte Gestaltung" in das StVG, liber-
fuhrt in die StVO, sollte dariiber hinaus angestrebt werden.

Ziele missen so operationalisiert werden, dass sie effizient geférdert und evaluiert werden kénnen. Auf
kommunaler Ebene setzen sich Stadte bereits Ziele in der Verkehrsentwicklung, beispielsweise beim
Modal Split, wahrend auf Bundesebene klare Zieldefinitionen fehlen (s. o).

Planungsrecht

Genderfragen sollten als Teil eines gesamten Systems betrachtet werden, einschlieBlich finanzieller
Faktoren, die z. B. rdumliche Effekte mit sich bringen. Hier ist der Regionalplanung starker Beachtung zu
schenken und im Sinne der Geschlechtergerechtigkeit zu wirken bzw. zu steuern. Die aktuelle Studie des
difu ,Stadtstruktur, Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat" zeigt auf, dass der OPNV als Faktor bei der
Wohnungssuche an Bedeutung gewonnen hat und — nach den Wohnungskosten — an 2. Stelle fir die
Wahl eines Wohnstandorts steht, wenn beispielsweise aus der Stadt an den Rand bzw. ins Umland
umgezogen werden soll. Dessen Angebot reicht aber oft nicht aus, weshalb eine konsequente Steuerung
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der Siedlungsplanung in Kombination mit OPNV-Angeboten unerlésslich ist. Dabei bildet das BuMoG eine
Chance, dies gesetzlich zu verankern.

Von Relevanz ist hier der Wohnungsmarkt, denn es besteht die Gefahr, dass sich die Preise rund um die
OPNV-Haltepunkte auf eine Weise entwickeln, die aus Gendersicht problematisch ist (Stichwort ,,Okono-
mischer Status™). Hier kommt dem gezielten Bau von geférderten Wohnungen eine hohe Bedeutung zu.

Stellplatzbaupflicht

Die Stellplatzbaupflicht in ihrer heutigen Form kann als Férderung des Autos gesehen werden. Kommunen
haben nur begrenzte Mdglichkeiten, Stellplatze zu reduzieren, indem sie entweder Obergrenzen festlegen
oder die Stellplatze ersetzen, z. B. durch Fahrrader oder Car-Sharing-Angebote. In der Praxis sind Projekt-
entwickler durchaus bereit, weniger Stellpldtze herzustellen als die Stellplatzverordnung ihrer Kommune
vorsieht, um z. B. leerstehende Tiefgaragen zu vermeiden. Sobald Stellplatze ausgesetzt werden, gilt
immer eine Begriindungspflicht, was zu héherem Verwaltungsaufwand fiihrt.

Die Stellplatzbaupflicht ist in den Bundeslandern sehr unterschiedlich geregelt. Wahrend Hessen es den
Kommunen Uberlasst, entsprechende Verordnungen zu erlassen, bietet Badem-Wirttemberg in seiner
LBO hier durchaus Anhaltspunkte zur Reduzierung. Eine Einheitliche Regelung der Stellplatzbaupflicht
Uber die Landesbauordnungen ware zielflihrend und kdnnte hier Vereinfachungen bringen, indem auch
Obergrenzen fiir Stellplatze festgelegt und den Kommunen Verwaltungsaufwand erspart wird. Ein Beispiel
dafir ist Bremen, wobei es Unterschiede zwischen Stadtstaaten und Flachenléandern gibt, die beriicksich-
tigt werden sollten. Die Genderrelevanz ist gegeben, weil die Kosten fiir private Stellplatze in den Woh-
nungskosten (Miete und Kauf) versteckt sind und kleine, aber bezahlbare Wohnungen, ibermaBig
belasten.

Die generelle Abschaffung der Stellplatzbaupflicht ist keine anzustrebende Losung, da die Kommune dann
ihre Steuerungsmaglichkeiten verliert. In Berlin gibt es inzwischen informelle Stellplatzordnungen auf
Bezirksebene und es werden Absprachen getroffen, die zur Folge haben, dass mehr Stellplatze gebaut
werden. Eine Mobilitdtssatzung ware eine bessere Lésung, da sie auch Fahrradstellplatze und Ober-
grenzen flir Kfz-Stellpldtze beriicksichtigen kann.

Beteiligung

Die Beteiligung der Zivilgesellschaft ist ein komplexes, aber wichtiges Thema mit einer groBen Spann-
breite. Wie dies Uber ein BuMoG eingebracht werden kann, ist zu priifen. Differenzierte Beteiligung ist
notwendig, um verschiedene Interessen auszugleichen und Akzeptanzprobleme zu vermeiden. Professio-
nelle Beteiligung durch gute Moderation und Organisation kann dies deutlich vereinfachen. Dazu gehért
auch eine klare Kommunikation, wo zwar der Benefit einer MaBnahme dargestellt, aber andererseits nicht
versucht wird, schwierige Themen wie das Entfernen von Parkplatzen in vagen Formulierungen zu ver-
stecken, sondern direkt ansprechen und die Beweggriinde dahinter erldutern.
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