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Prof. Dr. phil. Claudia Hille (Hochschule Karlsruhe)

Prof. Dr.-Ing. Jeanette Klemmer (FH Minster)

Mobilitdt und Verkehr sind stellvertretend fiir die
sozial-6kologische Transformation langst zum zent-
ralen Thema des politischen Diskurses geworden. In
der offentlichen Debatte zeigt sich vermehrt wie po-
larisierend verkehrspolitische Entscheidungen wir-
ken — schon einzelne Verkehrsversuche in Kommu-
nen kdnnen die Birgerschaft spalten und machen
damit deutlich, dass Mobilitat ein gesellschaftlich
stark umkampftes Feld ist. Wahrend es auf lokaler
Ebene haufig EinzelmaRnahmen wie beispielsweise
die Einrichtung von Fahrradstraf3en oder der Wegfall
von Parkplatzen sind, verdeutlichen die anhaltenden
Diskussionen auf Bundesebene wie z.B. um das
Deutschlandticket, ein mogliches Verbrenner-Aus
oder auch das Tempolimit, wie wenig Einigkeit in
Mobilitatsfragen herrscht. Hier zeigen sich aktuelle
Transformationskonflikte besonders stark und wer-
den so auch zur Herausforderung fir unsere Demo-
kratie. Es stellt sich also die Frage, ob und inwiefern
verkehrspolitische Entscheidungen dazu beitragen
kénnen die Demokratie zu stabilisieren bzw. welche
Verantwortung Verkehrspolitik hier {ibernehmen
kann.

Gleichzeitig haben in den letzten Jahren Gerech-
tigkeitsfragen im Verkehr deutlich an Bedeutung ge-
wonnen. Das zeigt sich nicht nur an den Debatten
um eine faire Aufteilung des StraRenraums, sondern
insbesondere in der Diskussion um den Zugang zum
Mobilitatssystem und die Folgen fiir die soziale Teil-
habe von Menschen. Anlass genug in der vorliegen-
den Ausgabe unseres Journals fir Mobilitdt und Ver-
kehr diese Themen genauer in den Blick zu nehmen
und nach dem Zusammenhang von Mobilitatsge-

rechtigkeit und der demokratischen Verfasstheit un-
serer Gesellschaft zu fragen. In insgesamt acht Bei-
tragen widmen wir uns unter der Uberschrift ,De-
mokratie und Gerechtigkeit” aus ganz unterschiedli-
chen Perspektiven den verschiedenen Facetten des
Themas.

Eroffnet wird diese Ausgabe mit einem Beitrag
vom Team Radverkehrsmanagement der Ostfalia
Hochschule, die sich am Beispiel rechter Akteure an-
schauen wie Verkehrspolitik auf Social Media ver-
handelt wird und wie insbesondere die fossile Auto-
mobilitdt als Freiheits- und Protestsymbol genutzt
wird. Im zweiten Beitrag zeigt Treichel-Grass auf, wie
Blirgerdeliberation zu einem verbesserten Verstand-
nis gesellschaftlicher Perspektiven auf Politikinstru-
mente der Mobilitats- und Antriebswende beitragen
kann. Daran anschliefend zeigen Escher & Holec in
ihrem Beitrag, dass ein positiv wahrgenommenes
Beteiligungsverfahren bei Mobilitdtskonsultationen
oftmals zu einer héheren Zufriedenheit flihrt — auch
unabhangig davon, ob man sich aktiv beteiligt hat
oder nicht. Wie Beteiligungsprozesse bei der Einfiih-
rung von nachhaltigen Mobilitdtslosungen an Hoch-
schulen erfolgreich gestaltet werden kdnnen, erldu-
tert der Beitrag von Zuckriegl et al. Im flinften Bei-
trag widmet sich Lohmeier der Frage von Macht im
Kontext von Mobilitdtsplanung und untersucht in-
wiefern Planungsprozesse auch Ausdruck von
Machtverhéltnissen sind. Im sich anschlieRenden
Beitrag von Pruf} & Drews erfolgt eine Analyse der
Verkehrsflachenverteilung am Beispiel Berlins und
es wird diskutiert wie Flachengerechtigkeit Uber
reine Verteilungsfragen hinausgedacht werden
kann. Auch der siebte Beitrag von Ertin beschaftigt



sich mit dem Thema Flachengerechtigkeit und argu-
mentiert dabei aus einer politikwissenschaftlichen
Perspektive, wie eine demokratische Flachenvertei-
lung aussehen konnte. Das Heft schlieRt mit einem
Beitrag von Kawgan-Kagan, die diskutiert, ob die Ein-
fiihrung von Frauen*abteilen im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr zu einem sichereren und gerechte-
ren OPNV fir Alle beitragen kénnte.

Sie sehen, die Vielfalt ist groR und die aktuelle
Journal-Ausgabe zeigt, wie verschiedenen die Per-
spektiven auf Gerechtigkeit und Demokratie im Mo-
bilitatskontext sind. Wir hoffen lhnen damit nicht
nur Einblicke in neue Forschung geben zu kénnen,
sondern auch DenkanstdRe zu liefern. In diesem
Sinne wiinschen wir lhnen eine anregende Lektiire!

Und wenn Ihnen das nicht reicht: Steigen Sie ein
in eine Diskussion mit uns! Wir freuen uns auf Ihre
Perspektiven beim 12. Deutschen Mobilitatskon-
gress am 17./18. November 2026 in Frankfurt am
Main.
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Mobilitat als Arena rechter politischer Kommunikation auf TikTok

Team Radverkehrsmanagement

Siehe Autor*innenangaben

Abstract

Verkehrspolitik wird nicht nur in Ministerien, sondern auch alltaglich auf Social Media verhandelt. User-Genera-
ted-Content-Plattformen werden dabei von Akteur*innen aus dem radikal rechten Spektrum erfolgreich genutzt.
Der Beitrag geht vor diesem Hintergrund explorativ der Frage nach, inwiefern Hemmnisse und Widerstande ge-
geniber der Mobilitdtswende von diesen ausgehen. Mittels qualitativer Methoden analysiert der Beitrag TikToks
mit radikal rechten Beziigen zum Thema Mobilitit, um die enthaltenen Narrative und verwendete Asthetik zu
identifizieren und einzuordnen. Dabei zeigen wir, dass fossile Automobilitdt in den Status eines Freiheits- und
Protestsymbols erhoben wird, Dualitdten zwischen Eigen- und Fremdbild konstruiert werden und insbesondere
private Creator*innen rechte Mobilitdtsvorstellungen (re-)produzieren. Wir zeigen damit auf, dass UGC-Plattfor-

men machtvolle, politische Orte sind, in denen sich Mobilitdtswende abspielt.

Schlagwérter / Keywords:

Social Media, rechtsradikal, Mobilitdtswende, Verkehrspolitik

1 Einleitung

Die Mobilitditswende sowie verkehrspolitische
Entscheidungen werden haufig emotional diskutiert,
da sie eigene Lebensweisen betreffen (Biuttner und
Klaever 2025). Insbesondere Automobilitit be-
stimmt gesellschaftliche Vorstellungen und ist mit
emotionalen Zuschreibungen verknipft (Mander-
scheid 2024; Sheller 2004). Debatten um eine Verla-
gerung von der individuellen Pkw-Nutzung hin zu so-
zial und 6kologisch nachhaltigeren Mobilitdtsformen
beriihren damit individuelle Verhaltensweisen im
Verhiltnis zu gesellschaftlichen Uberzeugungen. Die
Auseinandersetzungen um Mobilitatszukiinfte fin-
den dabei auch online statt: Auf User-Generated-
Content-Plattformen (UGC) wie TikTok formen di-
verse Akteur*innen politische und mobilitatspoliti-
sche Debatten. So bedienen sich auch rechtsradikale
Akteur*innen der Plattform zur Veroffentlichung ih-
rer Botschaften. Forderlich daflir ist, dass User*in-
nen auf UGC-Plattformen die Gatekeeper-Funktion

klassischer Leitmedien umgehen konnen, sodass
jede*r nicht nur konsumieren, sondern auch produ-
zieren und sich aktiv an Diskursen beteiligen kann
(Jun 2016). Diese Zusammenhange nimmt der Bei-
trag zum Anlass, Narrative und Asthetiken in Bezug
auf das Themenfeld Mobilitat aus dem rechtsradika-
len Spektrum auf UGC-Plattformen zu analysieren.

Dabei geht der Beitrag von der Beobachtung aus,
dass rechte Akteur*innen und Parteien mittlerweile
beachtliche Wahlerfolge erzielen, Einfluss auf die so-
genannte gesellschaftliche Mitte nehmen und zu-
nehmend mit dieser verwoben sind (Autor*innen-
kollektiv Terra-R 2025). Zugleich lehnen diese Ak-
teur*innen MaRnahmen der 6kologischen Transfor-
mation ab, indem sie den anthropogenen Klimawan-
del als wissenschaftlichen Fakt leugnen (Matlach
und Janulewicz 2021). Eine ablehnende Haltung zu
Transformationen im Mobilitatsbereich zeigte bei-
spielsweise das Wahlprogramm der AfD zur Bundes-



tagswahlim Frihjahr 2025: Darin bezeichnet die Par-
tei Automobilitat als Ausdruck individueller Freiheit
und MalRnahmen der Mobilitdtswende als eine ,,ide-
ologisch geleitete Verbotspolitik”. Zugleich kriti-
sierte das Programm das stadtplanerische Konzept
der 15-Minuten-Stadt® als einen dystopischen Ver-
such, Burger*innen kontrollieren zu wollen (AfD
Bundesverband 2025). Als weiteres Schlaglicht kon-
nen die Proteste gegen die Dieselfahrverbote im Jahr
2019 in deutschen Innenstadten angefihrt werden.
Hier zeigte sich, dass verkehrspolitische Malinah-
men, die die Einschrankung von Automobilitdt be-
treffen, in der Vergangenheit auf deutlichen Wider-
stand trafen und Uberschneidungen mit rechtspopu-
listischen Botschaften und Teilnehmer*innen auf-
wiesen (Arning und Ziefle 2020; Mackenroth 2021).

Mit dem Konzept der Territorialisierung des Au-
tor*innenkollektivs Terra-R (2025) ist es moglich,
solche Positionen, Strategien und Mobilisierungen
seitens der radikalen Rechten als raumwirksame
Praktiken zu erfassen. Der Begriff dient zur Analyse,
wie radikale Rechte zunehmend Raume fir sich ge-
winnen und zu gewinnen versuchen (Autor*innekol-
lektiv Terra-R 2025, S. 30). Mit diesem Ansatz kann
Mobilitdt als ein Thema verstanden werden, das
rechte Akteur*innen zum Territorialisieren nutzen:
Rechte Vorstellungen von guter oder angemessener
Mobilitdat kdnnen dann potenziell weitere Raumwir-
kung entfalten, wenn sie in entsprechende Infra-
struktur Ubersetzt werden — oder mitbestimmen,
welche Art der Raumnutzung als sinnvoll gelten.

2 UGC-Plattformen: Prasenz rechtsradikaler
Akteur*innen und playing politics

Politische Kommunikation auf UGC-Plattformen

Auf UGC-Plattformen kann jede*r Zugriff auf alle
politischen Positionen haben, eigene Botschaften 6f-
fentlich verbreiten, auf Botschaften anderer direkt
reagieren und somit offen oder niedrigschwellig ak-
tiv an Diskursen teilnehmen (Jun 2016). Im Umfeld
der UGC-Plattformen erfahrt Kommunikation im Be-
reich Politik somit eine Aufldsung der Grenze zwi-
schen Privatheit und Offentlichkeit. Anstelle von in-
stitutionalisierter Kommunikation wird ,,,Authentizi-
tat’ [...] zum neuen Qualitdtsmerkmal politischer
Kommunikation“ (Zerback et al. 2020).

! Das stadtplanerische Konzept legt einen Fokus auf dezentrale
Erreichbarkeit, Nahversorgung und den FuRB- und Radverkehr

In der politischen Kommunikation auf UGC-Platt-
formen ist entscheidend, wer dort als Akteur*in auf-
tritt und welchen Einfluss rechtsradikale Kommuni-
kation auf UGC-Plattformen auf die Mobilitdts-
wende hat. Der Beitrag blickt daher insbesondere
auf UGC als Werkzeug und Rdume rechtsradikaler
Territorialisierungen und analysiert, inwiefern In-
halte der rechtsradikalen Beitrdge die Mobilitats-
wende adressieren.

Poli-TikTok, Politainment und playing politics

In Deutschland wird TikTok mittlerweile von fast
jeder*jedem Funften mindestens selten genutzt
(18%, 14-69 Jahre, n=34.377) (seven.one entertain-
ment group 2024). Dabei nutzen die Generation Z+
(55%) und die Generation Y (28%) TikTok am haufigs-
ten (Initiative D21 2025). Im Gegensatz zu Instagram
oder Facebook, auf denen sowohl Bilder als auch Vi-
deos geteilt werden konnen, ist TikTok eine reine Vi-
deo-plattform im mobile-only-Interface. Wer auf
TikTok Videos hochladen mochte, kann als Crea-
tor*in auf unterschiedliche plattformeigene Funkti-
onen, wie Duettes oder Stiches, zurilickgreifen, die
eine erwiinschte , spreadability” fordern (Jenkins et
al. 2014). Im Fokus steht die ,For you Page” (FYP):
Wird die App gedffnet, steigen Nutzer*innen tber
die FYP direkt in den Videokonsum ein. Hierbei ent-
scheidet der TikTok-Algorithmus dariiber, welche Vi-
deos den individuellen Nutzenden gezeigt werden.
Wie genau dieser Algorithmus funktioniert, ist nicht
bekannt, weshalb er als ,opak” und ,, dynamisch” be-
zeichnet wird (Wampfler 2025). Charakteristisch je-
doch ist, dass ausgespielte Videos sehr schnell auf
die Vorlieben der Nutzer*innen zugeschnitten wer-
den (Wampfler 2025). Durch diese algorithmische
Steuerung wird die Bildung von Nischen-Communi-
ties begiinstigt (Kang und Lou 2022).

Das Zusammenspiel dieser Affordanzen machen
TikTok zu einem wirkmachtigen Instrument fur poli-
tische Kommunikation, die insbesondere auf TikTok
haufig auf unterhaltsame und spielerische Art statt-
findet. Vijay und Gekker (2021) beschreiben diese
Charakteristik der Plattform als ,playing politics”.
Cervi et al. (2023) nutzen den Ausdruck ,,Politain-
ment”, um politische Kommunikation auf TikTok zu

in Stadten — alltagliche Bedirfnisse soll mit kurzen Wegen
erfillt werden, die sich an der 15-Minuten-Marke orientieren.
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beschreiben, die sich nach der Aufmerksamkeitsoko-
nomie richtet und damit Politik mit Unterhaltung
verkniipft.

TikTok und rechte Inhalte

Obwohl TikTok in seinen Werberichtlinien keine
bezahlte politische Werbung erlaubt, darf politischer
Content durch ,die Community” geteilt werden
(TikTok Business Help Center 2025). Die AfD war im
Vergleich zu anderen politischen Parteien friih auf
UGC-Plattformen aktiv. Sie kann damit als ,erste
deutsche Internet-Partei” gelten (Gabler 2017). Da-
bei hat die AfD sowohl auf TikTok als auch auf Y-
ouTube und Facebook im Vergleich zu anderen Par-
teien die meisten Follower*innen (Janson 2024). Ob-
wohl der offizielle TikTok-Account (@afd.offiziell)
der AfD 2022 durch die Plattform gesperrt wurde
(Bosch 2024), existieren weiterhin eine Reihe an
AfD-zugehdrigen Accounts, wie Profile der Landes-
verbdnde, Bundestagsfraktion, Landesparlamente
sowie Mitglieder des Bundestages (Geusen 2023).
Somit ist die AfD auf TikTok dezentral reprasentiert.

Es lassen sich Zusammenhdnge zwischen den
TikTok-Affordanzen und der Verbreitung rechtsradi-
kaler Inhalte erkennen: Das kurzweilige Videoformat
unterstitzt die Verknappung von Themen (Serrano
et al. 2019) und die Viralitdt bzw. Verbreitbarkeit von
Content wird beférdert, wenn die Inhalte Emotionen
wie Arger transportieren (Fan et al. 2014). Verbreitet
werden einzelne Beitrage insbesondere durch Mul-
tiplikator*innen, die Videos umschneiden, mit Musik
oder eigenen Titeln unterlegen und wieder posten.
Fischer et al.(2024) zeigen auf, dass derart durch
Multiplikator*innen umgeschnittene Videos haufig
rechtsradikaler als die jeweilige Originalsprache
sind.

3 Vorgehen und Methoden

Dieser Beitrag nahert sich der Analyse radikal
rechter Narrative und Asthetiken zum Thema Mobi-
litdat explorativ. Ziel ist es, die user experience auf
TikTok nachzuvollziehen, die algorithmisch und in-
transparent gesteuert wird. Die Analyse orientiert
sich dazu an digitalethnographischen Methoden
(Bareither und Schramm 2023; Caliandro 2018; Pink

2 Im Sinne des Datenschutzes haben wir das Materialkorpus aus-
schlieRlich auf 6ffentlich zugédngliche Videos beschrankt [Stand
Dezember 2025], in denen die Creator*innen nur ihre eigenen
Informationen zu ihrer politischen Einstellung teilen.

et al. 2016): Fur die Zusammenstellung des Materi-
alkorpus haben wir eigene TikTok-Accounts erstellt,
die nur innerhalb des Projektes verwendet wurden.
Die Sammlung des Materials ist zu Beginn deduktiv
durch die Suche mit verbreiteten Hashtags erfolgt,
die wir im Erkenntnisprozess erweitert haben: da-
runter #mobilitatswende #o6kosozialismus
#klimadiktatur #verbrennermotor #verbrennerliebe
#auto und #afd. Entsprechende verschlagwortete Vi-
deos wurden als Favoriten in den Accounts abge-
speichert. Die starke algorithmische Steuerung der
Plattform flihrte dazu, dass themenverwandte Vi-
deos liber das Scrollen auf der FYP gesammelt wer-
den konnten. Verzichtet wurde auf das Kommentie-
ren, Teilen, Weiterleiten oder die eigene Videopro-
duktion, wodurch jenes Repertoire der user experi-
ence auf TikTok nicht beleuchtet wurde (Fischer et
al. 2025). Es lasst sich vermuten, dass dies das Ein-
spielen von einschldgigen Videos in den Accounts
weiter beglinstigt hatte.

In die Analyse gingen insgesamt 55 6ffentlich zu-
gangliche Videos? ein, die zwischen September 2021
und September 2025 erstellt wurden und in ihrer
Lange zwischen wenigen Sekunden und mehreren
Minuten variieren (Videos #1 - #55). Alle Beitrdge
der Creator*innen werden anonymisiert in Namen
und Bild der Person wiedergegeben. Die Videos wur-
den mittels qualitativer Inhaltsanalyse induktiv co-
diert, um Muster bezliglich gesendeter Botschaften
sowie deren Asthetiken herauszuarbeiten. Zugleich
wurde beachtet, aus welcher Rolle heraus der jewei-
lige Account Inhalte veroffentlicht. Im Folgenden
stellen wir Gibergreifende Analyseergebnisse anhand
einzelner Videos dar.

4 Doing and playing mobility politics auf TikTok

Akteur*innen und Formate zwischen privat und
offentlich

TikToks zur Mobilitdtswende werden sowohl von
privaten Creator*innen als auch Politiker*innen und
Fraktionen verschiedener politischer Ebenen gepos-
tet. Hier kdnnen weitere Formate differenziert wer-
den: Politiker*innen laden Ausschnitte eigener par-
lamentarischer Reden als verkiirzte Zusammenfas-
sung hoch. Haufig erscheinen zudem frontal gefilmte
Monologe mit appelativem Charakter — mit diesen

Offentlich zugédnglich sind Daten dann, wenn ohne eine Anmel-
dung bzw. Erstellung eines Profils auf der Plattform auf die Da-
ten zugegriffen werden kann.



wird Unmittelbarkeit und die direkte Ansprache der
Konsumierenden der Videos in Szene gesetzt. Crea-
tor*innen sprechen beispielsweise aus ihrer politi-
schen Funktion heraus, stellen aber Beziige zu ihrem
eigenen Leben her: ,Ich war Schornsteinfegerge-
selle. [...] Hab’ bei Wind und Wetter auf den Dachern
gestanden. Mein Geld zusammengespart. Und mir
irgendwann einen kleinen Traum erfillt. Einen Mer-
cedes SLK [...]. Heute sitze ich im Bundestag und darf
mir von irgendwelchen Griinen erzéhlen lassen, dass
das genau ein Problem sei. Die Griinen wollen dir das
Auto wegnehmen. [...] Jeden Tag ein neues Verbot.
Nicht, weil es was bringt. Sondern weil es ihnen
passt” (Video #38, 03.06.2025). Eine populistische
Selbstdarstellung als ,,Mann des Volkes” mit person-
licher Erfolgsgeschichte, dessen Traum bedroht sei,
dient als Hintergrund fiir die Aufforderung, sich ge-
gen griine Verkehrspolitik zu stellen: ,,Du arbeitest
nicht jeden Tag hart fiir deine Trdume, damit irgend-
ein Oko-Betamann dir den SpaR verbietet. Und du
darfst auch nicht klein beigeben. [...] Dieses Land ge-
hort denen, die es mit harter Arbeit am Laufen hal-
ten — namlich dir” (Video #38, 03.06.2025). In dieser
Erzdhlung wird das Auto als hart erarbeiteter Traum
charakterisiert, der durch die Griinen (vgl. Abschnitt
,Selbstbild und Fremdbild“) in Gefahr sei.

Andere Videos zeigen Politiker*innen in der Rolle
als Berichterstatter*innen. Asthetisch wird dies mit
Gegenschnitten von AuRenaufnahmen der themati-
sierten Orte gestiltzt, die die eigene Aussage ver-
meintlich objektiv in Szene setzen. So bezieht bei-
spielsweise eine Politikerin Position gegen das Stadt-
radeln. Den schlechten Zustand der ortseigenen As-
phaltstrallen kritisiert sie als ,Gefahrenzone” und
den Wettbewerb als ,Steuerverschwendung”. Die
Argumentation wird hier mit Ansichten von Radfah-
renden gestitzt, die Schlaglocher tberqueren (Vi-
deo #5, 27.08.2025). In gleicher Asthetik werden in
anderen Videos etwa der geplante Bau von Fahrrad-
wegen thematisiert, der das Fallen von Bdumen und
den Wegfall von Parkplatzen in der Innenstadt er-
warten lasse (Video #8, 01.08.2022) oder die Bele-
gung eines Parkplatzes mit einer Parkuhr kritisiert
(Video #41, 10.11.2024). Mit den Hashtags ,, #Aufkla-
rung” und , #Fakten” wird die eigene Position als Be-
richterstatter hierbei weiter plausibilisiert.

. vy v

" Tarok B & e >

Warum hasst die COU l

S8 Autofaheer 50 sehe? 1
Wer COL min, bekament S Grinent

Tausende Baume sollen

neuem Fahrradweg
weichen! 4 2

Abbildung 1: Ausschnitte aus den Videos #8
(01.08.2022) und #41(10.11.2024)

Wie Seichter (2025) aufzeigt, finden digitale
rechte Aktivitdten nicht mehr nur im Verborgenen
statt, sondern sind offen und sichtbar zuganglich.
Auf TikTok werden sie von privaten Creator*innen
durch banal erscheinende Videos und direkte politi-
sche Kommentierungen vermittelt. Privatpersonen
werden aktiv, indem sie politische Inhalte kommen-
tieren, zusammenschneiden oder selbst erstellen —
letzteres haufig zu aktuellen Tagesgeschehnissen. In
Videos privater Creator*innen finden sich haufig sar-
kastische oder polemische Tonalitdten, in denen Hu-
mor im Sinne von playing politics dazu beitragt, poli-
tische Botschaften kurzweilig zu vermitteln (vgl. ,, Iro-
nie, Sarkasmus und Polemik als Tonalitaten®). Kom-
mentiert wird oft mit Ausschnitten parlamentari-
scher Reden oder auch Fernsehsendungen. Durch
die erneute Veroffentlichung erfahren diese Bei-
trage entweder weitere Verbreitung und Bestarkung
oder auch Kritik und Dekontextualisierung. Dabei
wird beispielsweise ein Edit, dem eine WDR-Repor-
tage liber 6kologische Auswirkungen der E-Mobilitat
zugrunde liegt, schriftlich kommentiert und E-Mobi-
litdt unter anderem als ,lliige” bezeichnet (Video
#33, 03.04.2023). Ein*e weitere*r Creator*in stellt
einen Ausschnitt eines Podiumsgesprachs online, in
dem eine Journalistin Vorschlage zu einer Degrowth-
Strategie unter anderem fiir den Verkehrsbereich
macht. Die damit verbundenen Verzichte werden
durch den*die Creator*in schriftlich als , Oko-Dikta-
tur im Endstadium” kommentiert (Video #51,
29.08.2024). Eine solche schriftliche Kommentie-
rung ist ein Stilmittel, mit denen Creator*innen In-
halte aus ihrer Perspektive deuten.



Oko-Diktatur im
Endstadium

E-Auto
Volksverdummung

' TiTok

ist das auch eine lige 1!

Abbildung 2: Ausschnitte aus den Videos #33
(03.04.2023) und #51 (29.08.2024)

In einer weiteren Videokategorie treten Crea-
tor*innen in den Hintergrund und das Automobil
wird selbst als handlungstragendes Element gezeigt.
Diese Videos werden genutzt, um etwa Sympathien
mit der AfD oder eine Nahe zu Patriotismus bis Nati-
onalismus zu transportieren.

—

;

‘:?Q'QOO

Abbildung 3: Ausschnitte aus Video #28
(26.09.2021)

Beispielsweise zeigt ein*e private Creator*in zu-
nachst eine POV-Nahaufnahme eines Wahlzettels,
auf dem die AfD angekreuzt ist. Es folgt ein Schnitt
zu einem Kleinwagen. Die Heckscheibe zeigt die Auf-
schrift ,,Oldschool" in Frakturschrift, welche von
zwei Eisernen Kreuzen gerahmt wird. Daran schliefSt
sich eine Straenansicht aus Beifahrer*innenper-
spektive mit eingeblendetem Text ,Ich lass mir mein
Auto nicht nehmen”. Das Video zeigt auf diese Weise
beilaufig rechtsextreme Codes und verbindet die Un-
terstiitzung und Mobilisierung fiir rechte Politik mit
der eigenen Uberzeugung zur Automobilitit. Einer
dhnlichen Logik folgen Videos anderer Creator*in-
nen, in denen etwa ein Parteilogo auf das eigene
Auto projiziert oder gedruckt wird.

Rechte Botschaften oder Sympathien werden
auch durch die Nutzung von Symbolen in den Video-

beschreibungen oder in den Biografien der Crea-
tor*innen deutlich: Besonders haufig erscheinen
blaue Herzen und Deutschlandflaggen als Emojis, so-
wie Referenzen, die positiv auf Personen wie Elon
Musk oder Alice Weidel Bezug nehmen. In den
TikTok-Beitragen verbinden sich so Aspekte der Mo-
bilitat mit Ausdriicken der Sympathien fir rechte Po-
litik auch in textlicher Ebene: In einem TikTok mit Au-
tobezug wird die Videobeschriftung ,Rechts vor
Links” genutzt, die in Doppeldeutigkeit der Verkehrs-
regeln und der politischen Einstellung erzahlt. Kom-
biniert wird dies mit den Emojis eines OK-Zeichens,
welches als Code fir ,, White Power”/, White Supre-
macy“ steht (Fischer et al. 2024), sowie einem
Deutschlandflagge-Emoji und einem blauen Herzen.
Das Video ist mit aktivierender, elektronischer Musik
unterlegt und wirkt damit bestarkend und selbstbe-
wusst (Video #48, 10.06.2025). Unter den Akteur*in-
nen besteht hinsichtlich ihrer Selbstpositionierung
eine Unscharfe der Positionen von rechtspopulis-
tisch bis rechtsextrem, die fur Rezipierende nicht im-
mer offenkundig sind, aber letztlich auf denselben
Diskurs einzahlen und diesen stiitzen.

Abbildung 4: Ausschnitt aus Video #48 (10.06.2025)

Symbol-Diskurse: Verbrenner-Auto, E-Auto und
Lastenrad als aufgeladene Bedeutungs-trager

Der verkehrspolitische Diskurs wird in den be-
trachteten Beitragen zentral Giber das Auto eréffnet.
Das Auto mit Verbrennungsmotor ist in den TikToks
nicht nur Verkehrsmittel, sondern zentraler Bedeu-
tungstrager. Das Freiheits-Narrativ der Automobili-
tat wird in zahlreichen der Videos iberhéht. Das von
Schnaebel und Berendsen (2024) skizzierte Phano-
men findet sich in den betrachteten Beitragen deut-
lich wieder: Das Besitzen und Fahren eines Verbren-
ner-Autos werden als Freiheit konstruiert, die durch
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die Politik gegnerischer Parteien bedroht werde.
Dies zeigt sich in Aussagen wie ,Ich lass mir mein
Auto nicht nehmen” (Video #28, 26.09.2021) oder
,Wo sind die stolzen Biker und Auto Liebhaber. Wir
gegen dieses System, wir gegen Verbote. Wir gegen
Verbrennerverbote. [...]“ (Video #12, 05.06.2025).
Der befiirchtete Verlust der eigenen automobilen
Autonomie wird als Bevormundung wahrgenom-
men. Buttner und Klaever (2025, S. 134) beschreiben
einen solchen Verlustgedanken insgesamt als ,,emo-
tionale Festgefahrenheit, die den infrastrukturel-
len, materiellen Lock-in der Automobilitdt unter-
streicht.

Dem gegeniibergestellt werden insbesondere das
E-Auto und das Lastenrad als Symbole nicht gewoll-
ter Mobilitat. Sie stehen stellvertretend fir politi-
sche Gegner*innen und die damit assoziierte Ver-
kehrspolitik. Uber einen Lastenrad-Fahrer sagt ein*e
Creator*in: ,Da weil man immer schon genau, was
das fir Leute sind, wie spielig die sich benehmen”,
Video #54, 16.10.2024). Demgegeniiber wird das
Fahren und Besitzen eines Verbrenner-Autos als Ele-
ment eines rebellischen Gestus beschrieben und
zum Protestsymbol aufgeladen. Ein Video listet
hierzu etwa entsprechende Eigenschaften auf einem
Foto auf: ,-Ungeimpft -Tattowiert -Benzinfahrerin -
100 % Hetero -Fleischliebhaberin” gefolgt von der
rhetorischen Frage auf einem weiteren Foto: , Geht’s
noch krimineller?” (Video #34,31.03.2023). In einem
weiteren Video zdhlt ein*e Creator*in Kriterien auf,
an denen AfD-Wahlende zu erkennen seien. Auch in
diesem Video kommt der rebellische Gestus gegen-
Uber den beflirchteten Autonomieverlusten zum
Tragen: , Die Person ist ungeimpft, fahrt ‘nen Ver-
brenner und kritisiert die Regierung. Die Person hat
eine eigene Meinung. Und sie lebt nicht vegan. Will
nicht gendern und ist fir Grundrechte. Ist gegen
Spaltung und fur Frieden und Freiheit.” (Video #34,
03.04.2025). Automobilitdt wird in diesen beiden
Beispielen folglich Menschen mit kritischem Geist
zugeschrieben.

Selbstbild und Fremdbild: ,0ko-Betaminner” und
Bedeutungsumkehr von Zitaten

Als zentrale Erzahlung erfolgt in vielen analysier-
ten TikToks die Unterscheidung zwischen dem
Selbstbild und dem Bild der Anderen in gegnerischer
Position: Reaktanz zeigt sich in den Videos gegen-
Uber Gruppen, die die sozial-6kologische Transfor-
mation vorantreiben: Insbesondere ,die Grinen”

werden als stereotypes Gegeniiber dargestellt, de-
ren Verkehrspolitik abzulehnen sei. Hervorzuheben
ist hier die Begriffsneuschopfung ,Betamann” — in
Abgrenzung zum ,Alpha-mann“, dem stereotype
Starke und Durchsetzungsfahigkeit zugeschrieben
wird und mit dem die eigene Wahlendenschaft kon-
notiert wird. So werden MalRnahmen der Mobilitats-
wende in diesem TikTok als unmannlich konstruiert.
Sie stehen im Gegensatz zu der Aufforderung, ,nicht
klein bei[zu]geben” und damit Harte zu zeigen (Vi-
deo #38, 03.06.2025). Verwendet wird hier Stock-
Material, in dem ein karikierter ,,Griiner” in griiner
Kleidung mit starker Mimik und Gestik durch pas-
sende Gegenschnitte das Gesagte unterstreicht. Po-
litische Gegner*innen werden so haufig abstrakt
dargestellt, was sich auch in der Verwendung von
nur wenig direkten Zitate zeigt. In diesen werden ins-
besondere akustische Stilmittel zur Umdeutung des
Gesagten verwendet: So wird in einem Video klassi-
sche Zirkusmusik Gber den Beitrag einer Politikerin
gelegt, die ihre Vision einer zukiinftigen autofreien
Stadt beschreibt (Video #42, 24.04.2023). Ein ande-
res Video zeigt eine Demonstration der Letzten Ge-
neration, in der eine Demonstrierende fragt: ,Wo
bist du eigentlich gerade?”, bevor ein Gegenschnitt

zu einem Auto-Teststand gezeigt wird, bei dem ein
Motor aufheult (Video #43, 06.05.2025).

o racrox

Abbildung 5: Ausschnitt aus Video #43 (06.05.2025)
Mobilitdtswende als , Ideologie” — und Leer-stelle

Der Einsatz fur die Mobilitdtswende wird stellen-
weise in ein Licht des autoritdren oder sogar totali-
taren Denkens gestellt. In den analysierten TikToks
wird die Mobilitdtswende vor allem einseitig als Ab-
lehnung der Antriebswende und der sozial-6kologi-
schen Transformation verhandelt. Autofahrende
werden in dieser Lesart als Leidtragende einer ver-
fehlten Verkehrspolitik dargestellt, da Biirger*innen
auf Automobilitdit angewiesen seien. So werden



MaRnahmen der Mobilitdtswende als ein ideologi-
sches Projekt dargestellt, das an den eigentlichen
Bedarfen vorbeigehe. In den Videos driickt sich das
konkret in Bezeichnungen wie ,0Oko-Sozialismus”
(Video #44, 20.05.2023), ,tlrrsinn“ (Video #27,
18.10.2024) oder ,propaganda“ (Video #46,
22.02.2023) aus. Bediirfnisse von Nicht-Autobesit-
zer*innen werden in der Argumentation nicht adres-
siert. Auch in der Kritik um andere Verkehrsmittel
wird das Auto als MaRstab genutzt: ,Und wer sich
durch den Inflationsschub der letzten Jahre kein
Auto mehr leisten kann, der muss mit einem verlot-
terten und unzuverldssigen OPNV Vorlieb nehmen*
(Video #35, 29.12.2024). Die Férderung des Radver-
kehrs wird in einem Video als Subvention ,wetterab-
hangige[r] Technik” bezeichnet (Video #4,
22.03.2023). Soziale und 6kologische Aspekte der
Mobilitdtswende stellen somit eine Leerstelle im
Dis-kurs dar.

Ironie, Sarkasmus und Polemik als Tonalitdten

In der Analyse fanden sich zahlreiche Videos, die
Humor zur Vermittlung der Inhalte und als zentralen
Bestandteil der Selbstdarstellung, insbesondere Iro-
nie und Sarkasmus, verwenden (vgl. dazu Abbildung
6). Hier stechen jene Akteur*innen hervor, die aktu-
elle Nachrichten oder Zusammenhéange aufgreifen
und sarkastisch-ironisch kommentieren. Eine*r
diese*r Creator*innen stellt im Dezember 2024 ein
Video online, in dem die zum Zeitpunkt der Video-
veroffentlichung publik gewordene Unterstiitzung
der AfD durch Elon Musk kommentiert wird. In sar-
kastischem Ton bringt das Video dies in Verbindung
zum Thema E-Mobilitat: ,Jetzt, wo Elon Musk 6ffent-
lich die AfD unterstiitzt, missten doch eigentlich alle
rot-griin Tesla-Fahrer sofort ihre E-Schlitten absto-
Ren, oder? [...] Vielleicht griinden die Griinen bald
eine Initiative: ‘Fahrrad statt Faschomobil.” [lacht]
Und bei der nachsten Fridays-for-Future-Demo wird
der Tesla symbolisch auf dem Marktplatz verbrannt.
Natdirlich CO2-neutral. [lacht] ,Wir sind ja keine Wil-
den, ne.” (Video #22, 29.12.2024).

Endlich! Die neuen
l Verbrenner von Tesla §

L @ I
-

Abbildung 6: Ausschnitt aus Video #55 (30.10.2023)

Der Einsatz von Humor dient der kritischen Dar-
stellung politischer Gegner*innen und tragt Inhalte
niedrigschwellig und als Unterhaltung an die Rezipie-
renden heran. Es hat auBerdem hat zur Folge, dass
sich die Creator*innen der Videos in ihren Aussagen
weniger angreifbar machen. Solche Videos zahlen zu
den beliebtesten Posts: Das Video aus dem Beispiel
erreicht tber 44.000 Likes und 2000 Kommentare.

5 Diskussion und Fazit

Ressentiments gegeniliber der Mobilitaitswende
wer-den auf UGC-Plattformen (re-)produziert und
gestarkt. (Auto-)Mobilitat fungiert als Medium der
Territorialisierung, durch das eine potenzielle Wah-
lendenschaft angesprochen und fiir rechte Politik
mobilisiert wird. Dazu tragen kollektiv geteilte As-
thetiken, Codes, Emojis, geteilte Songs, Sounds und
Memes bei: In der explorativen Analyse zeigt sich,
dass rechte Mobilitdtspolitik auf TikTok neben Politi-
ker*innen auch insbesondere von privaten Crea-
tor*innen (re-)produziert wird. Eine Territorialisie-
rung mittels Mobilitditsthemen findet somit auch
durch Privatpersonen statt, die diese so-wohl ernst-
haft als auch humoristisch transportieren. Die Ver-
teidigung von fossiler Automobilitat findet in zahlrei-
chen der untersuchten TikToks ihre Zuspitzung, in
dem sie als Freiheits- und Protestsymbol Giberhoht
wird. Darin driickt sich ein Bed{rfnis nach Entschei-
dungsautonomie aus, dass durch die aktuelle Ver-
kehrspolitik, den Videos zufolge, konterkariert wird.
Alternative Mobilitdtsformen — insbesondere das
Lastenrad und das E-Auto — werden als konkurrie-
rende Gefahr fir das Verbrenner-Auto dargestellt.
Damit wird erschwert, Freiheit und Gerechtigkeit in
anderen Mobilitdtsformen zu sehen (Bittner und



Klaever 2025, S. 135). Zudem zeichnen die unter-
suchten Videos den Diskurs in einer Weise, die die
Abgrenzung zwischen Selbstbild und Fremdbild
scharft. Die Mobilitdtswende wird in diesem Sinne
per se als Vorhaben der politischen Gegnerschaft
konstruiert, der zudem mitunter autoritdre Tenden-
zen unterstellt werden.

Der Artikel zeigt auf, dass sich Beharrungstenden-
zen und Widerstande gegeniliber der Mobilitats-
wende durch radikal rechte Botschaften online ab-
zeichnen. Betrachtet werden missen dabei die in
den Botschaften ausgedriickten Wahrnehmungen
als Faktoren, die sich hemmend auf sozial-6kologi-
sche Transformationen auswirken kdénnen. Zusatz-
lich kann die Auseinandersetzung um Mobilitét als
ein als Gelegenheitsfenster gesehen werden, liber
das rechte Diskurse weiter normalisiert werden. Wir
sehen einen Bedarf, die Forschung an Hindernissen
der Mobilitdtswende auf weitere Plattformen auszu-
weiten, um der multiplatform user experience ge-
recht zu werden, die dem medialen Verhalten vieler
User*innen entspricht (Serrano et al. 2019). Auch
hybride Alltagserfahrungen, die allgegenwartige
Verschrankung von online und offline, sollte starker
in den Blick genommen werden.

TikTok und weitere UGC-Plattformen sind macht-
volle Instrumente, in denen Meinungen geformt und
verbreitet werden und die damit politische Auswir-
kungen entfalten — auch durch politischen Content,
der auf den ersten Blick banal erscheint. Als Medien
der Meinungsbildung haben UGC-Plattformen ein
grolRes Potenzial fir die sozialwissenschaftliche Mo-
bilitatsforschung.
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Abstract

Mobilitat ist ein grundlegender Bestandteil der Daseinsvorsorge und pragt soziale Teilhabe wie auch wirtschaft-
liche Entwicklung. Gleichzeitig steht die Verkehrspolitik vor der Herausforderung, ambitionierte Klimaziele mit
gesellschaftlicher Akzeptanz zu verbinden. Der vorliegende Beitrag legt dar, wie Blrgerdeliberation im Koperni-
kus-Projekt Ariadne zu einem verbesserten Verstandnis gesellschaftlicher Perspektiven auf Politikinstrumente
der Mobilitats- und Antriebswende beitragen kann. Auf Basis einer zweitédgigen Biirgerkonferenz mit zufallig aus-
gewahlten Teilnehmerinnen und Teilnehmern aus ganz Deutschland werden Einstellungen gegeniiber Foérder-
mechanismen fiir Elektrofahrzeuge, CO,-Bepreisung, MaRnahmen zur Verkehrsverlagerung sowie der Preisge-
staltung im OPNV untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass Akzeptanz und Unterstiitzung klimapolitischer MaR-
nahmen mafgeblich von Wahrnehmungen sozialer Gerechtigkeit, Verlasslichkeit politischer Rahmenbedingun-
gen und alltagstauglicher Alternativen abhangen.
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1 Einleitung und Hintergrund -56,7% Energiewirtschaft

Mobilitdt und Erreichbarkeit stellen zentrale Vo-
raussetzungen gesellschaftlicher Teilhabe dar, etwa -44,4% I 'ndustrie
im Erwerbsleben, im familidren Umfeld oder in der

. . . -51,4% _ Gebdude
Freizeitgestaltung. Der Verkehrssektor ist zugleich ?
fir rund 20 Prozent der Treibhausgasemissionen in
. . . . -10,9% [ Verkehr
Deutschland verantwortlich, wobei der Uberwie-

gende Anteil auf den StraBenverkehr entfallt. Zur Er-

-27,5% Landwirtschaft
reichung der nationalen Klimaschutzziele ist eine
substanzielle Minderung der Emissionen in allen 86,7  Abfal und Sonstiges
Sektoren erforderlich. Im Vergleich zu anderen Be-
reichen weist der Verkehr seit 1990 jedoch die ge- -46,1% B Deutschland
ringsten Fortschritte bei der Emissionsreduktion auf
(vgl. Abb. 1). Aktuelle Projektionen verdeutlichen zu- Anmerkung: ohne internationalen Verkehr, voriaufige Daten

dem, dass die bislang verabschiedeten MaRnahmen
nicht ausreichen werden, um die erforderlichen
Minderungen im Verkehrsbereich zu realisieren
(UBA 2024, ERK 2025).

Abbildung 1: Entwicklung der Treibhausemissionen
nach Sektoren des Klimaschutzgesetzes 1990-2023
(UBA 2024)
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Folglich sind weitere MaRnahmen erforderlich,
um den Ubergang von fossilen zu klimafreundlichen
Antriebssystemen anzureizen (Antriebswende) und
Verkehr zu vermeiden und vom motorisierten Indivi-
dualverkehr auf Rad-, FuR- und offentlichen Verkehr
zu verlagern (Mobilitdtswende).

Das Kopernikus-Projekt Ariadne untersucht evi-
denzbasierte Optionen zur Gestaltung der Energie-
und Verkehrswende und initiiert dabei einen syste-
matischen Lernprozess zwischen Wissenschaft, Poli-
tik, Wirtschaft und Gesellschaft. Uber 25 For-
schungsinstitute arbeiten interdisziplindr an der Ent-
wicklung von Energiewende-Strategien und Politik-
instrumenten, um die Klimaziele effizient und sozial
ausgewogen zu erreichen. Das Projekt wird im Rah-
men der Kopernikus-Forschungsinitiative vom Bun-
desministerium fiir Bildung und Forschung gefor-
dert.

Ein besonderes Element des Ariadne-Projekts ist
der Birgerdeliberationsprozess: Hier reflektieren zu-
fallig ausgewahlte Birgerinnen und Birger Hand-
lungsoptionen fiir die Energie- und Verkehrswende.
Ihre Bewertungen flieBen in die wissenschaftliche
Analyse ein. In Anlehnung an das ,, pragmatisch-auf-
geklarte Modell“ (Edenhofer und Kowarsch 2015)
zur wissenschaftlichen Politikberatung ermoglicht
der Deliberationsprozess einen strukturierten Aus-
tausch zwischen Wissenschaft und Gesellschaft Gber
konkrete, wissenschaftlich fundierte und alternative
PolitikmaBnahmen zur Gestaltung der Energie-
wende. Dieser Austausch macht zugrundeliegende
Wertvorstellungen und Bewertungskriterien der Ge-
sellschaft zugleich sichtbar und verhandelbar.

Deliberation ist also eine dialogische Form der
Entscheidungsfindung, die auf Beratung, Abwagung
und dem Austausch von Argumenten, Werten und
Begriindungen basiert. Sie zielt darauf ab, dass die
Uiberzeugendsten Argumente den Ausschlag geben.
Zentrale Voraussetzung ist die gleichberechtigte und
faire Teilnahme aller Beteiligten, die sich aktiv aufei-
nander beziehen, etwa durch Nachfragen, Zustim-
men oder Widersprechen.

Einen besonderen Mehrwert haben deliberative
Verfahren fir gesellschaftliche Aushandlungspro-
zesse, in denen divergierende Perspektiven, Werte
und Normen miteinander in Beziehung gesetzt und
vermittelt werden missen. Deliberation schafft den
kommunikativen Raum, der es erméglicht, in einem

strukturierten Prozess gemeinwohlorientierte Ent-
scheidungen zu vorzubereiten (Blum et al. 2022).

Fiir die wissenschaftliche Politikberatung eréffnet
die Birgerdeliberation einen Reflexionsraum, in
dem politische Handlungsoptionen unter Einbezug
empirischer Evidenz und gesellschaftlicher Perspek-
tiven abgewogen werden konnen. Dadurch wird das
Ausloten konsensualer oder mehrheitsfahiger Hand-
lungsoptionen unterstiitzt. Die gewonnenen Er-
kenntnisse werden in Stakeholder-Dialogen mit Ver-
treterinnen und Vertretern aus Politik, Verwaltung,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft reflektiert und in ei-
nem iterativen Prozess weiterentwickelt.

Gerade die Klimapolitik profitiert aufgrund ihrer
hohen Komplexitdit und weitreichenden gesell-
schaftlichen Implikationen von einem breiten of-
fentlichen Diskurs und der systematischen Einbin-
dung wissenschaftlicher Expertise. Die Verknipfung
von wissenschaftlicher Evidenz und gesellschaftli-
cher Reflexion ermdoglicht es, evidenzbasierte Politi-
koptionen weiterzuentwickeln und gesellschaftlich
zu legitimieren (Oppold und Renn 2023).

Neben der Chance, fundiertes Orientierungswis-
sen fiir politische Entscheidungsprozesse bereitzu-
stellen, er6ffnet die Deliberation Birgerinnen und
Biirgern wie auch Forschenden die Mdglichkeit, de-
mokratische Aushandlungsprozesse aktiv kennenzu-
lernen. Langfristig kann dies zur Starkung des politi-
schen Vertrauens und zur Forderung gesellschaftli-
cher Kooperation beitragen — zentrale Vorausset-
zungen fiir eine erfolgreiche und nachhaltige
Klimapolitik (Germann et al. 2024).

2 Ablauf des Beteiligungsprozesses

Die Ariadne-Biirgerdeliberation findet in den drei
Themenbereichen Warmewende, Verkehrswende
sowie Finanzierung und Verteilungsgerechtigkeit
von Klimapolitik Giber einen Zeitraum von dreiJahren
(2023 bis 2026) statt (vgl. Abb. 2). Im Kern gliedert
sie sich in drei Phasen: Den Auftakt bildete eine Biir-
gerkonferenz im Juni 2024, begleitet von einer Vor-
her-Nachher-Befragung zur Erfassung méglicher Ein-
stellungsveranderungen gegeniiber konkreten Poli-
tikmaBnahmen. In der zweiten Phase fanden im
Frihjahr 2025 je Themenbereich Online-Biirgerdia-
loge statt, in denen verschiedene Politik-Mixe disku-
tiert und priorisiert wurden. Die dritte Phase umfasst
vorbereitende Workshops zum Biirgergipfel, der im
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2023 2024

I. Phase
Fragen formulieren, erste
MaBnahmen bewerten

Vorbereitung
Prozesse aufsetzen,
Beteiligte auswahlen

3 x 50 Biirger*i

ng,
und Verkehr

Vorbereitung von Themen
und Fragen inkl.
Informationsmaterial

Wissenschaft

Stakeholder

Abbildung 2: Ablauf der Blirgerdeliberation Kopernikus-Projekt Ariadne (eigene Darstellung)

Juni 2026 den Abschluss der Ariadne-Biirgerdelibe-
ration bildet. Beim Gipfel werden die Ergebnisse ge-
meinsam mit Vertreterinnen und Vertretern aus Po-
litik, Wirtschaft und Zivilgesellschaft reflektiert und
weiterentwickelt.

Zur Unterstiitzung des Deliberationsprozesses
werden vielfaltige Visualisierungen eingesetzt, um
die Forschungsthemen zuganglich und komplexe Zu-
sammenhange verstandlich zu machen wie Informa-
tionsbroschiren und begleitende Videos (vgl. Abb.
3).

WIE SIND WIR IN
ZUKUNFT MOBIL?

NDIILIVAISH(NDE
AlﬂllEBSH!NDE

vuunnsnnoz

Abbildung 3:
wende (eigene Darstellung)

Informationsbroschiire Verkehrs-

Der vorliegende Beitrag fokussiert auf die Ergeb-
nisse der Burgerkonferenz aus Phase 1 im Bereich
Verkehrswende, die sich mit gesellschaftlichen Per-
spektiven auf einzelne PolitikmaRnahmen der Mobi-
litdts- und Antriebswende befasste. Die zweitdgige
Konferenz verband Fachinputs, Plenumsphasen und
Kleingruppendiskussionen. Die Auswahl der 50 Teil-
nehmenden erfolgte mittels stratifizierter Zufalls-
auswahl von Menschen aus ganz Deutschland und
umfasste basale Kriterien wie Geschlecht nach Zen-
sus, Bildungsabschluss, Altersgruppen und Migrati-
onshintergrund. Um modglichst vielféltige gesell-

2025

Il. Phase
Politikmixe entwickeln und
aushandeln

Biirgerkonferenz Biirgerdialoge
analog digital, pro Themengebiet

Auswertung und
Weiterentwicklung der
Fragestellungen

Diskussion und Feedback zu den Ergebnissen in verschiedenen Dialogformaten
mit Akteuren aus Politik, Wirtschaft und organisierter Zivilgesellschaft

2026

lll. Phase
Finalisierung
der Ergebnisse

Abschluss
Vorstellung und Diskussion
der Ergebnisse

Vorbereitende

Workshops
digital, pro Themengebiet

[ )]
Biirgergipfel

analog

Prasentation der

Vertiefung der Politikoptionen
und Einordnung der Ergebnisse

Forschenden

schaftliche Perspektiven auf die Verkehrswende ab-
zubilden, flossen auch der Autobesitz (Verbrenner,
E-Auto, kein Auto) sowie die Einschdtzung der Teil-
nehmenden zum Tempo der aktuellen Klimapolitik
(zu schnell, zu langsam, gerade richtig) in die Rekru-
tierung ein.

3 Biirgerperspektiven auf die Antriebswende

Die Bundesregierung strebt an, bis 2030 mindes-
tens 15 Millionen batterieelektrische Pkw auf
Deutschlands StraRen zu bringen. Bis Anfang 2025
waren es insgesamt nur rund 1,6 Millionen — ein
deutlicher Rickstand auf dem Weg zum Ziel. Im Rah-
men der Birgerkonferenz wurde diskutiert, welche
Griinde aus Sicht der Teilnehmenden gegen den
Kauf eines E-Pkw sprechen und welche PolitikmaR-
nahmen notwendig sind, um den Kauf von E-Pkws
starker anzuregen. Als wichtigste Faktoren wurde
die hohen Anschaffungskosten und die Unsicherheit
in Bezug auf die Forderpolitik genannt, bedingt auch
durch die abrupte Beendigung des Umweltbonus
Ende 2023. Des Weiteren wurde ein fehlender Ge-
brauchtwagenmarkt fiir E-Pkw als einer der Griinde
angefiihrt sowie staatliche Pramien in diesem Seg-
ment, welche die Anschaffung eines E-Pkw insbe-
sondere fir Haushalte mit kleineren und mittleren
Einkommen erleichtern wiirde.

Ein zentrales Diskussionsthema der Konferenz be-
traf auch okologische Bedenken in Bezug auf die
Rohstoffgewinnung fir Antriebssysteme und Batte-
rien, deren Recycling sowie der Herkunft des ver-
wendeten Stroms. Zudem dulRerten die Teilnehmen-
den Zweifel an Reichweite und Alltagstauglichkeit,
insbesondere in landlichen Regionen oder bei Ur-
laubsreisen. Personen ohne eigene Lademdglichkeit
zuhause (z. B. Mieterinnen und Mieter) wurden als
benachteiligt angesehen. Die Forschenden nahmen
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diese Diskussion zum Anlass im Nachgang zur Bir-
gerkonferenz eine Publikation zum Thema ,,Fakten-
check Elektromobilitat” zu verfassen, um Fragen und
Missverstandnisse liber E-Pkw zu adressieren.

In den Kleingruppen wurde anschlieBend die
Frage erortert, welche Férderungen und/oder Sank-
tionen es braucht, um sich statt fur den Kauf eines
Verbrenner-Autos fiir einen E-Pkw zu entscheiden.
Vier Politikoptionen wurden dafiir durch die Wissen-
schaft vorgestellt:

Option 1 - pauschale Kaufpramie fiir E-Pkw

Diese MaRnahme reduziert den Preisunterschied
zwischen Elektro- und Verbrennerfahrzeugen. Ein
Beispiel: Der Neupreis eines VW ID.3 (E-Pkw) lag im
Mai 2024 etwa 12.800 € liber dem eines VW Golf
(Verbrenner). Durch den friiheren Umweltbonus
von 6.750 € sank die Differenz auf etwa 6.050 €.
Waihrend der Forderperiode stieg der Marktanteil
von E-Pkw auf 18 % der Neuzulassungen, fiel aber
nach dem Forderstopp Ende 2023 wieder deutlich
ab.

Option 2 — Bonus-Malus-System

Nach franzosischem oder norwegischem Vorbild
koénnte der Staat CO,-intensive Fahrzeuge beim Kauf
verteuern (Malus) und emissionsarme Modelle ver-
giinstigen (Bonus). In Norwegen flihrte die Kombina-
tion dazu, dass ein vollelektrischer VW ID.3 Uber
10.000 Euro glinstiger war als ein fossiler Golf. 2023
betrug der Anteil von E-Pkw an den Neuzulassungen
82%.

Option 3 — CO,-Bepreisung im Kraftstoffsektor

Ein steigender CO,-Preis verteuert Benzin und Diesel
und erh6éht damit den Kostenvorteil des elektrischen
Fahrens.

Option 4 — Ausbau der Ladeinfrastruktur

Potenzielle Kauferinnen und Kaufer von E-Pkws
warten auf eine bessere Ladeinfrastruktur, wahrend
Energieversorger nach einer gréReren Nachfrage
nach Ladesdulen durch eine hohere Marktdurch-
dringung von E-Pkws warten. Diese beidseitige War-
tehaltung hemmt den Ausbau der Ladeinfrastruktur,
was der Staat durch die Férderung 6ffentlicher Lade-
sdulen auflosen kann. Bis 2024 wurden tber 100.000
Ladepunkte eingerichtet, von denen etwa ein Viertel
staatlich gefordert wurde.

In Bezug auf eine Kaufpramie hoben die Teilneh-
menden in der Deliberation hervor, dass sie einen
starken Anreiz fir den Kauf eines E-Pkw darstellt,
weil sie unmittelbar den Preisnachteil von E-Autos
verringert. Gleichzeitig wurde der bisherige Zu-
schnitt als sozial unausgewogen kritisiert: Er begiins-
tige Neuwagenkdufe und damit einkommensstar-
kere Gruppen. Die Teilnehmenden sprachen sich fiir
eine Ausweitung auf den Gebrauchtwagenmarkt aus
und eine verlassliche und glaubwiirdige Politik, die
»in unsicheren Zeiten wichtige Kaufentscheidungen
starkt” (Zitat aus der Kleingruppenarbeit).

Einschdtzung der Teilnehmenden: Kaufprimie E-Pkw

Vor der Konferenz Nach der Konferenz

Volle Zustimmung Volle Zustimmung
8 10

Eher Zustimmung Eher Zustimmung

9

Neutral Neutral

13

Eher keine Zustimmung
Eher keine Zustimmung 13

Keine Zustimmung Keine Zustimmung

1

Abbildung 4: Vorher-Nachher-Befragung Kauf-pra-
mie: , Der Staat sollte dafir sorgen, dass E-Autos
durch Zuschiisse beim Kauf giinstiger sind als ver-
gleichbare Verbrenner.” (n=40, eigene Darstellung)

Sowohl vor als auch nach der Birgerkonferenz
beflirwortete eine Mehrheit die Kaufpramie, wobei
ihre Beliebtheit nach der Konferenz etwas zuriick-
ging (vgl. Abb. 4). Im Nachgang wurden die Begrin-
dungen fir eine Ablehnung weiter ausdifferenziert
und etwa die Verantwortung der Hersteller bei der
Preisgestaltung sowie Gerechtigkeitsfragen ange-
fuhrt. Die Teilnehmenden betonten, dass eine Kauf-
pramie groRere Zustimmung finden kdnnte, wenn
sie breiter zuganglich ware — zum Beispiel flr ein-
kommensschwéachere Haushalte durch Anreize fiir
den Gebrauchtwagenmarkt und durch eine besser
ausgebaute Ladeinfrastruktur.

Die Kfz-Steuer mit Bonus-Malus-Prinzip war vor
der Deliberation wenig popular (vgl. Abb. 5). Durch
die Informationsvermittlung und Diskussion stieg die
Zustimmung bei den Teilnehmenden anschlieRend
deutlich an. Positiv bewertet wurden der erhdhte
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Kaufanreiz sowie die vergleichsweise geringe Belas-
tung des Staatshaushalts, da Bonus und Malus sich
gegenseitig ausgleichen. Kritisch angemerkt wurde
jedoch, dass der Malus als Bestrafung aufgefasst
werden kénnte, was die gesellschaftliche Akzeptanz
beeintrachtigen konnte.

Einschdtzung der Teilnehmenden: Bonus/Malus Autokauf

Vor der Konferenz Nach der Konferenz

Volle Zustimmung

4

Volle Zustimmung
12

Eher Zustimmung
9 Eher Zustimmung

Neutral
Neutral

6

Eher keine Zustimmung
Eher keine Zustimmung

Keine Zustimmung

7 Keine Zustimmung

Abbildung 5: Vorher-Nachher-Befragung Bonus-Ma-
lus: ,Der Staat sollte die Steuern fur Verbrenner er-
hoéhen und die Steuern fir E-Autos senken, damit E-
Autos giinstiger sind als vergleichbare Verbrenner.”
(n=38, eigene Darstellung)

Die Frage, ob die CO,-Bepreisung von fossilen
Kraftstoffen einen Kaufanreiz fir E-Pkw darstellt,
wurde von den Teilnehmenden ambivalent bewer-
tet. Zwar erkannten die Teilnehmenden die klimapo-
litische Lenkungswirkung an, sahen aber relevante
soziale Nebenwirkungen. Steigende Kraftstoffpreise
wiirden vor allem Menschen auf dem Land treffen,
die keine Alternativen hatten, insbesondere solange
die Anschaffungskosten fiir E-Pkw hoch und die Lad-
einfrastruktur unzureichend seien. Viele betonten,
dass ein CO,-Preis nur dann legitim sei, wenn gleich-
zeitig ein sozialer Ausgleich wie ein Klimageld ge-
schaffen werde.

Der Ausbau der offentlichen Ladeinfrastruktur
zur Unterstltzung der Elektromobilitat stield bei den
Teilnehmenden auf vergleichsweise breite Zustim-
mung. Grundsatzlich herrschte Einigkeit dariiber,
dass ein dichteres und flexibleres Angebot an Lade-
moglichkeiten die Akzeptanz von E-Mobilitdt erho-
hen kénne. In diesem Zusammenhang wurde auch

betont, dass hierflir eine starkere staatliche Forde-
rung erforderlich sei. Insbesondere der fehlende Zu-
gang zu privaten Lademadglichkeiten sowie die teils
langen Ladezeiten wurden als zentrale Hirden fir
den Umstieg auf Elektromobilitdt genannt.

Als Ergebnis favorisierten die Teilnehmenden ei-
nen sozial gerechten Politikmix aus einer Kaufpra-
mie, die E-Pkw flr moglichst viele Menschen er-
schwinglich macht, und einem Ausbau der Ladeinf-
rastruktur, besonders im landlichen Raum. Zudem
brauche es eine birgernahe und konsistente politi-
sche Kommunikation, die gesellschaftliche Anliegen
ernst nimmt und den Transformationsprozess zur
Elektromobilitat als gemeinschaftliche Zukunftsper-
spektive vermittelt. Eine gezielte und verstandliche
Ansprache kann folglich dazu beitragen, Vertrauen
in politische und technologische Innovationen zu
starken und die Bereitschaft zur Mitwirkung an zu-
kunftsorientierten Entscheidungen in der Bevolke-
rung zu fordern.

4 Biirgerperspektiven auf die Mobilitatswende

Der zweite Baustein der Klimaneutralitdt im Ver-
kehrssektor ist die Mobilitatswende, die auf eine Re-
duktion des motorisierten Individualverkehrs und
eine Verlagerung hin zu umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln wie Bahn, Bus, Fahrrad und zu Ful® ge-
hen abzielt. Fir eine Mobilitdtswende stehen zahl-
reiche nationale und kommunale Mallnahmen zur
Verfligung, von denen im Dialog mit den Birgerin-
nen und Birgern nur ausgewahlte Schwerpunkte
von den Forschenden mithilfe von Beispielen vorge-
stellt wurden.

Option 1: Preissenkung fiir die Nutzung von Bus
und Bahn wie z.B. das Deutschlandticket.

Option 2: Infrastruktur- und Angebotsausbau im 6f-
fentlichen Personenverkehr, wie z.B. eine bessere
Taktung oder die Erweiterung von U- und S-Bahnnet-
zen und Buslinien.

Option 3: finanzielle Instrumente zur Steuerung des
Autoverkehrs wie CO2-Preis, City-Maut und Parkge-
bihren.

Der Einstieg in die Kleingruppendiskussion er-
folgte mit der Frage, was aus Sicht der Teilnehmen-
den einen starkeren Anreiz fir den Umstieg auf kli-
mafreundliche Mobilitdtsformen darstellt: bessere
Infrastruktur- und Mobilitdtsangebote — etwa si-
chere Radwege und eine héhere OPNV-Taktung —
oder hohere Kosten fiir die Nutzung von Pkw.
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Die Teilnehmenden waren sich einig, dass Preis-
erhéhungen fiir die Nutzung von Pkw allein nicht
ausreichen wiirden, um einen Umstieg anzuregen.
Kostenerhohungen, die Umweltfolgen und CO,-
Emissionen abbilden, wurden jedoch als sinnvoll er-
achtet, sofern eine transparente und zweckgebun-
dene Verwendung der Einnahmen — etwa fir Infra-
struktur — sowie Ausnahmeregelungen fir mobili-
tatsbeeintrachtigte Personen gewahrleistet sind.
Kritisch wurde angemerkt, dass die alleinige Verteu-
erung des motorisierten Individualverkehrs insbe-
sondere einkommensschwache Gruppen belasten
und bestehende soziale Ungleichheiten verstarken
kénnte.

Vor dem Hintergrund dieser sozialen Implikatio-
nen betonten die Teilnehmenden die Notwendig-
keit, zunachst attraktive, erschwingliche Alternati-
ven zum Auto zu schaffen. Ein solcher sozial ausge-
wogener Ansatz ist also entscheidend, um gesell-
schaftliche Akzeptanz sicherzustellen und zu vermei-
den, dass VerteuerungsmaRnahmen auf Widerstand
oder Protest stoRen. Die kritische Auseinanderset-
zung spiegelt sich auch in der Vorher-Nachher-Befra-
gung wider (vgl. Abb. 6): Die Mehrheit der Teilneh-
menden stimmte (eher) nicht zu, dass héhere Preise
fur das Autofahren die Nutzung von Bus und Bahn
attraktiver machen. Auch wenn nach der Delibera-
tion die Zustimmung leicht anstieg, blieb sie die un-
beliebteste MaRnahme im Rahmen der Konferenz.

Ob hohere Parkgebiihren oder eine City-Maut zur
Finanzierung des OPNV-Ausbaus eingefiihrt werden
sollten, war ebenfalls Thema der Deliberation. Beide
MalRnahmen eigneten sich aus Sicht der Teilneh-
menden eher fiir groere Stadte. Hohere Parkge-
bihren konnten dazu flihren, dass Menschen sich
eher fiir den OPNV entscheiden wiirden, was zu we-
niger Autoverkehr in Innenstadten fiihre und mehr
Platz fiir alternative Nutzungen wie Griin- und Frei-
flachen erméglichen kénnte. Allerdings funktioniere
das nur, so die Teilnehmenden, wenn der OPNV gut
ausgebaut sei und lber Park-And-Ride-Zonen ver-
flige. Einige Teilnehmende sprachen sich fiir hohere
Parkgebiihren fir SUVs aus, wahrend E-Pkw zu-
nachst ausgenommen werden sollten. Kritisch
wurde die soziale Gerechtigkeit betrachtet, da ho-
here Parkgebilihren einkommensschwache Haus-
halte starker belasten wiirden und Parken bereits
jetzt in manchen Regionen sehr teuer sei. Ebenfalls
wurde eine Verédung der Innenstddte beflirchtet.

Eine City-Maut hat aus Sicht der Teilnehmenden
den Vorteil, dass sie unnétigen Durchgangsverkehr
durch Innenstddte und somit Larm und Luftver-
schmutzung reduziere. Doch auch hier wurde eine
soziale Ungerechtigkeit fir einkommensschwache
Haushalten kritisiert. Eine Gruppe kam zu einem
ganz anderen Ergebnis: Weder Parkgebiihren noch
eine City-Maut sollten zur Finanzierung einer des
OPNV-Ausbaus herangezogen werden. Stattdessen
sollte eine Mobilitatspauschale eingefiihrt werden,
gegebenenfalls gestaffelt nach Einkommen.

Einschdtzung der Teilnehmenden: Preiserhdhung fiir Autofahren

Vor der Konferenz Nach der Konferenz

Volle Zustimmung

3

Volle Zustimmung

Eher Zustimmung Eher Zustimmung

Neutral Neutral

10 10

Eher keine Zustimmung . .
11 Eher keine Zustimmung

Keine Zustimmung Kbing Zesiiing

Abbildung 6: Vorher-Nachher-Befragung Auto-fah-
ren verteuern: ,Hohere Preise fir das Autofahren
wirden die Nutzung von Bus und Bahn attraktiver
machen.” (n=40, eigene Darstellung)

Die Vorher-Nachher-Befragung untersuchte nur
die Einstellungsveranderung der Teilnehmenden in
Bezug auf héhere Parkgeblihren zur Finanzierung ei-
ner Qualitatsverbesserung des OPNV. Trotz der ge-
dulerten Bedenken wahrend der Deliberation stieg
die Zustimmung zu hoéheren Parkgebihren zur Fi-
nanzierung des lokalen Bus- und Bahnverkehrs im
Anschluss merklich (vgl. Abb. 7). Bisherige Erkennt-
nisse deuten darauf hin, dass Menschen hohere Ge-
bihren eher akzeptieren, wenn ihnen der Verwen-
dungszweck der Einnahmen bekannt ist und dieser
als sinnvoll wahrgenommen wird. Als letztes Thema
der Birgerdeliberation diskutierten die Teilnehmen-
den Uber die Attraktivitdt und den Preis des Deutsch-
landtickets. Sie waren libereinstimmend der An-
sicht, dass das Deutschlandticket den OPNV im Ver-
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gleich zum motorisierten Individualverkehr aufge-
wertet habe. Insbesondere habe es dazu beigetra-

gen, den ,Tarifdschungel” des Systems der Ver-
kehrsverblinde zu vereinfachen, was sich vor allem

in peripheren Regionen als vorteilhaft erweise.

Einschétzung der Teilnehmenden: Hohere Parkgebiihren fiir lokalen 6V

Vor der Konferenz

Volle Zustimmung

1"

Eher Zustimmung

5

Neutral

9

Eher keine Zustimmung

7

Keine Zustimmung

8

Nach der Konferenz

Volle Zustimmung

12

Eher Zustimmung

13

Neutral

1"

Eher keine Zustimmung

= Keine Zustimmung

wuchs die Anzahl auf 30 an (vgl. Abb. 8). Die verblei-
benden 10 ablehnenden und unentschlossenen Per-
sonen begriindeten ihre Wahl mit Blick auf die Land-
bevolkerung, die vom Deutschlandticket wenig pro-
fitiere, sowie mit der Sorge, wie eine Vergiinstigung
staatlich finanziert werden solle.

Einschdtzung der Teilnehmenden: Preissenkung Deutschland-Ticket

Vor der Konferenz Nach der Konferenz

Volle Zustimmung
15 Volle Zustimmung

20

Eher Zustimmung Eher Zustimmung

10

Neutral
1
Neutral

Eher keine Zustimmung

6

Keine Zustimmung

Eher keine Zustimmung

_ Keine Zustimmung

Abbildung 7: Vorher-Nachher-Befragung Autofah-
ren verteuern: , In Stadten sollte das Parken von Au-
tos teurer werden, um so Qualitatsverbesserungen

des lokalen Bus- und Bahnverkehrs zu finanzieren.
(n=40, eigene Darstellung)

Dariber hinaus wurde betont, dass das Deutsch-
landticket in den meisten deutschen Verkehrsver-
blinden preislich unter den regularen Monatskarten
liege und somit zusatzlich die 6konomische Attrakti-
vitat des OPNV erhdhe. Besonders relevant sei zu-
dem die Moglichkeit, verbundiibergreifend mobil zu
sein, was insbesondere in Regionen mit dicht anei-
nandergrenzenden Verkehrsverbiinden zu einer fle-
xibleren Mobilitat fiihre.

Um den OPNV iiber das Deutschlandticket hinaus
noch attraktiver zu machen, misste der OPNV nach
Ansicht der Teilnehmenden zuverladssiger und das
Angebot in Bezug auf die Taktung und den Ausbau
des Streckennetzes (auch bei Bussen und insbeson-
dere im landlichen Raum) erhdht werden. Auch eine
Preissenkung wiirde die Attraktivitat weiter erho-
hen, insbesondere fiir einkommensschwache Haus-
halte, Familien, Jugendliche und Personen in Rente.
Die grundsatzlich positive Haltung zum Deutschland-
ticket spiegelt sich auch in der Vorher-Nachher-Be-
fragung wider: Vor der Konferenz stimmten 18 Per-
sonen (eher) zu, dass der Preis des Deutschlandti-
ckets gesenkt werden sollte, nach der Konferenz

58

Abbildung 8: Vorher-Nachher-Befragung Deutsch-
landticket verglinstigen: ,,Der Preis des Deutschland-
tickets sollte gesenkt werden. Das wiirde mehr Men-
schen zum Umstieg auf Bus und Bahn motivieren.”
(n=40, eigene Darstellung)

5 Zwischenfazit der Biirgerdeliberation

Die Biirgerkonferenz in Fulda hat gezeigt, dass die
Akzeptanz klimapolitischer MaBnahmen im Verkehr
stark von Gerechtigkeit, Transparenz und All-
tagstauglichkeit abhdngt. Menschen sind bereit, am-
bitionierte Veranderungen mitzutragen, wenn poli-
tische Signale verlasslich sind, soziale Ausgleichsme-
chanismen implementiert werden und konkrete Ver-
besserungen spiirbar werden.

Die Forderung von E-Pkw wurde von den Teilneh-
menden ambivalent bewertet. Sowohl Kaufpramien
als auch Bonus-Malus-Systeme galten grundsatzlich
als geeignete Anreizmechanismen fir den Umstieg,
sofern deren Ausgestaltung sozial ausgewogen er-
folgt und einkommensschwache Haushalte nicht
Uberproportional belastet werden. Zugleich wurde
der weitere Ausbau der Ladeinfrastruktur als zent-
rale Voraussetzung fur die Verbreitung von E-Pkw
hervorgehoben, insbesondere mit Blick auf Miete-
rinnen und Mieter in urbanen Gebieten, wo Lade-
moglichkeiten haufig noch begrenzt verfiigbar sind.
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Daruber hinaus bestand ein erheblicher Informa-
tions- und Aufklarungsbedarf hinsichtlich Umwelt-
vertraglichkeit, Reichweite und Batterielebensdauer
von Elektrofahrzeugen. Hier lag eine groRe Skepsis
bei der Mehrheit der Teilnehmenden vor, die auch
in reprasentativen Bevolkerungsumfragen deutlich
wird (Treichel-Grass et al. 2025: 19)

Fir die Mobilitdtswende zeigt sich, dass negative
finanzielle Anreize, wie eine Verteuerung fossiler
Kraftstoffe allein, nicht ausreichen, um einen Wech-
sel vom Auto auf Bus, Bahn oder Fahrrad gesell-
schaftlich tragfahig zu fordern. Stattdessen betonten
die Teilnehmenden die Notwendigkeit, zunachst at-
traktive Alternativen zu schaffen, insbesondere
durch den Ausbau des OPNV auch in Iandlich geprag-
ten Regionen. Wichtig war den Teilnehmenden zu-
dem, dass Einnahmen aus neuen Verkehrssteuern
oder -gebiihren transparent und zweckgebunden in
nachhaltige Mobilitdtsmanahmen flieBen und sozi-
ale Ausgleichsmechanismen beriicksichtigt werden.

Die Deliberation verdeutlicht zudem, dass die Be-
volkerung differenzierter urteilt, als es mediale De-
batten oft nahelegen. Die Mehrheit der Bevolkerung
teilt die Sorge um den Klimawandel und den Wunsch
nach gerechter Transformation. Auf den darunterlie-
genden Ebenen und Dimensionen bestehen jedoch
divergierende Interessen, die sich aus unterschiedli-
chen Betroffenheiten, Verantwortlichkeiten und An-
passungskapazitaten ergeben (Mau et al. 2023: 219).
Im Zentrum stehen dabei Fragen nach der Verteilung
von Transformationslasten und -chancen sowie die
zeitliche Diskrepanz zwischen den langfristigen Fol-
gen des Klimawandels und den unmittelbar wahrge-
nommenen oder beflirchteten ékonomischen und
sozialen Belastungen.

Blirgerkonferenzen tragen dazu bei, diese unter-
schiedlichen Interessen in ihrer Vielschichtigkeit
sichtbar zu machen. Durch die stratifizierte Zufalls-
auswahl werden Menschen aus verschiedenen sozi-
alen und regionalen Lebenswelten zusammenge-
bracht (Blum et al. 2022; Curato et al. 2021).
Dadurch entsteht ein deliberativer Raum, in dem di-
vergierende Perspektiven miteinander verhandelt
und mogliche Konsense oder Kompromisse im Sinne
des Uibergeordneten Ziels des Klimaschutzes ausge-
lotet werden kénnen.

Zugleich wird dabei demokratische Praxis erlernt
und gestarkt, indem trotz unterschiedlicher Ansich-

ten ein respektvoller, I6sungsorientierter Dialog ge-
fordert wird (Mau 2024: 125 ff.). Blrgerdeliberation
offnet somit einen Raum, in dem der Austausch tber
Wissen, Werte, Erfahrungen und Begriindungen im
Mittelpunkt steht, mit dem Ziel, gesamtgesellschaft-
liche Lernprozesse zu fordern und eine engere Ver-
bindung zwischen demokratischer Praxis, wissen-
schaftlicher Evidenz und politischem Handeln herzu-
stellen.

Viele Teilnehmende bewerteten den Dialog mit
der Wissenschaft als ausgesprochen bereichernd, da
durch die wissenschaftliche Begleitung fundiertes
Wissen eingebracht wurde und komplexe Zusam-
menhange so verstandlich eingeordnet werden
konnten. Der Austausch sowohl unter den Teilneh-
menden als auch mit den Forschenden ermdglichte
es allen Beteiligten, neue Perspektiven kennenzuler-
nen und eigene Positionen kritisch zu hinterfragen.
Im Rahmen der deliberativen Diskussionen bot sich
die Gelegenheit, individuelle Argumente, Werte,
Vorstellungen, Angste und Hoffnungen zu identifi-
zieren und mit politischen MalRnahmen in Beziehung
zu setzen. Diese Reflexionsprozesse fiihrten dazu,
dass zahlreiche Teilnehmende ihre Haltung gegen-
Uber bestimmten klimapolitischen Instrumenten
Uberdachten. Die Vorher-Nachher-Befragungen zei-
gen, dass der deliberative Austausch bei einem er-
heblichen Teil der Gruppe zu Positionsveranderun-
gen beigetragen hat.

Viele Teilnehmende betonten, dass sie die Mog-
lichkeit zur Mitwirkung an einem solchen deliberati-
ven Prozess als wertvolle und bereichernde Ergan-
zung zu etablierten Formen politischer Partizipation
—etwa Wahlen oder Demonstrationen —empfunden
hatten. Besonders hervorgehoben wurde die kon-
struktive und respektvolle Diskussionsatmosphare in
den Kleingruppen, die trotz unterschiedlicher Positi-
onen sachlich blieb und einen offenen Dialog ermdg-
lichte. Vor dem Hintergrund zunehmend polarisie-
render medialer Debatten wurde dies als besonders
positiv wahrgenommen. Die Mehrheit der Teilneh-
menden dulerte zudem den Wunsch, kiinftig erneut
an einem Birgerdialog teilzunehmen.

Der nachste Meilenstein der Ariadne-Biirgerde-
liberation sind Online-Deliberationen, in denen die
Teilnehmenden Politikmixe fiir eine Verkehrswende
zusammenstellen und diskutieren. Die Ergebnisse
der ersten Beteiligungsrunde sind unter anderem in
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den Ariadne Deutschlandticket Impact Tracker ein-
geflossen (Amberg und Koch 2024) und haben einen
wissenschaftlichen Faktencheck Elektromobilitat
(Pl6tz et al. 2025) angeregt.

Literaturverzeichnis

Amberg, M. und Koch, N. (2024): ,Ariadne D-Ti-
cket Impact Tracker”. Kopernikus-Projekt Ariadne.
https://mcc-berlin-ariadne.shinyapps.io/dticket-tra-

cker/

Blum, M., Colell, A., Treichel, K. (2022a): Delibera-
tion: Neue Rdume fir die Aushandlung von Politi-

koptionen, in: Zilles. J, Drewing, E. und Janik, J. (Hg.):
Umkampfte Zukunft. Zum Verhaltnis von Nachhal-
tigkeit, Demokratie und Konflikt

Curato, N., Farrell, D. M., Geissel, B., Gronlund, K.,
Mockler, P., Pilet, J.-B., Renwick, A., Rose, J., Setél3,
M., & Suiter, J. (2021). Deliberative Mini-Publics:
Core Design Features (1st ed.). Bristol University
Press. https://doi.org/10.2307/j.ctvlsr6gw9

Edenhofer, O., & Kowarsch, M. (2015): Cartog-
raphy of pathways: A new model for environmental
policy assessments. Environmental Science & Policy,
51, 56-64

ERK — Expertenrat Fir Klimafragen (2025): Zwei-
jahresgutachten 2024. Gutachten zu bisherigen Ent-
wicklungen der Treibhausgasemissionen, Trends der
Jahresemissionsgesamtmengen und Jahresemissi-
onsmengen sowie Wirksamkeit von MaRnahmen
(gemaR § 12 Abs. 4 Bundes-Klimaschutzgesetz). On-
line verflgbar unter: https://www.expertenrat-

klima.de

Germann, M., Marien, S. Und Muradova, L.
(2024): Scaling Up? Unpacking the Effect of Deliber-
ative Mini-Publics on Legitimacy Perceptions, in: Po-
litical Studies Vol. 72, Issue 2, S. 421-841,
https://doi.org/10.1177/00323217221137444

Mau, S., Lux, T., Westheuser, L. (2023): Trigger-
punkte. Konsens und Konflikt in der Gegenwartsge-
sellschaft, Suhrkamp Verlag

Mau, S. (2024): Ungleich vereint. Warum der Os-
ten anders bleibt, Suhrkamp Verlag

Oppold, D. Und Renn, O. (2022): Partizipative
Klimapolitik: Wie die Integration von Stakeholder
und Birger*innenbeteiligung gelingen kann, in: dms
— der moderne staat, Jg. 16, Heft 1/2023, 137-159,
https://doi.org/10.3224/dms.v16i1.08

Plotz, P., Speth, D., Krail, M., Scherrer, A. und
Gnann, T. (2025): Faktencheck Elektromobilitat, ab-
rufbar unter: Faktencheck Elektromobilitdt | Ari-
adne

Treichel-Grass, K., Koch, N., Hoff, L., Kistinger, D.
und Steidle, D. (2025): Burgerperspektiven auf Poli-
tikmaBnahmen im Verkehr — Ergebnisse der Ariadne
Burgerkonferenz 1./2. Juni 2024. Kopernikus-Projekt
Ariadne, Potsdam.
https://doi.org/10.48485/pik.2025.007

UBA — Umweltbundesamt (2024): Treibhausgas-
Projektionen 2024 - Ergebnisse kompakt,
https://www.umweltbundes-
amt.de/sites/default/files/medien/11850/publikati-
onen/thg-projektionen 2024 ergebnisse kom-
pakt.pdf

Autor*innenangaben

Katja Treichel-Grass

Policy Analystin und Leiterin Birgerbeteiligung in
der Forschung

Potsdam Institut fur Klimafolgenforschung

Policy Unit

EUREF Campus 19, 10829 Berlin

E-Mail: katja.treichel-grass@pik-potsdam.de

21


https://mcc-berlin-ariadne.shinyapps.io/dticket-tracker/
https://mcc-berlin-ariadne.shinyapps.io/dticket-tracker/
https://doi.org/10.2307/j.ctv1sr6gw9
https://www.expertenrat-klima.de/
https://www.expertenrat-klima.de/
https://doi.org/10.1177/00323217221137444
https://doi.org/10.3224/dms.v16i1.08
https://doi.org/10.48485/pik.2025.007
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/thg-projektionen_2024_ergebnisse_kompakt.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/thg-projektionen_2024_ergebnisse_kompakt.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/thg-projektionen_2024_ergebnisse_kompakt.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/11850/publikationen/thg-projektionen_2024_ergebnisse_kompakt.pdf

Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 26 (2026)

Journal fur Mobilitat und Verkehr
ISSN 2628-4154

www.dvwg.de

Biirger*innenbeteiligung an der Verkehrswende: Die Wirkungen von Konsultatio-

nen zur Verkehrsplanung auf die Einstellungen der Bevolkerung

Tobias Escher*, Katharina Holec

Siehe Autor*innenangaben

Abstract

Vielfach werden bei der kommunalen Mobilitdtsplanung Blirger*innen konsultiert, um Konflikte um nachhaltige

Mobilitdt zu befrieden. Die Ergebnisse unserer Befragungen im Rahmen von vier Mobilitdtskonsultationen zei-

gen, dass jenseits der konkreten Ergebnisse auch die Ausgestaltung solcher Beteiligungsverfahren einen Einfluss

auf die Zufriedenheit der Birger*innen mit den MaRRnahmen und den dafiir Verantwortlichen hat. Ein als positiv

wahrgenommenes Beteiligungsverfahren fihrte in allen vier Kontexten — auch unabhangig von einer aktiven

Teilnahme — zu hoherer Zufriedenheit.
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1 Verkehrsplanung als Transformationskonflikt

Mobilitatsvorhaben, welche die bislang stark au-
tozentrierte Mobilitdt transformieren sollen, fuhren
haufig zu Konflikten, vor allem auf der lokalen
Ebene, auf der die Mehrzahl solcher MalRnahmen
umgesetzt werden. Die Konflikte entstehen dabei
insbesondere aus unterschiedlichen Ansichten dar-
Uber, wie sehr und auf welchem Weg die Mobilitat
verandert werden sollte. Die Planenden und die lo-
kale Politik als deren Auftraggeber sehen sich in der
Regel zwei unterschiedlichen Gruppen gegeniiber,
die untereinander, aber auch mit den lokalen Ver-
antwortlichen unzufrieden sind: Die einen, weil
ihnen MaRnahmen wie Parkraumreduktion oder
Einrichtung von Radfahrstreifen zu weit gehen, die
anderen, weil ihnen die MaRnahmen gerade nicht
weit genug gehen.

Um trotz dieser Herausforderungen handlungsfa-
hig zu bleiben, werden mittlerweile auch in der loka-
len Mobilitatsplanung von den Verantwortlichen im-

*korrespondierender Autor

mer haufiger Beteiligungsprozesse initiiert, mit de-
nen Birger*innen zu den Planungen konsultiert wer-
den, bevor im Anschluss die dafir legitimierten Gre-
mien entscheiden (Beckmann, 2021; Mark et al.,
2024).

Burger*innen und Entscheidungstrager*innen
eint die Hoffnung, dadurch Entscheidungen zu tref-
fen, die auf breitere 6ffentliche Akzeptanz stoRen
und damit letztlich auch zu einer hoheren Zufrieden-
heit der verantwortlichen Akteure beitragen (Gab-
riel & Kersting, 2014). Allerdings fehlen dafir insbe-
sondere im Verkehrsbereich bislang belastbare em-
pirische Erkenntnisse. Als Beitrag zu dieser Debatte
berichten wir hier daher von den Ergebnissen einer
Befragungsstudie im Zusammenhang mit vier Mobi-
litatsplanungsprojekten mit umfangreicher Beteili-
gung. Dabei zeigt sich, dass zwar das Ergebnis sol-
cher Verfahren die wichtigste Rolle fiir Einstellungen
spielt, die konkrete Ausgestaltung jedoch ebenfalls
einen nachweisbaren Einfluss auf die Zufriedenheit
der Birger*innen hat. Ein transparenter und nach-
vollziehbar strukturierter Prozess kann daher ein
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Mittel sein, um die Zufriedenheit mit den MaRnah-
men und auch mit den verantwortlichen Akteuren zu
beférdern — und zwar unabhéangig davon, ob man
selbst aktiv teilnimmt oder lediglich vom Verfahren
gehort hat.

2 Die Relevanz von Beteiligung fiir Einstellungen

Aus theoretischer Sicht kénnen Beteiligungspro-
zessen Wirkungen auf die Einstellungen zu verschie-
denen Aspekten des demokratischen Entschei-
dungsprozesses zugeschrieben werden (s. Vetter
und Remer-Bollow 2017, S. 300). Wahrend aus wis-
senschaftlicher Sicht vor allem die generalisierten
Wirkungen von Interesse sind, also inwieweit durch
Beteiligung z.B. das Vertrauen in die Problemlo-
sungsfahigkeit demokratischer Institutionen und die
Zufriedenheit mit der Demokratie in Ideal und Praxis
gefordert wird (Norris, 2011), stehen fir die Initia-
tor*innen und fur die Blrger*innen eher die starker
verfahrensbezogenen Wirkungen im Mittelpunkt,
denen sich auch dieser Beitrag widmet. Erstens ist
die Frage, ob ein Beteiligungsprozess dazu fihrt,
dass die geplanten MaRRnahmen eher beflirwortet
werden, und zweitens, ob sich dadurch auch die Ein-
stellungen gegentiber den verantwortlichen Akteu-
ren (also lokaler Politik und Verwaltung) verbessern.

Im Verkehrsbereich gibt es bislang kaum empi-
risch belastbare Studien zur Wirkung von Beteiligung
auf Einstellungen, und auch in anderen Transforma-
tionsbereichen sind die konkreten Erkenntnisse
noch rar gesat (Buchholz et al., 2023). Escher und
Rottinghaus (2024) konnten am Beispiel von drei
Radverkehrsprozessen in Bonn, Kéln & Moers zei-
gen, dass sich solche Konsultationen grundsatzlich
positiv auf die Einstellungen zur lokalen Politik aus-
wirken. Allerdings war das nicht fiir alle Befragten
der Fall. Auch aus unseren Ergebnissen wird deut-
lich, dass in allen vier untersuchten Konsultations-
verfahren am Ende ein substantieller Anteil der Teil-
nehmenden unzufrieden mit den politischen Be-
schlissen war (siehe Abbildung 1).

Das lenkt den Blick auf Einflussfaktoren, die fir
diese Einstellungen relevant sind. Unstrittig ist, dass
zunachst einmal die Ergebnisse des Beteiligungspro-
zesses eine entscheidende Rolle fiir die Einstellun-
gen zu den verantwortlichen Akteuren spielen (Ar-
nesen & Peters, 2018; Esaiasson et al., 2019; Strebel
et al., 2019): Wenig tberraschend ist man zufriede-
ner, wenn die Beteiligung zum gewiinschten Ergeb-
nis fuhrt. Die wichtigere Frage lautet daher, inwie-
weit der Beteiligungsprozess selbst und seine Gestal-
tung auch bei denjenigen fiir hohere Zufriedenheit

Die Manahmen im Rahmen der Umgestaltung
entsprechen voll meinen Interessen.
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Abbildung 1: Zufriedenheit mit Ergebnissen des Planungs- und Beteiligungsverfahrens. Oben fir die

Bevolkerung insgesamt, unten nur fiir Personen, die teilgenommen haben. (eigene Darstellung)
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mit verantwortlichen Akteuren fiihrt, die mit den Er-
gebnissen selbst eher unzufrieden sind. Diese zent-
rale Annahme partizipativer und deliberativer De-
mokratietheorie (Barber, 1984) wird hier als erste
Frage verfolgt.

Zweitens ist bislang kaum erforscht, inwieweit es
einen Unterschied macht, ob man sich selbst an der
Konsultation beteiligt, oder ob auch schon das bloRe
Wissen Uber die Méglichkeit zur Beteiligung Effekte
auf die Einstellung hat. Gerade vor dem Hintergrund
der Tatsache, dass sich in der Regel nur ein Bruchteil
der Bevolkerung beteiligt, spielt das fur die Relevanz
und Effektivitat von Beteiligung eine wichtige Rolle.

Abgesehen davon bezieht sich der Grof3teil der
bisherigen Forschung auf einzelne Fallstudien. Daher
ist drittens zu klaren, welche Rolle jenseits der kon-
kreten Ausgestaltung des Partizipationsverfahrens
der jeweilige politische und rdaumliche Kontext eines
Verfahrens spielt, oder ob die Mechanismen, die zu
(Un)Zufriedenheit flihren, in den verschiedenen Or-
ten adhnlich sind.

3 Untersuchte Konsultationsverfahren

Wahrend die Effekte von Partizipation auf Einstel-
lungen haufig im Rahmen von hypothetischen Sze-
narien untersucht wurden (beispielhaft Esaiasson et
al., 2019; Strebel et al., 2019), haben wir zwischen
2021 und 2024 insgesamt vier verschiedene Fallstu-
dien untersucht, in denen auf Basis eines Konsultati-
onsverfahrens tatsachlich eine politische Entschei-
dung zur zukilnftigen Verkehrsplanung getroffen
wurde. In zwei Fallen wurden Mobilitdtskonzepte
entwickelt (Marburg, Offenburg), in zwei Fallen kon-
krete Objektplanungen (Elbchaussee und freiRaum
Ottensen in Hamburg). Dabei kamen verschiedene
Partizipationsformate wie Workshops und Online-
Dialoge zum Einsatz. In jedem Kontext wurden im
Anschluss nach Abschluss des Planungs- und Beteili-
gungsverfahrens sowohl bevolkerungsreprasenta-
tive Befragungen auf Basis einer Zufallsauswahl aus
dem Melderegister durchgefiihrt als auch die Perso-
nen befragt, die sich an den entsprechenden Partizi-
pationsformaten beteiligt hatten. Trotz befriedigen-
der Riicklaufquoten von um die 30% weisen die
Stichproben klassische Verzerrungen auf. So sind
insbesondere Personen ohne Abitur deutlich unter-
reprasentiert.

4 Einstellungen nach Abschluss der Konsultation

Betrachtet man die Einstellungen der Bevdlke-
rung, dann wird schnell deutlich, dass in den unter-
suchten Fallen die Konsultationen nicht zu einem
breiten Konsens oder zu einer insgesamt deutlich
hoheren Zufriedenheit gefiihrt haben. Stattdessen
zeigen sich sowohl positive als auch negative Effekte.
Wirft man zunachst einen Blick auf die Einschatzung
der in Folge der Beteiligung politisch beschlossenen
MaRnahmen (Abb. 1), so zeigt sich, dass in der be-
fragten Bevolkerung insgesamt zwar die positiven
Einschdtzungen Uberwogen, dass es aber in allen
vier untersuchten Fallstudien auch eingeschrankte
bzw. gar substantielle Unzufriedenheit gab, da die
geplanten MalBnahmen nicht den eigenen Interes-
sen entsprachen. So war in Marburg rund ein Drittel
der befragten Bevolkerung mit den MaRRnahmen un-
zufrieden.

Dabei unterschieden sich die vier Falle zum Teil
deutlich in der Zufriedenheit der Befragten, was be-
reits auf die Rolle der konkreten Ausgestaltung der
Planungs- und Beteiligungsverfahren oder aber des
jeweiligen (rdumlichen und politischen) Kontextes
hinweist. Alle vier untersuchten Verfahren teilen die
Gemeinsamkeit, dass Personen, die an der Konsulta-
tion teilgenommen haben, die Ergebnisse im Durch-
schnitt sogar negativer einschatzten als der Rest der
Bevolkerung.

Partizipation soll jedoch nicht nur die Bewertung
des Ergebnisses beeinflussen, sondern letztlich kann
man davon auch Auswirkungen auf die Einstellungen
gegenliber den Akteuren erwarten, die fir diese Ent-
scheidungen verantwortlich sind. So wird partizipa-
tiven Elementen unter anderem zugeschrieben, dass
sie das Vertrauen in politische Autoritaten und Insti-
tutionen starken oder Legitimitatseinstellungen po-
sitiv beeinflussen koénnen (Easton, 1976; Norris,
2011). Im konkreten Fall waren das z.B. Oberbiirger-
meister*in oder Bezirksamtsleiter*in sowie die Ver-
waltung, aber auch lokalpolitische Gremien wie der
Stadtrat.

Befragt man die Personen, die vom Konsultati-
onsverfahren zumindest gehort haben, so zeigen
sich auch hier deutliche Effekte auf die Einstellun-
gen, die allerdings wiederum sehr unterschiedlich
ausfallen (Abb. 2). Nach subjektiver Selbsteinschat-
zung fUhrte die Beteiligung (je nach Akteur und Kon-
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die auch teilge-nommen haben. (eigene Darstellung)

text) flr 10-20% dieser Personen zu mehr Zufrieden-
heit mit den fiir die Planung verantwortlichen Akteu-
ren, gleichzeitig wurden aber auch substantielle
Teile der Offentlichkeit unzufriedener. So gab z.B. in
Offenburg rund ein Drittel der Personen mit Wissen
Uber die Beteiligung an, das Beteiligungsverfahren
habe ihre Zufriedenheit mit dem Oberbiirgermeister
(deutlich) verringert. Deutliche Effekte gehen dabei
von der aktiven Teilnahme am Konsultationsverfah-
ren aus: Wahrend im Durchschnitt aufgrund des blo-
Ren Wissens uber Konsultationsverfahrens nur rund
ein Drittel der Bevélkerung eine Anderung der Ein-
stellungen berichtete, war es ungeféahr jede*r zweite

Teilnehmende (Abb 2.). Auch hier zeigen sich wiede-
rum Unterschiede zwischen den vier Kontexten. So
ist die Bewertung in den beiden Hamburger Fallstu-
dien grundsatzlich positiver.

5 Einflussfaktoren auf MaRnahmenzufriedenheit

Wovon hdngen nun aber die Bewertungen der
beschlossenen MaRBnahmen sowie der dafiir verant-
wortlichen Akteure ab? Eine multivariate lineare Re-
gressionsanalyse zeigt, dass im Kontext der vier
deutlich auf nachhaltigere Mobilitat abzielenden
Planungsverfahren regelmaRige Nutzer*innen von
Fahrrad und OPNV zufriedener mit den Ergebnissen
waren als Autofahrer*innen (siehe Tabelle 1).
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Tabelle 1: Einflussfaktoren auf Bewertung der MaRnahmen und der verantwortlichen Akteure

getestete Einflussfaktoren

MaBnahmenzufriedenheit Akteurszufriedenheit?

(MaRnahmen entsprechen (Oberburgermeister, Bezirksamtsleitung,
Stadt-/Bezirksverwaltung, Stadtrat)

(Ser Skala)

eigenen Interessen)
(Ser Skala)

Kontext
Hamburg-Altona, Hamburg-Ottensen, Marburg,
Offenburg

es spielt keine Rolle flr die Zufriedenheit,
wo eine Konsultation durchgefiihrt wurde

Demografie
Geschlecht, Einkommen, Bildung, Behinderung,
Alter

Personen ohne Abitur sind unzufriedener

(- 0,41***) (-0,16%)

Verkehrsmittelnutzung
Haufigkeit der Nutzung
(jeweils 5er Skala)

je haufiger Rad (0,20***)
und/oder OPNV genutzt werden (0,09%%),
desto zufriedener, -
je haufiger Auto gefahren wird, desto un-
zufriedener (- 0,19***)

pol. Selbstwirksamkeit & Interesse
Interne Selbstwirksamkeit (5er Skala)

Externe Selbstwirksamkeit
(5er Skala)

Politisches Interesse (lokal)
(5er Skala)

je hoher die Responsivitdatserwartung, desto zufriedener
(0,12%) (0,21***)
je hoher das lokalpolitische Interesse, desto unzufriedener

(-0,16**) (-0,07%)

Beteiligungsverfahren
Teilnahme am Verfahren

Bewertung des Prozesses?
(5er Skala:
0O=schlechteste Prozessbewertung)

wer sich selbst am Verfahren beteiligt, ist (deutlich) unzufriedener
(- 0,92%*%*) (- 0,27%)
je positiver der Beteiligungsprozess bewertet wird, desto zufriedener

(0,22*%*) (0,17**%*)

far Teilnehmende zusatzlicher positiver Effekt auf Zufriedenheit

(0,39%*%) (0,14%)
je positiver die MaBnahmen bewertet
Bewertung der MaRBnahmen .
n.a. werden, desto zufriedener
(5er Skala)
(0,29***)

N 750 750
RZkorr. 0,368 0,417

Bemerkungen: Berichtet werden nur diejenigen Faktoren, die tatsachlich einen signifikanten Einfluss auf die Malnahmen- bzw.
Akteurszufriedenheit ausiiben. Werte in Klammern entsprechen unstandardisierten Regressionskoeffizienten der OLS-Regression.
Signifikanzniveaus: * p<0.05 ** p<0.01 *** p<0.001. Die detaillierten Modelle kdnnen von den Autor*innen zur Verfligung gestellt
werden.

3 Mittelwertindex aus Bewertung der Zufriedenheitsveridnderung gegeniiber zwei Institutionen in Hamburg (Bezirksamtsleiterin,
Bezirksamt) bzw. drei Institutionen in Marburg und Offenburg (Oberblrgermeister, Stadtverwaltung, Rat)

® Index aus vier Fragen: 1. Ich habe im Laufe des Prozesses besser verstanden, wie die Entscheidungen zustande kommen. 2. Ich habe
mich jederzeit Uber die Planung und die aktuellen Entwicklungen gut informiert gefiihlt. 3. Wie die Ergebnisse der Beteiligung in die
politischen Entscheidungen eingeflossen sind war fiir mich nachvollziehbar. 4. Durch die Beteiligung zu [Verfahren] wurden neue
Erkenntnisse (z.B. neue Ideen) gewonnen.

Kritisch hervorzuheben ist, dass Menschen mit Welche Rolle spielt bei der (Un)Zufriedenheit mit

niedrigerer formaler Bildung unzufriedener waren.
Ansonsten spielten demografische Unterschiede
(Geschlecht, Alter, Einkommen, Behinderung) keine
Rolle. Hoheres lokalpolitisches Interesse trug eher
zur Unzufriedenheit bei, ein héheres Responsivitats-
gefiihl eher zur Zufriedenheit mit den MalRnahmen.

den beschlossenen MaRBnahmen nun der Beteili-
gungsprozess? Wer den Prozess positiv bewertete
(z.B., weil man diesen als transparent einschatzte
und nachvollziehen konnte, wie dieser zu politischen
Entscheidungen beitrug) war auch mit den MalRnah-
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men eher zufrieden. Der Effekt der Prozessbewer-
tung ist dabei nicht unerheblich: Eine Person, die
den Beteiligungsprozess als sehr schlecht bewertet,
wirde die beschlossenen Malnahmen auf der 5-
Punkt-Skala um fast einen Skalenpunkt (0,88 Punkte)
schlechter bewerten als eine ansonsten identische
Person, die jedoch mit dem Prozess sehr zufrieden
war. Wohlgemerkt tritt dieser Effekt allein durch das
Wissen um das Verfahren auf, ohne dass man sich
selbst beteiligt.

Bei Personen, die sich tatsachlich auch fiir eine
aktive Teilnahme am Konsultationsverfahren ent-
schieden haben, ist die Prozessbewertung sogar
noch deutlich wichtiger. Zunachst ist der positive Ef-
fekt der Prozessbewertung rund dreimal so groR wie
fir Nicht-Teilnehmende. Das ist hier besonders
wichtig, denn gleichzeitig zeigt sich auch in der mul-
tivariaten Analyse, was schon in Abb. 1 ersichtlich
war, namlich dass Teilnehmende im Vergleich zu den
Nicht-Teilnehmenden erst einmal viel unzufriedener
waren. Insgesamt waren Teilnehmende mit den
MaRnahmen haufig eher unzufrieden.

Wer teilnahm und auch den Prozess sehr schlecht
bewertete, war mit den MafRnahmen deutlich unzu-
friedener (rund 0,9 Skalenpunkte), als eine ver-
gleichbare Person mit dhnlich schlechter Prozessbe-
wertung, die nicht teilnahm. Im Gegensatz dazu war
ein*e Teilnehmer*in mit sehr guter Prozessbewer-
tung auch etwas positiver als eine dhnliche Person,
die nicht teilnahm (rund 0,6 Skalenpunkte). Das
zeigt, wie wichtig die Rolle der Ausgestaltung (und
Wahrnehmung) des Beteiligungsprozesses ist. Zum
einen, weil sie bereits bei den nur Beobachtenden zu
hoherer Zufriedenheit fuhrt, zum anderen, weil sie
die bei den Teilnehmenden oft herrschende Unzu-
friedenheit mit den Ergebnissen etwas abmildern
kann.

Jenseits dieser subjektiven Faktoren und der Ge-
staltung des Beteiligungsverfahrens scheint der
raumliche und politische Kontext selbst keinen be-
deutsamen Einfluss zu entfalten. Die Unterschiede in
der MaRRnahmenbewertung zwischen den vier Fall-
studien (s. Abb. 1) sind damit zum grofRen Teil auf in-
dividuelle Charakteristiken und auf die subjektive
Bewertung des Beteiligungsprozesses und -ergebnis-
ses zurlickzufiihren.

6 Einflussfaktoren auf Zufriedenheit mit
Akteuren

Fir die Zufriedenheit mit den verschiedenen loka-
len Verantwortlichen spielen im Wesentlichen die-
selben Faktoren eine Rolle. Mit der MaRnahmenbe-
wertung kommt aber ein wesentlicher Faktor hinzu.
Diese hat den starksten Einfluss auf die Akteurszu-
friedenheit: Wer mit den beschlossenen MaRnah-
men sehr zufrieden ist, bewertet auch die Akteurs-
zufriedenheit besser und zwar um rund einen Ska-
lenpunkt hoher als jemand, der mit den MaRnah-
men sehr unzufrieden ist.

Wie schon aufgrund der zitierten Studien ange-
nommen, war fur die Akteurszufriedenheit also das
Ergebnis der Beteiligung wichtiger als der Prozess
der Beteiligung. Das ist soweit wenig Gberraschend.
Allerdings lautet eine der Erwartungen an Beteili-
gungsprozesse eben gerade, auch bei denen die Zu-
friedenheit mit den demokratischen Akteuren und
Prozessen zu starken, die sich im Prozess dieses Mal
nicht durchsetzen konnten. Tatsachlich hat auch in
diesem Fall der Prozess einen positiven Einfluss auf
die Zufriedenheit mit den Akteuren — und zwar un-
abhangig davon, wie die MaRnahmen bewertet wur-
den.

Diese positiven Effekte gelten auch fiir Personen,
die gar nicht selbst teilgenommen haben, sondern
nur vom Verfahren gehort haben. Die Unterschiede
zwischen schlechtester und bester Prozessbewer-
tung betragen rund 0,7 Skalenpunkte. Die aktive
Teilnahme selbst ist wiederum mit starkeren Effek-
ten verbunden, d.h. ein positiv bewerteter Prozess
flhrt zu héherer Zufriedenheit, aber Teilnehmende
sind grundsatzlich erst einmal negativer. Zum Ver-
gleich: Zwei Personen mit sehr negativer Bewertung
des Prozesses wirden sich (bei ansonsten identi-
schen Eigenschaften) nur um einen Viertelpunkt in
der Zufriedenheit unterscheiden, d.h. eine teilneh-
mende Person ware nur wenig negativer. Im Fall der
besten Prozessbewertung ware der*die Teilneh-
mer*in in nur dhnlich geringem Male positiver. Da-
mit sind die Effekte der Teilnahme weniger stark
ausgepragt als im Fall der MalRnahmenbewertung.
Wie schon bei den MalRnahmen bleiben die Mecha-
nismen Uber die verschiedenen rdumlichen und po-
litischen Kontexte gleich.
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7 Fazit

Die Ergebnisse aus den Befragungen zu vier un-
terschiedlichen Mobilitdtsplanungsverfahren zei-
gen, dass diese immer einen substantiellen Teil der
Bevolkerung zuriicklassen, die mit den beschlosse-
nen Malnahmen nicht zufrieden sind und deren Zu-
friedenheit mit den lokalen Verantwortlichen als
Folge der Beteiligung sogar abnimmt. Es ist nicht
auszuschlieBfen, dass einzelne Konsultationsverfah-
ren zu einem groBeren Konsens und hoherer Zufrie-
denheit flihren. Allerdings erscheint es uns plausibel
anzunehmen, dass im Kontext der Verkehrswende,
die sehr weitreichend in den Alltag der Menschen
eingreift und stark polarisiert, auch die beste Beteili-
gung nicht alle Widerstande beseitigen kann (Escher
etal., 2025). Umso wichtiger ist die Frage, wie Betei-
ligungsprozesse gestaltet werden kénnen, um auch
im Angesicht solcher Konflikte die Zufriedenheit mit
den Verantwortlichen in der Gemeinde zumindest
nicht zu verringern.

Aus unserer Sicht zeigen die Ergebnisse, dass sich
Investitionen in gute Beteiligungsprozesse lohnen,
denn diese sorgen nicht nur fir eine starkere Zufrie-
denheit mit den MalRnahmen, sondern auch fiir eine
groBere Zufriedenheit mit den Verantwortlichen —
selbst dann, wenn man die MaRnahmen selbst eher
ablehnt. Im Rahmen unserer Untersuchung wurden
Beteiligungsprozesse als positiv wahrgenommen,
wenn sie transparent darstellten, wie Entscheidun-
gen zustande kamen und wie die Beteiligung in diese
eingeflossen ist, bei denen die Teilnehmenden die
Moglichkeit hatten, neue Ideen zu entwickeln, und
die jederzeit aktuell Gber den Verfahrensstand infor-
mierten.

Solche Investitionen lohnen sich auch jenseits der
Frage, wie viele Personen tatsachlich teilnehmen,
denn ein positiv wahrgenommener Prozess erhoht
die Zufriedenheit mit MaBnahmen und verantwort-
lichen Akteuren auch dann, wenn man nicht selbst
teilgenommen hat. Damit zeigt sich eine Wirkung
von Beteiligung auch liber die (in der Regel sehr se-
lektive) Gruppe der Teilnehmenden hinaus
(Dangschat, 2022; Mark et al., 2025; Rottinghaus &
Escher, 2020). Nicht zuletzt sind diejenigen, die tat-
sachlich teilnehmen, haufig aufgrund besonderer
Unzufriedenheit motiviert und damit ohnehin am
schwierigsten zufriedenzustellen, wie unsere Ergeb-
nisse nahelegen. Einige Gruppen bleiben allerdings
unzufrieden, selbst wenn fiir die Ergebnisbewertung

kontrolliert wird. So sind formal niedriger gebildete
Personen signifikant unzufriedener mit den verant-
wortlichen lokalen Akteuren, was die generell gro-
Rer ausgepragte Unzufriedenheit mit Politik in dieser
Gruppe widerspiegelt

Gleichzeitig wird durch diese Ergebnisse auch der
Bedarf nach weiterer Forschung deutlich. So ist nicht
auszuschlieRen, dass im Rahmen unserer Quer-
schnittserhebung im Anschluss an die Konsultation
eine hohere Zufriedenheit mit den MaRnahmen und
den Akteuren im Nachhinein auch zu einer positive-
ren Prozessbewertung gefiihrt hat. Aktuell analysie-
ren wir eine Langsschnittbetrachtung um zu klaren,
wie stark die Prozessbewertung tatsachlich kausal
mit den Einstellungen zusammenhangt. Zusatzlich
wirde dies auch ermoglichen, die Zufriedenheitsbe-
wertungen direkt im Zeitverlauf zu messen, statt auf
Basis einer retrospektiven Selbsteinschatzung.

Im Gegensatz zu friheren Studien konnten wir
diese Effekte hier im Rahmen von vier Verfahren in
unterschiedlichen Kontexten zeigen. Das Ziel zukiinf-
tiger Forschung sollte sein zu priifen, ob sich diese
Mechanismen auch weiteren Fallen replizieren las-
sen. Weiterhin unterliegen auch unsere Befragungs-
studien trotz einer Zufallsauswahl aus dem Meldere-
gister und mehrmaliger postalischer Einladung ge-
wissen Einschrankungen der Reprasentativitat, was
sich vor allem in einer starken Unterreprasentation
von Personen mit niedrigerer Bildung zeigt, die die
Prozesse und die Ergebnisse tendenziell negativer
bewerten Diese Gruppe sollte zukiinftig noch starker
in Betracht gezogen werden.

Grundsatzlicher ist die Frage, ob sich positive Ef-
fekte lokaler Biirger*innenbeteiligung auch positiv
auf die Einstellungen gegenlber dem politischen
System auswirken und damit ggf. auch langerfristig
flr die Stabilitdt der Demokratie sorgen. Eine hohe
Akzeptanz der Regeln der Demokratie kann als lang-
fristig stabilisierend fiir demokratische Systeme ge-
sehen werden. Allerdings verweist eine weitere Stu-
die aus dem Kreis der Autor*innen (Holec, 2025) da-
rauf, dass Teilnahme am und Bewertung des Beteili-
gungsprozesses diese Regimeakzeptanz nur bedingt
zu starken vermogen.
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Abstract

Partizipation ist entscheidend fiir nachhaltige Mobilitatssysteme. Ein Instrument erweiterter Teilhabe ist das Par-
ticipatory Budgeting (PB), das an der Technischen Universitat Miinchen erprobt wurde. Ideen aus der Hochschul-
gemeinschaft wurden gesammelt, gepriift, zur Abstimmung gestellt und umgesetzt, um nachhaltige Mobilitat
und héhere Aufenthaltsqualitdt zu fordern. Prozess und Evaluation zeigen: PB kann im Hochschulkontext wirk-
sam sein — sofern klare Strukturen, transparente Kommunikation und ausreichende Ressourcen bestehen.

Schlagworter / Keywords:

Partizipation, Nachhaltige Mobilitat, Hochschule, Evaluation, Demokratie

1 Hintergrund

Was Demokratie ausmacht, wird in unterschiedli-
chen Demokratietheorien verschieden beantwortet.
Die genannten Ziele sind beispielsweise Reprasenta-
tion des Volkswillens oder die Sicherung von Frei-
heitsrechten. Eine andere Perspektive ergibt sich aus
der deliberativen Demokratietheorie. Dort wird die
Demokratie statt nach Ergebnissen anhand der Pro-
zesse bewertet (Schmidt, 2025). In einem deliberati-
ven Prozess sollen hier Blirger*innen gleichberech-
tigt zusammenkommen und durch die ,Kraft der
Griinde” (Habermas, 2022) zu Lésungen finden. Ne-
ben dem normativen Argument — ,Demokratie
braucht Beteiligung” — gibt es also zudem ein episte-
misches: Unter der Einbeziehung von verschiedenen
Positionen und dem gemeinsamen Abwagen von Ar-
gumenten werden auch bessere Entscheidungen ge-
troffen (Fishkin, 2018). In der Praxis gibt es eine
Reihe an Instrumenten, um deliberative Demokratie
umzusetzen, wie beispielsweise Biirger*innenrite,
Deliberative Polls oder Participatory Budgeting.

*korrespondierende Autorin

Participatory Budgeting (in Folge: PB) bezeichnet
die Beteiligung nicht gewahlter Birger*innen an der
Planung und Verteilung offentlicher Finanzmittel.
Mit Urspriingen in Sidamerika in den 1980er Jahren
wurde zundchst das thematische PB-Programm ver-
folgt, welches die finanziellen Férderungen kommu-
naler Sektoren im Allgemeinen fokussierte, wobei
die Biirger*innen fiir die verschiedenen Sektoren ab-
stimmen durften (Wampler, 2012). Ein weiterer An-
satz ist das projektbasiere Programm, welches die
Einreichung, Abstimmung und Umsetzung konkreter
Projektideen unterstiitzt (Wampler, 2012). Durch
die Einbeziehung und Entscheidungsmacht der Ge-
meinschaft wird ein Zugehdrigkeits- bzw. Verbun-
denheitsgefiihl der MaRnahme und zur Institution
selbst gefordert (Schlotter, 2019).

PB wird haufig als Beteiligungsinstrument in Kom-
munen angewendet, um das Stadtbild gemein-
schaftlich zu gestalten, wobei auch Anwendungen
im Mobilitdtsbereich moglich sind. Im Verkehrssek-
tor gibt es generell einen hohen Transformations-
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druck, um den Problemen von CO2-Emissionen, Luft-
verschmutzung und sozialer Ungleichheit zu entgeg-
nen. Die Umsetzung von ambitionierten politischen
MalRnahmen ist realpolitisch herausfordernd (De
Palma et al., 2025). PB konnte hier ein interessantes
Instrument darstellen, gerade, um dem Problem der
niedrigen Akzeptabilitdit von verkehrspolitischen
MalRnahmen entgegenzuwirken.

Um das Potential von PB fiir den Mobilitatssektor
abzuschatzen, wurde 2024 / 2025 ein solcher Pro-
zess an der Technischen Universitat Miinchen (in
Folge: TUM) implementiert und wissenschaftlich be-
gleitet. Ziel war es, aus der Universitatsgemeinschaft
heraus MaRnahmen zur Verbesserung der Mobilitat
und Aufenthaltsqualitdt zu realisieren. Das dabei
entwickelte Vorgehen soll andere Institutionen, wie
2.B. Hochschulen, dabei unterstiitzen, einen ahnli-
chen Prozess umzusetzen und so Beteiligung vor Ort
moglich zu machen. Der Konzeptaufbau und -ablauf
an der TUM sowie die Ergebnisse der Evaluation
werden in diesem Beitrag beleuchtet, um Einblicke
in die Mdglichkeiten von PB im Mobilitdtsbereich zu
gewahren. Dabei stehen die folgenden Fragestellun-
gen im Fokus:

1) Welche MaRnahmen wurden vorgeschlagen und
umgesetzt, und wie werden diese von der Zielgruppe
angenommen?

2) Welche forderlichen und hinderlichen Faktoren
zeigen sich in der Anwendung?

3) Konnte der PB-Prozess Demokratie und Delibera-
tion fordern?

Damit wird ein Beitrag auf mehreren Ebenen ge-
leistet: Zum einen kénnen andere Institutionen —
beispielsweise, aber nicht ausschlieBlich, Hochschu-
len — die Methode basierend auf dem hier darge-
stellten Framework selbst anwenden. Zum anderen
koénnen sie die Erkenntnisse aus der Testanwendung
bei ihren eigenen Abldufen friihzeitig bericksichti-
gen. AbschlieBend bietet die Einordnung in den
Ubergeordneten Kontext Ubergreifende Erkennt-
nisse wie PB als Instrument demokratischer Erméach-
tigung fungiert.

2 PB als Teil des Mobilititsmanagements an der
TUM

2.1  Einordnung des Fallbeispiels

Die TUM zahlt rund 52.931 Studierende sowie
12.616 Mitarbeitende (TUM, 2025). Als Exzellenzuni-
versitat verfolgt die TUM eine eigene umfassende
Nachhaltigkeitsstrategie: Die TUM Sustainable Fu-
tures Strategy 2030. Ziel ist es, 6kologische, soziale
und 6konomische Nachhaltigkeitsaspekte systema-
tisch in Lehre, Forschung und Verwaltung zu integ-
rieren. Das Handlungsfeld Campusbetrieb und Res-
sourcenmanagement zielt unter anderem darauf ab,
nachhaltige Mobilitdt an der TUM zu fordern.

Vor diesem Hintergrund wurde das Férderprojekt
PRIMA (Partizipatives Reallabor fiir innovatives Mo-
bilitdtsmanagement mit App-basierten Anreizen)
initiiert. PRIMA ist Teil des Betrieblichen Mobilitats-
managements und verfolgt die Reduktion pendelbe-
dingter Emissionen sowie die Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitdt an den Standorten. Ein zentrales
Element von PRIMA ist ein PB, welches im Rahmen
des Projekts als partizipatives Instrument zur Ent-
scheidungsfindung eingesetzt wird. Die Hochschul-
gemeinschaft soll aktiv in die Auswahl und Priorisie-
rung neuer MaRnahmen zu nachhaltiger Mobilitat
und gesteigerter Aufenthaltsqualitat eingebunden
werden. Dadurch soll sowohl die Legitimitat als auch
die Akzeptanz der vorgeschlagenen bzw. implemen-
tieren Losungen erhoht werden. Das PB-Verfahren
an der TUM wurde als Pilotprojekt konzipiert, um zu
untersuchen, wie demokratische Beteiligung in insti-
tutionellen Kontexten einer Hochschule umgesetzt
werden kann.

2.2 Prozessevaluation

Evaluation umfasst die systematische Beobach-
tung und Beurteilung von Prozessen (Meyer &
Hohns, 2003) und ist ein zentrales Instrument, um
tatsachliche Partizipation von lediglich scheinbar
partizipativen Beteiligungsformen abzugrenzen
(Arnstein, 1969; Rowe & Frewer, 2000; Miller et al.,
2019). Die Entwicklung leitender Bewertungsindika-
toren bildet dabei eine wesentliche Voraussetzung,
um sowohl! die Qualitdt der Prozesse als auch die
Wirkung von Projekten oder Programmen sichtbar
und vergleichbar zu machen (Grundei et al., 2025).
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Tabelle 1: Zuordnung der Bewertungsindikatoren
zu Projektzielen

Ziel Indikator

Ideen aus der

TUM-Gemein-

schaft sammeln  nengruppen unabhangig von
ihren individuellen Fahigkei-
ten.

(1) Inklusion: Ansprechen
und Einbeziehen aller Perso-

TUM-Mitglieder  (2) Partizipation: Entschei-
aktiv in die Ent-  dungsmitwirkung der Ziel-
scheidungsfin- gruppe, durch Einbringen
dung einbezie- von Erfahrungen, Interessen

hen und Winschen.

Realisierung des  (3) Kooperation: Abteilungs-
Konzepts und Ubergreifender Austausch,
Umsetzung von  Abstimmung und Zusammen-

MalRnahmen arbeit

Fir die Bewertung des PB-Prozesses der TUM
wurde auf die Methode der , Learning History” zu-
rickgegriffen. Durch das gemeinschaftliche Reflek-
tieren von zentralen Erfahrungen, Erkenntnissen
und Herausforderungen, ermoglicht diese Methode
individuelles und kollektives Wissen systematisch zu
erfassen, zu strukturieren und fiir zukiinftige Pro-
jekte nutzbar zu machen (Reason & Bradbury, 2013;
Dziekan et al., 2013; Béliveau & Corriveau, 2021). In-
nerhalb eines Workshops werden die zentralen Pha-
sen und Entscheidungsmomente des Prozesses re-
konstruiert und diskutiert (Dziekan et al., 2013).
Durch den Austausch entsteht eine gemeinsame
Narration (,Learning History“), die beschreibt, wie
bestimmte Ergebnisse zustande kamen, welche Lo-
giken zugrunde lagen und welche Faktoren zum Er-
folg oder zu Schwierigkeiten beigetragen haben
(Dziekan et al., 2013).

Der Learning-History-Workshop an der TUM
wurde im April 2025 mit den am PB beteiligten Per-
sonen durchgefiihrt. Die Indikatoren fiir die Prozess-
evaluation sind in Tabelle 1 dargestellt.

2.3 MaBnahmenevaluation

Die Wahrnehmung sowie die tatsachliche Wir-
kung der im Rahmen des PB umgesetzten MaRnah-
men innerhalb der Hochschulgemeinde wurden mit-
tels einer Malnahmenevaluation untersucht. Ziel

war es, zentrale Dimensionen der MaRhahmenwir-
kung zu erfassen, darunter die aktive Nutzung
(Barros et al., 2018; Rutka et al., 2024), das Bewusst-
sein fur die MaBnahmen (Campbell et al., 2018; Gar-
dner et al., 2022) sowie die allgemeine Zufriedenheit
(Barros et al., 2018; Carmona, 2010).

Da ein GroRteil der MobilitatsmaBnahmen an der
TUM auf digitalen Anwendungen basiert (siehe Ta-
belle 2), wurden zur Einordnung der MaRnahmen
tatsachliche Nutzungsdaten aus den jeweiligen Por-
talen genutzt. Ergdnzend wurde fiir jede MaRnahme
eine spezifische Online-Umfrage durchgefiihrt. Die
Einladung zur Teilnahme erfolgte tber verschiedene
Kommunikationskanale, darunter Social Media,
Website, Newsletter und/oder die jeweilige Platt-
form der MaRRnahme. Die Umfragen waren auf die
einzelnen MaRBnahmen zugeschnitten. Die relevan-
ten Dimensionen wurden mithilfe von Likert-Skalen
sowie durch offene qualitative Angaben erhoben
und entsprechend ausgewertet. Die Teilnahme an
den Umfragen war freiwillig und anonym; die Anzahl
der Teilnehmenden variierte zwischen den einzel-
nen Erhebungen.

3 Konzeptbeschreibung

Die folgenden Unterkapitel beschreiben das zu-
grundeliegende Konzept des PB an der TUM. Basie-
rend auf qualitativen Experten-Interviews und be-
stehender Literatur wurde festgelegt, dass der PB-
Prozess an der TUM aus sechs Phasen bestehen soll:
Vorbereitung, begleitende Kommunikation, Ideen-
einreichung, Ideenpriifung und Abstimmung, Detail-
planung und Umsetzung sowie Evaluation und Refle-
xion (siehe Abbildung 1).

3.1 Vorbereitung

Die Vorbereitung definiert alle notwendigen Pro-
zesskomponenten und bildet das Fundament des ge-
samten Ablaufs (PBP, 2016). Neben der Festlegung
des organisierenden Komitees werden hierbei die
allgemeinen Ziele, die Fokusgruppe, das Gesamt-
budget, die daraus resultierende maximale Anzahl
moglicher MaRnahmen sowie die zugrunde liegende
Technologie (analog, digital) bestimmt. Zusatzlich
kénnen weitere Kriterien flr die Ideensammlung de-
finiert werden, sodass bspw. ein bestimmtes Thema
oder ein Standort im Fokus steht (Wampler, 2012).
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2024

Phase AUG SEP OKT NOV DEZ

2025
JAN FEB MAR APR MAI JUN JUL AUG SEP

1 Vorbereitung

2 Begleitende Kommunikation

3 Ideeneinreichung

4 |deenprifung und Abstimmung

5 Detailplanung und Umsetzung

6 Evaluation und Reflexion

Abbildung 1: Zeitlicher Ablauf des PB-Prozesses an der TUM

Darliber hinaus muss vor der Implementierung
des Programms festgelegt werden, wie die Abstim-
mung durchgefiihrt wird (Yang et al., 2024). Dazu ge-
horen das Format, die berechtigte Wahlerschaft, die
Anzahl und Verteilung der Stimmen, die Auswer-
tungsmethode, die Wahrung des Wahlgeheimnisses
und des Datenschutzes sowie der Zeitpunkt und die
Kommunikationsmalnahmen. Letztere sollten an
die Eigenschaften und Gewohnheiten der durchfiih-
renden Institution — in diesem Fall der TUM — ange-
passt werden.

An der TUM bestand das PB-Komitee aus den un-
mittelbar am PRIMA-Projekt beteiligten Einheiten:
dem TUM Sustainability Office, dem Lehrstuhl fir
Verkehrstechnik sowie dem Lehrstuhl fiir Siedlungs-
struktur und Verkehrsplanung.

3.2 Begleitende Kommunikation

Die Durchfuihrung des PB-Prozesses erfolgt durch
die Ansprache und direkte Einbeziehung der Fokus-
gruppe und lebt durch die zuvor festgelegte Kommu-
nikationsstrategie. Wichtige Informationen zum Pro-
zess missen fiur die Fokusgruppe leicht zuganglich
und nachvollziehbar sein. Der Erfolg eines PB-Pro-
gramms und von Partizipationsprozessen im Allge-
meinen hdangt malgeblich davon ab, wie potenzielle
Teilnehmende die Hiirden einer aktiven Beteiligung
wahrnehmen (Folscher, 2007; Schneider, 2018; Yang
et al, 2024) und ob die Zielgruppe teilnehmen
mochte und kann (Schneider, 2018).

An der TUM wurden die grundlegenden Informa-
tionen auf einer Website festgehalten. Durch wei-
tere Kommunikationskanale (TUM-interne Newslet-
ter, Intranet, Soziale Medien) und Printmaterial an
vereinzelten Standorten (Poster) wurde die Kommu-
nikation erganzt. Ein erster Bestandteil der Kommu-
nikationskampagne war die Bekanntgabe des Pro-
gramms selbst, des allgemeinen Zeitplans sowie die
Bewerbung der Ideeneinreichung (Phase 3), um die

Zielgruppe direkt zu aktivieren. Zusatzlich bestand
fur die Hochschulgemeinschaft die Option, sich mit
dem PB-Komitee via E-Mail in Verbindung zu setzen
oder Uber ein anonymes Onlineformular Feedback
zu hinterlassen.

3.3 Ideeneinreichung

Die Kriterien fir potenzielle MaRnahmen werden
von der organisierenden Institution vorab definiert
und missen entsprechend kommuniziert werden
(PBP, 2016).

An der TUM orientierten sich diese an Finanzier-
barkeit, Umsetzungszeitraum, thematischer Fokus
und Anwendungsbereich. Zusatzlich musste die Idee
der Mehrheit der Hochschulgemeinschaft zugute-
kommen (vgl. Yang et al., 2024). Die umzusetzenden
MaRnahmen sollten die Standorte der TUM aufwer-
ten, aktive und geteilte Mobilitdt férdern sowie das
Mobilitdtsangebot insgesamt verbessern. Die
Sammlung von Ideen erfolgte fiir zwei Kategorien:
(A) Digitale MaBnahmen, die standortiibergreifend
wirken kénnen, und (B) physische MaRnahmen fiir
den Aufenbereich des TUM-Campus Garching For-
schungszentrum. Jede MalRinahme musste innerhalb
eines Budgets von 10.000 Euro und innerhalb des
definierten Zeitraums (Februar 2025 bis September
2025) umsetzbar sein. Die Einreichung von Ideen er-
folgte digital (iber ein passwortgeschiitztes Portal.
Vorschlagsberechtigt waren alle aktiven Mitglieder
der TUM, d.h. Studierende und Mitarbeitende.

3.4 Ideenpriifung und Abstimmung

Alle eingereichten Ideen werden anschlieRend
anhand der festgelegten Kriterien gepriift. Vor-
schlage, die diese Kriterien erfiillen, gelangen in die
Machbarkeitsprifung. In dieser Phase werden mog-
liche Ausarbeitungen entwickelt und eine realisti-
sche Kostenabschatzung vorgenommen.
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Ideen, die entsprechend als machbar eingestuft
werden, werden der Abstimmung zugefiihrt. Der Ab-
stimmungsprozess sollte fir Teilnehmende einfach
zuganglich sein und in einem bekannten Format
stattfinden, bspw. konsistent wie die Ideeneinrei-
chung. Es wird empfohlen, zusatzliche Informatio-
nen zu den eingereichten Ideen, zur Einschdtzung
der Machbarkeit sowie zu moglichen Ablehnungs-
grinden zu verdffentlichen, um einen Lerneffekt in-
nerhalb der Zielgruppe zu férdern (PBP, 2016). Die
Abstimmung sollte iber einen langeren Zeitraum
hinweg erfolgen, um moglichst viele Interessierte zu
erreichen. Die Ergebnisse sollten unmittelbar nach
Abschluss und Auszdhlung verdffentlicht und unab-
hangig von der Hohe der Beteiligungsquote umge-
setzt werden. Letzteres ist von zentraler Bedeutung,
da eine fehlende Wirksamkeit von Beteiligungspro-
zessen das Vertrauen und die Bereitschaft zur zu-
kiinftigen Teilnahme bei anderen Programmen be-
eintrachtigen kann (Folscher, 2007). Die Realisierung
der ausgewdhlten MaRnahmen ist zeitnah zu begin-
nen, damit die Zielgruppe sieht, dass die Entschei-
dung akzeptiert und weiterverfolgt wird.

An der TUM wurden die Ideen durch das PB-Ko-
mitee sowie in Konsultation mit Expert*innen aus
anderen internen Verwaltungseinheiten geprift. Die
Einordnung aller MaBRnahmen wurde in einem MaR-
nahmenkatalog digital verdffentlich. Fiir die Abstim-
mung wurde, wie bereits in der Phase der Ideenein-
reichung, eine interne digitale Plattform heranzo-
gen. Jede teilnehmende Person konnte bis zu drei
Stimmen pro Kategorie vergeben.

3.5 Detailplanung und Umsetzung

Die Detailplanung und Umsetzung der gewahlten
MaRnahmen ist institutionsabhangig. Die Realisie-
rungen der einzelnen Vorhaben an der TUM geschah
groftenteils individuell, da sich die MaRnahmen in
ihren Komponenten sehr unterschieden. Die Details
der realisierten MaBnahmen werden unter Kapitel 4
Ergebnisse und Diskussion betrachtet.

3.6 Evaluation und Reflexion

Da ein PB-Programm darauf abzielt, die Ziel-
gruppe aktiv in den Entscheidungsprozess einzube-
ziehen, sollte zundchst eine Einordnung erfolgen,
um zu erfassen, inwieweit die Zielgruppe einbezo-
gen wurde (Rowe & Frewer, 2000). Darauf aufbau-
end wird eine Prozessbewertung empfohlen, die

analysiert, welche organisatorischen Rahmenbedin-
gungen die Erreichung der Programmziele unter-
stutzt oder behindert haben (Rowe & Frewer, 2000).
Ein weiterer Bestandteil ist die MaRnahmenbewer-
tung, die sich auf die im Rahmen des PB-Prozesses
realisierten MaRnahmen bezieht. Eine Umsetzung
innerhalb eines partizipativen Verfahrens bedeutet
nicht zwangsldufig eine tatsdchliche Nutzung. Ab-
schlieBend wird die Veréffentlichung der Evalua-
tionsergebnisse empfohlen, um kiinftige PB-Runden
zu verbessern, institutioneniibergreifendes Lernen
zu férdern und Transparenz zu gewahrleisten.

Der vorliegende Bericht reflektiert Phase 6 des
PB-Prozesses an der TUM und gibt detaillierte Aus-
kunft Gber das Evaluationsdesign (vgl. 2.2 und 2.3).

4 Ergebnisse und Diskussion

4.1 Welche MaRnahmen wurden vorgeschla-
gen und umgesetzt, und wie werden diese
von der Zielgruppe angenommen?

An der TUM wurden im Rahmen des PB insgesamt
62 Ideen eingereicht. Der thematische Fokus lag auf
Aufenthaltsqualitat (34 %), Radverkehr (21 %), digi-
talen MaRnahmen (18 %), geteilter Mobilitat (13 %),
FuRverkehr (9 %) sowie sonstigen Themen (5 %), was
das breite Engagement der Hochschulgemeinde wi-
derspiegelt.

Nach einer ersten Prifung wurden 16 Vorschlage
als nicht realisierbar ausgeschlossen. Die verbleiben-
den 46 Ideen wurden einer Detailprifung unterzo-
gen, in deren Verlauf weitere 16 Vorschlage verwor-
fen wurden. Acht Vorschlage wurden direkt zur Ab-
stimmung zugelassen; weitere Vorschldge erforder-
ten Abstimmungen mit zustandigen Organisations-
einheiten oder wurden entsprechend angepasst. In-
haltlich ahnliche Vorschlage wurden zusammenge-
fahrt.

Insgesamt wurden 13 Ideen zur Abstimmung ge-
stellt, davon vier digitale, standortlibergreifende
MaRnahmen (Kategorie A) und neun standortgebun-
dene physische MaRnahmen im Aufenraum des
Campus Garching (Kategorie B). An der Abstimmung
beteiligten sich 165 Personen. Auf Grundlage des
Mehrheitsprinzips wurden acht Mallnahmen ausge-
wahlt, von denen sieben umgesetzt wurden. Eine di-
gitale MaRnahme konnte aufgrund begrenzter per-
soneller und organisatorischer Ressourcen nicht re-
alisiert werden (vgl. Tabelle 2).
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Tabelle 2: Gewdhlte und Realisierte MalRnahmen durch das PB an der TUM

Gewadhlte MaBnahme

A.l
Stadtradeln TUM

A2

Mobilitat-
Willkommenspaket

A3

Interne Plattform zum
Austausch fur Studieren-
den

A4

Einrichtung einer
Mitfahrzentrale

B.1

Lernplatze im AulRenbe-
reich

B.2

Schattige Sitzecken statt
toten Asphalts

B.3
Mobile griine Studien-
platze

B.4
Liegebanke fur den Park

Beschreibung und Realisierung

Offizielle Teilnahme durch mittels Hauptteams ,TUM* an den jeweiligen deutschen TUM-
Standorten. Realisierung durch das PB-Komitee im Sommer 2025. Zusatzliches Angebot
von Reparatur-Workshops und Fahrradtouren durch studentische Initiativen.

Information zu Mobilitdtsangeboten an und um die TUM-Standorte, zusammengefasst
auf einer Website. Primare Zielgruppe sind dabei neue TUM-Mitglieder. Realisierung
durch das PB-Komitee. Beim TUM Sustainability Office seit September 2025.

Erstellung einer digitalen Plattform, die es Studierenden erméglicht, sich untereinander
zu vernetzen, Lerngruppen zu bilden, Veranstaltungen zu organisieren und Informationen
auszutauschen. Keine Realisierung aufgrund mangelnder Ressourcen.

Entwicklung einer digitalen Plattform oder App, die Studierende und Mitarbeitende mit-
einander vernetzt, um Fahrgemeinschaften zu bilden. Realisierung mittels Auftrags-
vergabe im Mai 2025.

Am Campus Garching besteht ein begrenztes Angebot an Lernplatzen. Zusatzliche Sitzge-
legenheiten mit Tischen im AuBenbereich fordern Lernen, Austauschen und Mittagspau-
sen im Freien. Realisierung mittels Auftragsvergabe im Sommer 2025.

Rund um die Sitzmdglichkeiten in der Ndhe der Versorgungsstande am Campus Garching
gibt es keine schattenspenden Elemente. Klimaresiliente Baume in Trogen konnen Schat-
ten spenden und die Aufenthaltsqualitat verbessern. Realisierung mittels Auftrags-
vergabe im Sommer 2025.

Der AuBenbereich verfiigt Giber eine begrenzte Anzahl an Sitzgelegenheiten. Eine Erwei-
terung des Angebots konnte sowohl Studierenden zum Lernen als auch Mitarbeitenden
zur Nutzung wahrend der Mittagspause dienen. Realisierung mittels Auftragsvergabe im
Sommer 2025.

Mobile Liegebanke, die flexibel an verschiedenen Standorten aufgestellt werden kdnnen,
insbesondere an stark frequentierten Bereichen des Campus, wiirden das Aufenthaltsan-
gebot ergdnzen und zur Aufenthaltsqualitat beitragen. Realisierung mittels Auftrags-
vergabe im Sommer 2025.

Die Wahrnehmung der MaBnahmen innerhalb
der Hochschulgemeinde fallt unterschiedlich aus. Da
die MaRnahmen zur Aufenthaltsqualitat (B.1 bis B.4)
erwartungsgemal wenig Einfluss auf das Mobilitats-
angebot und -verhalten haben, wird an dieser Stelle
speziell auf die MaRnahmen mit konkretem Mobili-
tatsbezug eingegangen.

Die Daten aus den digitalen Portalen legen nahe,
dass die Umfragen nur einen kleinen Teil der tat-
sdchlich aktiven Nutzenden erreicht haben. So weist
das Nutzerportal der MaRnahme A.1 insgesamt 901
aktive Teilnehmende aus, wahrend in der Umfrage
lediglich 94 Personen angaben, teilgenommen zu ha-
ben (NA.1 = 132). Fiir MaBnahme A.2 zeigen die Ba-
ckend-Analysen der Website hdhere Zugriffszahlen,
etwa im Zusammenhang mit dem Versand eines
Newsletters (21 Zugriffe am Stichtag) oder der Ver-
teilung von Sattelbeziigen mit QR-Code (72 Zugriffe).
In der Umfrage berichteten dagegen nur 17,9 % der
Teilnehmenden (NA.2 = 28), die Website eigenstan-
dig besucht zu haben. Eine dhnliche Diskrepanz zeigt

sich bei Malnahme A.4: Im Portal sind liber 600 Nut-
zende sowie 345 zustande gekommene Fahrgemein-
schaften registriert, wahrend in der Umfrage 18,6 %
(NA.4 = 70) angaben, das Carpooling-Angebot als
Mitfahrende und/oder Fahrende zu nutzen.

Auch die Angaben zur Bekanntheit deuten darauf
hin, dass die Sichtbarkeit der MaRnahmen innerhalb
der Zielgruppe unterschiedlich ausféllt. In den Um-
fragestichproben war MaRnahme A.1 unter 80,3%
bekannt, gefolgt von A.4 (40,0%) und A.2 (17,9%).
Vor dem Hintergrund der begrenzten Reichweite der
Umfrage sind diese Ergebnisse als subjektive Ein-
schatzungen der Befragten zu interpretieren und er-
lauben keine belastbaren Aussagen zur Bekanntheit
in der gesamten Hochschulgemeinde. Insgesamt zei-
gen sich die Umfrageteilnehmenden mit den jeweili-
gen Mallnahmen jedoch zufrieden. So gaben 87,1 %
an, mit MaBnahme A.1 (sehr) zufrieden zu sein; die
aligemeine Zufriedenheit von A.2 lag bei 64,3 %. Zu-
dem stimmte eine Mehrheit (64,3 %) der Aussage zu,
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dass MaRBnahme A.4 ein effektives Angebot fiir nach-
haltige Mobilitat darstellt. Verbesserungsvorschlage
beziehen sich vor allem auf eine breitere und mehr-
sprachige Kommunikation, die Bereitstellung unter-
stltzender Infrastruktur (z. B. Fahrradreparaturstati-
onen) sowie eine starkere Integration in das beste-
hende Mobilititssystem (z. B. Einbindung OPNV).

Die Vielfalt der eingereichten und realisierten
MaRnahmen unterstreicht das Potenzial von PB-Pro-
zessen, ein breites Spektrum an Themen im Bereich
Mobilitdt und Aufenthaltsqualitdt abzudecken. Da-
mit zeigt sich, dass PB nicht nur als Instrument zur
Finanzierung einzelner Ideen verstanden werden
sollte, sondern auch als Impulsgeber fir neue L6-
sungsansatze und als ,Schubladenoéffner” flir bereits
vorhandene, aber nicht umgesetzte Konzepte.

Die MaBnahmenevaluation zeigt, dass Bekannt-
heit, Akzeptanz und tatsdchliche Nutzung der MaR-
nahmen nicht automatisch zusammenfallen. Die Ab-
weichungen zwischen den Angaben der Umfrage-
teilnehmenden und den registrierten Nutzungszah-
len der jeweiligen Portale verdeutlichen nochmal die
zentrale Rolle der Kommunikation. Damit wird her-
vorgehoben, dass der Erfolg partizipativer Prozesse
nicht allein von der Auswahl der Methode abhangt,
sondern wesentlich durch begleitende Kommunika-
tion, Zuganglichkeit und die Einbettung in beste-
hende Systeme getragen wird.

Durch die offene Struktur des Beteiligungsprozes-
ses konnten dennoch Ideen sichtbar gemacht wer-
den, die sonst haufig an institutionellen Barrieren,
Zustandigkeitsgrenzen oder fehlenden Ressourcen
scheitern. Zusétzlich zeigt die Ideensammlung, wel-
che Bediirfnisse und Wiinsche in der Gemeinschaft
bestehen. Auch wenn nicht alle Vorschlage in den
thematischen Fokus des PB-Prozesses fallen, so kon-
nen sie dennoch wertvolle Schwerpunkte und Einbli-
cke fur weitere EntwicklungsmaRnahmen geben. PB
fungierte somit als Katalysator furr Kreativitat und or-
ganisationsiibergreifende Zusammenarbeit, indem
es neue Kommunikationsraume zwischen Studieren-
den, Mitarbeitenden und Verwaltung eréffnete und
zur Identifikation mit der gemeinsamen Campusum-
gebung beitrug.

4.2  Welche forderlichen und hinderlichen Fak-
toren zeigen sich in der Anwendung?

Grundsatzlich wurden die Ziele des PB-Prozesses
erreicht. Die Moglichkeit, Ideen einzureichen stand

allen aktiven Angehdérigen der TUM offen und wurde
sowohl von Studierenden als auch Mitarbeitenden
genutzt. Bei der Kommunikation wurde darauf ge-
achtet, dass stets alle TUM-Angehérige angespro-
chen wurden. Die geringe Teilnahme, Riicklaufquote
in Feedback-Formularen und Umfragen deuten je-
doch darauf hin, dass eine intensive Kommunikation
notwendig ist, um eine breite Einbindung der Ziel-
gruppen zu erreichen.

Die Entscheidung, welche MaRnahmen umge-
setzt werden, lag komplett im Abstimmungsergebnis
der TUM-Mitglieder. Dies wurde unabhangig von der
Teilnahmequote umgesetzt und realisiert. Die Ideen-
prifung fand ohne Beteiligung der Hochschulge-
meinschaft statt, was den Grad der Partizipation ein-
schrankt (siehe auch Abschnitt 4.3).

Das Konzept konnte durch eine bereichsiibergrei-
fende Zusammenarbeit an der TUM erfolgreich rea-
lisiert werden. Allerdings war die Kooperation vor al-
lem zu Beginn erschwert, da interne Ablaufe nicht
immer transparent sind. Im Projektverlauf wurden
jedoch Anpassungen getroffen, sodass Absprachen
effizient und effektiv fiir alle Beteiligten stattfinden
konnten. Da an der TUM erstmalig ein solcher PB-
Prozess durchgefiihrt wurde, diente das Vorgehen
auch als Pilotierung, um Kooperations- und Abstim-
mungsprozesse zu etablieren. Auf diesen Strukturen
kann bei einer Wiederholung aufgebaut werden.

Tabelle 3 fasst die Ergebnisse fur die einzelnen
Phasen zusammen.

Im Laufe des Projekts traten bei der MaRnahmen-
konkretisierung und -umsetzung zunehmend Her-
ausforderungen auf. Die Erfahrungen zeigen, dass
sowohl die Priifung aller Vorschlage als auch die Re-
alisierung der letztendlich gewdhlten MaRnahmen
einen hohen Abstimmungsaufwand mit Personen
aullerhalb des PB-Komitees sowie erhebliche Res-
sourcen in Form von Zeit, Personal und Fachwissen
erfordern. Konkret kann der Priifung der Vorschlage
mehr Gewichtung zugesprochen werden, da hier Zu-
standigkeiten, Kosten und allgemeine Unsicherhei-
ten abgeklart werden, welche erste Ansatze fiir die
Detailplanung gewahren.
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Treiber

Individuelles Engage-
ment der Verant-
wortlichen

Aktivierung von (ex-
ternen) Ressourcen,
Qualitat und Diversi-
tat der eingereichten
MaRnahmen,

Einbindung in die
Lehre,

Nutzung von (exter-
nen) Ressourcen,
Sichtbarkeit in inter-
nen Gremien,
thematische Vielfalt
der umzusetzenden
MaRnahmen als Ab-
bild der Interessen
der Hochschulge-
meinschaft

Zusammenarbeit mit
internen und exter-
nen Spezialisten und
Dienstleistern

Tabelle 3: Treiber und Hindernisse des PB-Prozes-
ses an der TUM in den Phasen P

Hemmnisse

Hoher Aufwand,
fehlende Biindelung der
Kommunikationskanale
und Zustandigkeiten
Zeitintensive Vorberei-
tung,

Unklarheiten in Bezug
auf interne Ablaufe, Ak-
tivierung der Hochschul-
gemeinschaft
Bereichslbergreifende
Zusammenarbeit und
Aktivierung weiterer Be-
teiligter,

Hoher Aufwand fiir die
Machbarkeitsprifung,
Zeitdruck,

Hoher Kommunikations-
aufwand,

Fehlende Vertrautheit
von aullenstehend mit
dem Prozess,

Geringe Beteiligung bei
der Abstimmung
Verzogerung einzelner
Umsetzung aufgrund
personeller Ressourcen,
Bendtigtes externes
Fachwissen fur Realisie-
rung einzelner Malinah-
men

6 Phase 6 bildet die Evaluation und wurde in dem
Learning-History-Workshop nicht betrachtet.

Insgesamt zeigt sich, dass die Treiber vor allem im
partizipativen und kooperativen Charakter des Pro-
zesses liegen, wahrend die Hindernisse Gberwiegend
organisatorischer und ressourcenbezogener Natur
sind. Forderlich wirkte insbesondere die Offenheit
des Prozesses, die Transparenz und die Bereitschaft
zur internen Kooperation. Hemmend dagegen wa-
ren fehlende personelle Kapazitaten, institutionelle
Komplexitat sowie die begrenzten Kommunikations-
kanale fur die Einbeziehung bzw. Aktivierung der
Hochschulgemeinschaft in bestimmten Entschei-
dungsphasen. Dies wird auch durch die Ergebnisse
der MalRnahmenevaluation unterstrichen.

Diese Erkenntnisse verdeutlichen, dass partizipa-
tive Verfahren besonders dann wirksam sind, wenn
sie durch klare Zustandigkeiten, ausreichende Res-
sourcen und kontinuierliche Kommunikation unter-
stltzt werden. Zudem zeigt sich, dass Lern- und An-
passungsprozesse innerhalb der Organisation ent-
scheidend dafiir sind, einen Partizipationsprozess
mit entsprechender Flexibilitdt in gegebenen Kon-
strukten umzusetzen.

4.3 Konnte der PB-Prozess Demokratie und De-
liberation fordern?

Der PB-Prozess an der TUM hat gezielt nach den
Ideen der Hochschulgemeinschaft gefragt, dennoch
konnte ein vertiefter Austausch nicht stattfinden.
Ein Deliberationsprozess, bei dem die Hochschulge-
meinde zum Beispiel bei der Detailprifung der MaR-
nahmen anwesend ist, mitspricht und mitbestimmt,
wurde aufgrund des bestehenden Zeitdrucks (Reali-
sierung innerhalb eines halben Jahres) nicht umge-
setzt.

Der Fokus lag daher auf einer schlanken Entschei-
dungsstruktur bei der Detailpriifung, um den Ablauf
innerhalb des Projektzeitraums zu gewahrleisten.
Grundsatzlich ware eine solche partizipative Erwei-
terung jedoch moglich und kann als erganzender
Schritt erwogen werden.

Wie von Ryfe (2005) beschrieben, ist deliberative
Demokratie moglich, aber ,schwierig und fragil®.
Herausforderungen ergeben sich beispielsweise aus
der Zusammensetzung der Teilnehmenden: Beteili-
gungsprozesse fiihren haufig zu homogenen Grup-
pen, da sich typischerweise Personen mit hohem so-
zialem Kapital beteiligen. In diversen Gruppen wie-
derum kdnnen bestehende Machtverhaltnisse den
Diskurs beeintrachtigen, sodass sich die Teilnehmen-
den nicht als Gleiche begegnen. Zudem flhrt nicht
jeder Austausch zu echter Deliberation, in der
Griinde ausgetauscht und gemeinsam Lésungen ge-
funden werden.

Fiir PB im Hochschulkontext ergeben sich daraus
spezifische Fallstricke. Universitdten sind hierar-
chisch organisiert, sowohl innerhalb des Personals
als auch zwischen Personal und Studierenden. Um
einen Austausch unter Gleichen zu ermdglichen,
muss dieses Machtgefalle im Diskursraum adressiert
werden. PB ist weiterhin voraussetzungsreich, in
dem es ein Vertrauen in die Institution annimmt.
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Wenn das nicht der Fall ist, kdnnen enttduschte Uni-
versitatsangehorige das Instrument auch missbrau-
chen, indem sie beispielsweise unsinnige MaRnah-
menvorschlage einbringen. Zuletzt stellt sich auch
die Frage der intertemporalen Reprdsentation
(Rose, 2018): Universitdten sind gepragt von einer
hohen Fluktuation innerhalb der Studierenden. Das
heillt, dass im PB getroffene Entscheidungen auch
zuklinftige Studierendengenerationen betreffen, die
am Prozess selbst nicht beteiligt waren.

5 Ausblick

Das Fallbeispiel der TUM zeigt, dass ein PB-Betei-
ligungsprozess fiir die Entwicklung und Umsetzung
von MobilitdtsmaRnahmen an Institutionen reali-
sierbar und wirksam ist. Mit klarer Struktur, transpa-
renter Kommunikation und institutioneller Unter-
stiitzung lassen sich solche Verfahren erfolgreich
umsetzen und in bestehende Verwaltungsstruktu-
ren integrieren. Zusatzliche finanzielle Mittel sind
hilfreich, jedoch nicht zwingend erforderlich, da
auch partizipative Entscheidungsprozesse liber be-
stehende Budgets einen wichtigen Beitrag zur de-
mokratischen Organisationsentwicklung leisten kon-
nen.

Gleichzeitig zeigt die Anwendung des Konzepts an
der TUM verschiedene Limitationen. Die eher ge-
ringe Beteiligung der Hochschulgemeinschaft ver-
deutlicht, dass Partizipation von einer aktiven, infor-
mierten Gemeinschaft abhdngt, die gezielt ange-
sprochen und motiviert werden muss. Zudem war
der Prozess stark von einzelnen engagierten Perso-
nen, bereichsiibergreifenden Kooperationen und
der projektbezogenen Forderung abhéngig,
wodurch eine langfristige Verstetigung erschwert
wird. Auch Ressourcen- und Zustandigkeitsgrenzen
behinderten teilweise die Umsetzung.

Trotz dieser Einschrankungen belegt das Beispiel,
dass PB-Verfahren besonders fiir kleinrdaumige und
konkret fassbare MalRnahmen im Bereich nachhalti-
ger Mobilitdt geeignet sind. Sie kénnen nicht nur
physische Verbesserungen bewirken, sondern auch
das Bewusstsein fur gemeinschaftliche Verantwor-
tung starken. Langfristig liegt das Potenzial von PB
darin, zu einem festen Bestandteil demokratischer
Entwicklung zu werden und Mobilitdt sowie Nach-
haltigkeit im Allgemeinen partizipativ mitzugestal-
ten.
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Geometrien der Macht analysieren — Wie wir durch die Ausgestaltung des o6ffentli-
chen Raumes (un)bewusst Macht ausiiben.
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Abstract

Der Artikel untersucht die Auswirkungen von Machtverhaltnissen auf die Gestaltung 6ffentlicher Raume, insbe-
sondere im Kontext urbaner Mobilitdtsplanung. Er hebt hervor, dass StraBenrdaume und Platze nicht nur techni-
sche Werke von Ingenieur*innen sind, sondern auch Ausdruck politischer und sozialer Prozesse. Entscheidungen
in der Verkehrspolitik und der Infrastrukturentwicklung beeinflussen die soziale Sichtbarkeit und die Anerken-
nung unterschiedlicher Bediirfnisse. Mit dem Ubergang zu nachhaltigen Mobilititsformen gewinnen
»Sustainable Urban Mobility Plans” (SUMP) an Bedeutung. Diese Instrumente sind nicht nur technische, sondern
auch diskursive Artefakte, welche bestehende Machtverhaltnisse reflektieren. Planung und Partizipation sollten
die unterschiedlichen gesellschaftlichen Bedirfnisse bertcksichtigen und exklusive Dynamiken, die in traditio-
nellen Planungssystemen bestehen, hinterfragen.

Schlagwérter / Keywords:

Macht, Aushandlungsprozesse, relationale Raumproduktion, Mobilitatsgerechtigkeit

1 Einleitung Herausforderungen bei der Planung urbaner Mobili-

. .. . . tatsangebote sowie stralenrdumlicher Entwirfe
Die Gestaltung offentlicher StraRenrdume und &

N . . . . und der zugehdrigen partizipativen Prozesse gelegt.
Platze ist langst nicht mehr nur eine technische, inf- & genp P seleg

. . . Im Rahmen des stattfindenden Wandels hin zu nach-
rastrukturelle Aufgabe fiir Ingenieur*innen, sondern

. . . . haltigen Mobilitatsformen und der Erkenntnis, dass
ein hochkomplexes normatives Feld, in dem politi- &

sche Zugehorigkeiten, soziale Sichtbarkeit und die 6ffentliche Raume als Produkte sozialer Aushand-

Anerkennung unterschiedlichster Bedirfnisse aus- Iungspro.zesse z.u. be.trachten sind, die bes.tlm.m.te
Perspektiven privilegieren und andere marginalisie-
ren, sind ,,Sustainable Urban Mobility Plans” (SUMP)
bzw. ,Nachhaltige Urbane Mobilitatsplane” (NUMP)

oder Klimamobilitatsplane zwar eher neue, aber

gehandelt werden. Verkehrspolitische Entscheidun-
gen wie auch die Umplanung und der Neubau von
Verkehrsanlagen strukturieren urbane Raume neu
und wirken sich unmittelbar auf die Zugange zu ge-
sellschaftlicher Teilhabe und Mobilitdt aus. Dabei
wird Mobilitdt zunehmend zu einem umkampften

umso bedeutsamere Instrumente. Dabei steht im
Zentrum, dass sie sowohl gesellschaftliche Bediirf-

gesellschaftlichen Feld, in dem sich Konflikte und De- nisse berlicksichtigen als auch bestehende Macht-

haltni flekti . Solche Pla i h
batten um Gerechtigkeit, Sicherheit und demokrati- verhditnisse reflektieren. Solche Pldne sind daher

. .. nicht nur technische Dokumente, sondern auch dis-
sche Beteiligung bundeln. ) ) )
kursive Artefakte. Sie haben das Potenzial, Macht

In wissenschaftlichen Diskursen sowie stadti- und Ungleichheit in der urbanen Mobilitat, gdngige
schen Planungsprozessen wird der Fokus auf die
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Verhaltensweisen und Diskurse sowohl zu legitimie-
ren als auch zu reproduzieren. Obwohl die nachhal-
tige urbane Mobilitatsplanung in Europa seit 2005
systematisch weiterentwickelt wurde und mit dem
Urban Mobility Package (Ende 2013) erstmals ver-
bindliche Leitlinien fir Sustainable Urban Mobility
Plans (SUMPs) formuliert wurden (Rupprecht Con-
sult, 2021), setzt die im Juni 2024 endgiiltig verab-
schiedete TEN-V-Verordnung verbindliche
SUMP-Pflichten bis 2027 lediglich fiir GroRstadte
Uber 100.000 Einwohner*innen fest (EU, 2024). Ge-
maRk der TEN-V-Verordnung gibt es in Deutschland
78 stadtische Knoten fiir die eine SUMP-Pflicht gilt
(EU, 2024). In der Praxis kommen daher die Leitlinien
zur Erstellung von SUMPs nur eingeschrankt zur An-
wendung und es werden liberwiegend die bestehen-
den, hauptsachlich ingenieurwissenschaftlich und
technisch gepragten (Verkehrs-)Planungsprozesse
beibehalten. Vor diesem Hintergrund versteht sich
die vorliegende Untersuchung als kritische Ausei-
nandersetzung mit der Wechselwirkung zwischen in-
stitutionalisiertem Handeln im Rahmen dieser Pro-
zesse und der Anerkennung der daraus resultieren-
den ,Machtzentren”.

2 Die Relationale Raumproduktion — Theoreti-
sche Grundlagen und Perspektiven

Das Konzept der ,Power Geometries” (Macht-
geometrien) wurde in den 1980er Jahren von der
britischen Geographin Doreen Massey formuliert
und in ihren Schriften weiter ausgearbeitet. Es stellt
Machtverhaltnisse in den Mittelpunkt eines relatio-
nalen Raumverstandnisses. Rdume entstehen nicht
als neutrale Kulisse, sondern als Ergebnis ungleicher
Positionen von Personen und Gruppen innerhalb
raumzeitlicher Netzwerke. Entscheidend ist dabei
nicht die isolierte Analyse einzelner Orte, sondern
die Betrachtung gesellschaftlicher Strukturen und
Verhiltnisse, die zu spezifischen Raumproduktionen
flhren und sich in sozialen Ungleichheiten manifes-
tieren (Massey, 1994). Ubertragt man dieses Kon-
zept auf urbane Raume, so zeigt sich, dass die ge-
baute Stadt — Verkehrswege, Platze, Griinanlagen,
Geschéfts- und Wohnquartiere — Ergebnis politi-
scher, administrativer und wirtschaftlicher Interes-
sen ist. Zugleich manifestieren gebaute Stadtstruk-
turen sowie symbolische Raumnutzungsstrukturen
soziale Ungleichheiten entlang von Variablen wie
Einkommen, Geschlecht, Alter und Ethnie.

Ein historisches Beispiel ist die rdumliche Organi-
sation kapitalistischer Industrialisierungs- und Stadt-
entwicklungsprozesse seit dem 19. Jahrhundert. Die
zunehmende Trennung von 6ffentlichen und priva-
ten Raumen beglnstigte die Kopplung ,des Weibli-
chen’ an hausliche Privatrdume und die Assoziation
,des Miannlichen’ mit der Offentlichkeit. Aus einer
relationalen Perspektive zeigt sich hier eine simul-
tane symbolische Trennung von Lohn- und Hausar-
beit (mannlich = Lohnarbeit; weiblich = Hausarbeit)
und deren rdaumliche Entsprechung (Lohnarbeit =
zentral, urban, offentlich; Hausarbeit = peripher,
suburban, privat), was die Machtgeometrien im
stadtischen Gefiige illustriert (Massey, 1994) und so-
wohl die Zentralisierung wie auch die Dezentralisie-
rung bestimmter Orte innerhalb einer Stadt noch
heute erklaren.

Die Raumkonstruktion nach Martina Léw geht
von einer dhnlichen Relationalitét aus, legt den Fo-
kus jedoch starker auf die alltaglichen Praktiken und
die konkrete Produktion von Raum durch Akteur*in-
nen. Low argumentiert, dass Raum kein vorgefunde-
ner Hintergrund sozialen Handelns ist, sondern ein
Produkt sozialer Praxis. Raume entstehen also durch
die Verknipfung von Menschen, sozialen Positio-
nen, relationalen Netzwerken und Bedeutungs-zu-
schreibungen und sind bestdndig im Wandel (Low,
2023).

Zentral fiir Lows Konzept sind vier konstituie-
rende Momente, die gemeinsam die Produktion von
Raum ermoglichen: (1) Situiertheit von Personen —
die physische und soziale Einbettung von Individuen
an Orten; (2) Positionierung —die Einnahme sozialer
Positionen (beruflich, rollenbezogen), die an be-
stimmte Orte gebunden sind; (3) relationale Ver-
knipfungen — Netzwerke und Wechsel-beziehungen
(z. B. Pendlerstrome, Lieferketten, institutionelle Ko-
operationen), die Orte in ein Geflige bringen; und (4)
Bedeutungszuschreibung — die Deutung und Funkti-
onalisierung von Orten, die Identitaten stiften und
Handeln leiten.

Low betont die Prozesshaftigkeit von Raum. Er
wird kontinuierlich durch alltagliche Praktiken, orga-
nisatorische Entscheidungen und politische Planun-
gen reproduziert oder transformiert. Ihr Ansatz ver-
bindet materielle Aspekte — Gebaude, Infrastruktur,
Verkehrsnetze — mit symbolischen Dimensionen wie
Normen, Werten und erinnerungspolitischen Be-
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deutungen. Damit bietet die Raumkonstruktion ei-
nen akteurs- und praxiszentrierten Zugang, der auf-
zeigt, wie Raume situativ hergestellt, verbunden und
bewertet werden (Low, 2023).

Beide Ansdtze teilen die Annahme relationaler
Raumproduktion und heben die Bedeutung sozialer
Verhaltnisse hervor, unterscheiden sich jedoch in
der Schwerpunktsetzung. Massey richtet den Blick
primar auf Machtverhaltnisse und deren raumliche
Manifestationen in historischen und geopolitischen
Prozessen, wahrend Low die Mikro- und Mesoebe-
nen alltaglicher Praktiken, Positionierungen und Be-
deutungszuschreibungen in den Vordergrund stellt.
Zusammengenommen ermoglichen sie ein umfas-
senderes Verstandnis davon, wie Machtstrukturen
(Power Geometries) in konkreten Praktiken und
raumproduzierenden Handlungen verankert und re-
produziert werden kénnen und wie umgekehrt all-
tagliche Praktiken solche Machtgeometrien stabili-
sieren oder herausfordern.

3 Machtzentren in der Verkehrsplanung und dem
Entwurf 6ffentlicher (StraBen-)Rdume

Das relationale Raumverstdndnis, das den beiden
zuvor genannten Ansatzen zugrunde liegt, bricht mit
der Vorstellung von Raum als einem statischen, un-
veranderbaren Behdlter. Stattdessen wird Raum als
Ergebnis von Beziehungen, Netzwerken und Prozes-
sen gedacht. Orte erhalten Bedeutung und Funktion
erst durch die Verbindungen, die zu anderen Orten,
zu Personen und zu sozialen Strukturen bestehen.
Zentral sind dabei folgende drei Aspekte:

1. Betonung von Relationen anstatt von Orten als
isolierte Einheiten: Der Raum ist durch Verhiltnisse
zwischen Orten charakterisiert.

2. Prozesshaftigkeit: Raum entsteht und verandert
sich kontinuierlich durch Praxis, Mobilitat und insti-
tutionelle Entscheidungen.

3. Multidimensionalitit: Rdumliche Phadnomene
sind zugleich materiell (Infrastruktur, Bebauung), so-
zial (Netzwerke, Ungleichheiten) und symbolisch
(Bedeutungen, Identitaten).

Dieses Verstandnis erméglicht, Machtasymmet-
rien, Zuganglichkeit und Differenz nicht als zufallige
Eigenschaften von Orten zu lesen, sondern als Resul-
tate konkreter sozialer und historischer Erfahrun-
gen. Dennoch konnten aus der zuvor hergeleiteten
Konstruktion noch immer folgende relevante Fragen
nicht oder nur in Teilen beantwortetet werden:

- Wie schlagen sich gesellschaftliche Normen und
Wertevorstellungen in rdumlichen Alltagsprakti-
ken nieder?

- Welche Machtbeziehungen werden dadurch ab-
gebildet bzw. dadurch hergestellt?

- Warum flhlen sich manche Personen in be-
stimmten Rdumen zugehodrig und in manchen
nicht bzw. warum sind 6ffentliche Rdume nur fiir
einige Menschen inklusiv und fiir andere exklu-
siv?

In der Planungs- und Entwurfspraxis, welche
hauptsachlich ingenieurwissenschaftlich gepragt ist,
schaffen wir nach diesem Ansatz beim Entwurf 6f-
fentlicher StraBenrdume und der Planung von Ver-
kehrsangeboten demzufolge auf drei Ebenen
(un)bewusst ,,Machtzentren”. (1) Bei der Erstellung
von Gesetzen, Technischen Regelwerken und Pla-
nungsleitfaden als Basis allen Handelns ist der Pro-
zess bereits deswegen exklusiv, da diese Dokumente
durch einen kleinen, vergleichsweise homogenen
Expert*innenkreis erstellt werden. Dadurch werden
langfristige Prioritdten und Normen definiert, ohne
notwendigerweise vielfaltige Lebensrealitdten oder
marginalisierte Perspektiven zu beriicksichtigen. Da
die Gesetze, Technischen Regeln und Leitfaden die
Grundlage der alltdglichen Arbeit von Planer*innen
bilden, verfiigen sie in ihrem beruflichen Alltag Gber
eine grofRe Macht. Ihre Entscheidungen kénnen z.B.
die Alltagswege bestimmter Personengruppen tiber
Jahrzehnte hinweg deutlich erleichtern und komfor-
tabler gestalten oder aber soziale Ausschliisse dau-
erhaft festschreiben. Konkrete Folgen lassen sich
beispielsweise beobachten, wenn die Straenver-
kehrsordnung und die zugehorige Verwaltungsvor-
schrift weiterhin primar auf die Optimierung des
Pkw-Verkehrs ausgerichtet sind und damit Rad- und
FuBverkehr strukturell benachteiligen oder wenn in
den Technischen Regelwerken die Mindestanforde-
rungen flir Gehwege so gering sind, dass in der Praxis
Menschen mit Kinderwagen oder Rollstuhl ausge-
schlossen bleiben. Auch Anforderungen an Beteili-
gungs- und Evaluierungsverfahren werden mitunter
optional behandelt. Bei der Regelwerkserstellung
dominieren haufig natur- und ingenieurwissen-
schaftliche Expert*innenmeinungen, wahrend sozi-
ale Fachrichtungen, Community-Vertretungen oder
Gender-Perspektiven unterreprasentiert sind. (2)
Die zweite Ebene umfasst die Planungs-, Entschei-
dungs- und Beteiligungsprozesse, in denen konkrete
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Gestaltungsentscheidungen ausgehandelt werden.
Das Machtgefille zeigt sich hier exemplarisch daran,
ob Beteiligung friihzeitig oder erst in spaten Verfah-
rensphasen stattfindet. Wenn die Beteiligung erst
spat erfolgt, sind Gestaltungsspielrdume bereits ein-
geschrankt und es handelt sich hierbei genau ge-
nommen eher um die Information zu einem Pla-
nungsvorhaben und weniger um eine aktive Beteili-
gung. Beteiligungsformate selbst kdnnen Zugangs-
barrieren aufweisen, wenn sie hauptsachlich digital,
am Abend, an Orten ohne Anbindung an Offentliche
Verkehrsmittel oder schriftlich stattfinden. Dadurch
werden Menschen mit Zeit- oder Sprachbarrieren,
mit eingeschrénkter digitaler Kompetenz oder gerin-
geren Ressourcen ausgeschlossen. Politische Mehr-
heitslogiken kénnen kurzfristige Wahler*inneninte-
ressen Uber langfristige, inklusive Losungen stellen.
Gemeinden mit geringen Budgets und Personalres-
sourcen sind oft weniger in der Lage, qualitativ hoch-
wertige Beteiligungen zu organisieren, sodass ex-
terne Gutachten und damit externe Expert*innen
die Entscheidungsgewalt verstarken. Demgegen-
Uber stehen positive Ansdtze wie Birger*innenrate
mit Zufallsauswahl oder Planungswerkstatten direkt
mit Start einer Neuplanung, in denen Nutzer*innen,
Gewerbetreibende, Stakeholder und Verwaltung ge-
meinsam Loésungen entwickeln und Machtverhalt-
nisse zugunsten einer inklusiveren Planung verschie-
ben. (3) Beim Umgang mit Bestand und den erfor-
derlichen Umplanungen wurde zuletzt haufiger das
Thema der Flachengerechtigkeit adressiert. Ent-
scheidungen darliber, welche Flachen wie genutzt,
umgewidmet oder umgebaut werden, sind unmittel-
bar machtbehaftet, weil sie die Verteilung von
Raum, die Zuganglichkeit und die Priorisierung zwi-
schen den unterschiedlichen Verkehrstragern, of-
fentlichem Griin und privaten Nutzungsinteressen
festlegen. Beispielsweise wird der Umbau von Fla-
chen des Ruhenden Verkehrs in Radfahrstreifen hau-
fig dort durchgesetzt, wo politischer Widerstand ge-
ring ist oder Nachbarschaften besonders aktiv sind,
wahrend sozial benachteiligte Quartiere seltener
entsprechende Verbesserungen erhalten. Auch die
Priorisierung von Umgestaltungen innerhalb einer
Stadt kann soziale Ungleichheiten verstarken, wenn
MafRnahmen vornehmlich in wohlhabenden, (durch
Birgerinitiativen) gut organisierten Quartieren um-
gesetzt werden. Haufig werden bei Bauprojekten
Kostenaspekte hoher gewichtet als Gerechtig-
keitskriterien, sodass einfache, kostenglinstige Lo-

sungen zugunsten des motorisierten Verkehrs be-
vorzugt werden. Instrumente wie Mobility-Hubs,
Shared Space oder temporare Pop-up-Radwege kon-
nen Flachengerechtigkeit verbessern, ihre Wirksam-
keit hangt jedoch von politischem Willen, Finanzie-
rung und klaren, gerechten Kriterien fiir die Auswahl
der MalRnahmen ab. Auch hier stellt sich die Frage,
nach welchen Kriterien Umplanungsprozesse ange-
stoBen werden und wie heterogene Nutzungsinte-
ressen hier einflieRen und miteinander verbunden
werden kénnen?

Die Forschung zur Partizipation in der Verkehrs-
und StraBenplanung hat ergeben, dass Partizipation
nicht zwangsldaufig mit einer demokratischen Er-
machtigung assoziiert ist. Vielmehr kénnen sich in
partizipativen Prozessen aus den bestehenden, zu-
vor genannten Machtbeziehungen ausgrenzende
Dynamiken herausbilden (Bickerstaff & Walker,
2005, 2016; Booth & Richardson, 2001). Dieser As-
pekt erlangt insbesondere in diesem ingenieurwis-
senschaftlich gepragten Aufgabenfeld, das traditio-
nell von top-down- und technozentrischen Ansatzen
dominiert wird, eine bedeutende Rolle. In diesem
Kontext treten Expert*innen oftmals aus einer ent-
korperlichten und privilegierten, nahezu allwissen-
den Perspektive auf (Haraway, 1988). Die soge-
nannte ,Ideologie des Expertentums” (Young, 1990)
ist eng verbunden mit Themen der Wissensproduk-
tion und der epistemischen Gerechtigkeit (Sheller,
2018). Die Beziehung zwischen Mobilitat, Verkehr
und sozialer Ungleichheit kann unter Zuhilfenahme
des Konzeptes der ,Mobility Justice” der Sozialwis-
senschaftlerin Mimi Sheller beschrieben werden.

Fragen von Kultur und
Status

Anerkennung
(Representation)

Umverteilung Vertretung
( ibution) ( o

Problematik der
politischen Stimme und
Représentation

Fragen der Wirtschaft

Abbildung 1: Darstellung der Wirkungsbeziehungen
im Rahmen von Planungsprozessen (Eigene
Darstellung)
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Shellers Konzept der ,,Mobilitdtsumwelt” betont
die komplexen sozialen, politischen und wirtschaftli-
chen Strukturen, die Mobilitat beeinflussen (vgl. Ab-
bildung 1). Sie integriert intersektionale Analysen
und zeigt, dass Mobilitatserfahrungen von Faktoren
wie Geschlecht, Einkommen und Ethnizitdt gepragt
sind. Betrachtet man also die zuvor identifizierten
drei ,Machtzentren” und verkniipft diese mit Shel-
lers Ansatz, sprechen die drei Ebenen folgende drei
Formen von (Un)Gerechtigkeit an (vgl. Abbildung 2):

e Deliberative Ungerechtigkeit (Entscheidungs-
und Planungsprozesse)

e Prozedurale Ungerechtigkeit (Beteiligung an
Verfahren und Entscheidungen)

e  Epistemische Ungerechtigkeit (Wissensproduk-

tion)
Deliberativ
Gesetze, Techn.
Distributiv § Regelwerke, Leitfaden

Planung und

Entwurf Neubau

Prozedural
Umgang mit
| Bestand und
>4 Umplanung
Epistemisch Konzept . Mobility Justice” nac

Restorativ

Abbildung 2: Zusammenhang von Machtstrukturen
und ,,Mobility Justice” (Eigene Darstellung)

Die Planung und Gestaltung von StraRenrdaumen,
Platzen bzw. Flachen des Aufenthalts oder Mobili-
tatsangeboten beschrankt sich heute also nicht
mehr auf die technischen und infrastrukturellen Fra-
gestellungen der (Bau-)Ingenieurwissenschaften, es
handelt sich vielmehr um ein komplexes, normatives
Handlungsfeld, in dem Fragen der politischen Zuge-
horigkeit, der sozialen Sichtbarkeit und der Anerken-
nung unterschiedlicher Bediirfnisse ausgehandelt
werden. Entscheidungen in der Verkehrspolitik so-
wie Umgestaltungen oder Neubauten von Verkehrs-
infrastrukturen pragen die Stadtstruktur und haben
unmittelbare Auswirkungen auf den Zugang zu ge-
sellschaftlicher Teilhabe und Mobilitdt. Gleichzeitig
wird das Thema Mobilitdt zunehmend zum Schau-
platz gesellschaftlicher Konflikte um Gerechtigkeit,
Sicherheit und demokratischer Aushandlung.

4 Raumprozesse und Gerechtigkeit — Gesell-
schaftliche Dynamiken in der Verkehrs- und
StraBenplanung

Die Gestaltung von Straenrdumen und Mobili-
tatsangeboten wird durch Planungsprozesse regu-
liert, deren Ziel die Schaffung von objektiv sicheren
und nutzer*innenzentrierten Infrastrukturen ist.
Diesbeziiglich existieren spezifische gesetzliche Re-
gelungen, Technische Regelwerke und Planungsleit-
faden, denen die betreffenden Prozesse unterliegen.
Wie in Kapitel 2 und 3 hergeleitet, entscheidet aber
nicht nur die technisch einwandfreie Infrastruktur
als solche Uber die Nutzung selbiger, vielmehr pra-
gen das straBenrdaumliche Umfeld, die sozialen Inter-
aktionen sowie die personlichen Erfahrungen
(un)bewusst das subjektive Sicherheitsempfinden
von Nutzer*innen. Unsicherheitsempfinden wiede-
rum flhrt zu Ablehnung bzw. zu Nichtnutzung von
StraBenrdaumen und Mobilitdtsangeboten. Aus die-
sem Grund sollten die Planungsansatze nicht mehr
nachfrageorientiert, sondern nutzer*innenzentriert
sein. Es ist erforderlich, dass Planer*innen die Rela-
tionalitdt von Rdumen anerkennen und die Bedeu-
tung, Zugéanglichkeit und Nutzungsformen als Resul-
tat der Verknipfung von Orten, Akteur*innen, Infra-
strukturen und Bedeutungszuschreibungen verste-
hen. In der Konsequenz muss der Planungsprozess
soziale Differenzen in Mobilitdt und Sicherheit expli-
zit analysieren und das zugrunde liegende Expert*in-
nenwissen nicht ohne kritisches Hinterfragen domi-
nieren lassen. Partizipative Formate miissen dem-
nach so gestaltet werden, dass marginalisierte Grup-
pen tatsdchlichen Einfluss erhalten und Machtasym-
metrien adressiert werden kdnnen. Die Leitlinien fur
Nachhaltige Urbane Mobilitdtsplane (SUMP) (Rupp-
recht Consult, 2021) betonen in diesem Zusammen-
hang ein systematisches Vorgehen. Nachhaltige ur-
bane Mobilitdtsplanung soll auf einem iterativen,
evidenzbasierten und integrierten Planungsprozess
beruhen, der klare Ziele, Indikatoren und Monito-
ring-Mechanismen vorsieht. Das bedeutet konkret,
dass bei der Analyse des subjektiven Sicherheitsge-
fuhls sowohl quantitative Daten (z. B. Mobilitatssta-
tistiken, Unfallzahlen) als auch qualitative Erkennt-
nisse (z. B. Befragungen, ethnographische Beobach-
tungen, Walking Interviews) systematisch zu erhe-
ben und zu verkniipfen sind. Die Leitlinien fordern
ferner, soziale Folgenabschitzungen und Equity-
Analysen als festen Bestandteil jedes SUMP-Prozes-
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ses zu verankern, damit Planungen nicht nur infra-
strukturelle, sondern auch soziale Auswirkungen
messen und steuern kdnnen. In der Praxis heilt das
konkret, dass Zieldefinitionen inklusions- und ge-
rechtigkeitsorientiert formuliert werden sollen und
Monitoring-Indikatoren missen sichtbar machen,
wer profitiert und wer potenziell ausgeschlossen
wird. Dartber hinaus sind entsprechende Anpas-
sungsmechanismen schon in der Planungsphase vor-
zusehen.

Eine weitere Herausforderung in der Planung und
Umsetzung neuer StraRenraumgestaltungen und
Mobilitdtsangeboten liegt darin, soziale Gerechtig-
keit und demokratische Teilhabe zu fordern. Die
Machtverhéltnisse seitens des Planungsteams und
die Prozesshaftigkeit der Planung insgesamt spielen
hierbei eine bedeutende Rolle. Entscheidend ist,
dass Planungen nicht nur als technische Operatio-
nen verstanden werden diirfen, sondern als gesell-
schaftliche Aushandlungsprozesse, die gesellschaft-
liche Bedirfnisse adressieren und bestehende
Machtverhaltnisse kritisch reflektieren und transfor-
mieren kénnen. Diese Uberlegungen betonen die
Notwendigkeit einer kooperativen und inklusiven
Planungspraxis sowohl innerhalb der Institutionen,
z.B. durch interdisziplinare und diverse Teams, aber
auch durch gezielte Wissensvermittlung bereits in
der Ausbildung und Offnung der ingenieurwissen-
schaftlichen Herangehensweisen fiir sozialwissen-
schaftliche Erkenntnisse, wie z.B. Partizipation in
diesen Prozessen gestaltet wird, um zu verhindern,
dass durch Beteiligung neue Formen der Exklusion
oder Diskriminierung entstehen. Die SUMP-Leitli-
nien (Rupprecht Consult, 2021) empfehlen hierzu
konkrete Governance-MaRnahmen zur Umsetzung
dieser Prinzipien. Hierfiir soll die Integration Uber
Sektorengrenzen hinweg (Verkehr, Stadtplanung,
Sozial- und Umweltpolitik) erfolgen und durch die
Einrichtung von koordinierten Managementstruktu-
ren (z. B. SUMP-Lenkungsgremien) sowie die institu-
tionelle Verankerung langfristiger Finanz- und Perso-
nalressourcen gestitzt werden. AulRerdem fordern
die Leitlinien verpflichtende Beteiligungsstandards,
klare Rollenaufteilungen und Mechanismen zur Kon-
fliktlosung. Diese strukturellen Vorgaben sollen si-
cherstellen, dass inklusive Prozesse nicht nur als spo-
radische MalRnahmen verstanden werden, sondern
Teil eines nachhaltigen Planungsregimes sind.

Aus der bisherigen Analyse ergibt sich dariiber
hinaus, dass soziale Praktiken eine kontinuierliche

Konstruktion und Transformation urbaner Rdume
bewirken. Dies unterstreicht die Notwendigkeit ei-
nes kritischen Umgangs mit Planungen, die oftmals
durch Machtverhiéltnisse gepragt sind. Eine nachhal-
tige Mobilitatsplanung, wie in den ,Sustainable Ur-
ban Mobility Plans” (SUMP/NUMP) beschrieben, ist
notwendig, um die Ungleichheiten in der urbanen
Mobilitdt zu analysieren und gezielt zu minimieren.
Obwohl! die Anwendung dessen bisher nur fir den
Geltungsbereich der TEN-V-Verordnung zwingend
ist, sollte dies jedoch auch fir Stadte und Gemein-
den auflerhalb des Geltungsbereiches als Malstab
dienen. Stadte, die nicht in den Geltungsbereich der
TEN-V fallen, haben in der Regel gréRRere Freiheits-
grade in der Ausgestaltung lokaler Mobilitats- und
StraBenraumlésungen. Gleichzeitig tragen sie die
Verantwortung, die oben beschriebenen sozialen
und inklusiven Ziele eigenstdndig zu verankern. Die
zentrale Anforderung an solche Kommunen ist da-
her die verbindliche Ubernahme der SUMP-Logik,
um systematische Gerechtigkeits- und Nachhaltig-
keitsbewertungen sicherzustellen.

Bestehende Machtstrukturen sollten jedoch auch
in allen anderen Planungsprozessen offen hinter-
fragt und durch partizipative Formate so angepasst
werden, dass marginalisierte Gruppen Einfluss und
Zugang zu Mobilitdtsentscheidungen erhalten. Um
Machtzentren auf den, in Kapitel 3 identifizierten,
drei Ebenen aufzubrechen, sind dafir strukturierte
und verbindliche MalRnahmen erforderlich. So soll-
ten die Gremien zur Definition von Planungsgrund-
satzen und Leitbilderstellung diverser besetzt wer-
den und Nutzer*innenperspektiven systematisch
einbeziehen. Beteiligungsstandards miissen ver-
bindlich und inklusiv gestaltet sowie mit ausreichen-
den Ressourcen unterlegt werden. Bei Umplanun-
gen sind transparente, gerechtigkeitsorientierte Kri-
terien und Monitoring-Indikatoren festzulegen, die
nach der Umsetzung Nachsteuerung erméglichen.
Praktische Schritte kénnen etwa die organisierte Ein-
bindung von Selbsthilfegruppen, Senior*innen- oder
Elternvertretungen in Leitbildprozesse, die Einfiih-
rung niedrigschwelliger Beteiligungsformate mit
Ubersetzungs- und Unterstiitzungsangeboten, die
Nutzung zufallsbasierter Birger*innenrdte sowie
Fortbildungsprogramme fir Verwaltungs- und Pla-
nungsmitarbeitende zu Gender-, Diversity- und Teil-
habeperspektiven umfassen. Ebenso wichtig ist die
Starkung interdisziplindrer Ausbildungsangebote,
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wie etwa durch Studiengdnge zur Integrierten Ver-
kehrsplanung und Nachhaltigen Mobilitat, damit
kiinftige Planer*innen neben technischen auch sozi-
ale, partizipative und Gerechtigkeitsaspekte der Mo-
bilitatsplanung kompetent bearbeiten konnen. Al-
lein dadurch lasst sich Macht in der Verkehrs- und
StraBenraumplanung nicht nur beschreiben, son-
dern gezielt verschieben. Fir Verkehrsplanende und
StraRenraumentwerfende ergeben sich daraus meh-
rere Implikationen. Es ist elementar, ein Verstandnis
von Raum als Prozess zu etablieren, das urbanen
Raum als dynamisches Produkt sozialer, politischer
und o6konomischer Praktiken begreift. Um beste-
hende Ungleichheiten nicht zu zementieren, miissen
die vorherrschenden Machtverhaltnisse explizit an-
erkannt, transparent adressiert und durch die be-
schriebenen MalBnahmen entkraftet werden. Nur so
lassen sich urbane Umgebungen schaffen, die funk-
tional, sozial gerecht und nachhaltig sind.
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Abstract

Flachengerechtigkeit riickt im Kontext urbaner Mobilitdt zunehmend in den Fokus. Im Mittelpunkt steht dabei

zumeist die ungleiche Verteilung des 6ffentlichen StraRenraums fiir verschiedene Verkehrsmittel. Erstmals wird

fur Berlin eine gesamtstadtische Analyse der Verkehrsflachenverteilung prasentiert und mit dem lokalen Um-

weltgerechtigkeitsatlas verknlpft. Dieser multiperspektivische Ansatz erlaubt es, Flachengerechtigkeit Gber

reine Verteilungsfragen hinaus zu denken und identifiziert Quartiere als prioritdre Handlungsraume.
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1 Einleitung

Fldchengerechtigkeit im urbanen Raum

In der offentlichen, planerischen und wissen-
schaftlichen Debatte um Mobilitdt hat sich in den
letzten Jahren der Begriff der Flachengerechtigkeit
etabliert (Drews 2022 a, S. 2). Vor allem im stadti-
schen Kontext wird er genutzt, um eine unausgewo-
gene Verteilung des 6ffentlichen StraBenraums zu
kritisieren, insbesondere die Dominanz des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) gegeniiber Ful3-
und Rad- sowie offentlichem Personennahverkehr
(OPNV) (vgl. StréRenreuther 2014; Creutzig et al.
2020; Guzman et al. 2021; Roderer et al. 2022). Trotz
seiner breiten Verwendung handelt es sich bei Fla-
chengerechtigkeit weniger um ein klar definiertes
Konzept (Larsen et al. 2020, S. 14) als um einen nor-
mativ gepragten, politisch und medial aufgeladenen
Begriff. Entsprechend existieren bislang nur wenige
empirisch belastbare Untersuchungen.

Die Debatten um Flachengerechtigkeit spiegeln
grundlegende Gerechtigkeitsfragen im urbanen

*korrespondierende Autorin

Raum wider. Unterschiedliche Interessen, Ressour-
cen und Bedirfnisse verschiedener gesellschaftli-
cher Gruppen treffen im begrenzten StraRenraum
aufeinander und fiihren zu Nutzungskonflikten (vgl.
Jones 2014; Gossling et al. 2016, S. 1). Dabei wird der
offentliche Straenraum nicht nur als Verkehrsfla-
che, sondern auch als sozialer Aufenthaltsraum ver-
standen (Raimund et al. 2022, S. 4). Flachengerech-
tigkeit riickt somit die vielfaltigen Funktionen des 6f-
fentlichen Raums und deren konkurrierende An-
spriiche in den Mittelpunkt.

Ein zentrales Problem liegt in der fehlenden kon-
zeptionellen Schéarfe des Begriffs. Unklar bleibt, ob
Flachengerechtigkeit einen normativen Zielzustand
beschreibt oder ein analytisches Instrument sein
soll. Ebenso fehlt Einigkeit dariber, wie eine ,,ge-
rechte” Verteilung konkret aussehen kann und wie
sie bewertbar gemacht werden soll. Dennoch zeigt
die breite Nutzung des Begriffs ein gesellschaftliches
Bediirfnis, die Verteilung des offentlichen StraRen-
raums unter Gerechtigkeitsaspekten zu diskutieren.
Angesichts zunehmender Herausforderungen wie

49



Klimawandel, Verkehrswende und sozialer Ungleich-
heit gewinnt diese Diskussion zusatzlich an Bedeu-
tung.

Vor diesem Hintergrund erscheint es notwendig,
den Begriff der Flachengerechtigkeit zu prazisieren
und methodische Ansatze zu entwickeln, die eine
praxisnahe Bewertung ermdoglichen. Vergleichbare
Bemiihungen existieren bereits im Bereich der Um-
weltgerechtigkeit. Der Berliner Umweltgerechtig-
keitsatlas verkniipft verschiedene Umwelt- und So-
zialindikatoren, um ungleiche Belastungen raumlich
sicht- und planerisch adressierbar zu machen (vgl.
SenMVKU 2019). Ein solcher integrierter Ansatz
konnte auch fir Fragen der Flachengerechtigkeit
nutzbar sein. Daflir bedarf es jedoch einer begriffli-
chen Scharfung sowie einer kritischen Auseinander-
setzung mit bestehenden Arbeiten.

Anndherung an den Begriff der Fléichengerechtigkeit

Um Flachengerechtigkeit begrifflich zu fassen, er-
scheint eine Orientierung an Theorien der Vertei-
lungsgerechtigkeit sinnvoll (Schlothfeldt 2012, S.
83). Diese fokussieren die Frage, wie begrenzte Res-
sourcen —hier der 6ffentliche StraRenraum — verteilt
werden (kdnnen) und welche normativen Malstabe
angelegt werden sollten. Dabei lassen sich verschie-
dene Gerechtigkeitsmodelle unterscheiden: Vertei-
lung nach Verdienst, Bedirfnis oder Gleichheit
(ebd.).

Als tragfahiger Ansatz erscheint ein gleichberech-
tigungsorientiertes Verstandnis, wie es im Capability
Approach von Sen verankert ist (1985, S. 200). Dem-
nach ist eine Verteilung gerecht, wenn sie allen Men-
schen vergleichbare reale Handlungsmoglichkeiten
erdffnet, ihre Fahigkeiten zu entfalten und am ge-
sellschaftlichen Leben teilzunehmen. Bezogen auf
den StraRenraum bedeutet dies, dass alle Nutzer*in-
nen — unabhangig von korperlichen, sozialen oder
6konomischen Voraussetzungen — dhnliche Chancen
zur Teilnahme am Verkehr erhalten sollen. Flachen-
gerechtigkeit zielt somit nicht auf eine einfache
Gleichverteilung von Flache, sondern auf eine be-
darfsgerechte Ausgestaltung, die reale Gleichstel-
lung ermoglicht.

Aus diesem Verstandnis folgt, dass Flachenge-
rechtigkeit nicht isoliert betrachtet werden sollte,
sondern im Zusammenspiel mit weiteren sozialen
und raumlichen Indikatoren. Da der Gerechtigkeits-

begriff schwer operationalisierbar ist und die Ver-
kehrsflachenverteilung von zahlreichen weiteren
Faktoren beeinflusst wird, wird in diesem Beitrag ein
multiperspektivischer Ansatz gewahlt. Die Verkehrs-
flachenverteilung wird integriert mit anderen Indika-
toren des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas analy-
siert, um unterschiedliche Voraussetzungen und Be-
lastungen ganzheitlich zu bericksichtigen.

Forschungsstand

Die meisten wissenschaftlichen Arbeiten zur Fla-
chengerechtigkeit konzentrieren sich auf die quanti-
tative Erhebung der Verkehrsflachenverteilung. Mit-
tels GIS-Analysen oder Vor-Ort-Vermessungen wer-
den die Flachenanteile fir verschiedene Verkehrs-
mittel erfasst. Uber alle Studien hinweg zeigt sich:
Der MIV beansprucht einen Uberproportional gro-
Ren Teil des Straenraums, wobei Parkflachen oft bis
zu ein Drittel dieser Flache einnehmen. Danach fol-
gen FuBverkehr, Radverkehr und OPNV (vgl. Tab. 1).

Fir Berlin existieren bereits kleinrdumige Analy-
sen, etwa im Wrangelkiez (vgl. Roderer et al. 2022)
oder im Bezirk Mitte (vgl. Drews 2022a), sowie Hoch-
rechnungen einzelner Stralen auf die gesamte Stadt
(vgl. StroRenreuther 2014; Creutzig et al. 2020). Den-
noch fehlt bislang eine einheitliche, vergleichbare
Datengrundlage fiir ganz Berlin.

Frihere Studien vergleichen haufig Verkehrsfla-
chenanteile mit dem Modal Split, um Flachengerech-
tigkeit zu bewerten. Neuere Ansatze kritisieren dies
jedoch als teilweise redundant, da die Verkehrsmit-
telwahl bereits die bestehende Flachenaufteilung
widerspiegelt (Nello-Deakin 2019, S. 704). Auller-
dem wird dieser Vergleich oft selektiv genutzt, um
etwa dem MIV weniger Flache zuzuschreiben, was
methodisch problematisch ist.

Quantitative Erhebungen bergen zudem die Ge-
fahr, den StraBenraum als starres Gut darzustellen
und bestehende Leitbilder zu reproduzieren (Nello-
Deakin 2019, S. 707 f.). Nello-Deakin (2019, S. 713),
Creutzig et al. (2020, S. 727) sowie Di Ciommo und
Shiftan (2017, S. 141) betonen, dass die soziale Di-
mension stets berlcksichtigt werden muss: Welche
Bevolkerungsgruppen profitieren von der Flachen-
verteilung, welche nicht? Der Fokus sollte auf dem
Wohlergehen der Gesellschaft liegen, nicht allein auf
den Verkehrstragern. Gleichwohl ermoglichen sol-
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che Studien Vergleiche zwischen Stadten oder Stadt-
teilen und liefern wichtige erste Impulse fir die De-
batte um die Aufteilung des 6ffentlichen Raums.

chengerechtigkeit als erganzender Baustein in be-
stehende Gerechtigkeitsinstrumente wie den Berli-
ner Umweltgerechtigkeitsatlas integriert werden

Tabelle 1: Studienergebnisse zur Verkehrsflachenverteilung

Autor*innen Jahr | Ort Miv davon Parken | FuR Rad OPN
\'
Nello-Deakin 2019 | Amsterdam 51° 10 40 7 2
Drews 2022 | Berlin: Mitte 49 13 46 4 2
Roderer et al. 2022 | Berlin: Wrangelkiez 43 11 45 4 7
StréBenreuther 2014 | Berlin: 200 StraRen 58 19 33 3 -
Creutzig et al. 2020 | Berlin: 18 StralRen 60 22 30 6 4
Guzman et al. 2021 | Bogota 55,8 - 34,4 0,9 8,9
Gossling et al.” 2016 | Freiburg: 4 Viertel $552| 06,6 0248 (02,4 | 06,5
Milieudefensie 2017 | Niederlande: 20 Stadte | @55 | @ 10 ?33 12 |-
Lefebvre-Ropars et al.” | 2021 | Montréal: 11 Bezirke 62-73 | 14-18 ® 15,4 | 0,5-3,2

2 Angaben in Prozent; ® zuziiglich mehrerer Mischnutzungen;

¢ zuzlglich gemeinsamer Geh- und Radwege von 8,3 %

Trotz dieser Beitrage existiert bislang kein stan-
dardisierter,
tungsansatz, um Flachengerechtigkeit systematisch

wissenschaftlich fundierter Bewer-
zu analysieren und politische und planerische Ent-
scheidungen evidenzbasiert zu treffen. Die Debatte
ist zudem stark auf Verkehr fokussiert; andere Ge-
rechtigkeitsdimensionen wie Umwelt-, Gesundheits-
oder soziale Gerechtigkeit werden kaum integriert.
Eine multiperspektivische Betrachtung wére jedoch
notwendig, um die komplexen Wechselwirkungen
zwischen unterschiedlichen Gerechtigkeitsaspekten
im urbanen Raum angemessen abzubilden.

Unser Ansatz: Multiperspektivisch, politisch & pla-
nerisch nutzbar

Vor diesem Hintergrund verfolgt der Beitrag zwei
zentrale Ziele: Erstens wird untersucht, wie Ver-
kehrsflachen im offentlichen StraBenraum Berlins
verteilt sind und wie die Versorgung mit Flachen des
Umweltverbunds (Bus, Bahn, Ful3- und Radverkehr)
aussieht. Zweitens wird analysiert, inwieweit Fla-

Quelle: gedndert nach Drews 2022 a: 16, Tab. 1

kann und welchen Mehrwert eine solche Integration
bietet.

Zur Umsetzung wurde erstmalig eine GIS-basierte
Auswertung der Verkehrsflachen fir ganz Berlin
durchgefiihrt. Planungsrdume mit Unterversorgung
an Umweltverbund-Flachen wurden identifiziert und
mit dem Umweltgerechtigkeitsatlas verschnitten.
Die Methodik, Ergebnisse und deren Diskussion wer-
den im Folgenden présentiert.

2 Daten und Methoden

Als Nachstes wird das Untersuchungsgebiet vor-
gestellt, woraufhin die zugrundeliegenden Daten so-
wie deren Analyse beschrieben werden.
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2.1  Untersuchungsgebiet

Berlin ist die bevolkerungsreichste und flachen-
groRte Stadt Deutschlands (Statista 2022, 2024 a).
Siedlungs- und Verkehrsflachen nehmen 70,6 % der
Stadtflache ein (AfS 2020), wovon etwa 15 % reine
Verkehrsflache sind (Statista 2024 b).

2.2  Datengrundlage

Als Grundlage dieser Untersuchung dienen die Da-
ten der vermessungstechnischen VISS (Verkehrsin-
formationssystem StraRe)-Stralenbefahrung, wel-
che in den Jahren 2014/15 durchgefihrt wurde und
den 6ffentlichen StraRenraums Berlins abbildet (Ber-

Flachengerechtigkeit Berlin

Verkehrsflachenverteilung

StraBenraum
Anteil des StraBenraums in Prozent
_0-67

67-96

96-12

12-139

139-164

I 164-189
Bl 189-218
I 218-242
B 2<2-284
. 5471

Grenze Planungsraum (PLR)
[] Grenze Bezirk
—— S-Bahn-Ring

Kartengrundiage: Lel n orientierte Riume
(LOR) 2021 Geoporal Berlin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 1: Anteil des StraRenraums an der Gesamtflache der Planungsraume (Eigene Darstellung)

Berlin ist in 12 Bezirke (Berliner Landeszentrale
fur politische Bildung o0.A.) sowie — auf Fachpla-
nungsebene - in 542 Planungsrdume (PLR) geglie-
dert, welche ,ahnliche sozio6konomische Struk-
tur[en] und vergleichbare Lebenslagen” innerhalb
der Stadt aufweisen (SenMVKU 2019, S. 65, 2022, S.
7) und die Grundlage dieser Arbeit bilden.

Berlins Innenstadt unterscheidet sich hinsichtlich
hoher Verdichtung und Versiegelung (SenMVKU
2019, S. 104, 109) strukturell vom Bereich auBerhalb
des S-Bahn-Rings. Auch der Anteil des &ffentlichen
StraBenraums ist in innerstadtischen Lagen meist
hoher (vgl. Abb. 1). Gesundheitsrelevante Umwelt-
belastungen konzentrieren sich dort ebenfalls (Sen-
MVKU 2019, S. 147). Dabei sind Menschen mit nied-
rigem soziodkonomischem Status besonders betrof-
fen (SenMVKU 2022, S. 5).

1 Fiir detaillierte Informationen zur Methodik kontaktieren Sie
bitte die korrespondierende Autorin.

lin.de 0.A.). Durch den Abstand von ca. zehn Jahren
zwischen der Befahrung und der durchgefiihrten
Analyse ergeben sich Liicken in der Aktualitat. Ver-
mutlich haben bei allen Flichentypen Anderungen
stattgefunden. Des Weiteren sind Parkflachen, Bus-
spuren sowie Radverkehrsflichen auBerhalb der
Gehwege nur grob erfasst worden (Drews 2022 b, S.
48-50).

Folglich wurden zur Aktualisierung der Daten der
Straenbefahrung sechs weitere aktuellere flaichen-
hafte sowie hochgerechnete linienhafte Geodaten-
sdtze genutzt (vgl. Geoportal Berlin 0.A.; OSM 2023).
Das Ziel dabei war es, das Ergebnis so nah wie mog-
lich an die aktuelle Verkehrsflachenverteilung anzu-
passen.!
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2.3  Datenanalyse

Verkehrsflichenverteilung

Es wurden die Flachenanteile fiir fiinf Kategorien
ermittelt: MIV, Parkmdglichkeiten fiir den MIV, FuR-
verkehr, Radverkehr und OPNV. Dabei umfassen
letztere Bus- und Tramspuren. S- und U-Bahn-Gleise
wurden nicht betrachtet, da sie nicht direkt mit an-
deren Verkehrsmitteln im Straenraum um Flache
konkurrieren und nicht begehbar sind. Die Ermitt-
lung der Verkehrsflachenverteilung erfolgte tber
zwei GIS-Softwares: ArcMap (Version 10.8.1) (ESRI
2011) und QGIS (Version 3.26.3) (QGIS.org 2024).

Als Zwischenschritt ergaben sich aus den genutz-
ten Daten elf Flachenkategorien (vgl. Abb. 2), die im
Nachhinein den fiinf Kategorien anteilig angerech-
net wurden (vgl. Tab. 2). Dabei wurde jeweils die do-
minante Verkehrsart zugeordnet (vgl. Nello-Deakin
2019; Drews 2022 b). Mischnutzungen wurden an-
teilig angerechnet (Drews 2022 b, S. 49; Roderer et
al. 2022, S. 6-7).

Die statistischen Auswertungsverfahren erfolgten
in RStudio (Version: 2023.6.1.524) (Posit team
2023). Dabei wurden alle Verkehrsflachen relativ in

Bezug zur Gesamtflache des StralRenraums der Pla-
nungsraume gesetzt. Es wurde die statistische Ver-
teilung der Werte innerhalb der Flachenkategorien
berechnet. Anhand der Quartile wurden den Pla-
nungsraumen verschiedene Klassen zugeordnet:

e 1. Quartil (25 %): Geringer Flachenanteil

e 2. & 3. Quartil (50 %): MittelgrolRer Flachenan-
teil

e 4. Quartil (25 %): Hoher Flachenanteil

Detailansicht der Flachenkategorien

Flachengerechtigkeit Berlin

Verkehrsflachenverteilung

Detailansicht der

Flachenkategorien

Flachenkategorien

B Radverkehrsflachen

B rahrradstraBen
Bussonderfahrstreifen
Busspuren

B Tramgleise auf der Fahrbahn

B scparate Tramgleise
Rad- und Gehwege

0 FuBverkehrsflachen
Schutzstreifen

[0 Parkflachen

B rahrbahn

E Grenze des Planungsraums
"Alexanderplatzviertel"

Die Karte stelit den Strafenraum-Aufbau des
Planungsraums "Alexanderplatzviertel” in Berfin Mitte im
Detail dar. Gezeigt werden die elf Flachenkategorien,
welche (anteilig) den Hauptkategorien MIV, Parken, Fus,
Rad oder OPNV angerechnet wurden.

0 100 200m
_—

Datengrundiage: Straenbefahrung 2014/15 und
weitere Datensatze des Geoportals
Berlin (2020-2023) und
OpenStreetMap (2023)

Kartengrundlage: Lebensweltich orientierte Raume
(LOR) 2021 Geoportal Berlin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Beriin,
OpenStreetMap 2023

Abbildung 2: Planungsraum ,Alexanderplatzviertel” — Detailansicht der elf Flachenkategorien (Eigene

Darstellung)
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Tabelle 2: Anrechnung der elf Flachenkategorien

Flachen- MIV | Par- | FuR | Rad | OPNV
kategorien ken
Fahrbahn 1002
Parkflachen 100

FuBverkehrs-

] 100
flachen

Radverkehrs-
100
flachen

Geh-und

Radwege

50 50

Fahrrad-stra-
50 50
Ren

Schutz

streifen

50 50

Bussonder-
_ 50 |50
fahrstreifen

Separate
100

Tramgleise

Tramgleise
auf der Fahr- | 80 20
bahn

Busspuren 80 20

@ Angaben in Prozent

Quelle: Eigene Darstellung

Verschneidung mit dem Berliner Umweltgerechtig-
keitsatlas

Des Weiteren wurden Planungsraume ermittelt,
die eine unterdurchschnittliche Versorgung des Um-
weltverbunds aufweisen. Der Grund, diesen Aspekt
zu untersuchen, liegt in der grofflachigen Dominanz
des MIV in Stadten (vgl. 1.) und der damit einherge-
henden Unterreprasentierung anderer Verkehrsfla-
chen, deren Férderung jedoch maRgeblich fur die
Verkehrswende ist (SenMVKU o0.A.). Somit sollen die
Planungsraume identifiziert werden, in welchen die
Versorgungslage besonders schlecht ist. In diesem
Beitrag wird der Aspekt der Flachengerechtigkeit
also durch die Darstellung der Unterversorgung mit
Flachen des Umweltverbunds angesprochen. Als un-
terdurchschnittlich versorgt gelten Planungsraume
in denen folgende Kombinationen auftreten:

Tabelle 3: Kombinationen der Flachenanteile fir
den Umweltverbund fiir die Identifikation der un-
terdurchschnittlich versorgten Planungsraume (g =
gering; m = mittelgroR; h = hoch)

Fuld g lglg|mlg|m|m|lg]|g|h

Rad |g [g|m|g|[m]g|m|g|h]g

OPNV g |mlgleg|[m|m|lgl|lh]|g|g

2bezogen auf den Flachenanteil am Stralenraum

Quelle: Eigene Darstellung

Zur Verschneidung der Verkehrsflachenverteilung
mit dem Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas wurden
Daten zu den Mehrfachbelastungsstufen der Pla-
nungsrdume verwendet (Geoportal Berlin 0.A.).
Diese beschreiben die kumulative Belastung eines
Planungsraums auf Grundlage von finf Kernindika-
toren: Larm-, Luft-, und bioklimatische Belastung,
Grln- und Freifldichenversorgung sowie soziale Be-
nachteiligung. Jeder dieser Indikatoren wird in drei
Stufen des Belastungsgrades eingeteilt. Steigt ein
Kernindikator in eine hdhere Belastungsstufe, er-
hoht sich auch die Mehrfachbelastungsstufe des Pla-
nungsraums. Auf diese Weise kénnen die Mehrfach-
belastungsstufen von 0 (,keine starke Belastung”)
bis hin zu einer fiinffachen kumulativen Belastung
reichen (vgl. SenMVKU 2022). Durch die Verschnei-
dung mit den unterversorgten Planungsrdaumen
konnte die Ebene der Flachengerechtigkeit als sechs-
ter Belastungsindikator dem Berliner Umweltge-
rechtigkeitsatlas hinzugefligt werden.

3 Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse zur Ver-
kehrsflachenverteilung dargestellt, woraufhin dieje-
nigen Planungsrdume prasentiert werden, die eine
Unterversorgung an Umweltverbund-Flachen auf-
weisen. AbschlieBend erfolgt die Vorstellung der
Verschneidung der Ergebnisse mit dem Berliner Um-
weltgerechtigkeitsatlas.

3.1  Verkehrsflachenverteilung

MIV-Flachen dominieren mit 52 % (inkl. 6,5 %
Parkflachen) den StraRenraum Berlins. An zweiter
Stelle stehen FuRverkehrsflachen mit 42,4 %. Rad-
verkehrsflachen folgen mit 3,3 %. Den geringsten
Flachenanteil weisen OPNV-Flichen mit 2,3 % auf
(vgl. Abb. 3). Insgesamt betragt der Anteil des Stra-
Renraums an der Gesamtflache Berlins 10,4 %. In Be-
zug auf die Gesamtflache belegt der MIV demnach
5,4 % (inkl. 0,7 % Parkflachen), FuRverkehrsflachen
4,4 %, Radverkehrsflichen 0,3 % und der OPNV
0,2 %.
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Bezirksebene

Auf Bezirksebene dominieren fiir jeden Bezirk die
MIV- inkl. Parkflachen den StraBenraum (vgl. Abb.
3). Werden Parkflachen und Fahrbahnen des MIV se-
parat betrachtet, Gberwiegen die Fulverkehrsfla-
chen in vier Bezirken. Innerhalb der Parkflachen
zeigt sich eine groRe Spannweite der Werte. Wah-
rend Friedrichshain-Kreuzberg mit 13,2 % den groRk-
ten Anteil aufweist, machen Parkflachen in Reini-
ckendorf nur einen Anteil von 1,7 % des StralRen-
raums aus. Radverkehrsflichen und OPNV-Flichen
sind stets geringer vertreten. Dabei gibt es, bis auf
drei Bezirke, mehr Radverkehrsflichen als OPNV-

Flachen.
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Tabelle 4: Signifikante Ergebnisse des Wilcoxon
Rank Sum Tests zwischen den MIV- und den Parkfla-
chen (gerundet auf zwei Nachkommastellen)

MIV-Flachen | Parkflachen
Durchschnittswert | 37,12 14,87
Innenstadt
Durchschnittswert | 46,21 5,55
aullerhalb
des S-Bahn-Rings
W 9270,5 52012
p-value <2,2e-16 <2,2e-16

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 3: Verkehrsflachenverteilung in den Bezirken und Gesamt Berlin relativ zum StraRenraum (Eigene

Darstellung)
Planungsrdumliche Ebene

In 433 von 542 Planungsrdaumen dominieren die
MIV-inkl. Parkflachen den StraRenraum, wohinge-
gen FuBverkehrsflachen in 109 Planungsraumen
Uberwiegen (vgl. Abb. 4). Allgemein sind Flachen fiir
Radverkehr sowie OPNV unterreprasentiert.

Fir den fahrenden MIV stehen in den Planungsrau-
men im Innenstadtbereich Berlins (2 37,1 %) signifi-
kant weniger Flachen zur Verfligung als in denen au-
Rerhalb des S-Bahn-Rings (2 46,2 %). Dagegen gibt es
mehr Flachen zum Parken in der Innenstadt (2 14,9
%) als auRerhalb (2 5,6 %) (vgl. Tab. 4).
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Verkehrsflachendominanz (MIV-Flachen und Parkflaichen gemeinsam betrachtet)

Tempelhof-Schoneberg
Steglitz Ze! )

Fldchengerechtigkeit Berlin
Verkehrsflachenverteilung

Verkehrsflachendominanz
(MIV-Flachen und Parkflachen
gemeinsam betrachtet)
dominierende Flachenkategorie
B Miv-Flachen inkl. Parkfidchen
FuBverkehrsfidchen

Die Karte steilt die den StraBenraum dominierende
bzw. das

Fla J
auf Planungsraumebene dar. In dieser Karte wurden
MIV-Fléchen und Parkfiachen gemeinsam betrachtet, Die
Bewertung basiert auf den jewelligen prozentualen
Flachenanteilen der Verkehrsmittel am Strabenraum je
Planungsraum.

| Grenze Planungsraum (PLR)
[ Grenze Bezirk
= S-Bahn-Ring

0 2 4 6 8 km
[ s

Datengrundiage: StraBenbefahrung 2014/15 und
weitere Datensitze des Geoportals
Berlin (2020-2023) und
OpenStreetMap (2023)

Kartengrundlage: Lebensweltiich orientierte R3ume.
(LOR) 2021 Geoportal Berlin, ALKIS
Berlin Bezrke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 4: Verkehrsflichendominanz: Verkehrsflachenverteilung in den Planungsrdumen relativ zum

StraRenraum (MIV-Flachen und Parkflachen gemeinsam betrachtet), (Eigene Darstellung)

3.2  Verschneidung mit dem Berliner Umweltge-
rechtigkeitsatlas

Insgesamt herrscht in 181 Planungsrdumen eine
unterdurchschnittliche Versorgung an Flachen des
Umweltverbundes (vgl. Abb. 5). Diese sind in allen
Bezirken vertreten. Davon liegen 132 Planungs-
rdume auRerhalb sowie 49 innerhalb des S-Bahn-
Rings - am haufigsten in den Bezirken Neukdlln
(n=16) und Charlottenburg-Wilmersdorf (n=12). All-
gemein sind dies auch die Bezirke, die gesamtstad-
tisch die meisten unterversorgten Planungsraume
aufweisen (Neukélin: n=27, Charlottenburg-Wil-
mersdorf: n=26).

Durch die Verschneidung dieser Ergebnisse mit
der Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umwelt-
gerechtigkeitsatlas (vgl. Abb. 6) ergibt sich die in Ab-
bildung 7 dargestellte Belastungsverteilung. Diese
zeigt - neben der Ublichen Belastungsverteilung des
Umweltgerechtigkeitsatlas - auch die, hinsichtlich
der Flachen des Umweltverbundes, unterversorgten
Planungsraume, und damit die Ebene der Flachenge-
rechtigkeit als sechsten Belastungsindikator. Alle
181 Planungsrdaume, bei denen eine Unterversor-

gung festgestellt wurde, gehoren durch die Integra-
tion der Flachengerechtigkeit nun einer héheren Be-
lastungsstufe an.
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Planungsraume mit unterdurchschnittlicher Versorgung des Umweltverbundes

Flachengerechtigkeit Berlin
Verkehrsflachenverteilung

Planungsriume (PLR) mit
unterdurchschnittlicher
Versorgung an Flichen fiir den
Umweltverbund

[ PLR mit unterdurchschnittlicher
Versorgung

me Karte stellt 181 Planungsriume dar, de eine

statistischen Vertellung der Daten zur
Verkehrsflachenverteilung.
| Grenze Planungsraum (PLR)
[ Grenze Bezirk
w— S-Bahn-Ring

0 2 4 6 8km
| m—

Datengrundlage: StraBenbefahrung 2014/15 und
wieitere Datensitze des Geoportals

Berlin (2020-2023) und
OpenStreetMap (2023)

(LOR) 2021 Geoportal Berlin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Bedin

Abbildung 5: Planungsraume mit unterdurchschnittlicher Versorgung des Umweltverbundes (Eigene
Darstellung)

Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatias

Umweltgerechtigkeit Berlin
Mehrfachbelastungskarte

Belastungsverteilung

Anzahl der Belastungen

Bl finfrach

B vierfach

B dreifach

[ zweifach

[ einfach

‘:] keine starke Belastung

Die Karte stellt die Mehrfachbelastung im Rahmen des

Fdedrlr.hshllmﬁnbe Berliner Umweltgerechtigkeitsmonitorings innerhalb der
Berliner Planungsraume dar. Hierbei werden finf
Kernindikatoren betractet: Luft- Lirm- und
bioklimatische Belastung, Grunflachenversorgung und

" .\1 \ l sozale Benachteligung.

| Grenze Planungsraum (PLR)

ol N, =
\’0 ‘*" v‘yﬂ

9
56 0 2 4 6 8km

Detanrunchoge: Unehgerectighok 2023/2024
Geoportal Berli

Kartengrundlage: Lebensweltlich
(LOR) 2021 Geoportal Berl nn uxis
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 6: Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas (Eigene Darstellung)



Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas ergdnzt durch die Ebene der

Flachengerechtigkeit
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Flachengerechtigkeit Berlin

Verkehrsflachenverteilung

Belastungsverteilung

Anzahl der Belastungen

Bl scchsfach
Il finffach
Bl vierfach
- dreifach
[ zweifach
[ einfach

[:] keine starke Belastung

Die Karte stellt die Belastungsverteilung innerhalb der
Berfiner Planungsraume dar. Dabel wird die Ebene der

F in das ts-
monitaring integriert. Neben den funf Kemindikatoren
wird betrachtet, ob ein PLR eine unterdurchschnittiiche

g an Flachen des | (Fub-,
Radverkehrs- und OPNV-Flachen) aufweist. Die
Bewertung basiert auf dem Umweltgerechtigkeits-
monitoring sowie auf der statistischen Verteilung der
Daten zur Verkehrsflichenverteilung.

Grenze Planungsraum (PLR)
[ Grenze Bezirk
= S-Bahn-Ring

0 2 4 6 8 km
[ s S

Datengrundiage: StraBenbefahrung 2014/15 und
weltere Datensétze des Geoportals
Berlin (2020-2023) und
OpensStreetMap (2023)

Kartengrundlage: Lebensweithich orientierte Raume
(LOR) 2021 Geoportal Berfin, ALKIS
Berlin Bezirke 2023 Geoportal Berlin

Abbildung 7: Mehrfachbelastungskarte des Berliner Umweltgerechtigkeitsatlas ergdanzt durch die Ebene der

Flachengerechtigkeit (Eigene Darstell

In beiden Darstellungen (vgl. Abb. 6 & 7) féllt auf,
dass sich mehrfach belastete Planungsraume vor al-
lem im Innenstadtbereich oder am Rande des S-
Bahn-Rings akkumulieren. Einfach oder nicht belas-
tete Planungsraume treten groRtenteils im AuRen-
stadtbereich auf.

Bei insgesamt sechs moglichen Belastungsstufen
der integrierten Darstellung zur Flachengerechtig-
keit (vgl. Abb. 7) gibt es genau einen Planungsraum,
der bei jedem dieser Indikatoren in der niedrigsten
Kategorie liegt. Von 10 funffach belasteten Pla-
nungsraumen liegen drei betroffene Quartiere in
Mitte, einer in Friedrichshain-Kreuzberg, einer in
Charlottenburg-Wilmersdorf und finf weitere im
Bezirk NeukdlIn.

Im Vergleich der beiden Karten fallt jedoch eben-
falls auf, dass die Integration der Flachengerechtig-
keit mehrfach belastete Planungsrdaume in den au-
Reren Bereichen der Stadt sichtbar macht (vgl. Abb.
7). Dazu gehoren dreifach belastete Quartiere in
Spandau, im Norden Pankows und Marzahn-Hellers-
dorfs sowie im Westen von Treptow-Kdpenick.

ung)

Hinsichtlich der 181 unterversorgten Planungs-
raume fallen - bezogen auf die fiinf weiteren Kernin-
dikatoren - 59 in die Kategorie “ohne starke Belas-
tung”, 47 gelten als einfach belastet, 38 als zweifach,
28 als dreifach sowie acht als vierfach belastet (vgl.
Abb. 8). Nur der Planungsraum “ZwinglistraRe” im
Bezirk Mitte ist von allen Belastungsarten gleichzei-
tig in der niedrigsten Stufe betroffen.

Somit hat der integrierte Indikator der Flachenge-
rechtigkeit hinsichtlich des Berliner Umweltgerech-
tigkeitsatlas den gréRten Effekt auf die Planungs-
rdaume, die sich urspriinglich in der untersten Mehr-
fachbelastungsstufe “ohne starke Belastung” (n=59)
efanden und durch den zusatzlichen sechsten Belas-
tungsindikator als einfach belastet gelten. Dabei
wurden keine signifikanten statistische Zusammen-
hdnge zwischen der Flachengerechtigkeit und den
Indikatoren des Umweltgerechtigkeitsatlas gefun-
den (vgl. Tab. 5).
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zweifach belastete PLR (21%)\

einfach belastete PLR (26%) -

dreifach belastete PLR (15,5%)

4 vierfach belastete PLR (4,4%)
— funffach belastete PLR (0,6%)

"PLR ohne starke Belastung (32,6%)

Abbildung 8: Belastungsverteilung innerhalb der 181 unterversorgten Planungsraume (Eigene Darstellung)

4 Diskussion

Die folgende Diskussion umfasst zwei Schwer-
punkte: den Vergleich der Ergebnisse zur Verkehrs-
flachenverteilung mit anderen Studien sowie deren
Verknipfung mit dem Umweltgerechtigkeitsatlas.
Ziel ist es zu zeigen, welchen Mehrwert die Analyse
als Erganzung bestehender Planungsinstrumente
bietet. AbschlieBend wird der methodische Ansatz
kritisch reflektiert.

4.1  Verkehrsflaichenverteilung im  Kontext

anderer Studien

Die Analyse der Verkehrsflachenverteilung liefert
mehrere zentrale Erkenntnisse. Durch die erstmalige
geodatenbasierte Erfassung der Verkehrsflachen fiir
die gesamte Stadt Berlin konnte ein rdumlich diffe-
renziertes und umfassendes Abbild erstellt werden,
das bislang nicht vorlag.

Insgesamt nimmt der MIV den groRten Anteil am
offentlichen Straflenraum ein. FuRverkehrsflachen
sind ebenfalls stark vertreten, wahrend Flachen fir
Radverkehr und OPNV deutlich unterreprasentiert
sind (vgl. 3.1). Diese Dominanz des MIV entspricht
den Ergebnissen anderer (inter-)nationaler Studien
(vgl. Tab. 6). Im Vergleich zu anderen Stadten weist
Berlin — mit Ausnahme von Freiburg — geringere
Parkflachenanteile und hohere Anteile an FuRver-
kehrsflachen auf (vgl. Tab. 1).

Tabelle 5: Ergebnisse der Spearman-Korrelationsanalyse und des Wilcoxon Rank Sum Tests zwischen der

bindren Variable der Flachengerechtigkeit (Unterversorgung mit dem Umweltverbund) und den Indikatoren
des Umweltgerechtigkeitsatlas (gerundet auf zwei Nachkommastellen)

Larm- Luft- Bioklimati- | Griin- und Soziotkono- | Mehrfach-
belastung belastung sche Freiflichen- | mischer belastung
Belastung versorgung | Status
Rho -0,03 0,01 -0,05 0,03 -0,01 0,03
p-value (Spearman) | 0,54 0,89 0,21 0,49 0,8 0,47
W 32989 31827 34032 30978,5 32408 30855,5
p-value (Wilcoxon) | 0,54 0,89 0,21 0,49 0,8 0,47

Quelle: Eigene Darstellung
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Der Vergleich mit bestehenden Studien in Berlin
zeigt Ubereinstimmungen sowie Unterschiede. Fiir
den Bezirk Berlin-Mitte stimmen die Ergebnisse
weitgehend mit denen von Drews (2022) (vgl. Tab. 6)
Uiberein, was teilweise auf methodische Ahnlichkei-
ten zurickzufihren ist (vgl. 2.3). Abweichungen er-
geben sich vor allem durch die Nutzung aktuellerer
Datensatze. Zudem wurden Buslinien einbezogen,
was den héheren Anteil der OPNV-Flichen erklart.

geringere MIV-, aber héhere Parkflachenanteile be-
stehen, nehmen MIV-Flachen in der AuRenstadt zu
(vgl. Tab. 4). Dort steigt der Motorisierungsgrad mit
zunehmender Entfernung zum Stadtzentrum (San-
der 2020, S. 8). Diese ungleiche Verteilung wirkt sich
auf die Lebensqualitat aus. Die lokale Bevolkerungin
der Innenstadt zahlt damit den Preis in Form vermin-
derter Lebensqualitat fir die Mobilitat der Bevolke-
rung dullerer Stadtbezirke. Zumal private Pkw den

Tabelle 6: aktualisierte Studienergebnisse zur Verkehrsflachenverteilung in Berlin

Autor*innen Jahr | Ort MIV davon Parken Fu Rad OPNV

Drews 2022 | Berlin: Mitte 49° 13 46 4 2

PruR et al. 2024 | Berlin: Mitte 49,4 12,4 43,4 4 3,2

Roderer et al. 2022 | Berlin: Wrangel- 43 11 45 4 7
kiez

PruR et al. 2024 | Berlin: Wrangel- 47 15,5 48,2 43 0,6
kiez

StroRenreuther | 2014 | Berlin: 200 Stra- 58 19 33 3 -
Ren

Creutzig et al. 2020 | Berlin: 18 StralRen | 60 22 30

PruB et al. 2024 | Berlin 52 6,5 42,4 3,3 2,3

# Angaben in Prozent

Im Vergleich zum Wrangelkiez nach Roderer et al.
(2022) weist diese Analyse héhere Anteile an MIV-,
Park- und FuBverkehrsflachen auf (vgl. Tab. 6), was
auf eine Vor-Ort-Korrektur der Daten durch Roderer
zuriickzufithren ist. Die geringeren OPNV-Anteile re-
sultieren aus unterschiedlichen Abgrenzungskrite-
rien: Wahrend Roderer et al. auch Wartebereiche
und U-Bahn-Infrastruktur einbezogen (2021), wur-
den hier nur Teile der Businfrastruktur bertcksich-
tigt. Abweichungen zu élteren Studien von StroRen-
reuther (2014) und Creutzig et al. (2020) lassen sich
vor allem durch unterschiedliche Erhebungsmetho-
den sowie den zeitlichen Abstand der Untersuchun-
gen erkldren. Zudem standen fir diese Arbeit aktu-
elle Parkflachendaten nur fiir die Innenstadt zur Ver-
fligung. Trotz dieser Unterschiede kommen alle Stu-
dien zu derselben Kernaussage: Der MIV dominiert
den o&ffentlichen Straenraum, wodurch die Ergeb-
nisse dieser Arbeit als plausibel gelten kénnen.

Ein zentraler Mehrwert der Analyse liegt in der
Aufdeckung rdumlicher Unterschiede zwischen In-
nen- und AuBenstadt. Wahrend in der Innenstadt

Quelle: Eigene Darstellung

offentlichen Raum grofRtenteils ungenutzt beanspru-
chen, da sie im Durchschnitt nur 36 Minuten pro Tag
genutzt werden (Szell 2018, S. 2).

4.2 Integration in den Umweltgerechtigkeits-
atlas: Neue Erkenntnisse

Die Verschneidung der Verkehrsflachenanalyse
mit dem Umweltgerechtigkeitsatlas stellt einen
zentralen Beitrag dieser Arbeit dar. Dazu wurde die
Verkehrsflachenverteilung als zusatzlicher Indikator
in den Umweltgerechtigkeitsatlas integriert, indem
die Unterversorgung mit Flachen des Umweltver-
bundes in den Berliner Planungsrdaumen untersucht
wurde. Die Ergebnisse zeigen, dass unterversorgte
Bereiche im gesamten Stadtgebiet auftreten, mit
Schwerpunkten in Neukélln, Charlottenburg-Wil-
mersdorf sowie in Gebieten auRerhalb des S-Bahn-
Rings (vgl. Abb. 5). Die Haufung unterversorgter Pla-
nungsraume in der AuRenstadt lasst sich unter ande-
rem durch den hoheren Anteil an Flachen fiir den
MIV (2 46,2 %) erklaren, der dort signifikant tber
dem der Innenstadt (@ 37,1 %) (vgl. Tab. 4) liegt. In-
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nerhalb des S-Bahn-Rings sind insbesondere Quar-
tiere im stiddstlichen und westlichen Bereich betrof-
fen. In Neukélln und Charlottenburg-Wilmersdorf ist
die schwache Auspragung des Umweltverbundes
unter anderem auf fehlende Tramlinien sowie einen
vergleichsweise geringen Ausbaustand des Radvor-
rangnetzes zuriickzufiihren (Changing Cities 2023).

Der Vergleich der Unterversorgung mit Flachen
des Umweltverbunds mit der Mehrfachbelastungs-
karte des Umweltgerechtigkeitsatlas verdeutlicht
den zusétzlichen Erkenntnisgewinn der Integration
(vgl. Abb. 6). Es werden neue mehrfach belastete
Planungsrdume identifiziert, die vor allem entlang
des stidostlichen und westlichen S-Bahn-Rings sowie
in duleren Stadtbereichen liegen (vgl. Abb. 7). Be-
sonders relevant ist, dass zahlreiche dieser Rdume
zuvor als ,,ohne starke Belastung” eingestuft waren,
vor allem auRerhalb des S-Bahn-Rings (n=59) (vgl.
Abb. 8). Statistische Analysen zeigen dabei keine sig-
nifikanten Zusammenhange zwischen der Unterver-
sorgung des Umweltverbundes und einzelnen Belas-
tungsindikatoren wie Luft- oder Larmbelastung (vgl.
Tab. 5). Dies unterstreicht, dass Flachengerechtig-
keit eine eigenstandige Dimension darstellt, die
durch bestehende Indikatoren allein nicht ausrei-
chend abgebildet wird.

Der Mehrwert der Integration zeigt sich insbeson-
dere in den AuBenbezirken. Nicht nur innerstadti-
sche Quartiere, sondern auch duRere Stadtbereiche
sind von einer ungleichen Verkehrsflachenverteilung
betroffen. Dort kdnnten gezielte MaRnahmen zur
Umgestaltung des 6ffentlichen StraBenraums, ins-
besondere zugunsten des Umweltverbundes, zur
Verringerung bestehender Belastungen beitragen.
Durch die Integration der Verkehrsflachenverteilung
wird der Umweltgerechtigkeitsatlas um eine bislang
fehlende Perspektive erweitert. Wie Nello-Deakin
(2019, S. 713) und Creutzig et al. (2020, S. 727) her-
vorheben, muss die soziale Dimension bei der Ana-
lyse von Flachengerechtigkeit stets bericksichtigt
werden. Der vorgestellte Ansatz setzt hier an, indem
er die Verkehrsflachenverteilung integriert mit wei-
teren Indikatoren betrachtet. Dadurch werden un-
terschiedliche Belastungen sichtbar und die Flachen-
verteilung kontextualisiert erweitert. Dies ermog-
licht eine Bewertung im Sinne des Capability Ap-
proach nach Sen (1985), da eingeschatzt werden

2 Die dazugehérigen Daten erhalten Sie auf Anfrage bei der kor-
respondierenden Autorin.

kann, inwiefern Menschen ihre Fahigkeiten entfal-
ten und gesellschaftlich teilhaben kénnen. Durch die
Einbindung in den Umweltgerechtigkeitsatlas wird
Flachengerechtigkeit ganzheitlicher in urbane Ge-
rechtigkeitsdebatten integriert. Der Ansatz unter-
stitzt Politik und Planung dabei, gezielt auf Un-
gleichheiten zu reagieren, tragt zur Operationalisie-
rung von Flachengerechtigkeit bei und kann prak-
tisch zur Aktualisierung des Berliner Umweltgerech-
tigkeitsatlas sowie zur Identifikation prioritarer
Handlungsraume genutzt werden. Weiterhin wird
eine differenzierte Priorisierung von Planungsrau-
men ermoglicht und eine Grundlage fir politische
und planerische Entscheidungen erschaffen. Damit
leistet die Arbeit einen Beitrag zur Weiterentwick-
lung methodischer Ansdtze und bietet zugleich ei-
nen praxisrelevanten Impuls fir die zukinftige An-
wendung und Weiterentwicklung des Berliner Um-
weltgerechtigkeitsatlas.

4.3 Methodische Reflexion

Die vorliegenden Ergebnisse stellen kein flachen-
genaues und vollstdndig aktuelles Abbild der Ver-
kehrsflachenverteilung dar, sondern eine Annahe-
rung an die tatsachliche Aufteilung des 6ffentlichen
Strallenraums. Dies ist vor allem auf die Hochrech-
nung linienhafter Geodatenséatze, vereinfachte An-
nahmen bei Mischnutzungsflachen sowie teilweise
veraltete Daten zurlickzufiihren. Entsprechend han-
gen die Ergebnisse stark von der Aktualitat und Ge-
nauigkeit der verwendeten Datengrundlagen ab. Zu-
dem erfordert die Methodik teilweise manuelle An-
passungen, wodurch ihre Ubertragbarkeit auf an-
dere Untersuchungsgebiete eingeschrankt ist.

Hohe relative Flachenanteile einzelner Ver-
kehrskategorien in bestimmten Planungsrdumen
sind teilweise darauf zurilickzufiihren, dass dort ins-
gesamt nur wenig StraRenraum vorhanden ist. Ein
hoher prozentualer Anteil bedeutet daher nicht
zwangslaufig eine groBe absolute Flache. Fir eine
sachgerechte Interpretation ist es daher notwendig,
relative und absolute Flachenanteile gemeinsam zu
betrachten.?

Einige Flachenarten konnten aufgrund unvoll-
standiger Daten nicht vollstandig erfasst werden. So
fehlen beispielsweise FulR- und Radwege auf Griin-
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flachen oder aktuelle Parkflachendaten fiir die Au-
Renstadt. Auch jingere Entwicklungen, wie neu um-
gesetzte oder im Bau befindliche Radverkehrspro-
jekte, sind in der Analyse noch nicht beriicksichtigt
(infraVelo 2024).

Ein weiterer methodischer Aspekt betrifft die Dif-
ferenz zwischen theoretischer Widmung und tat-
sdachlicher Nutzung von Verkehrsflachen. Pkw wer-
den haufig auf nicht vorgesehenen Flachen abge-
stellt, wodurch die reale Nutzung vom planerischen
Zustand abweicht (Gotting 2020, S. 16; Siebenpfeif-
fer 2021, S. 289, 338). Dieser Aspekt konnte auf-
grund des groRen Untersuchungsgebiets nicht be-
ricksichtigt werden.

Trotz dieser Einschrankungen liefern die Ergeb-
nisse eine belastbare Datengrundlage zur Verkehrs-
flichenverteilung in Berlin. Die Ubereinstimmung
mit anderen Studien stiltzt ihre Plausibilitdt. Zudem
ermoglicht der Ansatz eine effiziente Analyse grofRer
Rdume ohne zusatzliche Datenerhebung und ist da-
mit fir die Kommunikation mit Planung, Politik und
Offentlichkeit geeignet.

5 Fazit

Diese Arbeit liefert erstmals Zahlen zur Verkehrs-
flachenverteilung fiir alle 542 Berliner Planungs-
raume. Es handelt sich dabei nicht um ein flachen-
exaktes Abbild, sondern um eine Anndherung an die
Realitdt des offentlichen StraRenraums. Geodaten
zeigen, dass der MIV einschlieRlich Parkflachen in
fast allen Planungsrdaumen den StraRenraum domi-
niert, gefolgt vom FuRverkehr, wadhrend Radver-
kehrs- und OPNV-Flichen unterreprisentiert sind.
Dies stimmt mit den Ergebnissen anderer (inter-)na-
tionaler Studien Uberein.

Innerhalb der Innenstadt stehen weniger Flachen
fur fahrenden MIV, aber mehr Parkflachen zur Ver-
figung als in der AuRenstadt, was mit einem hohe-
ren Motorisierungsgrad auRerhalb des S-Bahn-Rings
zusammenhangt.

Insgesamt weisen 181 Planungsrdume einen un-
terdurchschnittlichen Anteil an Umweltverbund-FIa-
chen auf, vor allem auRerhalb des S-Bahn-Rings so-
wie in Neukodlln und Charlottenburg-Wilmersdorf.
Hier sollten MaRnahmen zur Férderung des Umwelt-
verbunds und zur Umgestaltung des Stralenraums
ergriffen werden.

Durch die Integration dieser unterversorgten Pla-
nungsrdaume als sechster Indikator in den Berliner

Umweltgerechtigkeitsatlas werden einerseits — ins-
besondere in Auflenbezirken - neue Belastungen
sichtbar. Andererseits werden somit stadtweit aktu-
elle Mehrfachbelastungsgebiete hinsichtlich aller
sechs Belastungsindikatoren identifiziert.

Die Ergebnisse tragen zur Operationalisierung des
Flachengerechtigkeitsbegriffs bei, ermdglichen eine
ganzheitliche Analyse und dienen als Grundlage fiir
die Aktualisierung des Umweltgerechtigkeitsatlas
sowie fir Planungsentscheidungen und Forderpro-
gramme in den Bereichen Mobilitat und Verkehr.
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Abstract

Die gerechte Verteilung von Verkehrsflachen stellt eine zentrale Herausforderung fiir eine nachhaltige und de-

mokratische Verkehrspolitik dar. Der Beitrag untersucht die Frage der Flachengerechtigkeit zwischen Auto und

Fahrrad aus politikwissenschaftlicher Perspektive. Auf Basis der Gerechtigkeitstheorie von John Rawls wird argu-

mentiert, dass Verkehrsflachen als 6ffentliche Giiter verstanden werden kénnen, deren Nutzung fair und demo-
kratisch legitimiert sein sollte. Empirische Beispiele aus drei deutschen Stadten zeigen bestehende Ungleichhei-
ten und politische Konflikte auf. AbschlieRend werden normative Implikationen und Handlungsempfehlungen

fiir eine gerechte und demokratische Flachenpolitik abgeleitet.
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1 Einleitung

Die Verteilung des offentlichen Raums auf ver-
schiedene Verkehrstrager zahlt zu den zentralen
Herausforderungen zukinftiger Mobilitdt und ist
womoglich der groRte Zankapfel der aktuellen Ver-
kehrspolitik in Deutschland (Schwedes 2022, S. 1).
Dies zeigt sich besonders in kontrovers gefiihrten
kommunalpolitischen Debatten, etwa beim Wegfall
von Pkw-Stellplatzen zugunsten breiterer Gehwege
oder bei der Umwidmung von Fahrspuren zugunsten
des Radverkehrs. Wahrend die kommunale Ebene
haufig mit Widerstanden und Interessenkonflikten
konfrontiert ist, betonen Bund und Lander regelma-
Rig die Notwendigkeit, den Umweltverbund, also
FuR-, Rad- und &ffentlichen Nahverkehr (OV), zu fér-
dern und zu starken.

Seit Jahren fordern auch Birger*innen und zivil-
gesellschaftliche Organisationen eine Neuaufteilung
des 6ffentlichen Raums, um mehr Platz fur nachhal-
tige Mobilitdt zu schaffen. Der Verkehrsclub

Deutschland (VCD) sieht eine solche Neuverteilung
sogar als zentrale Voraussetzung fiir das Gelingen
der Verkehrswende. Dennoch lassen sich in den
meisten Stadten bislang nur langsame und punktu-
elle Verdnderungen beobachten. Einige groRere
Stadte gehen jedoch neue Wege und Verteilen die
Flachen um.

Doch der motorisierte Individualverkehr (MIV)
beansprucht weiterhin den gréRten Anteil des Ver-
kehrsraums, obwohl sein Anteil am Modal Split seit
Jahren stagniert oder sogar zuletzt wieder sinkt (Foll-
mer 2025, S. 14). Fir das Fahrrad bleibt dagegen
haufig nur ein Bruchteil der verfiigbaren Flachen, ob-
wohl deren Nutzendenzahlen kontinuierlich wach-
sen (Melerowicz und Richter 2025, S. 39). Das Ver-
héltnis zwischen Auto und Fahrrad bildet dement-
sprechend ein zentrales Spannungsfeld bei der Nut-
zung von Verkehrsflachen.
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Dieses Spannungsfeld durch ungleiche Raumver-
teilung wirft grundlegende Fragen nach Gerechtig-
keit und demokratischer Legitimation auf. Das
Thema Flachengerechtigkeit ist daher sowohl aus
politischer als auch aus wissenschaftlicher Perspek-
tive von hoher Relevanz. Es verbindet Fragen einer
gerechten Stadtgestaltung und nachhaltigen Ver-
kehrsplanung mit demokratischen Prinzipien und
Prozessen. Politikwissenschaftliche Ansédtze kénnen
dabei helfen, die zugrunde liegenden Interessenkon-
flikte, Aushandlungsmechanismen und normativen
Vorstellungen zu analysieren, die die Flachenvertei-
lung pragen.

Ziel dieses Beitrags ist es, die Frage der Flachen-
gerechtigkeit im Spannungsverhaltnis zwischen Auto
und Fahrrad insbesondere aus politikwissenschaftli-
cher Perspektive zu beleuchten. Dabei wird argu-
mentiert, dass das Konzept der Gerechtigkeit, insbe-
sondere in der Tradition von John Rawls, ein geeig-
neter theoretischer Rahmen ist, um die normativen
Grundlagen der Verkehrsflachenverteilung zu ver-
stehen und weiterzuentwickeln.

Der Beitrag ist wie folgt aufgebaut: Nach dieser
Einleitung werden im zweiten Kapitel die zentralen
Begriffe und empirischen Ansdtze der Flachenge-
rechtigkeit vorgestellt. Kapitel 3 entwickelt den the-
oretischen Rahmen unter Ruckgriff auf Gerechtig-
keits-, Demokratie- und Gutertheorien. Kapitel 4
analysiert die gesellschaftlichen und politischen Kon-
fliktlinien sowie empirische Beispiele aus drei deut-
schen Stadten. Kapitel 5 schlieft mit einer Zusam-
menfiihrung der Ergebnisse und leitet politisch-nor-
mative Handlungsempfehlungen fir eine demokra-
tisch-legitimierte und gerechte Flachenpolitik ab.

2 Begriff und empirische Operationalisierung der
Flachengerechtigkeit

Um den Begriff ,Flachengerechtigkeit” besser
einzuordnen, sollte zuerst die ,Flache” ndher be-
trachtet werden. Um den Begriff konzeptionell zu
scharfen, ist dabei eine genaue Betrachtung erfor-
derlich: Zum einen bezeichnet Flache eine quantita-
tiv messbare, physische Grofle; zum anderen ist sie
Ausdruck sozialer, politischer und kultureller Nut-
zungsmuster des offentlichen Raums.

Der offentliche Raum ist damit nicht nur Ver-
kehrsraum, sondern auch Lebensraum, Ort sozialer
Interaktion, Erholung und kollektiver Teilhabe. Unter

offentlichem Raum werden dabei alle Flachen ver-
standen, die der Allgemeinheit innerhalb eines Ge-
meindegebiets zur Verfligung stehen, insbesondere
Strallen, Platze und Gehwege (Berding und Selle
2018, S. 1640).

Der Begriff der Flachengerechtigkeit im Verkehrs-
raum beschreibt demnach den fairen und angemes-
senen Anteil des 6ffentlichen Raums, der den unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln zugewiesen wird. Die
Frage, wem dieser Raum gehort und wie er verteilt
wird, ist demnach eine gesellschaftspolitische Aus-
handlungsfrage. In der verkehrspolitischen Debatte
richtet sich der Begriff der Flachengerechtigkeit oft
auf den Konflikt der Verteilung des Verkehrsraums,
da dieser eine knappe, hoch umkampfte Ressource
darstellt. Die Ressource selbst kann wiederum 6ko-
nomisch begriffen und auf Basis des FlachenmaRes
oder Flachenverhiltnis quantitativ gemessen wer-
den.

Hier setzt der Gerechtigkeitsbegriff und das Kon-
zept der Flache an: Flachengerechtigkeit fordert
namlich eine gesellschaftspolitische Aushandlung
und eine Umverteilung des Stralenraums zugunsten
des Umweltverbunds, um den Anforderungen an Kli-
maschutz, Umweltqualitat, soziale Teilhabe und ur-
bane Lebensqualitat gerecht zu werden. Sie ist damit
ein Leitprinzip der Verkehrs- oder Mobilitatswende,
das okologische, soziale und 6konomische Dimensi-
onen miteinander verbindet (Schwedes 2015, S. 14—
16). So lasst sich eine Flachenaufteilung als gerecht
verstehen, welche alle Verkehrsteilnehmenden
gleichwertig behandelt und ihnen entsprechend ih-
rer gesellschaftlichen Funktion und Nutzen adaqua-
ten Raum zuteilt.

Wahrend das Konzept zunachst vor allem in zivil-
gesellschaftlichen und aktivistischen Kontexten,
etwa bei Birgerinitiativen oder Verkehrsverbanden,
Verwendung fand, hat es in den letzten Jahren zu-
nehmend Eingang in die wissenschaftliche Diskus-
sion gefunden (Jones et al. 2008; Pereira et al. 2017;
Creutzig et al. 2020; Schafer 2020; Drews 2022;
Porojkow und Gerlach 2024; Lohmeier und Palm
2025). Dennoch fehlt bislang eine allgemein akzep-
tierte Begriffsdefinition sowie eine systematische
theoretische Fundierung und einheitliche Operatio-
nalisierung der Flachengerechtigkeit.
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Die empirische Operationalisierung von Flachen-
gerechtigkeit kann auf unterschiedliche Weise erfol-
gen. Am haufigsten werden die quantitativen Anteile
der Verkehrsflachen in Prozent (%) anhand des Stra-
Renquerschnitts oder von Luftaufnahmen erhoben
und den Nutzungsanteilen der Verkehrsmittel, z. B.
mit dem Modal Split, gegeniibergestellt. Dieses Ver-
hadltnis ermoglicht Aussagen darlber, ob eine Fla-
chenverteilung proportional, disproportional oder
systematisch verzerrt ist.

Empirisch wurde die Disproportionalitat Auf-
grund fehlender Studien vorwiegend in Berlin nach-
gewiesen: Der MIV beansprucht dort durchschnitt-
lich rund 58 % der Verkehrsflachen, obwohl sein An-
teil mit 33% an den Wegen deutlich geringer ist
(StroRenreuther 2014, S. 7). Radfahrende in Berlin
liegen hingegen zum Zeitpunkt der Erhebung 18 %
der Wege zuriick, verfiigen jedoch nur Gber 3 % der
Flachen (StroRenreuther 2014, S. 7-8). Diese Daten,
auch wenn sie mittlerweile teilweise veraltet sind
und nicht das ganze Stadtgebiet vermessen, verwei-
sen auf eine empirische Ungleichheit, die als Gerech-
tigkeitsproblem wahrgenommen werden kann und
in dhnlicher Weise von weiteren Studien in Berlin, al-
lerdings kleinrdumiger, wie z.B. dem Komponisten-
viertel (Porojkow und Gerlach 2024) oder Wrangel-
kiezes (Roderer et al. 2022), bestéatigt wurden.

Eine weitere Methode zur Quantifizierung des
Flachenverbrauchs beriicksichtigt die Anzahl der be-
forderten Personen in Relation zur Geschwindigkeit
des jeweiligen Verkehrsmittels sowie zur tatsachlich
beanspruchten Flache, sowohlim ruhenden als auch
im flieBenden Verkehr. Ein Pkw mit einem durch-
schnittlichen Besetzungsgrad von 1,3 Personen be-
anspruchtdemnach pro Person bis zu achtmal so viel
Raum wie ein Fahrrad und mehr als siebzigmal so viel
wie der FuBverkehr (Randelhoff 2014). Unabhangig
von der jeweils angewandten Methodik zeigen die
Ergebnisse eine vergleichbare und deutlich ausge-
pragte Disproportionalitdt des Flachenverbrauchs
zwischen den Verkehrsmitteln. Fiir eine genaue und
flachendeckende Quantifizierung fehlen jedoch bis-
lang die Daten.

Die vorhandene Forschung konzentriert sich bis-
lang vor allem auf methodische Fragen der Fla-
chenanalyse und -messung (Randelhoff 2014; Str6-
Renreuther 2014; Gossling 2016; Lefebvre-Ropars et
al. 2021; Roderer et al. 2022) und weniger auf deren

normative oder politische Dimensionen. Beides er-
scheint jedoch wichtig.

3 Theoretischer Rahmen: Gerechtigkeit, Demo-
kratie und 6ffentliche Giiter

Die politische Debatte um die Flachengerechtig-
keit im Verkehrsraum lasst sich durch das Zusam-
menspiel von Gerechtigkeitstheorie, demokrati-
schen Prinzipien und der Theorie 6ffentlicher Guter
analysieren. Dabei bietet John Rawls (1971) Theorie
der Gerechtigkeit als Fairness einen normativen Be-
zugsrahmen, der die Verteilung knapper Ressour-
cen, hier der 6ffentlichen Verkehrsflachen, unter de-
mokratischen Gesichtspunkten legitimieren kann.
Rawls’ Konzept der ,Gerechtigkeit als Fairness” ba-
siert auf der Idee, dass gerechte gesellschaftliche In-
stitutionen jene sind, die verniinftige und freie Indi-
viduen hinter einem ,Schleier des Nichtwissens”
wahlen wiirden (Rawls 2006). In diesem hypotheti-
schen Urzustand kennen die Beteiligten weder ihre
soziale Stellung, ihr Einkommen noch ihre korperli-
chen oder kulturellen Voraussetzungen. Entschei-
dungen, die in diesem Zustand getroffen werden,
gelten daher als fair, weil sie frei von individuellen
Vorteilen sind. In unserem Fall ware also das Gedan-
kenspiel, dass jemand nicht weiR, ob er mit dem
Fahrrad oder mit dem Auto unterwegs ist.

Zentral sind bei Rawls zwei Gerechtigkeitsprinzi-
pien: Das Gleichheitsprinzip, nach dem jede Person
die gleichen Grundfreiheiten haben soll, die mit den
Freiheiten anderer vereinbar sind. Das Differenz-
prinzip, das soziale und wirtschaftliche Ungleichhei-
ten nur dann erlaubt, wenn sie zum gréRtmoglichen
Vorteil der am wenigsten Begiinstigten wirken.
Ubertragt man diese Uberlegungen auf die Vertei-
lung urbaner Verkehrsflachen, bedeutet dies, dass
die Gestaltung offentlicher Rdume nicht primar nach
Effizienz- oder Nutzenkriterien erfolgen sollte, son-
dern nach Prinzipien der fairen Teilhabe. Wenn die
urbane Flache als begrenzte Ressource verstanden
wird, dann muss die Verteilung dieser Ressource so
gestaltet sein, dass sie den Zugang und die Nutzbar-
keit fir alle gesellschaftlichen Gruppen, insbeson-
dere fur benachteiligte oder vulnerable, gewahrleis-
tet. Radfahrende und zu FuRgehende sind hochgra-
dig vulnerable und benachteiligt gegeniiber dem
Auto. Flachengerechtigkeit in diesem Sinne bedeu-
tet also nicht Gleichverteilung, sondern eine faire, an
Bedurfnissen und Sicherheit orientierte Allokation.
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Aus Rawls’ Perspektive lasst sich argumentieren,
dass die derzeitige Dominanz des MIV einer gerech-
ten Ordnung widerspricht. Die strukturelle Bevorzu-
gung des Autos privilegiert jene Gruppen, die liber
private Fahrzeuge verfligen, und marginalisiert die-
jenigen, die auf das Fahrrad angewiesen sind. Eine
gerechte Verkehrsflachenpolitik miisste demnach
die Verwirklichungschancen der Letztgenannten ver-
bessern und so zur Verringerung von Ungleichheiten
beitragen.

Ein zweiter theoretischer Zugang ergibt sich aus
der politokonomischen Diskussion Uber 6ffentliche
Guter. Nach Samuelson (1954) zeichnen sich 6ffent-
liche Guter durch Nicht-AusschlieBbarkeit und Nicht-
Rivalitdt im Konsum aus. StraRBen, Platze und Wege
erfillen diese Kriterien zumindest teilweise: Sie ste-
hen prinzipiell allen offen, kénnen jedoch bei rdum-
licher Uberbeanspruchung oder ungleicher Regulie-
rung exkludierend wirken. Bestes Beispiel ist der ru-
hende Verkehr des MIV, der durch seine rdgumliche
Uberbeanspruchung den &ffentlichen Raum okku-
piert.

In der Realitdt urbaner Raume zeigt sich, dass Ver-
kehrsflachen faktisch rivalisierende Guter sind. Jede
Nutzung durch eine Gruppe, schrankt die Nutzungs-
moglichkeiten anderer ein. Daraus ergibt sich eine
politische Frage: Wer hat das Recht, diese knappe
Ressource in Anspruch zu nehmen, und nach wel-
chen Prinzipien soll ihre Verteilung geregelt werden?

Eine politikwissenschaftliche Perspektive begreift
Verkehrsflachen als umkampftes offentliches Gut,
dessen Nutzung demokratisch ausgehandelt und le-
gitimiert werden muss. Flachengerechtigkeit kann
daher als normative Erweiterung des offentlichen-
Guter-Diskurses verstanden werden: Sie fragt nicht
nur, wie Effizienz gewahrleistet, sondern wie Gleich-
berechtigung, Zugang und Teilhabe organisiert wer-
den kdnnen.

Hier schlieRt sich der Kreis zur Gerechtigkeitsthe-
orie: Wenn offentliche Giter wie Verkehrsflachen
nach Rawls als Bestandteil der ,, Grundstruktur der
Gesellschaft” verstanden werden (Rawls 2012, S.
28), dann missen sie so gestaltet sein, dass sie die
Freiheit und Gleichheit aller Birger*innen fordern.
Eine Stadt, in der der GroRteil der Verkehrsflache
dem ruhenden und flieRenden MIV vorbehalten ist,
verletzt dieses Prinzip, weil sie Freiheitsrechte un-
gleich verteilt. FuRganger*innen und Radfahrende

verfligen Gber weniger sicheren und weniger attrak-
tiven Zugang zu offentlichem Raum — ein Zustand,
der demokratietheoretisch problematisch ist.

SchlieRlich verweist die Diskussion um Flachenge-
rechtigkeit auch auf den Zusammenhang zwischen
Demokratie und Raum. In der demokratischen The-
orie, etwa bei Robert Dahl(1989) oder Jiirgen Haber-
mas (1993), gilt Legitimitat als Ergebnis von Teilhabe
und deliberativer Verstandigung. Ubertragen auf die
Flachenpolitik bedeutet dies, dass die Verteilung des
offentlichen Raums nicht technokratisch, sondern
partizipativ und deliberativ erfolgen sollte. Die Biir-
ger*innen muissen an den Entscheidungsprozessen
Uber die Gestaltung und Nutzung ,ihrer” Stadt betei-
ligt werden, weil sie als gleichberechtigte Mitglieder
des politischen Gemeinwesens von den Konsequen-
zen betroffen sind.

Flachengerechtigkeit wird damit zur demokrati-
schen Herausforderung. Es geht nicht nur darum,
wie viel Platz Fahrrader oder Autos erhalten, son-
dern darum, wer Uber die Verteilung entscheiden
darf und nach welchen MaRstaben. Beteiligungspro-
zesse, Verkehrsversuche oder Birgerbegehren zur
Umverteilung von Straflenraum sind somit nicht nur
technische Planungsinstrumente, sondern Ausdruck
demokratischer Aushandlung.

Rawls’ Theorie liefert hierfiir eine normative Be-
grindung: Eine gerechte Gesellschaft muss Instituti-
onen schaffen, die faire Bedingungen fiir politische
Teilhabe gewahrleisten. Ubertragen auf die Stadtpo-
litik heiBt das, dass Planungsverfahren, Beteiligungs-
formate und Entscheidungsregeln so gestaltet sein
sollten, dass auch jene Gehor finden, die bislang
strukturell benachteiligt sind, etwa Nicht-Autobesit-
zer*innen, Kinder, dltere Menschen oder mobilitats-
eingeschrankte Personen.

4 Politische Debatte und empirische Konfliktli-
nien

Dieses Kapitel analysiert die Situation in Berlin,
K6In und Miinchen mit Fokus auf Entscheidungen,
Umsetzung und Diskussion von Flachenumwidmun-
gen und untersucht dabei die Akteurskonstellatio-
nen, Konfliktlinien und demokratischen Aushand-
lungsprozesse in den drei Stadten.

In Berlin zeigt sich zum Beispiel ein eher ambiva-
lentes Bild der Verkehrspolitik. Offiziell verfolgt der
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Senat mit dem 2021 verabschiedeten Mobilitdtsge-
setz eine nachhaltige Mobilitatsstrategie mit dem
Ziel, den Radverkehr sukzessive auszubauen und den
MIV zu reduzieren (Der Senat von Berlin
12.04.2021). Insbesondere seit der ersten Umwid-
mungsinitiative von Flachen des MIV zugunsten des
Fahrradverkehrs durch Pop-Up-Bikelanes wahrend
der Corona-Pandemie im Jahr 2020 werden aktuell
Verkehrsversuche, wie an der FriedrichstralRe, teils
durch gerichtliche- teils durch politische Entschei-
dungen wieder zuriickgenommen. Dies macht die
strukturellen Zielkonflikte zwischen klima- und um-
weltpolitischen Ambitionen und etablierten ver-
kehrspolitischen Rahmenbedingungen zugunsten
des MIV sichtbar.

In der Kblner Verkehrspolitik lasst sich ein ande-
res Bild zeichnen. Hier kann zuletzt ein pragnantes
Beispiel fiir eine umfassendere Flachenumwidmung
beobachtet werden.

Abbildung 1: Kaiser-Wilhelm-Ring in Kéln, Foto:
Deniz Ertin

Die ldee begann 2015 mit der Biirgerinitiative
»Ring-Frei“ und wurde im Anschluss von der Bezirks-
vertretung Innenstadt und dem Rat der Stadt Kdln
aufgenommen und 2016 beschlossen (Stadt Kéin
2024). Seit dem Abschluss des Projekts im Jahr 2024
prasentiert sich der innerstadtische Ring nicht langer
als zweispurige Autotrasse, sondern als geteilter
Verkehrsraum mit einem Fahrstreifen fiir den MIV
und einem Fahrstreifen fir den Radverkehr (Stadt
K6lIn 2025). Die flachenintensive Umwidmung reflek-
tiert politische Entscheidungen des Stadtrates. Im

Jahr 2025 gab es erstmals mehr Radverkehr als Au-
toverkehr auf dem Hohenzollernring (Krill 2025).

Gleichzeitig artikulieren Wirtschaftsverbande wie
die IHK K6In und andere Parteien immer wieder Be-
denken bei Umwidmungsprojekten. So scheiterte
beispielsweise das Projekt Autofreie Deutzer Frei-
heit an dem Gegenwind der ansdssigen Unterneh-
men aus Gastronomie, Handel und Dienstleistungen
(IHK K&In 2022). Daher sind auch in Kéln weiterhin
Flachenumnutzungen konfliktreich und werden in
Stadtratssitzungen sowie Birgerdialogen kontrovers
verhandelt.

In Miinchen zeigt sich ein pragmatischer Ansatz
mit langem Atem. Der Umbau der LindwurmstraRe
im Jahr 2025 ist das prominenteste Beispiel einer
grundlegenden Umwidmung von Fahrstreifen zu
Radwegen. Die Stadtverwaltung verfolgt langsam
und behutsam das strategische Ziel einer Erhohung
des Radverkehrs. So konnte sie den Radverkehrsan-
teil von 18% im Jahr 2016 auf 21% im Jahr 2023 stei-
gern (Landeshauptstadt Miinchen 2025). Auch in
Miinchen trugen die aktive Zivilgesellschaft aber
auch partizipative Konzepte der Stadtverwaltung
zum Erfolg bei.

Es lasst sich zusammenfassend sagen, dass ein
Teil der Zivilgesellschaft in den drei Stadten als wich-
tige Kraft fiir Veranderungen im Sinne einer Flachen-
gerechtigkeit auftritt. Parallel dazu formiert sich
aber auch Widerstand seitens Akteure des MIVs ge-
gen eine Verringerung der ihnen bislang zur Verfi-
gung stehenden Verkehrsflachen. Fahrzeughalterin-
nen und -halter mobilisieren dabei gegen den Riick-
bau von Parkméglichkeiten und die Umwidmung be-
stehender Fahrspuren. Der Streit um Flachengerech-
tigkeit lasst sich somit als Ausdruck konkurrierender
Interessen bzw. Gerechtigkeitsvorstellungen inter-
pretieren.

Der Gerechtigkeit im Verkehr und bei den Ver-
kehrsflachen ist offensichtlich eine , doppelte Be-
deutung” inharent, die je nach dem, wie diese aus-
gelegt wird, zu Konflikten flihren kann: Fir manche
Akteur*innen bezieht sich Gerechtigkeit auf die Be-
wahrung bestehender Rechte. Dies ist oft bei Ak-
teur*innen der Fall die den Status quo der Autoge-
rechten Stadt bewahren wollen und den Verkehrs-
raum prioritar dem MIV zusprechen. Fiir andere be-
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zieht sich die Gerechtigkeit auf die Uberwindung his-
torisch gewachsener, inzwischen als ungerecht emp-
fundener Verhiltnisse (Holtmann 1994, S. 212).

Wahrend Befiirworter einer nachhaltigen Mobili-
tatswende auf Umverteilung zugunsten des Rad-
und FuBverkehrs drangen, sehen Autofahrende und
wirtschaftliche Interessenvertretungen darin haufig
eine Einschrankung individueller Freiheit und 6kono-
mischer Leistungsfdhigkeit. Diese Konfliktlinie folgt
dem Muster klassischer Verteilungskonflikte, wie sie
auch in anderen Politikfeldern zu beobachten sind.
Allerdings ist der urbane Raum ein besonders knap-
pes Gut, was die Konfliktdynamik im urbanen Ver-
kehrssystem zusatzlich verscharft.

Kommunalpolitisch zeigt sich eine Pfadabhangig-
keit: Jahrzehntelang wurden StraRenrdume nach der
Logik der autogerechten Stadt geplant, wodurch be-
stehende Infrastrukturen und Planungspraktiken
eine hohe Tragheit aufweisen. Politische Entschei-
dungstrager, die Umverteilungen initiieren, laufen
Gefahr, mit Widerstanden aus der Bevélkerung, der
Wirtschaft oder innerhalb der Verwaltung konfron-
tiert zu werden. Der Umbau des Verkehrsraums wird
dadurch zu einem hochgradig politischen Prozess,
der nicht nur planerische, sondern auch kommuni-
kative Kompetenz erfordert.

5 Schlussfolgerungen und politisch-normative
Implikationen

Die vorangegangenen Kapitel haben gezeigt, dass
Fragen der Flachenverteilung nicht allein technisch
oder planerisch beantwortet werden kénnen, son-
dern genuin politisch und normativ sind. Die Vertei-
lung des 6ffentlichen Raums spiegelt gesellschaftli-
che Machtverhéltnisse, Werte und Gerechtigkeits-
vorstellungen wider. In diesem Sinne ist die Ver-
kehrspolitik ein Ort, an dem grundlegende demokra-
tische Prinzipien — Gleichheit, Teilhabe und Legitima-
tion — konkret verhandelt werden.

Eine gerechte Verkehrsflachenpolitik sollte auf
die Korrektur bestehender, struktureller Ungleich-
heiten zielen. Sie hatte die Aufgabe, den 6ffentlichen
Raum als commons (Hess und Ostrom 2007), als kol-
lektives Gut, zu gestalten, das allen Birgerinnen und
Blirgern unabhangig von Einkommen, Mobilitats-
form oder physischen Voraussetzungen offensteht.

Fiir die zukinftige politische Gestaltung urbaner
Mobilitat ergeben sich daraus mehrere Implikatio-
nen. Als erstes bedarf es einer Institutionalisierung
von Beteiligung: Demokratische Legitimation erfor-
dert, dass Bilirgerinnen und Birger systematisch in
Entscheidungen (ber die Nutzung des o6ffentlichen
Raums eingebunden werden. Partizipationsverfah-
ren mussen frihzeitig, reprasentativ und deliberativ
gestaltet sein.

Als zweites bendtig es eine normative Neujustie-
rung der Planungslogik: Planungsziele diirfen nicht
primar auf Verkehrsleistung und Flachenproduktivi-
tdt ausgerichtet sein, sondern auf Gerechtigkeit,
Nachhaltigkeit und Lebensqualitat. Die FGSV Kom-
mission Nachhaltigkeit (2022) macht mit der E Klima
genau den richtigen ersten Schritt. Doch es erfordert
auch mehr interdisziplindre BewertungsmafRstdbe,
die politische, soziale und 6kologische Dimensionen
besser beriicksichtigen.

Als drittes bendétigt es aber auch rechtliche und
fiskalische Anreize. Die Verteilung o6ffentlicher Fla-
chen kann Uber Anreizsysteme (z. B. Parkraumbe-
wirtschaftung, Bepreisung von Straflenraum) ge-
steuert werden, die den gesellschaftlichen Wert al-
ternativer Nutzungen (Aufenthalt, Begriinung, Rad-
verkehr) besser berilicksichtigen.

Fiir eine erfolgreiche Verkehrsraumumverteilung
bedarf es sowohl klarer normativer Leitbilder fir Ge-
rechtigkeit als auch transparenter, partizipativer
Entscheidungsprozesse. Die politische Mobilisierung
nachhaltiger Mobilitatsformen durch Birgerinitiati-
ven zeigt, dass Demokratie hier lebendig wird und
zur Gestaltung einer gerechten Stadt beitragt. Zu-
kiinftige Forschung sollte starker die Wechselwir-
kung zwischen politischer Legitimitat und sozialer
Gerechtigkeit im Kontext der Flachennutzung unter-
suchen.

Allerdings muss auch konstatiert werden, dass
eine vollig ,,gerechte” Aufteilung des Raums nie er-
reicht werden kann. Stadtentwicklung ist dyna-
misch, Verkehrsinfrastrukturen haben Planungs-
und Bauzeiten von mehreren Jahren, und Mobilitats-
verhalten verandert sich kontinuierlich. Dennoch
Idsst sich durch transparente politische Aushandlung
und normativ fundierte Entscheidungsprozesse eine
Anndherung an Gerechtigkeit erreichen. Entschei-
dend bleibt die Frage, welche MaRstdbe herangezo-
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gen werden sollen, ob etwa der Modal Split als Aus-
gangspunkt dient, ob ein Aufteilungsschliissel nach
Prioritdten wie z. B. sozialer Nutzen, Effizienz oder
stadtebaulichen Prinzipien ,vom Gehweg in die
Mitte planen”, angewandt wird oder ob mehrere
Faktoren, wie bendétigter Platz, Geschwindigkeit, ge-
sellschaftliche Prioritaten, in einem integrativen Be-
wertungsrahmen kombiniert werden.

Die Frage, wem der Raum gehort, ist eine der
zentralen Gerechtigkeitsfragen moderner Demokra-
tien. Eine Politik, die Flachengerechtigkeit in den
Mittelpunkt stellt, nimmt das Ideal der Gleichheit
der Birgerinnen und Biirger ernst und libersetzt es
in konkrete Raum- und Infrastrukturpolitik. Damit
schlieBt sich der argumentative Kreis zu Rawls und
Habermas: Gerechtigkeit und Demokratie erweisen
sich als zwei Seiten derselben Medaille und die
StraRe als ihr alltagliches, sichtbares Forum.
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Abstract

Der Beitrag untersucht die Diskussion um Frauen*abteile im 6ffentlichen Personennahverkehr in Deutschland

vor dem Hintergrund internationaler Erfahrungen und aktueller Sicherheitsdiskurse. Auf Grundlage von wissen-

schaftlicher Literatur, internationaler empirischer Studien und Expert*innengesprdchen wird analysiert, inwie-

fern Frauen*abteile zur Verbesserung subjektiver und objektiver Sicherheit beitragen und welche unbeabsich-

tigten Nebenwirkungen sie hervorrufen kénnen. Der Artikel diskutiert aus praktischer und betrieblicher Perspek-

tive Chancen und Grenzen dieser MaRnahme sowie ihre gesellschaftlich-symbolischen Implikationen und deren

Bedeutung im Kontext eines gerechten und sicheren OPNYV fiir alle.
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1 Einleitung und Zielsetzung

Die Diskussion um Sicherheit im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) ist im letzten Jahr zuneh-
mend durch geschlechterbezogene Perspektiven ge-
pragt worden. Politische Initiativen, mediale Debat-
ten und zivilgesellschaftliche Petitionen, die die Ein-
fihrung von Frauen- oder FLINTA*1 -Abteilen for-
dern, verdeutlichen den gesellschaftlichen Wunsch
nach einer starkeren Beriicksichtigung geschlechts-
spezifischer Sicherheitsbedarfe, insbesondere im
stadtischen Raum (,Sichere FLINTA*-Wagons jetzt,
@BVG! #WennlhrUnsLiebt”, ,Frauenwagons in U-
und S-Bahnen”). Diese Forderungen sind Ausdruck
einer realen Problemlage, die auf die anhaltende
Prasenz sexualisierter Belastigung und struktureller
Unsicherheiten in 6ffentlichen Raumen verweist. Zu-
gleich berihren sie Fragen von Gerechtigkeit und ge-
sellschaftlicher Teilhabe und riicken Mobilitdat und

! Die Abkiirzung FLINTA* steht fiir Frauen, Lesben, inter-, nicht-
binare, trans- und agender Personen. Sie wird verwendet, um

Sicherheit als zentrale Dimensionen sozialer Un-
gleichheit in den Fokus der Debatte.

Vor diesem Hintergrund bietet der Ansatz der
Mobility Justice (Cook & Butz, 2019; Sheller, 2018)
einen theoretischen Rahmen, um Sicherheitsfragen
im OPNV aus einer Perspektive sozialer Gerechtig-
keit zu betrachten. Mobility Justice versteht Mobili-
tét als soziales Gut, das in gesellschaftliche Macht-
verhéltnisse eingebettet ist, und bezieht sich auf den
gerechten Zugang zu Bewegung, Infrastruktur und
Sicherheit. Es geht dabei nicht nur um physische
Fortbewegung, sondern auch um die Moglichkeit,
sich angstfrei und gleichberechtigt im 6ffentlichen
Raum zu bewegen. Gerechtigkeit in der Mobilitat be-
deutet somit, ungleiche Voraussetzungen und Aus-
schliisse sichtbar zu machen und die Frage zu stellen,
wessen Mobilitdt ermdoglicht, eingeschrankt oder ge-
fahrdet wird.

marginalisierte Geschlechtsidentitdten zu benennen, die in
patriarchalen Gesellschaften strukturell benachteiligt werden

76



Waéhrend Frauen*abteile in anderen Landern,
etwa in Mexiko-Stadt, Tokio oder Jakarta, seit Jahren
implementiert und teils empirisch evaluiert wurden,
existieren in Deutschland bislang keine entsprechen-
den MaRnahmen. Die Diskussion ist daher weitge-
hend hypothetisch und bewegt sich im Spannungs-
feld zwischen einem subjektiven Sicherheitsempfin-
den und einer vermeintlich objektiven Sicherheits-
lage.

Der vorliegende Beitrag untersucht, inwieweit
Frauen*abteile als geschlechterbezogene Sicher-
heitsmaRnahme im OPNV notwendig, sinnvoll und
wirksam sein kdnnten. Grundlage sind eine systema-
tische Auswertung internationaler Erfahrungen, kri-
minalstatistische Daten zur Einordnung der Debatte
sowie die Diskussion praktischer Umsetzungsmog-
lichkeiten und relevanter politischer und gesell-
schaftlicher Diskurse. Unter Riickgriff auf den Ansatz
der Mobility Justice wird der Zusammenhang von Si-
cherheit, Geschlecht und Gerechtigkeit herausgear-
beitet und das Konzept der Frauen*abteile im Kon-
text von Geschlechtergerechtigkeit, Raumaneignung
und demokratischer Teilhabe verortet, um seine po-
tenziellen Wirkungen auf subjektive und objektive
Sicherheit differenziert zu diskutieren.

2 Die Bedeutung von subjektiver und objektiver
Sicherheit unter Genderaspekten

Im Beitrag wird Sicherheit im 6ffentlichen Ver-
kehr, angelehnt an Masoumi und Fastenmeier
(2016), als Zusammenspiel von objektiver Sicherheit
vor Ubergriffen und subjektiver Sicherheitswahr-
nehmung gefasst. Objektive Sicherheit bezieht sich
auf Indikatoren wie Kriminalstatistiken oder polizei-
lich erfasste Vorfélle, subjektive Sicherheit auf das
individuelle Empfinden von Schutz, Kontrolle und
Vertrauen im 6ffentlichen Raum. Beide Ebenen kon-
nen deutlich auseinanderfallen, weshalb insbeson-
dere aus geschlechtergerechter Perspektive beide
systematisch berlicksichtigt werden missen, um
strukturelle Risiken ebenso wie Wahrnehmungs-
und Bewertungsprozesse zu erfassen (Hummels-
heim-Doss, 2017; Sgrensen & Mosslemi, 2009).

Frauen berichten im 6ffentlichen Raum und ins-
besondere im offentlichen Verkehr haufiger Unsi-
cherheitsgefiihle, die sich auf das mogliche Verhal-
ten von Mannern beziehen, insbesondere auf Situa-
tionen sexueller Beladstigung und unerwiinschter
korperlicher Nahe (Gardner & Coiacetto, 2017;

Ceccato & Loukaitou-Sideris, 2020) Diese Angst ist
nicht unbegriindet, denn laut dem Bundeskriminal-
amt (2024) ist die weit Gberwiegende Anzahl der Tat-
verdachtigen bei Sexualstraftaten mannlich mit ei-
nem Anteil von jeweils 99% bei sexueller Belastigung
sowie bei Vergewaltigung, sexueller Notigung und
sexuellen Ubergriffen. Gleichzeitig zeigen kriminal-
statistische Daten, dass Manner mit 70% insgesamt
haufiger als Opfer von Straftaten registriert werden,
mit Ausnahme eben sexualisierter Gewalt und Part-
nerschaftsdelikte (Bundeskriminalamt, 2024). Den-
noch erleben Frauen ein deutlich héheres subjekti-
ves Unsicherheitsgefiihl und eine starkere Angst vor
Ubergriffen, was auf reale strukturelle Machtver-
héltnisse und geschlechtsspezifische Gewalterfah-
rungen verweist, die das Vertrauen in Sicherheit im
offentlichen Raum nachhaltig pragen.

Diese subjektive Sicherheit bezeichnet die indivi-
duell wahrgenommene Sicherheit im o6ffentlichen
Raum und Verkehr und umfasst eine kognitive, eine
affektive sowie eine konative Dimension (Hummels-
heim-Doss, 2017). Mit kognitiver Dimension ist die
individuelle gedankliche Einschatzung von Gefahr-
dung gemeint, wie wahrscheinlich ein Unfall oder
eine Verletzung in der konkreten Situation ist, also
ein begriindetes Risiko-Urteil. Die affektive Kompo-
nente beschreibt die dazugehorige Geflihlsebene
wie Empfinden von Unbehagen oder Sorge und
Angst in einer konkreten Situation. Die konative Di-
mension meint die Handlungsebene und beschreibt,
welche Verhaltensabsichten und tatsachlichen Ver-
haltensweisen aus dem subjektiven Sicherheitsurteil
folgen. Forschung zur Risikowahrnehmung zeigt,
dass kognitive Risikoeinschatzungen und das damit
verbundene Unwohlsein nicht deckungsgleich sind
und sich trotz vergleichbarer Einschatzungen deut-
lich unterscheiden kénnen, was sich auch im Verhal-
ten niederschlagt (Sjoberg, 1998). Diese Differenzie-
rung zwischen kognitiver und affektiver Dimension
hilft zu verstehen, warum subjektives Sicherheitsge-
fihl von objektiven Risiken deutlich abweichen
kann.

Doch auch wenn subjektive Sicherheit héchst in-
dividuell ist, gibt es Gemeinsamkeiten bei bestimm-
ten Personengruppen, die haufig nicht nur auf per-
sonlicher Erfahrung beruhen, sondern der Sozialisa-
tion dieser Gruppen zuzuschreiben sind (Rader &
Haynes, 2011). So sind besonders Frauen haufig von
klein auf sozialisiert, auf sich aufpassen (lassen) zu
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miissen, auch wenn eben noch keine tatséchliche Er-
fahrung gesammelt wurde (Rader & Haynes, 2011;
Goodey, 1994).

Frauen bzw. Madchen werden schon friih darin
bestarkt, vorsichtig zu sein und Risiken zu vermei-
den, wodurch Sicherheitsstrategien Teil der alltagli-
chen Mobilitat werden (Useche et al., 2024). Diese
kontinuierliche ,Sicherheitsarbeit” meint die situa-
tive Anpassung von Verhalten und Selbstprasenta-
tion, um potenzielle Risiken zu vermeiden (Ison et
al., 2025). So passen sie haufiger Wege, Zeiten und
Verkehrsmittel an, vermeiden bestimmte Haltestel-
len oder nutzen den OPNV nur in Begleitung. Diese
Formen praventiver Selbstregulierung fiihren zu ei-
ner Einschrankung der rdumlichen und zeitlichen
Teilhabe und damit zu einer indirekten Benachteili-
gung. Auch wenn die zugrunde liegenden Gefahren
statistisch selten sind, ist die Wirkung dieser Angst
real und pragt Mobilitat als soziale Praxis nachhaltig
(Useche et al., 2024). Dieses Spannungsverhaltnis
zwischen tatsachlicher Bedrohungslage und sozial
vermitteltem Unsicherheitsgefiihl wird in der ,,Fear
of Crime“-Forschung beschrieben, die untersucht,
wie Risiko- und Gefahrenwahrnehmungen gesell-
schaftlich konstruiert und geschlechtsspezifisch ver-
starkt werden (Rader & Haynes, 2011, Halat et al.,
2015; Liet al., 2019).

Das subjektive Sicherheitsgefiihl wird ebenso ge-
pragt durch gesellschaftliche Stimmungen, Ver-
trauen in Institutionen und mediale Ereignisrahmun-
gen (Hummelsheim-Doss, 2017) und ist damit ein so-
zial und kulturell gepragtes Konstrukt und unterliegt
somit Verdnderungen. So zeigt eine Studie von Ait
Bihi Ouali & Graham aus 2021, dass die MeToo-De-
batte als exogener Informationsschock das subjek-
tive Sicherheitsempfinden verdnderte: In europai-
schen Metros stieg die Wahrscheinlichkeit, dass
Frauen Unzufriedenheit mit der Sicherheit in Statio-
nen und Ziigen duBern, um etwa 2,5%, wobei die Ef-
fektstarke mit der Intensitdt der Medienberichter-
stattung zunahm und nicht durch lokale Gewaltkri-
minalitdt erklarbar ist (Ait Bihi Quali & Graham,
2021). Berichterstattungen (iber Ubergriffe, sicher-
heitspolitische MaRnahmen oder sichtbare Inter-
ventionen wie Videoliberwachung erhohen zwar die
Aufmerksamkeit fiir das Thema, kénnen aber auch
das Geflihl standiger Bedrohung vertiefen. Gleichzei-
tig werden alltagliche Formen verbaler oder kérper-
licher Belastigung vielfach bagatellisiert oder gar

nicht gemeldet, was ihre gesellschaftliche Relevanz
unsichtbar macht (Ceccato & Loukaitou-Sideris,
2020).

Verkehrssicherheit und die geschlechtsspezifi-
schen Ausprdgungen sind also Ausdruck sozialer
Strukturen und ungleicher Machtverhaltnisse. Eine
integrierte, geschlechtergerechte Verkehrspolitik
und -planung muss diese Zusammenhange berick-
sichtigen und Strategien entwickeln, die Wahrneh-
mungen ernst nehmen, ohne sie zu verstarken. Ziel
ist ein Sicherheitsverstandnis, das Vertrauen, Teil-
habe und soziale Verantwortung fordert, anstatt in-
dividuelle Vorsicht zur alleinigen Handlungsgrund-
lage zu machen. Daher sind Frauen*abteile nicht nur
in Bezug auf reine Vorfallszahlen, sondern auch auf
die subjektive Sicherheit zu bewerten.

3 Internationale Erfahrungen mit
Frauen*abteilen

Frauen*abteile oder -wagons sind in mehreren
Metropolregionen auferhalb Europas eingefiihrt
worden, mit dem primaren Ziel, Beldstigung und se-
xualisierte Ubergriffe im System zu reduzieren und
das Sicherheitsempfinden zu verbessern (Dunckel-
Graglia, 2013). Es sind vereinzelte Studien zur Akzep-
tanz und Wirksamkeit im internationalen Raum ver-
fligbar, wobei diese zeigen, dass Frauen*abteile
oder -wagons zwar das subjektive Sicherheitsemp-
finden starken kbnnen, aber nur begrenzt nachweis-
bare Effekte auf die Zahl tatsachlicher Vorfalle ha-
ben.

In Mexiko-Stadt reserviert das Programm ,,Viaje-
mos Seguras” im Metro-System vor 10:00 Uhr und
ab 14:00 Uhr die vorderen drei Wagen ausschlieRlich
flr Frauen und Kinder; die Regel wird durch Beschil-
derung, Bodenmarkierungen und Polizeiprdsenz an
den Bahnsteigen durchgesetzt (Aguilar et al., 2021).
In einer Untersuchung bewerteten 66% der befrag-
ten Frauen reine Frauenwagons als sicherer als ge-
mischte, wobei viele handschriftliche Notizen auf
den ausgefiillten Fragebdgen darauf hinweisen, dass
viele Manner diese Abteile betreten und einige das
sogar taten, um die Anwesenden einzuschiichtern
(Dunckel-Graglia, 2013). Rund die Halfte (51%) der
Frauen gaben an, die Abteile immer zu nutzen. Wei-
terhin berichteten 70% der Befragten, sich in ge-
mischten Abteilen prinzipiell unsicher zu fiihlen. Es
wird also die Relevanz der subjektiven Dimension
unterstrichen, ohne dass damit automatisch eine
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eindeutige Kausalwirkung auf objektive Vorfille be-
legt ware (Dunckel-Graglia, 2013).

Eine weitere Untersuchung in Mexiko-Stadt 2021
zeigte, dass die Wahrscheinlichkeit von selbst be-
richteter sexualisierter Belastigung gegeniiber
Frauen um 2,9% gesenkt werden konnte, insbeson-
dere bei unerwiinschten Blicken (3,1%) sowie unan-
gemessenem Berlhren (0,7%) (Aguilar et al., 2021).
Zugleich dokumentiert die Studie unbeabsichtigte
Nebenfolgen, da nicht-sexualisierte Aggressionen
wie Beschimpfungen oder Rempeleien insbesondere
unter Mannern in gemischten Bereichen um 15% zu-
nahmen, wobei die Autor*innen bekraftigen, dass
dies die Reduktion sexualisierter Ubergriffe keines-
falls aufhebt. Auch betonen sie, dass hier keine kau-
sale Wirkung der Frauen*abteile nachweisbar war,
da die Zahl der Anzeigen und Festnahmen
schwankte (Aguilar et al., 2021).

In Japan wird die MaRnahme seit vielen Jahren
praktiziert und Shah (2018) berichtet, dass nach der
Einflhrung von Frauenabteilen in Tokio die Meldun-
gen zu sexueller Beldstigung um etwa 3% pro Jahr
zuriickgingen, wobei 47% der Befragten angaben,
Frauenabteile manchmal zu nutzen, 13% meistens
und 4% immer. Eine weitere Erhebung unter Studie-
renden in Tokio Kanagawa zeigt, dass Frauenabteile
von vielen Befragten zwar als hilfreich, aber weniger
hilfreich als Uberwachungskameras und sichtbares
Personal eingeschatzt werden (Shibata, 2020). Im Er-
gebnis verweist der Autor auf die besondere Rolle
sichtbarer Pravention fiir subjektive Sicherheit und
auf die begrenzte Reichweite segregierender Mal3-
nahmen im Vergleich zu systemweiten Ansatzen.

Flr Jakarta werden gemischte Befunde berichtet
(Prabowo et al., 2020): Auf der Linie Bogor-Jakarta
fihlten sich Frauen in Frauenabteilen sogar unsiche-
rer als in gemischten Wagen, wahrend auf der Linie
Bekasi-Jakarta kein signifikanter Unterschied fest-
stellbar war. Die gesteigerte Unsicherheit beruht
hier auf einer Uberfiillung der Frauenabteile und da-
rauf resultierenden Aggressionen. Die Ergebnisse
verdeutlichen, wie Kontextfaktoren wie Liniencha-
rakteristik, Auslastung und Durchsetzungspraxis die
Wahrnehmungen stark beeinflussen (Prabowo et al.,
2020).

Die internationalen Erfahrungen legen nahe, klar
zwischen objektiver Sicherheit im Sinne tatsachli-

cher (registrierter) Vorfdlle und subjektiver Sicher-
heit im Sinne des erlebten Schutzes, der Kontrolle
und des Vertrauens zu unterscheiden. Diese konzep-
tionelle Differenzierung ist fiir die Interpretation der
Befunde zentral, da MaRnahmen die subjektive Si-
cherheit erhéhen kénnen, ohne die objektive Vor-
falllage konsistent zu verandern, und umgekehrt. Fir
den OPNV ist daher sowohl die Messung und Bewer-
tung der Vorfalle als auch die systematische Erfas-
sung der Wahrnehmungen erforderlich, wie es auch
der Forschungsrahmen von Masoumi und Fasten-
meier (2016) fordert.

4 Frauen*abteile im Kontext deutscher Debatten

Die Fraktion Bindnis 90/Die Griinen forderte im
November 2024 in Berlin explizit die Einrichtung von
extrabreiten Wagen- oder Abteilbereichen in U- und
S-Bahnen, die ausschlielRlich fiir Frauen und weitere
vulnerable Personengruppen vorgesehen sind, um
auf die Zunahme sexualisierter Ubergriffe im 6ffent-
lichen Nahverkehr zu reagieren, wie mehrere Me-
dien berichten (u.a. ZEIT, rbb). In ihrem Vorschlag ar-
gumentieren sie, dass solche Angebote besonders in
den Abendstunden sinnvoll seien, wenn das Sicher-
heitsgefiihl besonders niedrig sei und Frauen sich
rickversichern missten. Gleichzeitig betonen sie,
dass dieses Modell nach dem japanischen Beispiel
(,Women only cars”) funktionieren konne. Ein dann
im Juni 2025 eingebrachter Antrag (Drucksache
19/2516, 18. Juni 2025) fordert die Einrichtung von
Frauen*abteilen in Berliner U- und S-Bahnen, um so-
wohl die objektive Sicherheit als auch das subjektive
Sicherheitsempfinden von Frauen und weiteren be-
sonders gefdhrdeten Gruppen zu stdrken. Konkret
soll der Senat gemeinsam mit BVG, S-Bahn Berlin
und VBB ein Konzept entwickeln, das speziell ge-
schiitzte Bereiche fiir Frauen vorsieht. Diese Abteile
sollen ausschlieRRlich Frauen sowie inter-, nicht-bina-
ren, trans- und agender Personen zuganglich sein.
Zugelassen werden auBerdem Kinder im Grund-
schulalter, Rollstuhlfahrer*innen und Personen mit
Gehbehinderung. Die Nutzung soll dabei freiwillig
bleiben, das Angebot also zusatzlich zu reguldren Ab-
teilen bestehen.

Darliber hinaus wurden bereits im Friihjahr 2025
in Deutschland zwei gréRere Petitionen gestartet,
die sich auf geschiitzte Abteile oder Wagen im 6f-
fentlichen Nahverkehr fiir Frauen beziehungsweise
FLINTA*-Personen richten. Eine Petition mit dem Ti-
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tel ,Sichere FLINTA*-Wagons jetzt, @BVG! #Wen-
nlhrUnsLiebt” richtet sich an die Berliner Verkehrs-
betriebe (BVG) und fordert klar gekennzeichnete Be-
reiche in U-Bahn, S-Bahn, StraRenbahn und Bus, die
ausschlieRlich von FLINTA*-Personen genutzt wer-
dendiirfen. In der Forderung werden unter anderem
lilafarbene Sitze vorgeschlagen sowie Hinweise zum
Thema sexueller Konsens als praventive MalRnahme
gegen miannlich dominierte Ubergriffsformen. Die
Petition betont persdnliche Erfahrungsberichte von
sexueller Beldstigung im OPNV, verweist auf die
akute Unsicherheit im Alltag und argumentiert, dass
offentliche Verkehrsmittel zwar stark genutzt wer-
den, aber fur FLINTA* oft keine sicheren Rdume dar-
stellen (Petition ,Sichere FLINTA*-Wagons jetzt”,
2025). Eine weitere Petition ,Frauenwagons in U-
und S-Bahnen” richtet sich an den Hamburger Ver-
kehrsverbund (HVV) mit dem konkreten Ziel, ein Pi-
lotprojekt fiir Frauen-Wagen in Hamburgs U- und S-
Bahnen umzusetzen. Die Initiatorin nennt Erfahrun-
gen von Beldstigung, Unsicherheit und Angst bei
Fahrten im OPNV und spricht von der Notwendigkeit
eines Schutzraums, solange nicht flachendeckend
gleiche Sicherheit fir alle gewahrleistet sei.

Beide Petitionen sowie die Politiker*innen for-
dern die Einflihrung geschiitzter Bereiche im 6ffent-
lichen Nahverkehr, die ausschlieRlich Frauen bzw.
FLINTA* sowie anderen vulnerablen Personen vor-
behalten sind. Ziel ist es, Sicherheit zu schaffen und
ein sichtbares Signal vor allem gegen sexualisierte
Beldstigung zu setzen. Frauen*abteile werden als
tempordre MalRnahme verstanden, die Gleichbe-
rechtigung nicht behindern soll, sondern als Voraus-
setzung flr gleiche Mobilitdtschancen interpretiert
werden sollte.

Die Reaktionen auf diese Forderungen waren und
sind sehr kontrovers: Beflirwortende Stimmen se-
hen in solchen separierten Abteilen einen pragmati-
schen Schritt zur Verbesserung subjektiver Sicher-
heit und damit zur Teilhabe im OPNV. Gegner*innen
argumentieren, dass Frauen- oder FLINTA*-Abteile
das Problem nicht fundamental angehen, sondern
potenziell verschieben, segregieren oder die struktu-
rellen Ursachen nicht adressieren, etwa das patriar-
chale Machtgefiige, ungleiche Geschlechterverhalt-
nisse oder fehlende Praventions- und Meldeketten,
wie die Kommentare unter den Petitionen wiederge-
ben.

5 Umsetzung in Deutschland: Potenziale, Risiken
und gesellschaftliche Implikationen

Die Diskussion umdie Einflihrung von Frauen*ab-
teilen im deutschen OPNV erfordert eine differen-
zierte Analyse ihrer praktischen Umsetzbarkeit so-
wie ihrer potenziellen Wirkungen auf subjektive und
objektive Sicherheit. Auf Grundlage von Expert*in-
nengesprachen mit zehn Vertreter*innen eines gro-
Ren Verkehrsunternehmens aus den Bereichen Stra-
tegie, Betriebsleitung, Diversity Management, Of-
fentlichkeitsarbeit und Presse, unternehmensinter-
nen und externen Sicherheitsdienst sowie einem
Verkehrsverbund wurden erwartbare Effekte, orga-
nisatorische und rechtliche Voraussetzungen und
mogliche gesellschaftliche Nebenfolgen erortert.

Ziel war es, die MaRRnahme sowohlim Hinblick auf
ihre tatsachliche Durchfiihrbarkeit als auch auf ihre
symbolische und soziale Reichweite zu bewerten.
Dabei wurde deutlich, dass Frauen*abteile an der
Schnittstelle zwischen Sicherheitspolitik, Gleichstel-
lung und betrieblicher Machbarkeit verortet sind
und somit nicht isoliert, sondern im Kontext beste-
hender Strukturen und gesellschaftlicher Machtver-
héltnisse betrachtet werden mussen.

Das zentrale Argument fiir die Einfihrung von
Frauen*abteilen bezieht sich auf das Potenzial, das
subjektive Sicherheitsempfinden zu starken. Durch
sichtbare Schutzraume koénne das Geflihl von Kon-
trolle und Selbstbestimmung im 6ffentlichen Raum
erhoht werden, insbesondere fiir Personen, die sich
in alltdaglichen Mobilitatssituationen unsicher fiihlen.
Diese Erwartung kniipft an Befunde der internatio-
nalen Studien an, dass segregierte Wagen kurzfristig
zu einem gesteigerten subjektiven Sicherheitsgefiihl
beitragen kdnnen, auch wenn sich dies nicht zwin-
gend in einer Reduktion objektiver Vorfélle nieder-
schlagt (Dunckel-Graglia, 2013; Aguilar et al., 2021).
Frauen*abteile setzen zudem ein institutionelles Sig-
nal, dass Sicherheit und Gleichberechtigung im
OPNV als relevante politische und betriebliche Ziele
anerkannt werden.

Gleichzeitig kann die Sichtbarkeit solcher MaR-
nahmen paradoxe Effekte erzeugen. Alleinreisende
Frauen kdnnten sich in einem separierten Wagen
starker exponiert fiihlen, da ihre Anwesenheit als
Ausdruck von Schutzbedirftigkeit gelesen werden
kénnte. Dieses als ,Fish-Bowl“-Effekt bezeichnete
Phanomen beschreibt die soziale Sichtbarkeit von
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Personen in einem besonders beobachteten Raum
und kann dazu fuhren, dass sich Betroffene eher iso-
liert als geschitzt fihlen (Vera-Gray & Kelly, 2020).
Besonders in Verbindung mit der sogenannten , letz-
ten Meile“, also dem Weg zwischen Haltestelle und
Zielort, kann eine solche Exponierung das Gefiihl von
Verletzbarkeit zuséatzlich verstarken, da Sicherheit
hier weniger durch physische Separation als durch
soziale Einbettung und Prasenz anderer entsteht.
Wie Hummelsheim-Doss (2017) hervorhebt, beein-
flussen sichtbare SicherheitsmaBnahmen nicht nur
das Vertrauen, sondern auch die Wahrnehmung von
Gefahr. Wenn Schutzridume oder Uberwachungs-
maflnahmen standig auf potenzielle Bedrohung hin-
weisen, kdnnen sie Unsicherheitsgefiihle ungewollt
verstarken und das Bild eines inhadrent gefahrlichen
offentlichen Raums reproduzieren. Frauen*abteile
laufen somit Gefahr, Unsicherheit institutionell zu
verankern, indem sie den Eindruck vermitteln, dass
offentliche Verkehrsmittel fiir Frauen* grundsatzlich
riskante Orte sind. Statt Vertrauen zu fordern,
konnte dadurch ein Klima standiger Vorsicht entste-
hen, das langfristig das Sicherheitsgefiihl und die so-
ziale Teilhabe eher schwacht als starkt.

Die praktische Umsetzung von Frauen*abteilen
im deutschen OPNV ist mit erheblichen organisato-
rischen, rechtlichen und personellen Hiirden ver-
bunden. Zwar sind Videolberwachungssysteme in
vielen Fahrzeugen bereits vorhanden und leisten ei-
nen Beitrag zur Dokumentation und nachtraglichen
Aufklarung von Vorfillen; sie ermdglichen jedoch
keine unmittelbare Intervention, sofern Notrufstel-
len im Fahrzeug nicht aktiv genutzt werden. Fir die
Durchsetzung von Frauen*abteilen ist daher nicht al-
lein technische Uberwachung, sondern vor allem die
sichtbare Prasenz und Ansprechbarkeit von Personal
entscheidend. Eine grundlegende Voraussetzung fir
die Einfihrung von Frauen*abteilen ware daher die
kontinuierliche Kontrolle der Abteile, um die Einhal-
tung der Nutzungsvorgaben zu gewahrleisten. Diese
Aufgabe kénnte aus rechtlichen und versicherungs-
technischen Griinden ausschlieBlich von befugtem
Sicherheitspersonal Ubernommen werden; eine
Uberwachung durch freiwillige Krifte oder Fahr-
gdste ware unzuldssig. Damit wirde die MaBnahme
unmittelbar zusatzliche Personalressourcen erfor-
dern, die in der derzeitigen Personalstruktur der Ver-
kehrsunternehmen meist nicht vorhanden sind.

Auch auf betrieblicher Ebene bestehen erhebli-
che Einschrankungen, da reservierte Wagen regu-
lare Fahrzeugkapazititen verringern und die Be-
triebsablaufe in hochfrequentierten Systemen zu-
satzlich belasten wiirden. Besonders in Spitzenzei-
ten und bei GrolRveranstaltungen, wenn Ziige ohne-
hin ausgelastet sind, wéare die Abtrennung einzelner
Wagen kaum praktikabel. Eine zeitlich oder raumlich
begrenzte Einflihrung etwa nur auf bestimmten Li-
nien oder zu bestimmten Tageszeiten kdnnte zwar
die Belastung reduzieren, ware jedoch mit erhebli-
chem Koordinationsaufwand verbunden und wiirde
die Fahrgastinformation weiter verkomplizieren.
Hinzu kommt, dass unklar bleibt, auf welchen Linien
Frauen*abteile Uberhaupt den groRten Effekt hat-
ten: Auf Uberfiillten Linien treten zwar Gberdurch-
schnittlich viele allgemeine Vorfélle auf, wahrend
besonders weibliche Fahrgaste sich auf leeren Stre-
cken, besonders abends, haufig unsicherer fiihlen,
weil eine soziale Kontrolle fehle und im Notfall Hilfe
nicht verfiigbar sei.

Auch der rechtliche Rahmen bietet bislang keine
Grundlage fiir eine geschlechtsspezifisch bezie-
hungsweise gruppenspezifisch definierte Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel. Zwar richten sich die ak-
tuellen Forderungen teilweise explizit an FLINTA*-
Personen und verfolgen damit einen inklusiven An-
satz, der Uber ein bindres Geschlechterverstandnis
hinausgeht. In der Umsetzung stellt sich jedoch die
Frage, wie diese Zugehorigkeit Gberprift werden
konnte, ohne Personen in eine Situation der Recht-
fertigung oder gar des unfreiwilligen Outings zu brin-
gen. Da eine eindeutige visuelle Zuordnung nicht
moglich ist und die Kontrolle des Zutritts notwendi-
gerweise durch Personal erfolgen misste, besteht
das Risiko, dass solche MaRRnahmen unbeabsichtigt
diskriminierende oder stigmatisierende Effekte er-
zeugen. Diese Problematik zeigt, dass Frauen*ab-
teile beziehungsweise FLINTA*-Rdume nicht allein
als betriebliche MaRnahme verstanden werden kon-
nen, sondern eine klare gesellschaftliche und recht-
liche Legitimation erfordern, die Fragen von Daten-
schutz, Personlichkeitsrechten und sozialer Inklusion
einschlieft. Zudem konnte die MaRnahme in der
Praxis zu unbeabsichtigten Konflikten innerhalb von
Fahrgastgruppen fihren. Familien, Gruppen oder
Paare, die gemeinsam reisen, missten sich in Kon-
fliktsituationen moglicherweise aufteilen. Auch ist
eine Begrenzung auf Grundschulkinder nicht sinnvoll
und widersprache der Aufsichtspflicht von Eltern.
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Weiterhin wirft die Einfiihrung von Frauen*abtei-
len auch jene Fragen nach gesellschaftlichen und
symbolischen Implikationen auf, die die Bedeutung
von Sicherheit im o6ffentlichen Raum grundlegend
berlhren. Solche MaRnahmen kdnnen einerseits als
sichtbares Zeichen verstanden werden, dass ge-
schlechtsspezifische Sicherheitsbedarfe institutio-
nell anerkannt werden und 6ffentliche Verkehrsbe-
triebe Verantwortung fir die Sicherheit ihrer Fahr-
gaste Ubernehmen. Sie verschieben den Fokus von
individueller Vorsicht hin zu struktureller Verantwor-
tung und machen damit ein Thema sichtbar, das bis-
lang oft verharmlost oder privatisiert wurde.

Gleichzeitig transportieren Frauen*abteile eine
ambivalente gesellschaftliche Botschaft: Indem sie
vor allem Frauen und FLINTA*-Personen adressie-
ren, kénnen sie ungewollt das Narrativ verstarken,
dass Schutz vor Ubergriffen in erster Linie durch in-
dividuelles Verhalten erreicht werden misse. Damit
verlagert sich die Verantwortung fir Sicherheit sym-
bolisch auf diejenigen, die sich schiitzen sollen, wah-
rend die Ursachen fiir Unsicherheit etwa patriar-
chale Machtverhéltnisse, sexistische Strukturen
oder ungleiche soziale Normen unbeachtet bleiben.
In diesem Sinn kann die MaRBnahme zur Reproduk-
tion einer geschlechterspezifischen Verantwor-
tungsverteilung beitragen, in der Frauen ihre Mobi-
litdt anpassen miissen, wahrend Manner als Teil der
gesellschaftlichen Verantwortung unsichtbar blei-
ben (Pain, 2001; Stanko, 1995). Die Signalwirkung
solcher Schutzraume liegt somit nicht nur in ihrer
Funktion, sondern auch in dem, was sie unausge-
sprochen bestdtigen: dass Bedrohung als gegeben
gilt und Prédvention zur Aufgabe der potenziell Be-
troffenen gemacht wird. Diese Dynamik steht in en-
gem Zusammenhang mit Mechanismen des soge-
nannten ,Victim Blaming”, bei dem Verantwortung
fiir Gewalt oder Unsicherheit von gesellschaftlichen
Strukturen auf die Betroffenen selbst verschoben
wird. Forschungen zeigen, dass Frauen sich dadurch
veranlasst sehen, ihr Verhalten, ihre Mobilitdt und
ihre Prasenz im offentlichen Raum an vermeintliche
Risiken anzupassen, anstatt dass institutionelle oder
kulturelle Ursachen von Unsicherheit adressiert wer-
den (Pain, 2001; Valentine, 1989; Stanko, 1995).

Dariiber hinaus wirft die Einfihrung von
Frauen*abteilen Fragen raumlicher Gerechtigkeit
und sozialer Teilhabe auf. Der OPNV ist nicht nur
funktionaler, sondern auch sozialer Raum, in dem

Zugang, Sichtbarkeit und Gleichbehandlung verhan-
delt werden. Werden bestimmte Wagen ausschlief3-
lich fir einen Teil der Fahrgaste reserviert, ver-
schiebt sich die raumliche Balance zulasten jener, die
bereits starker von Unsicherheit betroffen sind:
Manner verfugen weiterhin Uber den GroRteil der
Fahrzeugkapazitit, wahrend Frauen, Kinder und
Menschen mit Beeintrachtigungen auf einen kleine-
ren, als besonders sicher markierten Bereich verwie-
sen werden. Damit erscheint Sicherheit symbolisch
als knappe Ressource, die verteilt werden muisse,
statt als Recht aller Fahrgdste. Eine geschlechterge-
rechte Mobilitatspolitik sollte jedoch Sicherheit als
kollektives Gut raumlich und sozial gleichwertig ge-
wahrleisten, statt sie selektiv zuzuteilen. Wie Shah
(2018) betont, ist entscheidend, ob entsprechende
MaRBnahmen strukturelle Veranderungen anstofRen
oder vor allem symbolisch bleiben; ohne beglei-
tende Praventionsstrategien und Gleichstellungs-
malknahmen droht eine eher symptomorientierte
Wirkung, die Verantwortung auf Einzelne verlagert.

6 Frauen*abteile zwischen Symbolpolitik und
Sicherheitspolitik

Zusammenfassend zeigt sich, dass Frauen*abteile
ein ambivalentes Instrument zwischen Symbolpolitik
und Sicherheitspolitik darstellen. Sie reagieren auf
reale Sicherheitsbedirfnisse und kdnnen kurzfristig
das subjektive Sicherheitsempfinden starken, wah-
rend ihr Einfluss auf objektive Sicherheitsindikatoren
begrenzt bleibt, wobei jeder vermiedene Ubergriff
als Erfolg verstanden werden sollte. Als sichtbare
Malnahme signalisieren sie institutionelles Handeln
und gesellschaftliche Aufmerksamkeit fiir ge-
schlechtsspezifische Sicherheit, riskieren jedoch zu-
gleich, strukturelle Ursachen von Unsicherheiten
wie Sexismus, Machtasymmetrien oder mangelnde
Pravention zu verdecken.

lhre Einflihrung ist organisatorisch und rechtlich
komplex und birgt die Gefahr, gesellschaftliche Ver-
antwortung auf die Betroffenen zu verlagern, an-
statt sie kollektiv zu verankern. Eine nachhaltige Si-
cherheitspolitik im 6ffentlichen Verkehr sollte daher
nicht auf rdaumliche Separation setzen, sondern auf
inklusive MalRnahmen, die Vertrauen, soziale Pra-
senz und Gleichberechtigung starken. Frauen*ab-
teile kénnen dabei allenfalls als erganzende MaR-
nahme in umfassende Strategien eingebettet wer-
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den, die objektive und subjektive Sicherheit gemein-
sam adressieren und den &ffentlichen Raum als ge-
recht geteilten, solidarischen Ort verstehen.
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