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1 Zum Stand der Forschung

Bei der Verkehrssicherheit unterscheidet die Forschung zwischen der objektiven und der sub-
jektiven Sicherheit. Die objektive Sicherheit wird durch harte, messbare und fir jeden nachvoll-
ziehbare, weil zahlbare Kriterien erhoben, wie etwa die Unfallhdufigkeit an einer bestimmten
StraBenkreuzung. Demgegentber wird die subjektive Sicherheit ermittelt, indem Verkehrsteil-
nehmer:innen nachihren personlichen Eindriicken befragt werden. Diese beiden Sicherheitsver-
standnisse sind nicht immer deckungsgleich, beispielweise kann ein objektiv sicherer Verkehrs-
raum subjektiv als unsicher empfunden werden, wobei auch hier die Einschatzung bei unter-
schiedlichen Personengruppen auseinandergehen kann. Beispielsweise kann ein Parkplatz fur
Manner einen attraktiven Aufenthaltsort bilden, aber von Frauen gemieden werden.

Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, beide Sicherheitskonzepte systematisch zu bertcksich-
tigen, um auf diese Weise dem Anspruch 6ffentlicher StraBenrdume gerecht zu werden und prin-
zipiell fir alle am Verkehr teilnehmende gleichermaBen zuganglich zu sein. Deshalb wird im Fol-
genden zunachst kurz der aktuelle Paradigmenwechsel in der Verkehrssicherheitsforschung
prasentiert, der mit einem Perspektivwechsel zugunsten der zu FuBB Gehenden auf Kosten des
motorisierten Verkehrs verbunden ist. Demensprechend werden danach die, fir zu FuB Gehende
besonders relevanten, sog., immateriellen Anspriiche’ vorgestellt, die die oben erwahnten sub-
jektiven Wahrnehmungen reprasentieren und deren Erhebung in dem vorliegenden Projekt im
Fokus steht. Denn wahrend Autofahrende auf keine attraktiven Stadtrdume angewiesen sind,
weil sie sich im, Reizschutzpanzer' durch die Stadt bewegen und Transitraume bevorzugen, die
sie moglichst schnell von A nach B bringen, erleben zu FuB Gehende ebenso wie Radfahrende den
offentlichen StraBenraum gleichsam hautnah.

AbschlieBend erfolgt dann die Einordnung des Forschungsstands mit Blick auf die angestrebte
Untersuchung aus der Genderperspektive.

1.1  Zum Forschungsstand der Verkehrssicherheitsforschung

Die Verkehrssicherheitsforschung begann vor einhundert Jahren mit der Griindung der Deut-
schen Verkehrswacht' und ist das Ergebnis eines durch die Automobilisierung angeregten tief-
greifenden Mentalitdtswandels. Die seit Beginn des 20. Jahrhunderts einsetzende Automobili-
sierung ging mit einer stetig wachsenden Zahl von Verkehrstoten einher und provozierte zu-
nachst massive gesellschaftliche Widerstande gegenlber dem neuen Verkehrsmittel.? Seiner-
zeit wurde das Auto mit seiner, bis dahin unbekannten, hohen Geschwindigkeit von allen Betei-
ligten -angefangen mit der betroffenen Bevdlkerung, Gber Politik und Verwaltung, bis hin zur Po-
lizei - als ein Fremdkorper wahrgenommen und entsprechend bekdmpft.?

Die StraBe galt damals noch als ein Gemeingut, das fir alle Verkehrsteilnehmenden gleicherma-
Ben zuganglich sein sollte. Diese Vorstellung vertrug sich aber immer weniger mit den wachsen-
den Gefahrenimmer schnellerer Fahrzeuge. In den zwei Jahrzehnten von 1910 bis 1930 waren da-
her durch konfliktreiche Auseinandersetzungen gepragt zwischen der Autolobby auf der einen

Zu den bundesweiten Aktivitdten der Deutschen Verkehrswacht: https://www.verkehrswacht.de/

2 Einen guten Ein- und Uberblick zur Geschichte der Automobilisierung geben Christoph Maria Merki 2002 und Kurt Méser
2002.

3 Die massiven Widerstdnde, bis zu gewalttdtigen Ubergriffen, beschreibt eindriicklich Uwe Fraunholz (2002).
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Seite, die die StraBe zunehmend fur das Auto reservieren wollte, und den Vertreter:innen der
FuBgangerstadt, die die Geschwindigkeit der Autos auf ein menschliches MaB3 herunterregulie-
ren wollten.*

Wahrend den Autofahrenden bei Unfallen anfangs die alleinige Schuld gegeben wurde, weil sie in
den Augen der Richter ein gefahrliches Fahrzeug gewahlt hatten, wurde die Verantwortungin den
darauffolgenden Jahren immer weiter an die zu FuB Gehenden Ubertragen, indem sie aufgefor-
dert wurden, ihr Verhalten dem gefahrlichen Autoverkehr entsprechend anzupassen. Die Ver-
kehrserziehung der Deutschen Verkehrswacht, deren Griindung von den Autoclubs initiiert wor-
den war, spielte dabei eine zentrale Rolle. Sie war darauf gerichtet, den Menschen Verhaltensre-
geln zu vermitteln, um sich im unsicheren Verkehr sicher bewegen zu kdnnen. Die zu FuB3 Gehen-
denwurden zunehmend als ein Verkehrshindernis fir die Autofahrenden betrachtet und dazu an-
gehalten, die Fahrbahn madglichst nicht mehr zu betreten. Vor allem die besonders gefahrdeten
Kinder sollten sich nicht mehr im StraBenraum aufhalten, fiir sie wurden deshalb abseits gele-
gene Kinderspielpldtze erfunden, die mit einem Zaun umgeben waren.®

Dieser Ansatzder, Verhaltenspravention’, der darauf gerichtetist, dass sich die Menschen sicher
ineinem unsicheren Verkehrssystem bewegen, hat die Verkehrserziehung der letzten einhundert
Jahre gepragt. Wahrend seitdem versucht wurde insbesondere die Kinder so gut wie moglich auf
einunsicheres Verkehrssystem vorzubereiten, setzt sich injlingster Zeit innerhalb der Verkehrs-
sicherheitsforschung die Einsicht durch, dass die Verkehrserziehung dabei an ihre Grenzen
stoBt.® Aufgrund ihres kognitiven Entwicklungsstands sind Kinder bis zum dreizehnten Lebens-
jahr nicht in der Lage, alle flr ein sicheres Verhalten notwendigen Informationen immer ange-
messen zu verarbeiten. Die zentrale wissenschaftliche Einsicht formulieren pointiert Lotte
Miehle und Verena Roll: Das verkehrssichere Kind gibt es nicht!’

Darauf reagiert die Verkehrswissenschaft in juingster Zeit mit dem Vorschlag, die traditionelle
"Verhaltenspravention” der Verkehrserziehung durch den Ansatz der ,Verhaltnispravention” zu
erganzen.® Da die Verantwortung fiir ihre Verkehrssicherheit nicht allein bei dem Kind liegen
kann, soll neben dem sicheren Verhalten der Kinder zuklinftig auch wieder starker auf sichere
Verkehrsraume hingewirkt werden.® Dementsprechend verfolgt die verkehrspolitische Strategie
der ,Vision Zero" das Ziel keine Verkehrstoten und Schwerstverletzten im StraBenverkehr mehr,
indem auf eine sogenannte ,fehlerverzeihende Infrastruktur” gesetzt wird. Mittlerweile gibt es
international eine Vielzahl von Handblchern, die Vorschlage fir die Gestaltung und Planung von
kinderfreundlichen Stadten und Gemeinden liefern.™

“ Die Verkehrserziehung der Menschen von der FuBgdngerstadt zur Autostadt beschreibenDietmar Fack 2000 und Peter
Norton 2015.

5 Zur Kulturgeschichte des Kinderspielplatzes Jon Winder 2024.
8 Eine Zusammenfassung des Forschungsstands findet sich bei Jasmin Schmidt et al. 2021und Sophie Kréling et al. 2021.

7 Sie plddieren fiir eine Weiterentwicklung der traditionellen Verkehrserziehung zur Mobilitdtsbildung Lotte Miehle & Ve-
rena R6I 2023.

8vgl. Funk & FaBmann 2013

% Den notwendigen Paradigmenwechsel von der Verhaltens- zur Verhdltnisprdvention begriinden Walter Funk & Hendrik
FaBmann(2013), die Konsequenz fiir die Verkehrssicherheit von Kindern formulieren Esco Lethonen et al. 2017.

10 Fiir Handblcher zur Gestaltung und Planung von kinderfreundlichen Stddten und Gemeinden vgl. Bér & Roth 2021, Global
Designing Cities Initiative 2020, Krysiak 2020, Greater London Authority 2011, City of New York 2010
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Wahrend die traditionelle Verkehrsplanung das Hauptaugenmerk bisher auf die objektive Sicher-
heit gerichtet hat, erfahrt die subjektive Sicherheit in jingster Zeit wachsende Aufmerksamkeit.
Auch in diesem Projekt soll bei der Untersuchung der drei im Berliner Bezirk Charlottenburg-Wil-
mersdorf gelegenen Verkehrsraume, das subjektive Sicherheitsempfinden ermittelt werden. Da-
bei orientiert sich die Verkehrsplanung an den sogenannten ,immateriellen Anspriichen” der
Raumgestaltung.

1.2 Die immateriellen Anspriiche der Raumgestaltung

Wahrend sich die Verkehrsplanung in den letzten einhundert Jahren im Zuge der Massenmotori-
sierung vor mit den Anforderungen des Autofahrenden befasst hat, geht es in jlingster Zeit zu-
nehmend darum, ein am Menschen orientiertes MaB3 in die Verkehrsplanung einzubringen. Dazu
dienen die sechs ,immateriellen Anspriche” der StraBenraumgestaltung: soziale Brauchbarkeit,
Orientierung, Identitat, Identifikation, Anregung und Schénheit." Sie sollen ein Gegengewicht zu
der maBlosen Entwicklung des technischen GroBsystems Automobilismus bilden, dass durch die
einseitige funktionale Besetzung des &ffentlichen Raums durch den flieBenden und ruhenden
motorisierten Verkehr, die Moglichkeiten flr die Menschen, sich den Raum zu eigen zu machen,
massiv einschrankt; der Raum wird sozial weitgehend unbrauchbar. Demgegenuber ware ein 6f-
fentlicher Stadtraum zunachst auf seine soziale Brauchbarkeit zu prifen, das heiBt, ob er flr alle
gleichermaBen zuganglich ist und sich die Menschen dort frei bewegen konnen.

Ein guter StraBenraum ermadglicht es den Menschen zudem, sich zu orientieren, denn Orientie-
rungslosigkeit verunsichert und erzeugt im schlimmstenfalls Angste, die zur Folge haben, dass
der Raum gemieden wird. DemgegenUber erzeugen die Sichtachsen verstellenden, immer gro-
Beren LichtmaBe geparkter Kraftfahrzeuge im wahrsten Sinne des Worts Unubersichtlichkeit,
die, indem sie eine Orientierung behindert, zur Verunsicherung der Menschen beitréagt und nicht
zuletzt ein Sicherheitsrisiko darstellt.

Neben der sozialen Brauchbarkeit und der Orientierung als basale Voraussetzung flir einen guten
StraBenraum, gewinnt ein 6ffentlicher Raum durch seine spezifische Identitdt an Attraktivitat;
sie ist der Grund daflir, dass Menschen den StraBenraum aufsuchen oder eben nicht. Mittelalter-
liche Marktplatze haben in dem Moment ihre unverwechselbare Identitat verloren, als sie zu Park-
platzen umgewidmet wurden.

Damit verschwand zugleich auch jene Anregung, die von einem Marktplatz fiir gewdhnlich aus-
geht und die ihn fir Menschen so anziehend macht. Darlber hinaus bildet der Marktplatz fur die
Menschen die Mdglichkeit der Identifikation, als kollektives Gemeingut reprasentiert er die ei-
gene Stadtgesellschaft. Die geparkten Pkw hingegen bilden keine gemeinsame ReferenzgréBe,
mit der sich alle gleichermaBen identifizieren kdnnen; indem sie den dffentlichen StraBenraum
besetzen, stehen sie vielmehr flr private Partikularinteressen, die eine gemeinsame Identifika-
tion weitgehend ausschlieB3t.

Erst unter Berlcksichtigung der finf genannten Anspriiche an einen guten StraBenraum ent-
stehtim Auge der Betrachterin so etwas wie Schénheit. Demgegenlber konterkariert die aktuelle
Entwicklung stetig wachsender Pkw-AusmaBe die Anspriiche an einen guten StraBenraum; sie

"' Die immateriellen Anspriiche”sind von der Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV 2011)in Ihren
Regelwerken aufgenommen worden.

Zum Stand der Forschung Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!



Strategische Moblntatsplanur@

verstellen im wahrsten Sinne des Worts die Erfahrung von Schonheit. "

m

Mithilfe der sechs ,immateriellen Anspriche” einer guten StraBenraumgestaltung werden die
drei StraBenraume im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf unter Gesichtspunkten der Genderge-
rechtigkeit untersucht, wobei die besonderen Mobilitatsbedarfe von Frauen im Fokus stehen.

1.3 Genderforschungin der Verkehrswissenschaft

Die spezifische alltagliche Mobilitat von Frauen ist in der Verkehrswissenschaft lange Zeit ver-
nachlassigt worden.” Erst als Folge des ,mobility turn”zu Beginn des 21. Jahrhunderts, etabliere
sich eine gendersensible sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung, die auch die besonderen
Mobilitdtsanforderungen und -bedarfe von Frauen erforscht. Dennoch ist die fuBlaufige Mobili-
tat von Frauen noch immer wenig erforscht. Die Historikerin Tiina Mannist6-Funk hat dies zum
Anlass genommen und die FuBgangerinnen einer finnischen GroBstadt Uber einen Zeitraum von
einhundert Jahren (1890-1989) anhand von zeitgendssischen Fotos analysiert. Damit macht sie
Uber den gesamten Zeitraum zum einen die groBe Bedeutung des zu FuB Gehens fir die alltagli-
che Mobilitat von Frauensichtbar. Zumanderen zeigt sie, wie der Umbau zur autogerechten Stadt
das zu FuB Gehen immer weniger attraktiv bzw. moglich gemacht hat, die Frauen aber weiterhin
den StraBenraum dominieren, jetzt an den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs. Demnach sind
die Frauen weiterhin auf Wege angewiesen, die sie nicht mit dem Auto machen kénnen, sie be-
wegen sich, so Mannist6-Funk, ,in the cracks of the system”.”

Eine gendersensible Perspektive, so Bersch und Osswald, nimmt die verschiedenen Lebensrea-
litdten der am Verkehr teilnehmenden Menschen wahr und macht die sich daraus ergebenden
unterschiedlichen Anforderungen und Bedarfen sichtbar:

= Wirerkennen, dass Frauen mit Kinderwagen, Menschen mit Gepack oder Rollstuhinut-
zer:innen die gleichen Anforderungen an abgesenkte Bordsteine und funktionierende
Aufzlge haben.

=  Wir sehen durch eine intersektionale Betrachtung, dass Frauen, queere Menschen aber
auch rassifizierte Menschen allesamt von Angstraumen betroffen sind und dass Ande-
rungen in der Gestaltung des 6ffentlichen Raums allen zu Gute kommen.

= Wir kénnen uns darauf einlassen, dass egal ob Mann, Frau, nicht-binar oder andere Ge-
schlechtsidentitat: Wer Sorgearbeit Ubernimmt, hat spezifische Anforderungen, die aus
Wegeketten, Begleitung von Personen, Transport von Einkaufen o.a. einhergehen.

= Wirerkennen, dass Armut und Zugang ein relevanter Faktor in der Nutzung von Mobili-
tatsangeboten ist. Wir wissen, dass Frauen gerade im Alter und als Alleinerziehende be-
sonders armutsgefahrdet sind. Und wir kdnnen aus diesem Wissen MaBnahmen ablei-
ten, um diesen Personen Zugang zum 6ffentlichen Verkehr zu ermaglichen.

12 Ausfihrlich zur Gestaltung schéner StraBen und Pldtze Harald Heinz 2014.
15 Einen Uberblick zum Forschungsstand geben Tim Cresswell & Tanu Priya Uteng 2008.

1 Zur gendersensiblen sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung Mimi Sheller 2014; Susan Hanson 2010; Karel Mar-
tens 2017.

5 Die Fotos in dem Artikel von Tiina Mdnnisté-Funk (2021) demonstrieren anschaulich den historischen Wandel des Stra-
Benraums.
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= Wirsehen, wie sehr Kinder in ihrer Gesundheit und Entwicklung der Selbststandigkeit ein-
geschrankt werden, wenn sie in autodominierten R&umen aufwachsen und kénnen MaBnah-
men fir die Verbesserung ihrer Situation treffen.”®

In dem MaBe wie Frauen auf traditionelle Rollen festgelegt werden und gleichzeitig bestrebt sind
6konomisch selbststéndig zu sein, ist dies mit Mehrfachbelastungen verbunden (Erwerbsarbeit,
Familienarbeit, Arbeit im sozialen Umfeld), die besonders komplexe alltdgliche Wegeketten er-
fordern.” Gleichzeitig verfligen diese Frauen haufig nicht Gber einen privaten Pkw, sondern sind
in ihrer Alltagsmobilitat auf den Umweltverbund angewiesen (FuB, Rad, OPNV). Damit bewegen
sie sich vor allem im &ffentlichen StraBenraum und sind dementsprechend in besonderem MaBe
auf eine gute Raumgestaltung angewiesen. Zwei Aspekte verdienen dabei besondere Aufmerk-
samkeit:

(1) Wie kann gewahrleistet werden, dass Frauen die komplexen Wegeketten mit dem Umwelt-
verbund bewaltigen kdnnen. Wahrend der liniengebundene, zeitlich streng getaktete traditi-
onelle 6ffentliche Verkehr dafir wenig geeignet ist, fehlen beim Rad- und FuBverkehr heute
oftmals noch attraktive (Infrastruktur-) Angebote.

(2)Dartiber hinaus erfordert die strukturelle Gewalt gegen Frauen und Madchen in unserer Ge-
sellschaft (Anmache, sexuelle Beldstigung) die Vermeidung von Angstrdumen. ,Verkehrsmit-
tel werden unter dem Gesichtspunkt der Sicherheit ausgewahlt, bestimmte Wege gemieden,
Aktivitaten (besonders abends) eingeschrankt bzw. es wird ganz darauf verzichtet”.”

Vor diesem Hintergrund werden die drei Untersuchungsraume im Bezirk Charlottenburg-Wil-
mersdorf unter dem Gesichtspunkt untersucht, ob sie den genannten Anspriichen gerecht wer-
denund welche Veranderungen mit Blick auf die ,immateriellen Anforderungen” ggf. erforderlich
sind, um eine gendergerechte Nutzung zu unterstitzen, insbesondere aus Sicht von Frauen und
Madchen. Der Integrierten Verkehrsplanung entsprechend verfolgen wir dabei den konzeptionel-
len Gestaltungsansatz des ,Design fir alle”, die mit ihren Lésungen eine Nutzung von allen Men-
schen gleichermaBen anstrebt.

16 Die Autor:innen plddieren fir einen umsetzungsorientierten Ansatz Ann-Kathrin Bersch & Lena Osswald 2021, S. 3.

7 Juliane Krause & Katja Striefler 2022 zeigen, welche konkreten Anforderung sich daraus flir Frauen ergeben, die den
6ffentlichen Verkehr nutzen.

'8 Eine Einflihrung in die Genderbelange der Verkehrsplanung gibt Juliane Krause 2020, S. 11.
¥ Das deutschlandweite Kompetenznetzwerk fiir barrierefrei Lésungen ,Design fir Alle - Deutschland e.V.” (EDAD 2024)

setzt sich fiir die Umsetzung einer barrierefreien Umwelt ein.
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2 Grundlagenanalyse

Im Folgenden werden die drei Untersuchungsgebiete S-Bhf Bundesplatz, U-Bhf. BlissestraBe
und S-Bhf. Grunewald vorgestellt und die Ergebnisse der Grundlagenanalyse zusammengefasst.
Dabei wird jeweils zunachst auf die historische Entwicklung des Gebiets inklusive bisheriger Pla-
nungen eingegangen und das Gebiet anhand von relevanten sozio-demographischen und ver-
kehrlichen Parametern beschrieben.

2.1 S-Bhf Bundesplatz

Historie und vorangegangene Planungen

Der Bundesplatz wurde 1875 urspriinglich als ,StraBburger Platz” angelegt und 1888 in ,Kaiser-
platz’ umbenannt. Bereits 1899 erfolgte eine erste Umgestaltung, bei der ein Springbrunnen,
Zierflachen und Randbepflanzungen ergéanzt wurden (Abb. 1). Im Jahr 1950 erhielt der Platz seinen
heutigen Namen ,Bundesplatz’, jedoch erst 1967/68 - mit der Untertunnelung der Bundesallee
und dem Bau der U-Bahnlinie 9 - sein aktuelles Erscheinungsbild. Seitdem fanden keine gréBeren
Neugestaltungen statt, jedoch wird der Platz fortlaufend Gegenstand von Umgestaltungsinitiati-
ven.

Die Grindung der Initiative Bundesplatz e.V. im Jahr 2010 markierte einen wichtigen Schritt in
der Planungsgeschichte. Die Initiative setzt sich flir die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat ein
und koordinierte 2011 eine ehrenamtliche Aufwertung des Platzes mit Fokus auf Grinflachen-
pflege, Restaurierung von Statuen und Schaffung von Sichtachsen. Im Rahmen eines Charrettes
wurden Blrger*innen, Studierende der Bauhaus-Universitdt Weimar und Mitglieder der Initiative
in einer Planungswerkstatt zusammengebracht.

Von 2013 bis 2014 fand die ,Zukunftswerkstatt Bundesplatz” statt, die stadtebauliche und ver-
kehrliche Handlungsfelder untersuchte. 2016 wurde im Rahmen des Biirgerbeteiligungsformats
,Paradies Bundesplatz 2030 + Phase 1" der Platz als Modellprojekt fir ,nachhaltige Mobilitat in ur-
banen Quartieren” konzipiert und eine umfassende Analyse von der Gegenwart zur méglichen Zu-
kunft des Bundesplatzes erstellt.

Die Planung setzte sich 2021 mit einer

Vorstudie zur stadtebaulichen Aufwer- <
tung des Platzes fort, die das Bezirk- j
samt Charlottenburg-Wilmersdorf in
Auftrag gab. Am 18. August 2021 folgte
ein entscheidender politischer Be-
schluss: Der Platz und die Bundesallee
sollen als Pilotprojekt fur eine ,post-
autogerechte” Stadtplanung umge-
staltet werden. Vorgesehen ist dabei,
den StraBentunnel aufzugeben, die
Fahrbahn auf zwei Spuren pro Rich-
tung zu reduzieren und die Rad- und
FuBwegstandards gemaB dem Mobili-

. . . Abb. 1Der Bahnhof Bundesplatz im Jahr 1912 (Foto: Wikipedia)
tatsgesetz zu erhéhen. Diese Planun-

gen bilden den Kontext flrr das aktuelle
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Projekt, das sich auf mobilitatsfordernde Aspekte konzentriert und weitere Varianten zur Diskus-
sion stellt.

Gebietsbeschreibung

Das Gebiet um den Bundesplatz ist gepragt von einer weitgehend erhaltenen, dichten Blockbe-
bauung mit geschlossenem und halboffenem Grundriss aus der Zeit von 1870 bis 1918, die haupt-
sachlich Wohnzwecken dient. Die Bebauung, meist vier- bis flinfgeschossig, weist eine Uber-
durchschnittlich hohe Einwohnerdichte auf - je nach Block zwischen 93 und 723 Einwohnerinnen
pro Hektar. Zum Vergleich: Der Berliner Durchschnitt betragt 42 Einwohnerinnen/ha, im inner-
stadtischen Bereich 119 Einwohnerinnen/ha. Ein bedeutendes strukturelles Element stellt der
angrenzende Volkspark Wilmersdorf dar, der als zusammenhangende Griinflache die dichte Be-
bauung auflockert. Urspringlich als Kaiserplatz geplant, wird der heutige Bundesplatz durch die
verkehrsdominierte Struktur in seiner Funktion als Stadtplatz stark eingeschrankt, erfillt jedoch
weiterhin wichtige Versorgungs- und Erholungsaufgaben fir die Anwohnerinnen.

Die Bevolkerungsstruktur in der Bezirksregion Volkspark Wilmersdorf weist im Vergleich zum
Berliner Durchschnitt ein héheres Durchschnittsalter von 44,8 Jahren auf. Zudem liegt der Anteil
auslandischer Staatsbilrger*innen bei 23,5 %, wahrend die soziale und wirtschaftliche Lage der
Bevolkerung als (iberwiegend stabil eingestuft wird. Das Untersuchungsgebiet umfasst zudem
zahlreiche nahversorgungs- und zentrenrelevante Einzelhandelsangebote, die sich auf kleine
Betriebe konzentrieren und schwerpunktmaBig entlang der Wex- und Detmolder Stral3e sowie
der Mainzer StraB8e angesiedelt sind.

Verkehrlich ist das Gebiet durch die U-Bahn-Linie U3 und die S-Bahn-Ringlinien S41und S42 gut
angebunden, die am Bahnhof Bundesplatz zusammenlaufen. Parallel zu den S-Bahngleisen ver-
laufen zudem zwei nicht elektrifizierte Gleise flr den Glterverkehr. Hauptverkehrsachse ist die
sechsspurige A100, die in Hochlage parallel zu den S-Bahn-Gleisen verlauft und durch die vier-
streifige Wex- und die zweistreifige Detmolder StraBe erganzt wird. Die Bundesallee ist die be-
deutendste Nord-Sid-Verbindung und teilt sich ab dem Bundesplatz in einen vierspurigen Tun-
nel und oberirdische Fahrspuren, die ebenfalls zur A100 fihren. Der Stidwestkorso, der sldlich
des Bahnhofs Bundesplatz in siidwestlicher Richtung verlauft, bildet eine weitere wichtige Ver-
bindung im Gebiet.

Abb. 2 Parkplatz unter der Autobahnbriicke am Bahnhof Bundesplatz (Foto: Projektbericht Bundesplatz)
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Im Radverkehr ist das Gebiet durch Routen des Berliner Radverkehrsplans erschlossen. Vorrang-
routen verlaufen nordlich des Volksparks Wilmersdorf sowie entlang der BlissestraBe. Ergan-
zungsrouten flhren entlang der HildegardstraBBe, die parallel zur Detmolder StraBe verlauft, so-
wie in Nord-Sud-Richtung entlang der PrinzregentenstraBe und der Bundesallee. Weitere Ergan-
zungsnetze bestehen sudlich der Bezirksgrenze entlang des Siidwestkorsos sowie der Gorres-
und SarrazinstraBe.

Analyseergebnisse

Fast der gesamte Abschnitt der Bundesallee im Untersuchungsgebiet bietet zahlreiche Einrich-
tungen, die zur Versorgung und Freizeitgestaltung der Anwohner*innen beitragen. Auf Basis der
in OpenStreetMap (OSM) erfassten ,niitzlichen und wichtigen Einrichtungen” wurden diese Ange-
bote extrahiert und in ein griines Wabenraster tUberflhrt. Zu diesen Einrichtungen zahlen unter
anderem Supermarkte, Apotheken, Arztpraxen sowie religiése und kulturelle Einrichtungen. Es
werden 25-Meter-Gebietseinheiten betrachtet, die mindestens zwei dieser Einrichtungen auf-
weisen. Neben der Bundesallee haben sich auch die Mainzer StraBe, der Cosimaplatz sowie die
Detmolder und WexstraBe als zentrale Bereiche mit 6ffentlicher Infrastruktur herauskristalli-
siert, wobei die letzteren beiden teilweise auch durch Leerstand gepragt sind.

Besonders hervorzuheben ist die hohe Anzahl an Kindergarten und Schulen im Untersuchungs-
gebiet, was die Notwendigkeit einer sicheren Infrastruktur unterstreicht, die allen Bevdlkerungs-
gruppen eine selbstbestimmte Mobilitat ermdglicht. Im Gegensatz dazu fallt auf, dass abgesehen
vom Volkspark Wilmersdorf nur ein einziger Spielplatz in unmittelbarer Nahe von Wohnblocks
vorhandenist. Der Volkspark, der als zentraler Ort im Untersuchungsgebiet gilt, ist von der OPNV-
Station Bundesplatzin etwa 10 Gehminuten erreichbar. Insgesamt mangelt esim gesamten Quar-
tier an Spiel- und Sportmadglichkeiten (in Abb. 4 sind die Mangel und die Potentiale in einer Quar-
tierskarte dokumentiert).

Das Gebiet wird durch die Trennwirkung der A100 und der Gleisanlagen der Ringbahn stark in ei-
nen nordlichen und sldlichen Teil unterteilt. Bei der Analyse wurde festgestellt, dass der Bun-
desplatz einen wichtigen Zulaufpunkt fir den nordlichen Teil darstellt, wahrend der Varziner und
Cosimaplatz diese Funktion flr den sldlichen Teil Gbernehmen. Alle drei Platze sind im Plan mit
grinen Sternen markiert. Ein Mobilitats- und Stadtentwicklungsprojekt am Bundesplatz kdnnte
das Potenzial haben, diese beiden Quartiere starker miteinander zu verbinden. Besonders prob-
lematisch ist der Bereich um die WexstraBe, der als unzureichend entwickelt gilt.

Abb. 3 Kleine Grinflache am Bundesplatz zwischen Tunnelunterfiihrung und Hauptverkehrskreuzung (Foto: Projekt-
bericht Bundesplatz)
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In Bezug auf die Luftbelastung weist das gesamte Gebiet hohe Werte auf, wahrend die Larmbe-
lastung als mittel eingestuft wird. Ein gravierender Mangel ist die unzureichende Versorgung mit
wohnortnahen Spiel- und Sportflachen sowie Grinflachen. Die hohe Versiegelung des Gebiets
tragt zudem zu gesundheitlichen Risiken durch Hitze bei.
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Abb. 4 Mangel-Chancen-Bindungen am Bahnhof Bundesplatz (Grafik: Projektbericht Bundesplatz)
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Jedoch gibt es auch Chancen: Der groBe Volkspark Wilmersdorf im Norden sowie der kleinere
Perelsplatz unterhalb des Neubaugebiets Friedenauer Héhe bieten ansprechende Grinflachen
und gut gepflegte Spiel- und Sportangebote. Um die akuten Mangel im inneren Bereich des Un-
tersuchungsgebiets auszugleichen, kdnnten die bislang durch Kfz-Verkehr Gberbeanspruchten
Flachen entlang der Bundesallee als Potenzial fur zusatzliche Begrinung genutzt werden. Eine
neue Grunachse in Nord-Sltd-Richtung entlang der Bundesallee kdnnte die bestehende Grin-
achse in Ost-West-Richtung erganzen und die Lebensqualitat im Gebiet erheblich verbessern.

Die Anbindung des Gebiets an den &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist hervorragend,
insbesondere durch die Station Bundesplatz sowie die angrenzenden Haltestellen. Die Halte-
stelle Bundesplatz selbst stellt einen wichtigen Knotenpunkt dar, da sie eine schnelle Verbindung
zur S-und U-Bahn bietet, die mit dichten Takten und attraktiven Direktverbindungen das Gebiet
gut erreichbar machen. Zu kritisieren ist jedoch, dass nicht alle Eingange der Station barrierefrei
sind, ebenso wie der Durchgang im Osten der S-Bahnhaltestelle.

Im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur sticht die PrinzregentenstraBe hervor, die als Fahr-
radstral3e eine attraktive Nord-Sld-Verbindung darstellt. Leider weisen viele andere StraBenim
Untersuchungsgebiet, die Teil des Berliner Radverkehrsplans sind, nur unzureichende Radwege
auf. Besonders problematisch ist dies an der Bundesallee im Bereich des Bundesplatzes und der
WexstraBe, auf denen Radfahrende den Gehweg nutzen missen, um in Ostlicher Richtung wei-
terzukommen.

Obwohl im Untersuchungsgebiet keine offiziellen Unfallschwerpunkte verzeichnet sind, zeigt
eine genauere Betrachtung der Unfalldaten eine Haufung von Unféllen entlang der Bundesallee,
an denen FuBganger oder Radfahrende beteiligt sind. Vor dem Hintergrund der Vision Zero sowie
des Ziels einer selbstbestimmten Mobilitat fur alle stellt dies einen erheblichen Mangel dar.

Die Kriminalitatslage am S-Bahnhof Bundesplatz in Berlin fallt in den allgemeinen Kontext der
Kriminalitdtsentwicklung in Berliner Verkehrsknotenpunkten. Laut der aktuellen polizeilichen
Kriminalstatistik fir 2023/2024 gibt es in Berlin insgesamt einen leichten Anstieg der gemelde-
ten Straftaten. Bahnhofe sind dabei oft ein Hotspot fur Diebstahle, Drogenhandel und Gewaltde-
likte. Auf den S-Bahnhofen im Bereich Charlottenburg-Wilmersdorf, zu dem auch der Bundes-
platz gehort, wurden im Vergleich zu anderen Bezirken relativ moderate Fallzahlen registriert,
jedoch ist die Kriminalitatsbelastung weiterhin prasent.

Das Untersuchungsgebiet entlang der Bundesallee weist klare Mangel auf, insbesondere im Hin-
blick auf die Unterversorgung mit Grinflachen und die starke Zerschneidung durch Verkehrsach-
sen. Auch die Verkehrssicherheit I1asst zu wiinschen Ubrig. Gleichzeitig bieten sich Chancen zur
Verbesserung, wie die hohe Bevdlkerungsdichte, die gute Anbindung an den OPNV und die Viel-
zahl an 6ffentlichen Einrichtungen entlang der Bundesallee (siehe die Zusammenfassung der
Méngel und Chancen in Abb. 4). Diese Elemente konnten die Grundlage fiir die Entwicklung eines
lebendigen, urbanen Zentrums bilden, das die Bedirfnisse der Anwohner*innen besser berlck-
sichtigt.
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2.2 U-Bhf BlissestraBe

Historie und vergangene Planungen

Der Standort BlissestraBe gehoért zur Bezirksregion
Volkspark Wilmersdorf (siehe: Bezirksamt Charlot-
tenburg-Wilmersdorf, Bezirksregion Volkspark,
2022). Hier Uberschneiden sich an der Berliner
StraBe im Abschnitt zwischen UhlandstraBe und
Blisse-/Brandenburgische StraBe die Planungs-
raume 46 (BarstraBe), 47 (Leon-Jessel-Platz) und 50
(Wilhelmsaue) im Ortsteil Wilmersdorf. Die U-Bahn-
Linie U7 verlauft hier auf ihrem Weg von Rudow nach
Spandau, alslangste Verbindung Berlins, die den SG-
den mit dem Westen der Stadt verbindet (Abb. 5).
Der Planungsraum zahlt zu den dichtest besiedelten
Bereichen von Charlottenburg-Wilmersdorf und ist
hauptsachlich durch Dienstleistungsnutzungen wie
Handel, Gemeinbedarf und Verkehrsflachen ge-

pragt.

Die 111 Meter lange U-Bahnstation BlissestraBe, ent-
worfen von Rainer G. Rimmler, wurde am 29. Januar Abb. 5 Eingang zum U-Bahnhof BlissestraBe an der
1971 erdffnet. Die Station besitzt einen Mittelbahn- nordlichen Berliner Strae

steig und ist fir ihre schallddmmende Deckenge-

staltung aus Gipskartonelementen architektonisch markant. Die Ausgange fihren zur Blisse-,
Berliner-, Uhland- und Brandenburgischen StraBe. Benannt ist der Haltepunkt nach Georg Chris-
tian Blisse und seiner Frau Amalie Auguste, die die Stadt Wilmersdorf mit einer Spende fir den
Bau eines Waisenhauses (1908-1911) an der Wilhelmsaue unterstitzten.

Das Verkehrskonzept des Bezirksamtes Charlottenburg-Wilmersdorf (Entwurf vom 6. Juni 2016)
verfolgt die Ziele, Mobilitat fur alle zu gewahrleisten, die Verkehrssicherheit zu erh6hen, StraBen-
larm zu reduzieren und die Luftqualitat zu verbessern. Als besonders unfallgefahrdet fir FuBgan-
ger wird die Brandenburgische StraBe im Bereich der Blissestra8e hervorgehoben. Die Larmbe-
lastung ist hier und in der Berliner StraBe (Abschnitt zwischen BlissestraBe und UhlandstraBe)
nachts mit Giber 65 dB sehr hoch. Beide StraBen weisen zudem Uberschreitungen der Emissions-
grenzwerte fur Stickoxide und DieselruB auf.

Das Konzept sieht allgemeine Strategien vor, darunter die Verkehrsvermeidung, die Férderung
des Umweltverbundes, Emissionsreduktion durch alternative Antriebe sowie die Beteiligung der
Verkehrsteilnehmenden. Diese Ansatze sind jedoch auf das gesamte Berliner Stadtgebiet aus-
gerichtet und erfordern eine enge Zusammenarbeit mit der Senatsverwaltung. Fur spezifische
Quartiere, wie den Karl-August-Kiez und den Klausner-Kiez, wurden im Jahr 2022 detaillierte Mo-
bilitatskonzepte entwickelt.
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Gebietsbeschreibung

Der U-Bahnhof BlissestraBe befindet
sich an der Schnittstelle dreier Pla-
nungsraume, die sich in ihrer Bevdlke-
rungsstruktur und Lebensqualitat deut-
lich unterscheiden.?°

¢
[
o
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o
o
-

Im Planungsraum Wilhelmsaue (50) ist
der Anteil der Gber 65-Jahrigen, vorwie-
gend weiblich, hoch. Die Wohnstruktur
ist stabil, wobei der Anteil an Kindern,
Jugendlichen und erwerbsfahigen Er-
wachsenen vergleichsweise niedrig
ausfallt. Der Planungsraum Leon-Jes-
sel-Platz (47) weist den héchsten Anteil

an erwerbsfahigen Personen auf, wah- pp, 6 gjick von Nw auf die Kreuzung BlissestraBe. Im Vordergrund
rend der Anteil der iber 65-Jahrigen ge- kreuzen sich Brandenburgischestr (l.) und Berliner StraBe (r.)

ring ist und der Anteil von Kindern und

Jugendlichen im Durchschnitt liegt. Das Gebiet zieht vor allem junge Paare an, was auf eine mog-
liche zukinftige Steigerung der Kinderzahl hinweist. Der Frauenanteil liegt bei 51,1 %, was im Ver-
gleich als relativ gering betrachtet wird. Besonders hervorzuheben ist die hohe Wohnqualitat in
diesem Gebiet, das durch Verkehrsberuhigung, Baumbestand und eine insgesamt ruhige Atmo-
sphére gepragt ist. Der Planungsraum BarstraBe (46) hat eine dhnliche Struktur wie Leon-Jessel-
Platz, umfasst jedoch zusatzlich den Wilmersdorfer Friedhof und den Fortgang des Volksparks
Fennsee.

In Bezug auf Umweltbelastungen zeigen L&rmmessungen entlang der Brandenburgischen, Berli-
ner und UhlandstraBe eine Larmbelastung von (ber 75 dB(A), hauptsachlich bedingt durch den
starken StraBenverkehr (Abb. 6).?' Die Autobahn A100 hat hingegen kaum Auswirkungen auf den
Standort BlissestraBe. Die Luftqualitat ist in den Planungsraumen Barstra8e und Wilhelmsaue
beeintrachtigt, wahrend sie am Leon-Jessel-Platz als mittel eingestuft wird. Allerdings ist das
Bioklima in diesem Gebiet durch eine hohe thermische Belastung gekennzeichnet.??

Die Mobilitat am Standort ist gut entwickelt. Der U-Bahnhof BlissestraBe ist durch drei U-Bahn-
Linien, die S-Bahn und sechs Buslinien hervorragend an den 6ffentlichen Verkehr angebunden.
Im Bereich des Radverkehrs existieren Radwege entlang der meisten StraBen, und es gibt
Schutzstreifen auf der Uhland- und Brandenburgischen StraBe. Die Anbindung an die Autobahn
und mehrere lGbergeordnete StraBen fihrt jedoch zu starkem Autoverkehr und damit verbunde-
nen Umweltbelastungen. Der Motorisierungsgrad der Region liegt mit 309 PKW pro 1.000 Einwoh-
ner unter dem Durchschnitt des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf, der bei 358 PKW pro 1.000
Einwohner liegt, was wahrscheinlich der guten Anbindung an den 6ffentlichen Personennahver-
kehr zu verdanken ist. Die Verkehrssicherheit ist jedoch ein Thema, da der Standort durch eine
hohe Unfallhdufigkeit gekennzeichnet ist, besonders auf der Berliner StraBe, wo der fehlende

20ygl. Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg 2022
2lygl. Geoportal Berlin 2021

22 ygl. Umweltatlas Berlin

Grundlagenanalyse Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!



STRATM®

Strategische Mobilitatsplanu

Radweg zu einer Haufung von Fahrradunfallen fihrt.

Die EigentUmerstruktur variiert je nach Planungsraum. Im Planungsraum Wilhelmsaue sind 81 %
der Wohnungen im Besitz von Einzeleigentimern, wahrend in der BarstraBe stadtische Wohn-
baugesellschaften dominieren. Die Wohnlagen reichen von mittel bis gut, und 47,7 % der Bewoh-
nerinnen leben bereits seit mehr als zehn Jahren in der Gegend. Ein auffalliger Trend in der Re-
gion ist die zunehmende Umwandlung von Mietwohnungen in Eigentumswohnungen, was auf
eine hohe Dynamik im Immobilienmarkt hinweist und maglicherweise zu einer Verdrangung be-
stehender Bewohnerinnen fihren kdnnte.

Analyseergebnisse

Der U-Bahnhof BlissestraBe ist hervorragend in das 6ffentliche Nahverkehrsnetz integriert und
wird sowohl von der U-Bahn als auch von mehreren Buslinien angefahren. Diese gute Anbindung
macht den Standort fiir Pendler und Anwohner gleichermaBen attraktiv. Darliber hinaus tragt die
Vielzahl an Einkaufsmaglichkeiten und gastronomischen Angeboten rund um den Bahnhof zur
hohen Aufenthaltsqualitat bei. Die Umgebung bietet ein breites Spektrum an Versorgungsein-
richtungen, die sowohl den taglichen Bedarf decken als auch den Charakter des Viertels beleben
(in Abb. 10 sind die M&ngel und die Potentiale in einer Quartierskarte dokumentiert).

Abb. 7 Im U-Bahnhof BlissestraBe

Der U-Bahnhof selbstist modern gestaltet und gut beleuchtet, was ein sicheres und angenehmes
Umfeld schafft (Abb. 7). Besonders hervorzuheben ist der barrierefreie Zugang durch einen neu
installierten Fahrstuhl, der die Station auch fir mobilitatseingeschrankte Personen sowie Fami-
lien mit Kinderwagen zuganglich macht. Allerdings ist der Fahrstuhl auf der StraBenmitte positi-
oniert und somit nur Gber Umwege erreichbar, was die eigentliche Barrierefreiheit einschrankt.
Gleichzeitig wird der Bahnhof teilweise von obdachlosen Personen als Aufenthaltsort genutzt,
was auf soziale Herausforderungen hinweist, die durch erganzende Unterstitzungsangebote
adressiert werden kdnnten.

Die Aufenthaltsqualitat in der Umgebung des U-Bahnhofs wird jedoch durch die starke Verkehrs-
dominanz beeintrachtigt. Die BlissestraBe sowie die angrenzenden Hauptachsen Berliner Stral3e
und UhlandstraBe sind stark frequentiert, was nicht nur zu hohem Verkehrslarm fihrt, sondern
auch den Raum fur andere Nutzungen einschrankt. Besonders unter den Uberdachten FuBgan-
gerarkaden wird die La&rmbelastung als stérend empfunden (Abb. 8). Auch die FuBgangerinfra-
struktur weist Defizite auf: Die Griinphasen an der Kreuzung BlissestraBe/Berliner Stra3e sind
extrem kurz, was das sichere Uberqueren der StraBen, insbesondere fiir altere Menschen oder
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Familien mit Kindern, erschwert. Darliber hinaus
sind die StraBenlbergange auf Héhe der Wilhelm-
saue nicht barrierefrei gestaltet, was die Zugang-
lichkeit zusatzlich einschrankt.

Nutzungskonflikte auf den Burgersteigen sind ein
weiteres Problem. Abgestellte Fahrrader, Ladennut-
zungen und Lieferdienste beanspruchen oft den oh-
nehin begrenzten Platz, was die Bewegungsfreiheit
der FuBganger einschrankt. Positiv hervorzuheben
ist hingegen die Verbesserung der Fahrradinfra-
struktur durch neu installierte Fahrradbtgel. Den-
noch sind die Radstreifen teilweise nur getrennt ge-
fuhrt, was in Kombination mit dem hohen Verkehrs-
aufkommen zu Konflikten und Sicherheitsrisiken
flhrt.

Auch die Griinanlagen in der Umgebung zeigen Opti-
mierungspotenzial. Vandalismus am Mobiliar und
eine eingeschrankte Pflege mindern ihre Attraktivi-
tat als Erholungsraume (Abb. 9). Dies wirkt sich ne-
gativ auf die Aufenthaltsqualitat aus und reduziert
den Freizeitwert des Quartiers.

Abb. 8 Uberdachte FuBgangerarkaden nérdlich der
Berliner StraBe

Insgesamt bietet der U-Bahnhof BlissestraBe eine
solide verkehrliche und infrastrukturelle Grundlage
(siehe die Zusammenfassung der Mangel und Chan-
cen in Abb. 10). Durch gezielte MaBnahmen kdnnten
jedoch die Aufenthaltsqualitat und die Zuganglich-
keit des Umfelds erheblich gesteigert werden, so-
dass der Standort langfristignoch attraktiverund le-
benswerter wird.

Abb. 9 Grinanlagen mit Anzeichen flr Vandalismus
in der Nahe des U-Bahnhof BlissestraBe
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Abb. 10 Mangel-Chancen-Bindungen am U-Bahnhof BlissestraBe

2.3 S-Bhf Grunewald

Historie und vergangene Planungen

Der S-Bahnhof Grunewald befindet sich im planungsrechtlichen Bereich der Bezirksregion
Grunewald?. An diesem Standort treffen vier Planungsrdume aufeinander, wobei insbesondere
der Planungsraum Hundekehle (29) von Bedeutung ist. Der Planungsraum 25 (Giterbahnhof) ist
nur gering bebaut und weist eine niedrige Bevdlkerungsdichte auf. Lediglich ein kleiner Teil der
Planungsraume 26 (BismarckstraBe) und 28 (Hagenplatz) (berschneidet sich mit dem Standort
des Bahnhofs.

Der S-Bahnhof wurde 1879 urspringlich unter dem Namen ,Hundekehle” er6ffnet und 1884 in
.Bahnhof Grunewald” umbenannt. Zunachst diente der Bahnhof vor allem als Ziel fur Ausfltgler
aus Berlin in den Grunewald, gewann jedoch ab etwa 1900 auch zunehmend an Bedeutung fir die
Bevdlkerung der angrenzenden Villenkolonie. Das Bahnhofsgebaude, das 1899 von Karl Cornelius
erbaut wurde, steht heute unter Denkmalsschutz, ebenso wie der Tunnel, der zwischen 1884 und
1885 angelegt wurde. 1935 kam der zweite Bahnsteig hinzu. Besonders tragische historische Be-
deutung erlangte der Bahnhof ab dem 18. Oktober 1941, als von hier Deportationszlige nach Lodz,
Riga und Auschwitz abfuhren, die mehr als 35.000 jidische Berliner:innen in Vernichtungslager
brachten. Mehrere Mahnmale am Bahnhof erinnern an diese Ereignisse.

2 ygl. Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf, Bezirksregion Grunewald, Teil I: Beschreibung und Bewertung der Be-
zirksregion (Analyse), 2023
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Laut dem Verkehrskonzept des Bezirksamtes Charlottenburg-Wilmersdorf (Entwurfsfassung
vom 6. Juni 2016) konnten fiir den S-Bahnhof Grunewald weder aufféllige Unfallgeschehen noch
Larmbelastungen festgestellt werden. In der Fortschreibung der Radverkehrsstrategie wurde
die prioritéare Planung und Umsetzung eines Ausbaus einer Nebenroute beschlossen, die eine
Verlangerung des Kronprinzessinnenweges bzw. Konigsweges Uber die Auerbacher Stral3e, den
Bahnhof Grunewald und die Trabener StraBe umfasst. Darlber hinaus ist vorgesehen, die Rad-
verkehrsanlagen vom Bahnhof Grunewald zum Viktoria-Luise-Platz sowie zwischen der Teplitzer
StraBe und der Hubertusallee zu vervollstandigen.

Abb. 11 Mahnmal am Gleis 17 des S-Bahnhofs Grunewald (Foto: Deutsche Bahn AG)

Gebietsbeschreibung

Das Geldnde des ehemaligen Glterbahnhofs ist als eigenstandiger Planungsraum ausgewiesen?*,
wurde jedoch bislang nicht entwickelt. Daher ist die Bebauung dort spéarlich und die Bevdlke-
rungsdichte gering. Besonders auffallig ist die demografische Struktur: Es gibt nur wenige
Frauen, keine Kinder unter 18 Jahren und einen geringen Anteil an Personen Uber 65 Jahren. Zu-
dem fallt ein Uberdurchschnittlich hoher Anteil an Auslandern auf, was auf die mogliche Nutzung
des Gelandes als Flichtlingsunterkunft hinweist.

In den Planungsraumen Hagenplatz (28) und Hundekehle (29) zeigt sich ein hoher Anteil an Kin-
dern und Jugendlichen (0-18 Jahre), der in anderen Bezirksregionen Charlottenburg-Wilmers-
dorfs nicht erreicht wird. Im Gegenzugist der Anteil an erwerbsfahiger Bevolkerung(18-65 Jahre)
deutlich niedriger, was moglicherweise auf die Wohnstruktur mit groBeren Familien und weniger
Alleinstehenden zuriickzuflhren ist. Bemerkenswert ist auch der hohe Anteil an Gber 65-Jahri-
genin diesen beiden Planungsrdaumen, der mit 30,3% (Hagenplatz) und 32,4% (Hundekehle) Gber
dem Bezirksschnitt (23,23%) sowie dem Berliner Durchschnitt (19,02%) liegt. Diese Zahlen deu-
ten auf eine sehr stabile Wohnstruktur hin. In dieser Gegend sind aufgrund der 6kologischen
Wohnbedingungen auch private Seniorenresidenzen anzutreffen, die maBgeblich zu dem hohen
Anteil alterer Bewohner beitragen.

% ygl. LOR 25
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Am Standort S-Bahnhof Grunewald so-
wie entlang des S-Bahn-Rings und des
alten Guterbahnhofs wurde eine Larm-
belastung von 65 bis tiber 75 dB(A) fest-
gestellt (Umweltatlas 2017). Diese Be-
lastung resultiert aus der Doppelbelas-
tung durch Schienen- und StraBenver-
kehr, wobei auch die nordlich gelegene,
stark frequentierte Autobahn A15 eine
Rolle spielt. In den Wohngebieten des
Planungsraums Hundekehle (29) liegt
der Larmpegel bei 55 bis 60 dB, wah-
rend an der KonigsstraBe 65 bis 70 dB
gemessen wurden. Der Hagenplatz (28)
zeichnet sich durch besonders ruhige
Wohngebiete mit L&rmpegelnvon 50 dB
und weniger aus.

Abb. 12 FuBgangerliberweg an der Kreuzung AuerbachstraBe Ecke
Am Bahnhof Grunewald

Trotz des hohen Verkehrsaufkommens ist die Luftbelastung mit Feinstaub und Stickstoffdioxid
in diesen Planungsraumen gering, was nicht nur dem nahegelegenen Grunewald, sondern auch
der Begrlinung der Wohngebiete zu verdanken ist. Am Hagenplatz ist die Luftqualitat aufgrund
der etwas konzentrierten Bebauung als mittel einzustufen. Auch die thermische Belastung der
Wohngebiete in diesen Planungsraumen ist gering.

Der Standort ist gut an den 6ffentlichen Verkehr angebunden: Entlang der umgebenden Bahn-
strecken verflgt die Bezirksregion Grunewald an ihren Randern tGber mehrere S-Bahnhofe. Am
S-Bahnhof Grunewald verkehrt die S7 sowie der Regionalverkehr, der Berlin mit Potsdam verbin-
det. Die Buslinien 186 und M19 enden am Bahnhof und bieten eine direkte Anbindung an das Stadt-
zentrum.

Verkehrlich ist der Standort von mehreren wichtigen StraBen umgeben. Westlich verlauft die
AT15 als BundesfernstraBe, die eine groBraumige StraBenverbindung darstellt. Weitere stark fre-
quentierte StraBen in den Planungsraumen sind die Hubertusallee und die Teplitzer StraBe. Rad-
wege in Form beidseitiger Radstreifen verlaufen entlang der Kdnigsallee und Hubertusallee.

Mit einem Motorisierungsgrad von 420 PKW pro 1.000 Einwohner (Stand 31.12.2021) weist die Be-
zirksregion einen hohen Anteil an Privatfahrzeugen auf. Dies kénnte mit der vorherrschenden
Wohnstruktur (Villen und Einfamilienhduser) sowie der nur mittelmaBigen Anbindung an den 6f-
fentlichen Nahverkehr zusammenhéangen. In Bezug auf die Verkehrssicherheit wurden im Jahr
2021in den Bereichen Hagenplatz und Teplitzer StraBe insbesondere Unfalle mit Fahrradbeteili-
gung verzeichnet.?®

Die Eigentimerstruktur in den Planungsraumen rund um den S-Bahnhof Grunewald ist von einem
hohen Anteil an Einzeleigentlimern gepréagt.?® Im gesamten Planungsraum Grunewald liegt der
Anteil der natlrlichen Eigentiimer bei 82,3 % (Stand 2021), wobei dieser Anteil im Planungsraum
Hagenplatz(28) sogar 87 % erreicht - der hchste Wert in Berlin (Durchschnitt fir Berlin: 67,6 %).

% ygl. Unfallatlas Berlin: https://unfallatlas.statistikportal.de/
% ygl. SenSW 2021
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Indiesen Planungsraumen gibt es kaum genossenschaftliches oder stadtisches Eigentum, wobei
in Hundekehle nur 1,1 % der Wohnungen in stadtischer Hand sind. Aufgrund der geringen Umwelt-
belastung gelten die Planungsraume rund um den S-Bahnhof Grunewald als gute Wohnlagen. Le-
diglich der Planungsraum Gliterbahnhof (25) wird aufgrund der L&rmbelastung als mittlere Wohn-
lage beschrieben. In Hundekehle leben 48,6 % der Bewohner*innen seit mehr als 10 Jahren in der
Gegend, am Hagenplatz sind es 45,2 %.

Die Umwandlungsquote von Mietwohnungen in Eigentumswohnungen ist in dieser Region sehr
gering. Im Planungsraum Hundekehle liegt die Quote bei 0 %, im Planungsraum Hagenplatz bei
6,2 %.

Analyseergebnisse

Der S-Bahnhof Grunewald ist nicht nur
ein  Verkehrsknotenpunkt, sondern
auch ein Ort von historischer Bedeu-
tung. Mit direktem Zugang zur Gedenk-
statte ,Gleis 17” wird die Anlage zu einem
wichtigen Erinnerungsort. Allerdings
wird der Wert dieser historischen Di-
mension durch den stark verschmutz-
ten und heruntergekommenen Zustand
der Bahnsteige gemindert. Dies beein-
tréachtigt die Wahrnehmung des Bahn-
hofs und steht im Kontrast zu seiner
historischen Relevanz. Auch die Vertei-
lung der S-Bahnlinien auf zwei verschie-
dene Bahnsteige sorgt fur eine geringe
Nutzerdichte, was den Eindruck von
Verlassenheit verstéarkt (Abb. 13).

Abb. 13 Auf dem Bahnsteig vom Bahnhof Grunewald

Die Erreichbarkeit des S-Bahnhofs ist
durch strukturelle und planerische Her-
ausforderungen erschwert. Der Zugang
zu den Bahnsteigen erfolgt ausschlieB-
lich Gber einen einzigen Ausgang, was
die Orientierung und die Nutzungs-
freundlichkeit einschrénkt. Der lange
FuBgangertunnel, der den StraBenaus-
gang verbindet, ist zwar gut beleuchtet,
(Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden.. 14) aber die Mehr-
fachschikanen und die starke Steigung
am nordlichen Eingang machen ihn fur
Radfahrende unattraktiv. Die FuBgan-
gerfihrung zum nérdlichen Ausgang ist
unklar, was Verunsicherung und einen
unstrukturierten Eindruck hervorruft.

Abb. 14 Langer FuBgangertunnel am Bahnhof Grunewald
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Im Norden des Bahnhofs werden die Bewegungsmaglichkeiten durch mehrere Barrieren einge-
schrankt. Die Brickenunterflhrungist schmalund dunkel, und der StraBenverkehr dominiert den
Raum, wodurch ein Gefiihl der Unsicherheit entsteht. Zusatzlich sind die Ubergénge in Richtung
Grunewald nicht barrierefrei gestaltet, was die Zuganglichkeit fir mobilitatseingeschrankte Per-
sonen erheblich erschwert. Auch die FuBwege im nérdlichen Bereich sind haufig unbefestigt,
was die Erreichbarkeit weiter einschrankt, insbesondere bei schlechtem Wetter.

Der sldliche Ausgang des S-Bahnhofs
zeigt sich belebter und attraktiver. Ver-
schiedene Geschéafte, eine Blchertele-
fonzelle und ein Biergarten mit AuBenti-
schen schaffen ein einladendes Kiez-
flair. Die Grliinanlagen vor dem Ausgang
sind gut gestaltet und tragen zur Auf-
enthaltsqualitat bei. Allerdings wird die
Orientierung durch parkende Autos, die
die Sicht behindern, sowie eine unklare
FuBgéangerflihrung erschwert (Abb. 15).

Die Verbindung vom S-Bahnhof zur Bus-
haltestelle am Carmielplatz ist nicht = ,
ideal. Die Entfernung ist vergleichs- app 15 Siidiicher Ausgang des Bahnhofs Grunewald

weise groB, was den Umstieg zwischen

den Verkehrsmitteln erschwert. Positiv hervorzuheben ist die moderne Bushaltestelle mit einem
Witterungsschutz und einer digitalen Abfahrtsanzeige. Der Carmielplatz selbst weist jedoch er-
hebliche Defizite auf: Die Verkehrsfihrung ist unklar, was alle Verkehrsteilnehmer verunsichert.
Der Grunbereich auf dem Platzist durch parkende Autos vom restlichen Raum isoliert, was seine
Funktion als Erholungsflache stark einschrankt. Zudem st der Platz nicht barrierefrei erreichbar,
was die Nutzbarkeit weiter limitiert.

Ein weiteres Problem ergibt sich durch die SchlieBung eines Supermarkts an der Ecke des Plat-
zes. Dadurch steht nur noch ein Supermarkt in der Umgebung zur Verfligung, was die Versorgung
fir Anwohner erschwert und die Attraktivitat des Platzes verringert.
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Der S-Bahnhof Grunewald vereint historisches Erbe mit Potenzial fir eine attraktive Gestaltung,
wird jedoch durch strukturelle und planerische Defizite in seiner Funktionalitat und Aufenthalts-
qualitat stark eingeschrankt. Mit gezielten MaBnahmen in den Bereichen Barrierefreiheit, Infra-

struktur und Verkehrsplanung kann der Bahnhof und sein Umfeld deutlich aufgewertet und bes-
ser in das stadtische Geflige integriert werden.
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Abb. 16 Chancen-Mangel-Bindungen am S-Bahnhof Grunewald
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3 Passantinnenbefragung

Um die subjektive Wahrnehmung von Sicherheit und Mobilitat im 6ffentlichen Raum aus einer
gendersensiblen Perspektive zu erfassen, wurde eine Passantinnenbefragung an den drei Unter-
suchungsstandorten durchgefihrt. Ziel war es, die individuellen Erfahrungen weiblicher Perso-
nen in Bezug auf die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs und des umgebenden StraBenraums zu
erheben. Dabei wurden zentrale Fragestellungen behandelt: Welche Faktoren beeinflussen das
Sicherheitsempfinden von Frauen im 6ffentlichen Raum? Welche infrastrukturellen und sozialen
Barrieren erschwerenihre Mobilitat? Und welche MaBnahmen kdnnten zur Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat und Nutzbarkeit 6ffentlicher Verkehrsraume beitragen?

Das Kapitel gibt zunachst einen Uberblick iiber das methodische Vorgehen, das Erhebungsdes-
ign und die Besonderheiten bei der Ansprache weiblich gelesener Personen. AnschlieBend wird
das entwickelte Fragebogendesign vorgestellt, bevor die Auswertung der Befragungsergebnisse
an den Standorten U-Bahnhof BlissestraBe und S-Bahnhof Grunewald detailliert beschrieben
wird. Die gewonnenen Erkenntnisse dienen als Grundlage fir die anschlieBenden teilnehmenden
Beobachtungen und die weiterfiihrende Analyse der Untersuchung.

3.1 Erhebungsdesign

Um das Phanomen der gendersensiblen Mobilitat und der damit verbundenen Anforderungen in
der Praxis zu untersuchen, kdnnten verschiedene methodische Ansatze verfolgt werden, um die
Lebensrealitaten und Bedirfnisse unterschiedlicher Gruppen sichtbar zu machen. Hier sind ei-
nige Ansétze, die sich auf die von Bersch und Osswald?’ und Krause?® beschriebenen Aspekte
konzentrieren:

1. Empirische Datenerhebung

Um die individuellen Mobilitatsbedlrfnisse von Frauen, Menschen mit Behinderungen, alteren
Menschen, Personen mit Sorgeverpflichtungen und rassifizierten Personen zu erfassen, kdnnen
Interviews, Fokusgruppen oder standardisierte Umfragen durchgefihrt werden. Solche Metho-
den helfen, die unterschiedlichen Anforderungen an Mobilitat und 6ffentliche Rdume zu erfas-
sen. Durch systematische Beobachtungen von Personen im 6ffentlichen Raum und bei der Nut-
zung von Verkehrsmitteln (z. B. Frauen mit Kinderwagen, Menschen im Rollstuhl) kann festge-
stellt werden, wie bestehende Infrastrukturen genutzt werden und wo Barrieren bestehen.

2. Geodaten-Analyse und Kartierung von Mobilitat

Um die alltdglichen Wegeketten von Personen zu erfassen, die auf den Umweltverbund angewie-
sen sind, konnten GPS-Daten oder Mobilitats-Apps verwendet werden. Diese zeigen auf, welche
Routen und Verkehrsmittel bevorzugt oder gemieden werden und wie sich die Anforderungen im
Alltag manifestieren. Uber Umfragen oder digitale Plattformen(z. B. partizipative Mapping-Tools)
konnen Personen Orte melden, die sie als unsicher oder bedrohlich empfinden. Diese Daten kon-
nen genutzt werden, um gezielt MaBnahmen zur Vermeidung von Angstraumen zu entwickeln.

27vgl. Bersch und Osswald, 2021
% ygl. Krause, 2020
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3. Qualitative Fallstudien

Um die infrastrukturellen Unterschiede und ihre Auswirkungen auf verschiedene Bevdlkerungs-
gruppen zu untersuchen, kdnnten spezifische Stadtteile oder Regionen analysiert werden. Hier
konnten Pilotprojekte durchgeflhrt werden, um Verbesserungen in der Fu3- und Radinfrastruk-
tur sowie im OPNV zu testen und ihre Auswirkungen auf die Mobilitat verschiedener Gruppen zu
untersuchen. In solchen Studien kdnnte untersucht werden, wie unterschiedliche Geschlechter
die Infrastruktur erleben und nutzen. Besondere Aufmerksamkeit kdnnte dabei der Nutzung von
Fahrradinfrastruktur, Gehwegen und 6ffentlichen Verkehrsmitteln durch Frauen gelten.

4. Partizipative Planungsprozesse

Frauen, queere Menschen, Menschen mit Behinderungen, altere Menschen und andere benach-
teiligte Gruppen sollten aktiv in den Planungsprozess fir 6ffentliche Raume und Mobilitatsinfra-
strukturen eingebunden werden. Dies kénnte durch Workshops, Blrgerbeteiligungsverfahren
oder partizipative Planungsgremien geschehen, bei denen die spezifischen Bedlrfnisse dieser
Gruppendirektindie Planung einflieBen. Durch die Zusammenarbeit mit diesen Gruppen konnten
spezifische Ldosungen fir sichere und zugangliche Verkehrsraume entwickelt werden, etwa
durch Verbesserungen an der Beleuchtung, Gestaltung von Radwegen oder die Anpassung der
Fahrpldne im OPNV.

5. Evaluation und Monitoring von MaBnahmen

MaBnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur (z. B. abgesenkte Bordsteine, Angstraum-Re-
duktion, Verbesserungen im Radverkehr) sollten nach der Implementierung evaluiert werden.
Durch Nutzerbefragungen und Mobilitatsdaten kénnte Gberprift werden, ob die MaBnahmen zu
den gewlnschten Verbesserungen geflhrt haben. Eine gendersensible Perspektive kann auch
durch ein systematisches "Gender Impact Assessment"von Verkehrs-und Stadtplanungsprojek-
ten umgesetzt werden. Hierbei wird untersucht, welche Auswirkungen bestimmte Projekte auf
verschiedene Geschlechter haben und ob sie bestehende Ungleichheiten verstarken oder ab-
bauen.

6. Integration intersektionaler Perspektiven

Wie in den Ausflihrungen von Bersch und Osswald (2021) beschrieben, sind Frauen im Alter und
als Alleinerziehende besonders armutsgefahrdet. Die Untersuchung des Zugangs zu Mobilitat
muss deshalb auch Armut als zentrale Dimension berlcksichtigen. Eine Analyse von Fahrpreisen,
Ticketstrukturen und Zugangsmaoglichkeiten zu Mobilitdtsangeboten ware hier zentral. In der Un-
tersuchung von Angstraumen und der allgemeinen Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel sollten
auch rassifizierte Menschen und queere Personen explizit bertcksichtigt werden, da sie haufig
von Diskriminierung und unsicheren Raumen betroffen sind.

Diese Ansatze konntenin einer umfassenden Studie oder einer Reihe von kleineren, spezifischen
Untersuchungen zusammengefihrt werden, um die gendersensiblen Anforderungen an Mobilitat
zu beleuchten und praktische Lésungen flr eine gerechtere Mobilitatsplanung zu entwickeln.

Im Rahmen dieser Studie wurde eine spezifische Methode entwickelt, die subjektive Mobilitats-
faktoren von Personen in den Untersuchungsraumen systematisch erfasst. Fir die Standorte U-
Bahnhof BlissestraBe sowie Bushaltestelle Karmielplatz/S-Bahnhof Grunewald haben wir eine
Passantenbefragung entwickelt. Diese diente dazu, mobilitatseinschrankende Bedingungen an
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diesen Orten zu identifizieren und potenzielle Teilnehmerinnen flr eine vertiefende Beobach-
tungsstudie zu gewinnen.

Die Befragungen wurden planmaBig an beiden Standorten durchgefihrt. Dabei wurden gezielt
weibliche Passanten angesprochen, um ihre subjektive Wahrnehmung der Mobilitatsbedingun-
genzudokumentieren. Zusatzlich wurde ihre Bereitschaft zur Teilnahme an weiterfliihrenden Un-
tersuchungen erfragt. Durch diesen Prozess konnten vier geeignete Probandinnen erfolgreich
flr die anschlieBende teilnehmende Beobachtung rekrutiert werden. Diese Phase ermdglichte
eine detaillierte Analyse individueller Mobilitatserfahrungen und lieferte wertvolle Einblicke in
die spezifischen Einflussfaktoren auf die Mobilitat in den untersuchten Gebieten.

3.2 Methodische Grundlagen Passantinnenbefragung

Fur eine erfolgreiche Passantinnenbefragung zur Untersuchung gendersensibler Mobilitat sind
verschiedene methodische Grundlagen wichtig. Zunachst muss das Ziel der Befragung klar defi-
niert werden. Es geht darum herauszufinden, wie unterschiedliche Gruppen - insbesondere
Frauen, queere Menschen, rassifizierte Personen und Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
- den offentlichen Raum und die Verkehrsinfrastruktur nutzen sowie welche Bedurfnisse und
Hindernisse sie dabei erfahren. Abstrakte Begriffe wie "gendersensible Mobilitat" und "Angst-
raume" missen in konkrete, messbare Fragen Gberflhrt werden, um praxisnahe Daten zu erhe-
ben.

Die Auswahl der Stichprobe spielt eine entscheidende Rolle. Es sollte eine zufallige Auswahl der
Passantinnen erfolgen, etwa indem jede dritte Person an bestimmten Orten angesprochen wird.
So werden Verzerrungen vermieden und eine reprasentative Gruppe befragt. Die Stichprobe
sollte groB genug sein, um verlassliche Ergebnisse zu liefern - je nach Ressourcen sind 100 bis
500 Befragte blich. Eine intersektionale Perspektive ist wichtig, deshalb sollten Menschen un-
terschiedlichen Alters, Geschlechts und mit verschiedenen Mobilitatshintergrinden berticksich-
tigt werden.

Der Ort der Befragung sollte reprasentativ fir die Mobilitadtsgewohnheiten der Zielgruppe sein,
wie belebte FuBgangerzonen oder Verkehrsknotenpunkte. Verschiedene Tageszeiten und Wo-
chentage sind wichtig, um unterschiedliche Gruppen wie Pendler, Familien und abendliche Ver-
kehrsnutzer zu erfassen.

Ein klar strukturierter Fragebogen ist flir zuverlassige Daten essenziell. Die Fragen sollten leicht
verstandlich sein und sowohl geschlossene als auch offene Fragen enthalten, um sowohl quanti-
fizierbare Daten als auch personliche Einblicke zu erhalten. Ein Pretest hilft, die Verstandlichkeit
und Relevanz der Fragen sicherzustellen.

Die Befragung kann miindlich oder schriftlich durchgefiihrt werden, abhangig von den verfligba-
ren Ressourcen. Die Interviewerinnen mussen geschult sein, um die Befragung neutral zu leiten
und Verzerrungen durch Beeinflussung zu vermeiden. Ethische Richtlinien, insbesondere der Da-
tenschutz, sind zu beachten. Die Teilnahme muss freiwillig und die Daten anonymisiert sein.

Nach der Datenerhebung missen die Antworten systematisch erfasst und ausgewertet werden.
Dies beinhaltet die Kodierung offener Antworten und statistische Analysen, um Muster zu erken-
nen. Verzerrungen, etwa durch soziale Erwinschtheit, sollten minimiert werden, indem die Fra-
genneutral formuliert sind. Eine reprasentative Stichprobe muss sichergestellt werden, da Grup-
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pen wie altere Menschen oder Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen leicht unterreprasen-
tiert sein kdnnten.

Eine sorgfaltige Planung der Ressourcen ist wichtig. Die Durchflhrung, Dateneingabe und -aus-
wertung erfordern geniigend personelle und technische Mittel. Schulungen der Interviewerinnen
und ein Testlauf des Fragebogens sollten ebenfalls eingeplant werden.

Um die Validitat der Befragung zu gewahrleisten, missen die Fragen genderspezifische und in-
tersektionale Aspekte erfassen. Die Zuverlassigkeit wird durch eine standardisierte Durchfiih-
rung gesichert, bei der alle Interviewerinnen die Fragen in gleicher Weise stellen.

Nach der Erhebung sollten die Ergebnisse in einem Bericht zusammengefasst werden, der Hand-
lungsempfehlungen fir politische Entscheidungstrager:innen und Planer:innen im Mobilitats-
sektor enthalt. Eine transparente Dokumentation stellt sicher, dass die Befragungsergebnisse
nachvollziehbar sind und zur Verbesserung gendersensibler Mobilitat beitragen.

Eine durchdachte Passant:innenbefragung kann wertvolle Einblicke in die Mobilitatsbedirfnisse
und Herausforderungen verschiedener Personengruppen liefern und zu inklusiven Mobilitatslo-
sungen beitragen.

3.3 Besonderheiten zum Erreichen weiblich gelesener Personen

Um insbesondere weiblich gelesene Personen in einer Passantinnenbefragung zu erreichen,
missen verschiedene methodische Aspekte berlicksichtigt werden. Zunachst sollten die Befra-
gungen an Orten stattfinden, die von Frauen haufig frequentiert werden, wie EinkaufsstraBen,
Kitas, Schulen oder Haltestellen des ¢ffentlichen Nahverkehrs. Auch die Zeitpunkte sind ent-
scheidend, da Frauen oft komplexe Wegeketten bewaltigen missen, die nicht nur zu klassischen
Pendlerzeiten, sondern auch mittags und nachmittags stattfinden. Wochenenden sind ebenfalls
relevant, da viele Frauen hier familidre Verpflichtungen wahrnehmen.

Die Ansprache sollte respektvoll und freundlich erfolgen, um das Vertrauen der weiblich gelese-
nen Personen zu gewinnen. Es kann hilfreich sein, weibliche Interviewerinnen einzusetzen, da
Frauen moglicherweise offener auf jemanden des gleichen Geschlechts reagieren. Zudem sollte
die Befragung an sicheren, belebten Orten durchgefiihrt werden, um den Angstraum-Problema-
tiken entgegenzuwirken, denen Frauen im o6ffentlichen Raum haufig begegnen.

Inhaltlich sollte der Fragebogen auf die spezifischen Mobilitatsbedlrfnisse von Frauen eingehen.
Das betrifft Themen wie Sorgearbeit, Wegeketten, Sicherheit und die Vermeidung von Angstrau-
men. Sensibel formulierte Fragen zu Belastigung und Angst im 6ffentlichen Raum sind notwen-
dig, um die Erfahrungen von Frauen in diesen Bereichen zu erfassen. Gleichzeitig sollte darauf
geachtet werden, dass die Fragen klar und verstandlich sind und die Befragung nicht zu lange
dauert, da viele Frauen unter Zeitdruck stehen.

Barrierefreiheit ist ein weiterer zentraler Aspekt. Befragungen sollten an Orten stattfinden, die
auch fur Frauen mit Kinderwagen, Gepack oder korperlichen Beeintrachtigungen zuganglich
sind. Um auch Frauen mit Migrationshintergrund zu erreichen, sollten die Fragebdgen in mehre-
ren Sprachen zur Verfligung stehen und die Interviewerinnen interkulturell sensibilisiert sein.

Ein besonderes Augenmerk sollte zudem auf den Schutz der Privatsphare gelegt werden. Anony-
mitat muss gewahrleistet sein, insbesondere bei sensiblen Themen wie sexueller Belastigung.
Frauen sollen sich sicher flihlen, ihre Erfahrungen zu teilen, ohne beflirchten zu missen, dass
ihre Antworten zurlickverfolgt werden konnen.
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SchlieBlich ist es wichtig, gezielt unterreprasentierte Gruppen wie Alleinerziehende oder altere
Frauen anzusprechen, etwa durch Befragungen in der Nahe von Kindergarten, Schulen oder Se-
niorenzentren. Durch diese MaBnahmen kann eine breite und reprasentative Gruppe von weiblich
gelesenen Personen erreicht und deren spezifische Mobilitatserfahrungen erfasst werden.

3.4 Fragebogendesign

Auf Basis der erlduterten methodischen Rahmenbedingungen wurde ein einheitlicher Fragebo-
gen flr die Passantinnenbefragung an der Orten U-Bhf BlissestraBe und S-Bhf Grunewald entwi-
ckelt(Abb.17+18). Die Befragung deckt eine Vielzahl von Aspekten ab, die fir eine gendersensible
Perspektive auf Mobilitat relevant sind. Sie umfasst die verschiedenen Bedurfnisse in Bezug auf
Infrastruktur, Sicherheit, Komplexitat der Wegeketten und Barrieren flir Menschen mit unter-
schiedlichen Lebenssituationen und sozialen Hintergriinden. Die offenen Fragen bieten zudem
die Mdglichkeit, spezifische Details und individuelle Erfahrungen zu sammelin.

Passantinnenbefragung Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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1.

Passantenbefragung zur Erfassung von Mobilitatsbarrieren bei Frauen

Teil 1: Mobilitatserfahrungen und -bedarfe

Wie bewegen Sie sich hauptsachlich im Alltag
fort? (Mehrfachauswahl maglich)

o ZuFuB

o Mit dem Fahrrad

o Mit dem Auto

a Mit offentlichen Verkehrsmitteln (Bus, Bahn,
Tram)

o Mit anderen Verkehrsmitteln:

. Empfinden Sie es als einfach, komplexe Wege-

ketten (z. B. Einkaufe, Kinder zur Schule bringen,
Arbeit, Pflege) mit den von Ihnen genutzten Ver-
kehrsmitteln zu bewaltigen?

o Ja, immer

o Meistens

o Selten

o Nein, Ursache?

. Welche Barrieren begegnen lhnen in lhrer Mobili-

tatim Alltag? (Mehrfachauswahl maglich, Ant-
wortmoglichkeiten erst bei Nachfrage nennen)
o Fehlende Radwege oder Gehwege

o Unzureichende Aufzuge oder Rampen

o Langes Warten auf den OPNV

a Unsichere Verkehrsraume

o Hohe Ticketkosten

o Sonstiges:

. Fuhlen Sie sich auf dem Weg zu offentlichen

Verkehrsmitteln sicher?

oJa, immer

o Meistens

o Selten

o Nein, nie

Ursache?(z. B. fehlende Beleuchtung, sexuelie
Beldstigung, Rassismus, Uberfiliung)

. Wie zufrieden sind Sie mit der Infrastruktur fir

FuBganger in Ihrer Umgebung(Schulnote 1-6)?
o Note:

Bitte erldutern Sie hre Antwort:

Fragebogen
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6. Wie zufrieden sind Sie mit der Infrastruktur fur
Radfahrende in Ihrer Umgebung(Schulnote 1-6)?
o Note:
Bitte erldutern Sie lhre Antwort:

7. Haben Sie Angstraume oder Orte, die Sie mei-
den, wenn Sie unterweqgs sind?
oda
o Nein
Falls ja, welche Orte und warum?

(=]

. Welche MaBnahmen wurden lhrer Meinung nach
die Sicherheit im offentlichen Raum verbessern?
(Mehrfachauswahl maoglich, Antwortmoglichkei-
ten erst bei Nachfrage nennen)

o Bessere Beleuchtung

o Mehr sichtbare Polizeiprasenz oder Sicher-
heitskrafte

o Abgesenkte Bordsteine und bessere Zugange
o Breitere Gehwege und Radwege

o Weniger Autoverkehr

o Sonstiges:

9. Haben Sie Schwierigkeiten, den Zugang zu Mobi-

litétsangeboten(z. B. Bus, Bahn)zu finanzieren?

oda

o Nein

o Manchmal

Falls ja, welche [ dsung waére fir Sie hilfreich?(z.

B. Sozialticket, vergdnstigte Tarife)

10.  Wie gut erfullen die offentlichen Verkehrs-
mittel in [hrer Umgebung lhre Bedurfnisse
(Schulnote 1-6)?

o Mote:
Bitte erldutern Sie lhre Antwort:

Sicherund selbsthestimmt!

Abb. 17 Fragebogen zur Passantinnenbefragung(1/2)
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Teil 2: Demografische Informationen

1. Weiblich gelesene Person?
oja
2. Lebenssituation (Mehrfachauswahl):
o Alleinerziehend
o Lebe mit Partner®in
o Lebe mit Kindern
o Lebe alleine
o Lebe in einer Wohngemeinschaft
o Sonstiges:

e

B. Kinder, Pflege von Angehdrigen)?
oJa
o Nein

. Haben Sie reqelmaBige Sorgeverpflichtungen (z.

4. Alter:

5. Mobilitatsituation:
o Privat-Pkw verfugbar
o Kein Privat-Pkw verfugbar
o Zugang zu Fahrrad
o OPNV-Abo
o Sonstiges:

6. Haben Sie eine Beeintrachtigung, die |hre Mobili-
tat beeinflusst?
o Ja, korperliche Beeintrachtigung
o Ja, sensorische Beeintrachtigung
a Nein

Teil 3: Abschluss

1. Gibt es noch andere Aspekte der Mobilitat, die
fur Sie wichtig sind und die bisher nicht ange-
sprochen wurden?

Hinweis zur Verwendung der Daten

2. Waren Sie bereit an einer ausfuhrlicheren quali-
tativen Untersuchung in Form eines gemeinsa-
men Spaziergangs teilzunehmen? Dieser Spa-
ziergang dient dazu, lhre Gefuhle und Wahrneh-
mungen auf Ihrem Nachhauseweg zu erfassen
und wird maximal 45 Minuten dauern.

o Ja, Telefonnummer
(notfalls Email)
o Nein

= Die Umfrage dient der Erforschung der Mobilitatsbedirfnisse von verschiedenen Bevolke-
rungsgruppen. Alle Daten werden anonym erfasst und vertraulich behandelt.
= Auftragsgeber ist die Gleichstellungsbeauftragte des Bezirks Charlottenburg-Wilmersdorf

Fragebogen

Sicher und selbstbestimmt!

Abb. 18 Fragebogen zur Passantinnenbefragung(2/2)
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3.5 Auswertung Passantinnenbefragung U-Bhf BlissestraBBe

Die Passantinnenbefragung am U-Bahnhof BlissestraBe machte deutlich, dass Frauen im &¢ffent-
lichen Raum mit einer Vielzahl von Herausforderungen konfrontiert sind. Insbesondere struktu-
relle Mangel in der Verkehrsinfrastruktur sowie subjektiv empfundene Unsicherheitsfaktoren
pragen ihre alltaglichen Mobilitatserfahrungen.

Mobilitatsbarrieren

Ein wiederkehrendes Problem, das von mehreren Befragten genannt wurde, sind die langen War-
tezeiten im offentlichen Nahverkehr, insbesondere bei Umsteigeverbindungen. Dies flhrt nicht
nur zu Zeitverlust, sondern verstarkt auch das subjektive Unsicherheitsgefihl, wenn Frauen sich
an wenig frequentierten Haltestellen aufhalten missen. Eine weitere Herausforderung stellt die
unzureichende Barrierefreiheit dar. Mehrere Teilnehmerinnen gaben an, dass es zu wenige oder
unzuverlassige Aufzlige gibt, was insbesondere fir Personen mit Kinderwagen, schwerem Ge-
pack oder korperlichen Einschrankungen problematisch ist.

Zusatzlich wurde der Mangel an klar verstandlichen Durchsagen in der U-Bahn bemangelt. Die oft
zu leisen oder undeutlich formulierten Ansagen erschweren es den Fahrgasten, wichtige Infor-
mationen zu Fahrplandnderungen oder Zugausfallen rechtzeitig zu erfassen. Auch infrastruktu-
relle Probleme, wie zugeparkte Kreuzungen und lange Rotphasen an Ampeln, erschweren eine
z(lgige und sichere Fortbewegung flir FuBgangerinnen. Besonders herausfordernd ist dies fir
Frauen mit Kinderwagen oder Mobilitadtseinschrankungen, da sie an vielen Stellen gezwungen
sind, Umwege in Kauf zu nehmen oder sich unsicheren Verkehrssituationen auszusetzen.

Unsicherheitsfaktoren

Neben den baulichen Barrieren wurde von den Befragten auch die mangelnde soziale Sicherheit
als Problem angesprochen. Viele Frauen empfinden die Haltestellen und Zugange zum U-Bahn-
hof als verschmutzt und wenig einladend. Die Prasenz von Obdachlosen und alkoholisierten Per-
sonen wird dabei nicht per se als bedrohlich wahrgenommen, tragt jedoch bei einigen Frauen zu
einem Geflihl der Unsicherheit bei - insbesondere in den Abendstunden.

Ein weiterer zentraler Punkt, der in den Gesprachen zur Sprache kam, ist die Dunkelheit in be-
stimmten Bereichen rund um den Bahnhof. Schlechte oder fehlende Beleuchtung verstarkt das
Gefuhl der Unsicherheit, vor allem in den frihen Morgen- oder spaten Abendstunden. Einigen
Passantinnen zufolge sind bestimmte Wege, insbesondere abgelegene Passagen oder wenig fre-
quentierte Bereiche, in der Dunkelheit besonders unangenehm zu nutzen. Auch Uberflllte Ver-
kehrsmittel, in denen wenig Platz fir eine personliche Sicherheitszone bleibt, wurden als poten-
zieller Unsicherheitsfaktor genannt.

Angstraume

Die Befragten identifizierten mehrere spezifische Orte, die sie als Angstraume wahrnehmen.
Dazu gehoren vor allem wenig frequentierte U-Bahnabgange, schlecht beleuchtete Parks in der
Umgebung und lange Wege entlang von Hauserwanden ohne Fluchtmadglichkeiten. Auch Unter-
fihrungen und enge Treppenbereiche wurden als unangenehm beschrieben, da sie eine erhdhte
Angreifbarkeit suggerieren. Besonders problematisch ist laut den Teilnehmerinnen die Umge-
bung um den nahegelegenen Park, der in den Abendstunden oft zugemdillt sei und von einigen
Menschen gemieden wird.

Passantinnenbefragung Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Verbesserungsvorschlage

Um die Mobilitatssituation und das Sicherheitsgefiihl rund um den U-Bahnhof BlissestraBe zu
verbessern, formulierten die befragten Frauen verschiedene Vorschlage. Ein hdufiger genannter
Wunsch war eine verstarkte Prasenz des Ordnungsamtes oder von Sicherheitspersonal, insbe-
sondere in den Abendstunden. Viele Befragte sehen darin eine Mdglichkeit, Konfliktsituationen
frihzeitig zu entscharfen und das allgemeine Sicherheitsgeflihl zu steigern.

Zudem wurde der Bedarf an mehr sichtbaren Ansprechpersonen im éffentlichen Raum betont,
an die sich Passantinnen bei Unsicherheiten oder Vorfallen wenden kdnnen. MaBnahmen gegen
offenen Drogenkonsum in den Bahnhofsanlagen wurden ebenfalls als notwendig erachtet, da sie
zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgeflhls beitragen wirden.

Infrastrukturbezogene Vorschlage umfassten unter anderem die Verbesserung der Gehwegbrei-
ten, um eine ungehinderte und sichere Fortbewegung zu erméglichen. Auch fuBgangerfreundli-
chere Ampelschaltungen mit kirzeren Wartezeiten und eine bessere Beleuchtung wurden von
mehreren Frauen als sinnvolle MaBnahmen genannt. Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse der
Befragung, dass Mobilitat nicht nur durch bauliche Gegebenheiten bestimmt wird, sondern auch
stark von subjektiven Sicherheitsaspekten beeinflusst wird.

3.6 Auswertung Passantinnenbefragung S-Bhf Grunewald

Die Passantinnenbefragung am S-Bahnhof Grunewald verdeutlichte verschiedene Herausforde-
rungen, die die Mobilitat von Frauen an diesem Standort beeinflussen. Neben infrastrukturellen
Barrieren standen vor allem das subjektive Sicherheitsempfinden und die Wahrnehmung von
Angstraumen im Fokus der Befragten. Die Ergebnisse zeigen, dass sowohl bauliche als auch so-
ziale Faktoren eine Rolle dabei spielen, wie sicher und komfortabel Frauen den 6ffentlichen Raum
nutzen kénnen.

Mobilitatsbarrieren

Ein zentrales Problem, das von mehreren Teilnehmerinnen angesprochen wurde, ist das Fehlen
sicherer und gut ausgebauter Radwege in der Umgebung des Bahnhofs. Frauen, die das Fahrrad
als Fortbewegungsmittel nutzen, berichteten von gefahrlichen Situationen, insbesondere an
Baustellen, wo Radwege abrupt enden oder gar nicht vorhanden sind. Das zwingt sie dazu, auf die
Fahrbahn oder den Gehweg auszuweichen, was zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern
fahrt.

Ein weiteres Hindernis stellt die unzureichende Barrierefreiheit dar. Viele Frauen kritisierten,
dass es zu wenige Aufzlige gibt oder dass diese haufig auBer Betrieb sind. Besonders flr altere
Menschen, Frauen mit Kinderwagen oder schwerem Gepack ist dies eine erhebliche Einschran-
kung. Das Tragen von Fahrradern oder Gepack tber Treppen wird zudem als umstandlich und be-
schwerlich empfunden.

Auch organisatorische Aspekte des 6ffentlichen Verkehrs wurden thematisiert. Einige Befragte
auBerten Unzufriedenheit (iber die Unzuverldssigkeit des OPNV, insbesondere in den Randzeiten.
Lange Wartezeiten auf Anschlussverbindungen, vor allemin den Abendstunden, erhéhen das Ge-
fihl der Unsicherheit. Einige Frauen gaben zudem an, dass sie das Deutschlandticket (D-Ticket)
als zu teuer empfinden und sich daher in ihrer Mobilitat eingeschrankt fihlen.

Passantinnenbefragung Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Unsicherheitsfaktoren

Neben infrastrukturellen Herausforderungen wurde auch das allgemeine Sicherheitsgefiihl rund
um den S-Bahnhof Grunewald thematisiert. Eine wiederkehrende Sorge war die Interaktion zwi-
schenverschiedenen Verkehrsteilnehmern, insbesondere zwischen FuBgangern und Radfahrern
auf engen Wegen. Einige Frauen berichteten von unangenehmen Begegnungen mit Radfahren-
den, die unvorhersehbar agieren oder sich riicksichtslos verhalten.

Die lange Wartezeit an Haltestellen wurde ebenfalls als Unsicherheitsfaktor benannt, insbeson-
dere nachts. Mehrere Befragte schilderten, dass sie sich unwohl fihlen, wenn sie in menschen-
leeren Bereichen auf den Zug warten missen. Besonders die S-Bahnstation selbst wird in den
Abendstunden als wenig belebt und potenziell unsicher wahrgenommen.

Obdachlose Personen am Bahnhof wurden zwar erwahnt, aber nicht per se als Bedrohung emp-
funden. Vielmehr wurde darauf hingewiesen, dass sich der Bahnhof insgesamt in einem unge-
pflegten Zustand befindet. Eine unsaubere Umgebung verstarkt nach Ansicht der Befragten das
Geflihl der Unsicherheit und signalisiert eine mangelnde soziale Kontrolle.

Angstraume

Die Frauen identifizierten mehrere Bereiche, die sie als potenzielle Angstraume wahrnehmen.
Hierzu zahlen insbesondere die S-Bahnstation wahrend der Abend- und Nachtstunden sowie die
Ubergange zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Einige Befragte gaben an, dass sie be-
stimmte Wege meiden, etwa menschenleere Unterfiihrungen oder abgelegene StraBen rund um
den Bahnhof.

Auch der Bereich Messe Siid wurde in diesem Zusammenhang erwahnt. Dort empfinden einige
Frauen die weiten, offenen Flachen als unsicher, da es wenige Riickzugsmdglichkeiten gibt. Zu-
dem werden menschenleere Wege, insbesondere in Richtung Grunewald, als unangenehm emp-
funden, da dort nur selten andere Passanten unterwegs sind.

Verbesserungsvorschlage

Die Befragten machten verschiedene Vorschlage zur Verbesserung der Situation rund um den S-
Bahnhof Grunewald. Ein haufig genannter Wunsch war eine bessere Beleuchtung in den Abend-
stunden, insbesondere an Unterfihrungen und Haltestellen. Dies kdnnte dazu beitragen, das Si-
cherheitsgeflihl zu erhéhen und bestimmte Orte besser nutzbar zu machen.

Darlber hinaus wurde die Einrichtung von Anlaufstellen im 6ffentlichen Raum vorgeschlagen, an
die sich Frauen bei Unsicherheiten oder Vorfallen wenden kénnen. Denkbar wéaren soziale Stati-
onen oder Ansprechpersonen, die gezielt Prasenz zeigen und als Kontaktmdglichkeit dienen.

Weitere infrastrukturelle Verbesserungen betreffen die FuBgangerfihrung und Barrierefreiheit.
Breitere Gehwege, zusatzliche FuBgangeriberwege und mehr Sitzmadglichkeiten wiirden die Auf-
enthaltsqualitat erheblich steigern. Zudem wurde die Einrichtung von Sammeltaxis oder alterna-
tiven Mobilitatsangeboten angeregt, um den Anschluss an weniger gut erschlossene Stadtteile
zu verbessern.

Insgesamt machen die Ergebnisse der Befragung deutlich, dass sowohl bauliche als auch soziale
MaBnahmen erforderlich sind, um den S-Bahnhof Grunewald als sicheren und gut erreichbaren
Verkehrsknotenpunkt fir alle Nutzerinnen zuganglich zu machen.

Passantinnenbefragung Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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4 Teilnehmende Beobachtungen

Im Rahmen dieser Untersuchung wurde ein qualitatives Forschungsdesign gewahlt, um die sub-
jektiven Wahrnehmungen und Gefiihle von Personen im 6ffentlichen Verkehrsraum zu erfassen.
Ziel war es, vergleichbare Erkenntnisse wie am Untersuchungsort S-Bahnhof Bundesplatz zu ge-
winnen. Hierflir wurden zwei teilnehmende Beobachtungen an den Standorten U-Bahnhof Blis-
sestraBe und Bushaltestelle Carmielplatz/S-Bahnhof Grunewald durchgefihrt. Die Untersu-
chung konzentrierte sich auf die spezifischen Herausforderungen und Eindriicke weiblicher Per-
sonen sowie die allgemeine Wahrnehmung der untersuchten Rdume durch die Teilnehmerinnen.

Die Methodik der teilnehmenden Beobachtung wurde gewahlt, um die Erfahrungen der Teilneh-
menerinnen in ihrer alltédglichen Umgebung unmittelbar nachzuvollziehen. Durch den Ansatz der
. Go-Alongs’ - einer Begleitung der Personen wahrend ihrer Bewegungen durch die Untersu-
chungsraume - konnten qualitative Daten direkt vor Ort erfasst werden. Diese Methode ermoég-
licht es, die subjektiven Wahrnehmungen in Echtzeit zu dokumentieren und durch gezielte Nach-
fragen zu vertiefen.?

Die teilnehmenden Beobachtungen wurden mit vier Frauen durchgeflhrt, die unterschiedliche
Perspektiven und Erfahrungen einbrachten. Sie wurden auf typischen Wegen begleitet, die siein
ihrem Alltag zurticklegen, beispielsweise auf dem Weg von ihrer Wohnung zur S-Bahn, beim Ein-
kaufen oder bei Spaziergangen. Wahrend der Begleitungen wurde besonderes Augenmerk auf
die subjektiven Eindriicke der Teilnehmerinnen gelegt, etwa in Bezug auf Sicherheit, Orientie-
rung, Barrierefreiheit und Wohlbefinden.

Die gewonnenen Eindriicke und Aussagen wurden qualitativdokumentiert und anschlieBend sys-
tematisch ausgewertet. Dabeiwurde der Fokus auf wiederkehrende Themen und individuelle Be-
sonderheiten gelegt, die flr die SWOT-Analyse von Bedeutung sind. Aspekte wie Beleuchtung,
Sauberkeit, soziale Interaktionen, Infrastruktur und emotionale Sicherheit wurden analysiert, um
eine ganzheitliche Perspektive auf die untersuchten Rdume zu gewinnen.

Durch die Methode der teilnehmenden Beobachtung konnten nicht nur strukturelle und physi-
sche Gegebenheiten erfasst, sondern auch emotionale und psychologische Aspekte berlicksich-
tigt werden. Diese vielschichtige Herangehensweise ermdglicht eine differenzierte Bewertung
der untersuchten Raume und ihrer Eignung fir unterschiedliche Nutzergruppen.

4.1 Qualitatives Interview mit Frau S

= Alter: 62 Jahre

= arbeitet in der Berliner StraBe, Anreise meist mit U7 am U-Bahnhof Blissestra3e

= bezeichnet sich selbst nicht als angstlichen Typ

= keine Angstrdume an der BlissestraBe, auch abends nicht (gut ausgeleuchtet, belebt)

= empfindet Baustellen und alles, was damit zusammenhangt (Anderungen im OPNV-Fahr-
plan, wechselnde Offnung der Eingange zum U-Bahnhof) als problematisch

2% Weiterflihrende Informationen zur Methodik der Go-Alongs und wie diese fir eine Mobilitdtsplanung in der Praxis inte-
griert werden kdnnen, finden sich auf folgender Website: https://mobilbericht.mobilitaet.tu-berlin.de/teilnehmende-
beobachtung/

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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In dem Interview beschreibt Frau S ihre Wahrnehmungen und Eindricke zum Verkehrsraum und
zu ihrer personlichen Sicherheit sowie den Komfort beim Pendeln. Ihre Aussagen lassen sich auf
einige Hauptthemen herunterbrechen:

1. Sicherheitsgefiihl in bestimmten Bereichen: Frau S duBert Bedenken beziiglich der Sicher-
heitin wenig beleuchtetenund abgelegenen Gegenden, inshesondere wenn diese am Wasser
oder an Spielplatzen liegen. Beispielhaft nennt sie den Weg von der Berliner Stral8e zur S-
Bahn, den sie im Dunkeln als ,nicht vollig angstfrei” empfindet (Zeile 9)).*° Sie vermeidet im
Dunkeln Abschnitte wie Grinanlagen oder Gegenden mit wenig Betrieb, um ein gréBeres Ge-
fihl der Sicherheit zu haben. Als Alternative wabhlt sie belebtere Wege, wie die BodestraBe,
wenn sie das Gebiet kennt und dort bereits Vertrautheit aufgebaut hat.

Abb. 19 Baustelle im Eingang zum U-Bahnhof BlissestraBe

2. Auswahl des Verkehrsmittels abhangig von der Situation: Frau S entscheidet sich situativ
far unterschiedliche Verkehrsmittel. Sie wechselt zwischen Auto und S-Bahn, wenn Streiks
oder Sperrungen ihren normalen Weg unterbrechen. Auch nutzt sie verschiedene Apps und
Routen, um flexibel zu bleiben, bemerkt jedoch die gelegentlich chaotische und unkoordi-
nierte Planung von Baustellen(Abb. 22), die fiir zusatzliche Unannehmlichkeiten sorgen (Zeile

fﬂi{lm
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Abb. 20 Gesperrter Eingangsbereich des U-Bahnhofs BlissestraBe auf Grund von Bauarbeiten

% Zur wissenschaftlichen Nachvollziehbarkeit sind die Aussagen direkt mit Zeilen aus den transkribierten Protokollen ver-
kntipft. Bei Bedarf kénnen die anonymisierten Interviewprotokolle zur Verfligung gestellt werden.

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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393).

3. Subjektive Wahrnehmung von bestimmten Bahnh6fen und Verkehrsraumen: lhre Wahr-
nehmungen variieren je nach Bahnhof und Tageszeit. Wahrend sie Bahnhdofe wie die Volta-
straBe als unangenehm empfindet, beschreibt sie den Bahnhof BlissestraBe als ,okay” und
lobt insbesondere die ausreichende Beleuchtung und den Mangel an ,unheimlichen Aufent-
haltsraumen” (Abb. 21). Dies vermittelt ihr ein gréBeres Sicherheitsgefiihl als an anderen Or-
ten (Zeile 150).

Abb. 22 Sauberer und hellbeleuchteter U-Bahnhof Abb. 21Eingang zur U-Bahnstation BlissestraBe we-

BlissestraBe. Obdachlose, wie im Bild zu sehen, gibt gen Bauarbeiten geschlossen. Die Informationen zu

es hier laut Frau S. selten den Baustellen verwirren Frau S., weil sie immer
wechseln

4. Einschrankungen durch hadufige Bauarbeiten: Frau S kritisiert die scheinbar unkoordinier-
ten und wiederholten Bauarbeiten, die ihrer Meinung nach besser geplant und abgestimmt
werden kdnnten, um Pendlern Unannehmlichkeiten zu ersparen (Abb. 21). Sie wiinscht sich
hier mehr Absprache zwischen verschiedenen Dienstleistern, um so den Verkehrsfluss zu
verbessern und unnétige Staus zu vermeiden (Zeile 400).

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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5. Empfinden gegeniiber Infrastruktur und Barrierefreiheit: Die Nutzung und Funktionalitat
von Aufzligen und Zugangen sind fiir sie nicht primar von Bedeutung, aber sie zeigt sich ver-
standnisvoll gegeniber Menschen mit Mobilitatseinschrankungen, die auf Aufziige angewie-
sensind. Sie empfindetjedoch die unzuverlassige Infrastruktur, wie den Ausfall von Aufzligen
oder die fehlende Rolltreppe, als problematisch fiir Menschen, die diese bendétigen (Zeile 231).

Abb. 23 FuBganger:innen-Querungsprofil am U-Bhf BlissestraBe durch kurze LSA-Phasen bestimmt

Frau S'subjektive Wahrnehmungen reflektieren vor allem ihre personliche Sicherheit, die Quali-
tat der Infrastruktur und ihre Eindriicke von der Planung und Koordination im Verkehrssystem.

4.2 Qualitatives Interview mit Frau P

= Alter: 78 Jahre

= wohnt in der Nahe vom U-Bahnhof BlissestraBe und ist in der Gegend oft zu FuB unter-
wegs

= wurde bereits zweimal tGberfallen, bezeichnet sich selbst aber nicht als angstlichen Typ

Synopse

Indem Interview duBert Frau P vielfaltige subjektive Eindriicke und Wahrnehmungen zur Nutzung
des Verkehrsraums und beschreibt detailliert ihre Erfahrungen und Bedenken. Die folgenden
Hauptpunkte fassen ihre Aussagen zusammen:

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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STRATM

Strategische Mobilitatsplanu

Sicherheitsgefiihl und Angstraume: Frau P betont mehrfach, dass lange, schlecht beleuch-
tete Gange in U-Bahn-Stationen, wie sie sie von verschiedenen Bahnhéfen kennt, besonders
unangenehm und unsicher wirken. Sie bezeichnet diese Bereiche als ,Angstraume”, beson-
ders wegen mangelnder Beleuchtung und fehlender Ubersicht, was fiir sie eine latente Unsi-
cherheit schafft. Sie schlagt hier Spiegel und helles Licht vor, um die Sicherheit zu verbes-
sern. Solche MaBnahmen kénnten dazu beitragen, dass man sich besser orientieren kann und
Uberraschende Begegnungen minimiert werden (Zeile 611).

Barrierefreiheit und Beschilderung: Die Beschilderung innerhalb der U-Bahn-Stationen kri-
tisiert sie als untbersichtlich und mangelhaft, was ihrer Meinung nach sowohl fir Touristen
alsauch flir ortsansassige Personen problematischist. Sie empfindet auch die Lage der SOS-
Notrufsaulen als unglinstig, da diese oft versteckt oder unzugénglich positioniert sind (Abb.
26). Auch die mangelnde Barrierefreiheit der U-Bahn-Stationen, wie zum Beispiel durch den
gelegentlichen Ausfall von Aufziigen, stellt fiir sie ein bedeutendes Hindernis dar (Zeile 72).

y 5 3 —

Abb. 25 Eingang zum U-Bhf BlissestraBe (Berli- Abb. 26 SOS-Notrufsdule am U-Bhf BlissestraBe,
nerstr. / Uhlandstr.) mit guter Beleuchtung die nicht direkt am Eingang zu finden ist

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Abb. 27 Informationstafel zu den Zielen im Umfeld, Abb. 28 Fehlende Informationen zu den Haltestellen
die laut interviewter Person zu klein, Gberfillt von in Fahrtrichtung am U-Bhf BlissestraBe
Informationen und hinter der Saule versteckt ist

3. Belebung und soziale Interaktionen: Sie fihit
sich in Gegenden wohler, die durch Menschen
belebt sind, was fir sie ein Geflhl von Sicherheit
vermittelt. Orte wie der Ludwig-Kirch-Platz oder
stark frequentierte Bereiche mit Restaurants
und Cafés, die auch spat abends gedffnet sind,
werden von ihr als positiv und lebendig empfun-
den - wie beispielsweise der U-Bahn Kiosk. Sie
kritisiert jedoch, dass Parks und Platze mit unzu-
reichenden Aufenthaltsmdglichkeiten fir Ju-
gendliche und andere Gruppen den StraBenraum
(Abb. 30)weniger attraktiv und teils ,herunterge-
kommen” erscheinen lassen (Zeile 386).

Abb. 29 Kiosk am U-Bhf BlissestraBe erzeugt ein
Gefiihl von Belebtheit und nimmt Angste

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Abb. 30 Die Wilhelmsaue in der Nahe des U-Bhf BlissestraBe mit wenigen Aufenthaltsmadglichkeiten

4.

Kritik an Verkehrsinfrastruktur und Verwaltung: Frau P duBert deutliche Kritik an der inef-
fizienten Bauplanung in Berlin, die sie als chaotisch und schlecht organisiert empfindet. Sie
vergleicht Berlin dabei kritisch mit anderen Stadten, in denen Bauarbeiten ztigiger durchge-
fhrt wirden, und spricht von einer ,Unféhigkeit” der lokalen Behdrden, Baustellen rasch und
koordiniert zu betreiben. Diese langwierigen Arbeiten schranken ihre Bewegungsfreiheit und
die von anderen Passanten empfindlich ein (Zeile 495-436).

Subjektive Wahrnehmung von StraBen und Kreuzungen: |hr Empfinden flr StraBen und
Kreuzungen wird von ihrer Sicht auf den allgemeinen Zustand und die Beleuchtung beein-
flusst. Besonders Kreuzungen mit unkoordinierten Ampelphasen, wie in der Nahe von Senio-
renheimen, beschreibt sie als problematisch, da altere Menschen Schwierigkeiten haben, in
der vorgegebenen Zeit die StraBe zu Uberqueren. Gleichzeitig lobt sie gut organisierte Kreu-
zungen, die aus ihrer Sicht sowohl fiir den Autoverkehr als auch fur FuBganger sicher und
effizient sind (Zeile 700-704).

Abb. 32 Unbeleuchteter Saulengang am Eingang Abb. 31 Querungshilfen am u-Bhf BlissestraBe als
Berliner StraBe /Brandenburgische Str. Alternative zur Lichtschaltanlage

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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6. Personliche Sicherheitsstrategien und Ausweichrouten: Nach negativen Erfahrungen, wie
einer Belastigung und korperlichen Attacke, vermeidet Frau P bestimmte Orte und Zeiten,
beispielsweise spatabends oder bei wenig frequentierten Zugangen. Stattdessen sucht sie
alternative Wege und setzt auf den S-Bahn-Verkehr, der oberirdisch verlauft und ihr mehr
Ubersicht bietet. Auch kleine ,Schmuddelecken” mit schlecht beleuchteten Geschaften und
herumliegendem Mill empfindet sie als unangenehm (Zeile 864).

Frau P bringt in ihren Aussagen vielfaltige Aspekte zum Ausdruck, die sich auf ihre subjektiven
Erfahrungen und das Sicherheitsgefiihl im Verkehrsraum beziehen. Ihre Kommentare verdeutli-
chen ihre Sensibilitat fir Beleuchtung, Ubersichtlichkeit und Belebung der 6ffentlichen Orte, um
das subjektive Sicherheitsgefiihl zu starken.

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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4.3 Qualitatives Interview mit Frau A.

Alter: ca. 50 Jahre

wohnt in der Nahe des S-Bahnhofs Grunewald

hat zwei Téchter im Teenager-Alter

= jstinsgesamt sehr zufrieden mit der Situation am S-Bahnhof

Synopse

1. Sicherheitsgefiihl abhangig von Tageszeit: Frau A flhlt sich tagstber in ihrer Umgebung re-
lativ sicher. Der Weg zwischen ihrer Wohnung und dem S-Bahnhof wird von ihr regelmaBig
genutzt, und sie beschreibt die Strecke als gut beleuchtet und angenehm, solange es hell ist.
Nachts hingegen fihlt sie sich unwohl, insbesondere wenn weniger Menschen unterwegs
sind und die Restaurants, die normalerweise Licht spenden, geschlossen sind. Obwohl ihre
Téchter berichten, dass sie sich in der naheren Umgebung sicher fihlen, meiden sie den S-
Bahnhof Charlottenburg, da dort unangenehme Personen die Atmosphare beeinflussen und
ein Gefuhl der Unsicherheit ausldsen.

.

Abb. 33 Der Ausgang Richtung Grunewald ist gut beleuchtet und wirkt durch das gut besuchte Restaurant, Scheune’
einladend, in Randzeiten jedoch nach den Aussagen von Frau A etwas unheimlich.

2. Starker Einfluss der StraBenbeleuchtung auf das Sicherheitsempfinden: Frau A betont
mehrfach die Bedeutung einer besseren Beleuchtung, besonders an dunklen StraBen oder an
Orten, die nachts verlassen wirken. Insbesondere in der Nahe des Tunnels und entlang be-
stimmter StraBen(z. B. Dauerwaldweg)sieht sie Handlungsbedarf, da einige StraBenlaternen
defekt sind. Sie schlagt vor, zusatzliche Lampen zu installieren, um auch in den Morgen- und
Abendstunden ein sichereres Geflihl zu schaffen. Allerdings weist sie darauf hin, dass Natur-

schutzaspekte berlcksichtigt werden missten, da die Beleuchtung in der Nahe des Waldes

Abb. 34 Die Bushaltestelle am Schmetterlingsplatz ist in den Wintermonaten morgens unangenehm dunkel, besonders
fir Schulkinder wie die Tochter von Frau A.

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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liegt. Frau A berichtet weiterhin von der Nutzung 6ffentlicher Rdume durch Obdachlose, die
gelegentlich als Schlafplatze dienen, insbesondere im Sommer. Dies fuhrt bei Kindern und
anderen Passanten zu Irritationen und einem Gefihl der Unsicherheit. Sie beschreibt die Si-
tuation jedoch eher sachlich und hebt hervor, dass eine verbesserte Beleuchtung diese Prob-
lematik entscharfen konnte. AuBerdem erwahnt sie, dass ihre Tochter den 6ffentlichen Nah-
verkehr nutzt, und merkt an, dass sie deren Sicherheit besonders im Dunkeln als kritisch be-
trachtet.

3. Mobilitatsbarrieren durch mangelhafte Radinfrastruktur: Ein zentrales Problem sieht Frau A
in der Fahrradinfrastruktur. Sie beschreibt die Fahrradwege in der Umgebung, insbesondere
entlang der EichkampstraBe, als unzureichend. Die Wege sind oft schmal, haben viele L6cher
und fehlen teilweise ganz. Gleichzeitig stort sie das Verhalten von Radfahrenden, die verbo-
tenerweise durch den Tunnel fahren, insbesondere wenn dieser stark frequentiert ist. Solche
Situationen empfindet sie als stérend und potenziell gefahrlich, auch wenn es sie weniger
betrifft, wenn der Tunnel leer ist.

4. Angepasste Mobilitatsmuster: Umsich sicherer zu fiihlen, passt Frau A ihre Bewegungsmus-
ter an. Sie bevorzugt es, tagstiber zu FuB zu gehen, und vermeidet es, nachts mit der S-Bahn
zu fahren, wann immer es moglich ist. Treppen werden von ihr gegentber Aufzligen bevor-
zugt, da sie diese als hygienischer und verlasslicher empfindet. lhre Tochter, die ebenfalls
offentliche Verkehrsmittel nutzen, meiden bestimmte Bahnhofe, die als unangenehm wahr-
genommen werden. Frau A selbst sieht potenziellen Verbesserungsbedarf vor allem in der
Infrastruktur, die sowohl das Sicherheitsgefihl als auch die Funktionalitdt beeinflussen
kénnte.

i)
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Abb. 35 Frau A. empfindet die Beleuchtung am Vorplatz als ausreichend und schatzt die belebte Atmosphéare
durch die Gastronomie. Auch im Tunnel fihlt sie sich nicht unwohl, wahrend die Kameras am Bahnsteig ihr ein
Sicherheitsgefihl vermitteln

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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4.4 (Qualitatives Interview mit Frau H.

Alter: ca. 40 Jahre
wohnt am Stuttgarter Platz

ist in der Umgebung des S-Bahnhofs Grunewald haufig mit ihrem 7-jahrigen Sohn unterwegs
(Schule, Freizeit)

fihlt sich im 6ffentlichen Raum grundsatzlich sicher

Synopse

1.

Relatives Sicherheitsempfinden: Frau H empfindet den 6ffentlichen Raum insgesamt als re-
lativ sicher, insbesondere bei der Nutzung von Fahrradern. Sie fahrt gerne mit dem Fahrrad,
ist jedoch bereit, an bestimmten Stellen abzusteigen, um Konflikte mit FuBgéngern zu ver-
meiden. Auch in den Abendstunden oder bei Dunkelheit fuhlt sie sich an den meisten Orten
sicher. Allerdings gibt es Bereiche, in denen sie sich unwohler fihlt, insbesondere in dunklen
oder schlecht beleuchteten Zonen, wie etwa Tunneln oder Fahrradstellplatzen. Im Tunnel be-
reiten ihr vor allem die vorhandenen Nischen Unbehagen, da sie potenzielle Verstecke fir
Personen darstellen kdnnten.

Schrottradern blockiert und schlecht beleuchtet sind. Zudem verunsichern sie die Wandnischen im Tunnel, da sie
potenzielle Verstecke bieten

2. Einfluss der Bahnhofsgestaltung auf das Sicherheitsgefiihl: Frau H sieht groBes Potenzial

in einer verbesserten Beleuchtung, da Licht fir sie eine zentrale Rolle im Sicherheitsempfin-
den spielt. Fahrradstellplatze konnten besser beleuchtet werden, um nicht nur das Abschlie-
Ben der Fahrrader zu erleichtern, sondern auch eine einladendere und sicherere Umgebung
zu schaffen. Sie schlagt vor, den Tunnel durch kinstlerische Gestaltung aufzuwerten, umihn
optisch ansprechender zu machen und das Unsicherheitsgeflihl zu verringern. AuBerdem
fande sie die Installation von Hilferufsaulen sinnvoll, um bei Bedarf schnell Hilfe rufen zu kon-
nen. Obwohl Kameras ebenfalls ein Sicherheitsgefiihl vermitteln kdnnten, auBert sie Beden-
ken, dass diese ein Gefiihl der stindigen Uberwachung hervorrufen kdnnten.

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Abb. 37 Frau H. vermisst Notrufsdulen am S-Bahnhof Grunewald, insbesondere im langen Tunnel. Die
westlichen Fahrrad-Abstellanlagen sind unbeleuchtet und weit vom Eingang entfernt, wahrend abge-
stellte Anhanger dort fir Unbehagen sorgen

3. Nutzungskonflikte im Verkehrsraums: Ein zentrales Thema flr Frau H ist das Konfliktpoten-
zial zwischen Radfahrern und FuBgangern. Sie schildert, dass altere Menschen sich durch
Radfahrer, die unerwartet von hinten kommen, oft unsicher fihlen. lhrer Meinung nach fehlen
klare Abgrenzungen zwischen Rad- und FuBwegen, was zu Irritationen fihrt. Dariber hinaus
bemangelt sie die allgemeine Sauberkeit in bestimmten Bereichen des Verkehrsraums.
Schmutzige Fahrstlihle und unangenehme Gerlche, die oft als Zeichen von Verwahrlosung
wahrgenommen werden, verstarken das Unsicherheitsgefihl und mindern die Aufenthalts-
qualitat.

4. Unsicherheitsgefiihle durch andere Menschen: Die Prasenz von Obdachlosen an bestimm-
ten Orten betrachtet Frau H ambivalent. Wahrend sie betont, dass einige Obdachlose keine
Probleme verursachen und sich ricksichtsvoll verhalten, sieht sie das Campieren an éffent-
lichen Platzen dennoch als kritisch, da es das Sicherheitsgeflihl beeintrachtigen kann.
Gleichzeitig macht sie auf Konflikte im Umfeld von Schulen aufmerksam. Der Weg zur Schule

Teilnehmende Beobachtungen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!



sei haufig gefahrlich, da enge StraBen, parkende
Autos und SUVs zu Verkehrssituationen fiihren,
in denen Kinder gefahrdet sind. Diese Umstande
bereiten ihr Sorgen, insbesondere da sie ihren
Sohn nicht allein auf diesen Strecken unterwegs
sein lassen wirde.

5. Personliche Bewaltigungsstrategien: Um sich
sicherer zu fuhlen, passt Frau Hihre Nutzung des
offentlichen Raums an ihre Wahrnehmung an.
Sie vermeidet beispielsweise bestimmte Berei-
che zu bestimmten Zeiten oder weicht auf das
Fahrrad aus. Wahrend ihr Sohn die S-Bahn ei-
genstandig nutzen darf, lasst sie ihn aufgrund
des Verkehrsaufkommens und der teilweise ge-
fahrlichen Verkehrssituationen nicht allein auf
dem Schulweg unterwegs sein. Dies zeigt, dass
ihre Strategien sowohl auf ihren persdnlichen
Erfahrungen als auch auf der Wahrnehmung
spezifischer Risiken basieren.

Teilnehmende Beobachtungen
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Abb. 38 Durch Vandalismus funktionsbeeintrach-
tigte Fahrstlhle verhindern die Barrierefreiheit im
Bahnhof

Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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5 Zusammenfihrung und Analyse der Informationen

In diesem Kapitel werden die in den vorangegangenen Abschnitten gesammelten Informationen
systematisch zusammengeflihrt und analysiert. Ziel ist es, auf Basis der erhobenen Daten fun-
dierte strategische Handlungsempfehlungen zu entwickeln, um sichere und attraktive Mobili-
tatsorte fur Frauen zu schaffen. Die Analyse gliedert sich in einen kurzen Abschnitt zum Vorge-
hen der SWOT-Methodik, die Ergebnisse der Analyse in Form von drei SWOT-Matrizen fir die Un-
tersuchungsorte sowie den aus der SWOT-Analyse entwickelten Strategien. Dabeiwird zunachst
die methodische Vorgehensweise beschrieben, anschlieBend die Ergebnisse der Analyse darge-
stellt und abschlieBend die darauf aufbauenden Strategien entwickelt.

Die SWOT-Analyse ist ein bewahrtes Instrument innerhalb der strategischen Planung, das dazu
dient, eine umfassende und integrierten Losungsansatz zu entwickeln.’' Ziel der SWOT-Analyse
ist es, mobilitatspolitische Ziele zu definieren, den Status quo im Verkehrssystem zu bewerten,
daraus Strategien und MaBnahmen abzuleiten und die Umsetzung zu skizzieren. Dabei werden
sowohl qualitative als auch quantitative Daten unter Berticksichtigung des (ibergeordneten Leit-
ziels der sicheren und selbstbestimmten Mobilitdt zusammengefihrt, um die Planung in einem
ganzheitlichen Ansatz zu gestalten. Die SWOT-Analyse ermdglicht es, die Mobilitat aus der Per-
spektive der Nutzerinnen starker in die Verkehrsplanung einzubeziehen und gleichzeitig gesell-
schaftliche, technologische, 6kologische, 6konomische und kulturelle Entwicklungen zu bertck-
sichtigen.

5.1 Herangehensweise fiir die Analyse

Im Rahmen der Analyse werden alle zuvor erfassten Informationen auf ihre Relevanz und ihren
Einfluss hinsichtlich des Ziels ,Sichere und attraktive Mobilitatsorte fir Frauen zu schaffen” Gber-
prift. Die Datengrundlage umfasst die Ergebnisse der Grundlagenanalyse aus den drei Untersu-
chungsgebieten sowie zusatzliche Erhebungen fur die Untersuchungsorte S-Bahnhof Grunewald
und U-Bahnhof BlissestraBe. An diesen Standorten wurden Passantinnenbefragungen sowie
qualitative Befragungen durch teilnehmende Beobachtungen durchgefihrt.

Aufgrund der unterschiedlichen Erhebungsmethoden liegen die Informationen in variierender
Form und mit unterschiedlichem Aussagegehalt vor. Eine zentrale Aufgabe der Analyse ist es,
diese Eindrlcke unter einheitlichen Kriterien zu bewerten, ohne die methodischen Besonderhei-
ten der Daten auBer Acht zu lassen. Hierzu wird ein standardisiertes Formular eingesetzt, mit
dem die wesentlichen Kernaussagen der erhobenen Informationen erfasst und kategorisiert
werden. Im ersten Schritt werden die Informationen digital dokumentiert und jeweils einer Kate-
gorie, einem sogenannten Indikator, zugeordnet. Diese Indikatoren sind entscheidend fir die Be-
wertung der Zielerreichung. Im zweiten Schritt wird analysiert, ob die Informationen als Starke,
Schwache, Chance oder Risiko in Bezug auf das gesetzte Zielkriterium zu bewerten sind.

STEine ausfihrliche Erlduterung zur Verwendung der SWOT-Analyse im mobilitdtsplanerischen Kontext findet sich im Leit-
faden MobilitGtsberichterstattung auf Seite 22-23: https://mobilbericht.mobilitaet.tu-berlin.de/pdfs/leitfaden.pdf

Zusammenfihrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Abb. 39 Die SWOT-Matrix als Analyseinstrument fiir quantitative und qualitative Datenséatze

=  Starken und Schwachen beschreiben den aktuellen Status Quo, der das Ziel entweder unter-
stltzt oder behindert.

= Chancenund Risiken beziehen sich auf potenzielle zukinftige Entwicklungen und wirken sich
positiv oder negativ auf die Zielerreichung aus.

Alle Informationen werden je nach Untersuchungsgebiet auf diese Weise in einer SWOT-Matrix
(engl.:Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) eingeordnet. Die hier erarbeiteten Ergeb-
nisse sind eine essenzielle Grundlage fir die anschlieBende Strategieentwicklung.

Zusammenflhrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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5.2 Ergebnisse der SWOT-Analyse

Flr die drei Untersuchungsgebiete S+U-Bahnhof Bundesplatz, U-Bahnhof BlissestraBe und S-
Bahnhof Grunewald konnten alle relevanten Informationenin den folgenden drei SWOT-Matritzen
eingeordnet werden.

SWOT-Analyse vom Bahnhof Bundesplatz

Gutes nachbarschaftliches Verhaltnis so-
wohl zwischen Bewohner*innen als auch
im Kontakt mit Laden-/Restaurantbesit-
zer*innen

Kriminalitatsraten in den Bezirksregionen
"Volkspark Wilmersdorf" und "Friedenau-
West" liegen unter dem Berliner Durch-
schnitt

Gastronomisches Angebot westlich des
Bundesplatzes wird als positivangesehen
Gute Abdeckung mit Grundversorgungs-
moglichkeiten

Gute OPNV-Anbindung

Gestaltungsmaoglichkeiten auf Grund der
Lage innerhalb des S-Bahnrings

Zusammenflhrung und Analyse der Informationen

Autotunnel als Vorzeigeobjekt fir damals
autogerechte Planung prasentiert
Dominanz des MIV bezlglich Flachenver-
teilung

Gestaltung des Bundesplatzes allgemein
unattraktiv

Hoher Versiegelungsgrad und wenig
Grinflachen

Nicht barrierefreie OPNV-Zugénge und
Verbindungen

Sehr unzuverlassige Fahrstihle

Hohe Luft-und Larmbelastung

Starke Trennwirkung durch breite Stra-
Ben

Unzureichende Radinfrastruktur abseits
der PrinzregentenstraB3e

Ortlich geringe subjektive Sicherheit, z.B.
Raum unter A 100 als Angstraum
Geringes Spielplatzangebot

Geringe FuBverkehrssicherheit aufgrund
Konfliktsituationen mit Rad und MIV

Direkt auf Bezirksgrenze/geteilte Zustan-
digkeiten

Brickenbauwerk in Bundeseigentum
Wenige Haushaltsmittel

Steigende EU-Luftgrenzwerte

Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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SWO0T-Analyse vom U-Bahnhof BlissestraBe
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SWOT-Analyse vom S-Bahnhof Grunewald
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5.3 Herangehensweise bei der Strategieentwicklung

Die Strategieentwicklung bildet den kreativen Part der SWOT-Analyse und eréffnet die Méglich-
keit, aus den gesammelten Daten Gber den Status Quo Zielvorgaben fiir neue Entwicklungen ab-
zuleiten. Dabei wird die finale SWOT-Matrix genutzt, die auf die wichtigsten Aspekte der Analyse
reduziert ist, um eine klare und zielorientierte Strategieentwicklung zu gewahrleisten.

Eine Strategie entsteht durch die Verbindung von zwei Fakten aus unterschiedlichen Bereichen
der SWOT-Matrix. Dabei wird ein Fakt aus den Feldern des Status Quo (Stérken oder Schwéchen)
mit einem Fakt aus den Feldern der zuklnftigen Entwicklungen (Chancen oder Risiken) kombi-
niert. Es ergeben sich vier Strategietypen:

= Ausbauen: Verbindung von Starken und Chancen, um positive Faktoren weiter zu fordern.

= Aufholen: Kombination von Schwéachen und Chancen, um Schwachen durch Chancen auszu-
gleichen.

= Absichern: Verknlpfung von Starken und Risiken, um bestehende Starken vor potenziellen
Risiken zu schitzen.

= Vermeiden: Kombination von Schwéachen und Risiken, um negative Auswirkungen zu mini-
mieren.

Diese vier Strategietypen lassen sich auch anhand konkreter Handlungsansatze differenzieren.
Optimierungsstrategien, die dem Punkt ,Ausbauen” zugeordnet sind, zielen darauf ab, beste-
hende Starken weiter auszubauen und zu maximieren. Hierbei geht es darum, vorhandene Vor-
teile gezielt zu nutzen, um noch bessere Ergebnisse zu erzielen. Transformationsstrategien im

Starke Schwache
(strenght) (weakness)

sformations-
strategien

Resilienz- Praventions-
strategien strategien

ko

(threat)

isi

R

Abb. 40 Die SWOT-basierte Strategieentwicklung identifiziert neue Losungsansatze in Form von vier Strategiefor-
maten

Zusammenflhrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Bereich ,Aufholen” fokussieren darauf, bestehende Schwachen zu tiberwinden und Chancen zu
ergreifen, die helfen, in Bereichen, in denen man bisher zuriickliegt, aufzuholen und sich zu ver-
bessern. Resilienzstrategien, die mit dem Punkt ,Absichern”verbunden sind, orientieren sich da-
rauf, die bestehenden Starken zu sichern und gegen maogliche Risiken abzusichern, um die Orga-
nisation oder das System auch in unsicheren Zeiten stabil zu halten. SchlieBlich beinhalten Prd-
ventationsstrategien, die dem Punkt ,Vermeiden” zugeordnet werden, MaBnahmen, die darauf
abzielen, Risiken und Schwachen bereits im Vorfeld zu minimieren oder zu verhindern, um nega-
tive Entwicklungen von vornherein zu vermeiden.

Durch diese systematische Verknipfung werden Zielvorgaben entwickelt, die im weiteren Pro-
jektverlauf durch MaBnahmen umgesetzt werden sollen. Dabei ist darauf zu achten, dass alle re-
levanten Fakten mindestens einmal (mehrfach mdglich) berlicksichtigt werden, insbesondere
jene, die einen erheblichen Einfluss auf die Zielerreichung haben. Die fundierte Kenntnis Giber die
Hintergrinde der analysierten Fakten ist fir die Strategieentwicklung essenziell, um bedarfsge-
rechte und wirkungsvolle MaBnahmen zu definieren. Gleichzeitig wird der Interpretationsspiel-
raum begrenzt, um eine klare und zielgerichtete Umsetzung zu ermdglichen.

Im Folgenden finden sich fiir die drei untersuchten Gebiete dezidiert entwickelte Losungsstra-
tegien auf Basis der verschiedenen Erkenntnisse aus den vorhergehenden Kapiteln. Alle Strate-
gien tragen an den drei Verkehrsknotenpunkten dazu bei, sichere und attraktive Mobilitatsorte
far Frauen zu schaffen.

Zusammenfihrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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5.4 Strategien fiir das Untersuchungsgebiet Bahnhof Bundesplatz

maml Optimierungsstrategien

«Positive Rahmenbedingungen am Varziner-Platz nach Norden hin zur
BernhardstraBe verlangern und anliegende Akteure mit einbeziehen

mmml Transformationsstrategien

« Teilumnutzung des Parkraums unter der A100 in eine multimodale
Mobilitatsstation (jelbi) inklusive neuer Radabstellanlagen und
Lastenfahrradabstellplatze

«Aufwertung der dunkleren Abschnitte unter der Autobahn-und S-
Bahnbriicke durch Lichtinstallationen und farbliche Konzepte im Rahmen
eines Wettbewerbs mit Blirgerjury

«Integration sozialer Einrichtungen (Kiezbiiro, Bahnhofsmission)in die
ungenutzten Flachen am S-Bahnhof Bundesplatz

mmml Resilienz-Strategien

«Langfristige Umwandlung des gesamten Parkplatzbereiches in Sport- und
Spielanlagen fir alle Altersgruppen um der wachsenden Bevolkerung im
Bereich gerecht zu werden

mmm Praventions-Strategien

«Unfallpravention an der Bundesallee durch Verhinderung des illegalen
Schragparkens auf dem Mittelstreifen unter den Briicken

«ZukUnftige striktere Luft- und Larmemissionegrenzwerte durch
AnpassungsmaBnahmen unter den Briicken entgegenwirken

Zusammenfihrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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5.5 Strategien fiir das Untersuchungsgebiet U-Bahnhof BlissestraBe

Optimierungsstrategien

-Durch Radabstellanlagen geschiitzte FGUs mit besseren Sichtbeziehungen
wie in an der Kreuzung Wilhelmsaue/UhlandstraBe auch an den anderen
Kreuzungsbereichen umsetzen (Wilhelmsaue/Blissestr + FGU Berliner Str.
auf Héhe Fechner)

Transformationsstrategien

«Barrierefreien U-Bahneingang durch fuBgangerfreundlichere
Ampelschaltungen (Berliner/Brandenburg) besser fir
mobilitatseingeschrankte Menschen inbtegrieren

«Gemeinsam mit Anwohnerinitiativen und lokalen Gewerbetreibenden in
einer gemeinsamen Aktion Ideen und Verantwortlichkeiten fir Aufwertung
der 6ffentlichen Rdume (inbs. FuBwege/Arkaden) generieren

«Schaffungvon Liefer- und Ladeflachen(inbs. Fir Lieferfahrrader) auf
Kosten von Parkraum zur Entlastung der FuBwege

«Verlangerung der nahmobilitatsfreundlichen nérdlichen UhlandstraBe in die
stdlichen Bereiche der Uhland- und BerlinerstraBe (geschltzter
Radstreifen)

Praventions-Strategien

«Die drohende Abwertung der Wilhelmsaue durch Nutzungskonflikte
entgegenwirken indem mit einem Biindnis aus anliegenden 6ffentlich-
sozialen Einrichtungen (Kirche, Schule) neue Nutzungsmadglichkeiten des
Parkareal ausloten

Zusammenfihrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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5.6 Strategien fiir das Untersuchungsgebiet S-Bahnhof Grunewald

Optimierungsstrategien

«Gleis 17 als historischer Ort wird durch neue Beschilderung klarer
ausgeschildert und insgesamt besser integriert in Kooperation mit
Kulturpartnern aus Berlin(Topographie des Terrors)

«Teileinziehung des oberen Dreieckstlicks der ,Am Bahnhof Grunewald™-
StraBe integriert die bereits asthetisch gestaltete Grinflache, in Ergéanzung
mit einem Zebrastreifen zum Karmielplatz macht die Grlinflachen nutzbar
und verbessert die Orientierung

«Im Rahmmen gréBerer Umgestaltungen der Konversionsflache des
Glterbahnhofs(LOR25) kénnen entlang der S-Bahnstrecke neue
Querverbindungen geschaffen werden, insbesondere im SiGdWesten des S-
Grunewald, da hier bereits ein alter Verbindungstunnel existiert

Transformationsstrategien

. Asthetische Umgestaltung/Aufwertung des FuBgangertunnels und der
Nischen mit Kunst/Werbung

«Abschaffung der Parkmaglichkeiten direkt vorm Stidausgang zur
Verbesserung der Sichtbeziehungen bietet gleichzeitig Méglichkeit den
offentlichen Raum durch die gastronomischen Einrichtungen zu nutzen

«Abschaffung der Parkmdglichkeiten rund um den Karmielplatz ermdéglicht
eine bessere Integration der Grinflache und 6ffentlichen Toilette sowie der
Blchertelefonzelle

«Schaffung befestigter und attraktiver Radabstellanlagen (auch fir
Lastenfahrrader)am Nord- und Stidausgang, verringert wildes
Fahrradparken auf Gehwegen

«Verbesserung der Zuwegung und Aufenthaltsqualitat (insb. Bei Dunkelheit)
der Bushaltestelle am Schmetterlingsplatz

Praventions-Strategien

«Hohes Unfallrisiko fir altere und seheingeschrankte Menschen reduzieren,
indem die beiden Kreuzungsbereiche siidlich vom Karmielplatz (+ Kreuzung
EichkampstraBe)barrierefrei und fuBgéngerfreundlich (markierte
Gehwegsvorstreckungen) geschaffen werden

Zusammenfihrung und Analyse der Informationen Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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6 Strategien zur Aufwertung der drei Untersuchungsgebiete

LAngstraume” sind Orte, an dem sich Menschen unsicher fihlen, wie beispielsweise der unter
dem Autobahnviadukt gelegenen S-Bahnhof Bundesplatz.’? Auch wenn Menschen Angstrdume
als besonders bedrohlich wahrnehmen, finden dort in der Regel nicht mehr Verbrechen statt als
an anderen Orten. Vielmehr empfinden das bestimmte Bevodlkerungsgruppen so. Insbesondere
fur Frauen gelten Angstraume als besonders bedrohlich, obwohl zwei Drittel aller Gewalttaten
gegen Frauenund Madchen im privaten Nahraum stattfinden®; Manner hingegen fallen im 6ffent-
lichen Raum Uberdurchschnittlich oft Gewalttaten zum Opfer.

Der Angstraum ist ein soziales Konstrukt und Ausdruck einer geschlechterspezifischen Erzie-
hung, die die Frau als schwach und harmlos kennzeichnet, wahrend der Mann als stark und ten-
denziell gewaltbereit erscheint.’* Angstrdume entstehen neben realen Bedrohungen z.B. auch in
dem Moment, wenn die Mutter ihrer Tochter anbietet, sie abends vom Musikunterricht abzuho-
len, damit sie bei Dunkelheit nicht allein den angstbesetzten Raum unter dem Autobahnviadukt
am S-Bhf. Bundesplatz nutzen muss. Auf diese Weise vermittelt die Mutter an ihre Tochter eine
nicht reale Gefahr, die schlieBlich fir beide in ihrem Alltag gleichermaBen handlungsleitend ist.

Dem sozialen Phdnomen Angstraum kann zum einen durch Aufklarung begegnet werden, indem
die betroffenen Frauen als starke, selbstbewusste Personlichkeiten angesprochen werden und
ihnen eine realistische Gefahrenlage vermittelt wird (Empoverment). Zum anderen kann der
Angstraum im Sinne einer gendergerechten Stadtentwicklung zu einem attraktiven Aufenthalts-
raum umgestaltet werden.® Im besten Fall werden beide Strategien zugleich verfolgt und greifen
im Ergebnisineinander. Davon hat sich die vorliegende Studie bei der Entwicklung von Strategien
zur gendergerechten Gestaltung der drei Stadtraume S-Bhf. Bundesplatz, U-Bhf. BlissestraBe
und S-Bhf. Grunewald leiten lassen.

6.1 S-Bhf. Bundesplatz: Vom Transitraum zum Sozialraum

Angstraume sind nicht selten auch Transitraume. So wie der unter dem Autobahnviadukt gele-
gene S-Bhf. Bundesplatz, handelt es sich dabei um Verkehrsknoten, die dafiir errichtet wurden,
Verbindungen herzustellen und maglichst schnell durchschritten zu werden. Gemessen an den
im Kapitel ,Zum Stand der Forschung” vorgestellten immateriellen Anspriiche der Raumgestal-
tung, die wir als qualitative Kriterien zur Bewertung eines guten Stadtraums heranziehen, be-
schrankt sich die soziale Brauchbarkeit des S-Bhf. Bundesplatz darauf, ihn méglichst schnell wie-
der zu verlassen.

Unabhangig davon, ob man dort abfahrt oder ankommt, die soziale Brauchbarkeit dieses Transit-
raums ist allenfalls fllichtig (Abb. 41).°® Auch das zweite Kriterium, die Orientierung, ist in diesem

%2 Planungsleitfaden fir mehr Sicherheit im 6ffentlichen Raum, u.a. zur Minimierung von Angstrdumen vgl. Preis & Pohl-
mann-Rohr, 1995.

35 Fir Fakten zum Thema sexuelle Gewalt in Kindheit und Jugend vgl. BKSF, 2024: https://www.bundeskoordinierung.de/.

% Zum Wirkungsgefilige von Raum, Macht und Geschlecht am Beispiel von (Un)Sicherheiten im 6ffentlichen Raum vgl.
Ruhne, 2011.

% Zu gendergerechter Stadtentwicklung vgl. Dellenbaugh-Losse, 2024.

% Dem scheint der dauerhaft als Parkplatz genutzte Raum unter dem Autobahnviadukt zu widersprechen, allerdings ist
das Kennzeichen sozialer Brauchbarkeit menschliche Interaktion, die beim stundenlangen Parken nicht auftritt.
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Raum nicht stark ausgepragt, vielmehr
herrscht eine Orientierungslosigkeit
vor, die zur Verunsicherung der Men-
schen beitragt und die Wahrnehmung

des S-Bhf. Bundesplatz als Angstraum '
befordert. Hinzu kommt, dass ein Tran- E U

RICHTUNG (

sitraum, abgesehen von seiner techni-
schen Funktion als Verkehrsverbindung,
Uber keine Identitdt verfigt. Diese
Raume, die keine individuelle Identitat
stiften, Uber keine gemeinsame Vergan-
genheit verfigen und keine sozialen Be-
ziehungen schaffen, bezeichnet der
franzosische Philosoph Marc Augé ¥ als
.Nicht-Orte”. Aufgrund seiner Charakter-
losigkeit fehlt dem S-Bhf. Bundesplatz
sowohl das Potential zur Anregung wie auch zur Identifikation. Vor diesem Hintergrund tUber-
rascht esnicht, dass keine der befragten Personen den S-Bhf. Bundesplatz als schén bezeichnet.

Abb. 41 Aufgang S-Bahnhof Bundesplatz

Eine Strategie der gendergerechten Entwicklung des S-Bhf. Bundesplatz hat das Ziel, den ,Nicht-
Ort” so zu gestalten, dass er Uber seine Funktion als Transitraum hinaus sozial nutzbar wird und
sein Image als Angstraum verliert. Dazu schlagen wir ein zeitlich gestaffeltes Vorgehen vor, an-
gefangen mit kurzfristigen MaBnahmen, die innerhalb von einem Jahr umsetzbar sind, Gber mit-
telfristige MaBnahmen, die innerhalb von finf Jahren realisiert werden kénnen, bis zu langfristi-
gen MaBnahmen, deren Umsetzung bis zu zehn Jahren erfordern.

Abb. 42: Neue Mitte Passau - Zentraler Platz vor dem Kloster Nikola

57 Fiir eine ethnologische Auseinandersetzung mit ,Nicht-Orten” vgl. Augé, 2019

Strategien zur Aufwertung der drei Untersuchungsgebiete Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!
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Biirger:innen gestalten ihre Stadtraume

Damit sich die Menschen vor Ort den unwirtlichen Raum aktiv aneignen konnen, sollte im ersten
Schritt ein Wettbewerb zur farblichen Gestaltung durchgefiihrt werden. Zu empfehlen ware eine
Kombination aus professioneller Anleitung und blrgerschaftlichem Engagement. Die Farbge-
staltung kann mit Hinweisen verbunden werden, die die Orientierung an dem untbersichtlichen
Ort erleichtert. In diesem Zusammenhang verdient die Durchwegung vom Varziner-Platz nach
Norden zur BernhardstraBe besondere Aufmerksamkeit. Das bisher nicht ausgeschopfte Poten-
tial des Varziner-Platzes sollte genutzt werden, um den Platz aufzuwerten und ihn zum Ausgangs-
punkt fur eine einladende fuBlaufige Verbindung auf die andere Seite des Autobahnviadukts zu
machen. Dazu sollte der Platzim Sinne der Schwammstadt entsiegelt und mit Blick auf das Mikro-
klima durch Wasserelemente ergénzt werden (Abb. 42).

Das attraktive Gegentlber in der BernhardstraBe kdnnte die Einrichtung eines Mobilitats- und
Kiezblro bilden, das als Treffpunkt fir die Burger:innen des Quartiers dienen kann und wo ge-
meinsame Aktivitaten organisiert werden konnen. Der Wettbewerb zur Farbgestaltung sollte ide-
alerweise am Anfang stehen. Dauerhafte Einrichtungen wie das Mobilitats- und KiezbUro leisten
einen Beitrag zur sozialen Brauchbarkeit und bilden ein Gegengewicht zum flichtigen Transit-
raum. Deshalb sollte zusatzlich zum Mobilitats- und Kiezblro der stillgelegte Aufgang zum S-
Bahnhof Bundesplatz (Abb. 41) ge6ffnet und der Bahnhofsmission zur Nutzung angeboten wer-
den, um als Anlaufstelle flr bedurftige Personen dienen.

Abb. 43: Der nach dem bertihmten niederlandischen Illustrator Fiep Westendorp benannte ,Fiep-Tunnel”

Zeitgleich und erganzend, sollte der Bezirk eine Lichtinstallation in Auftrag geben. Wenn das
Farbkonzept und die Lichtinstallation thematisch geschickt miteinander verbunden werden,
konnte der charakterlose Transitraum eine eigene Identitat gewinnen und sich zu einem anre-
genden Ort entwickeln. Beispielweise wurde in den Niederlanden bei der Gestaltung eines Fahr-
radtunnels eine bekannte Personlichkeit zum Thema gemacht, mit der sich die Menschen vor Ort
identifizieren(Abb. 43). Im belgischen Hasselt wurden drei FuBganger- und Fahrradtunnel mit ei-
ner dynamischen Lichtinstallation ausgestattet, deren Beleuchtungsplan verschiedene Themen
visualisieren kann, mit denen die Menschen angesprochen werden (Abb. 44). Demgegeniber ist
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der Vorher-Nachher-Vergleich der Neugestaltung des, Nobeltunnel’im schwedischen Malmag re-
lativ unspektakuldr, aber nicht weniger eindrucksvoll (Abb. 45).

Abb. 44 Die Beleuchtungsanlagen eines Fahrrad- und FuBgangertunnels unter dem Universitatsgelande und der Gro-
Ben RingstraBe im belgischen Hasselt (Limburg)

Neue Mobilitatsangebote erfahrbar machen

Eine mehrjahrige Planung erfordert die von uns empfohlene Teilumnutzung des Parkraums unter
der A100. Den Anfang konnte die Einrichtung einer multimodalen Mobilitatsstation (Jelbi) bilden,
die den Birger:innen in Verbindung mit dem geplanten Mobilitatsbiro in der BernhardstraBe
neue Mobilitdtsangebote nahe bringt. Eine weitere Teilumnutzung konnte zugunsten eines
Mikro-Hubs erfolgen, mit dem die Feinverteilung auf der letzten Meile mit Lastenradern organi-
siert werden kann (Abb. 46).

Wisualislerung: © Vossing Ingenieurgesellschaft mbH

Abb. 46 Jelbi-Station der BVG und Micro-Hub KoMoDo in Berlin
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Die Entwicklungsgesellschaft InfraVelo hat in ihrer Standort- und Potenzialanalyse hat auch die
abgestellten Fahrrader sowie die bestehenden Radabstellanlagen am S-Bahnhof Bundesplatz
untersucht und den voraussichtlichen Bedarf flir das Jahr 2030 prognostiziert.’® Die Analyse
zeigt, dass zusatzlich zu den aktuell 78 vorhandenen Stellplatzen am Bundesplatz weitere 290 bis
zum Jahr 2030 bendtigt werden. Deshalb sollten neben den Leihangeboten der Mobilitatsstation
am S-Bahnhof sukzessive auch sichere Radabstellanlagen fir private Fahrrader eingerichtet
werden, insbesondere fir Lastenrader.*

Stadtraume fiir Alle

Im Rahmen einer Lehrveranstaltung des
Fachgebiets Integrierte Verkehrspla-
nung der Technischen Universitdt Berlin,
haben die Studierenden in einer Be-
standsaufnahme des Quartiers Bundes-
platz festgestellt, dass es einerseits
viele KITAs und Schulen gibt, anderer-
seits aber nur wenige Spielplatze und
Aufenthaltsflachen fir Kinder und Ju-
gendliche. “° Diese Diskrepanz wird sich
mit dem Zuzug junger Familien in neue
Wohnkomplexe wie den nahe des Varzi-
ner-Platzes noch verscharfen. Vor die-
sem Hintergrund sollte die langfristige Apb. 47 Uberdachte Freiluftsporthalle
Umwandlung des gesamten, knapp
o

3000 gm umfassenden, Parkplatzbe- }:\:\
reichs in Wettergeschitze, liberdachte Al
Sport- und Spielanlagen fir alle Alters-
gruppen geplant werden (Abb. 47 + Abb.
48).

Neben dem zu erwartenden Bevdlke-
rungswachstum, bilden auch die neuen
Luft- und Larmemissionsgrenzwerte
der Europaischen Kommission Anlass
zu weitreichenden den Autoverkehr re-
duzierenden MaBnahmen. Dazu sollte
die Bundesallee auf eine zweistreifige
Zweirichtungsfahrbahn rickgebaut
werden. Mit diesem Ziel vor Augen,
sollte als kurzfristige unfallpraventive

Sron o,
= 3 BB P - g N
o3 St o e

Abb. 48 Uberdachte Freiluftspielanlage

% vgl. InfraVelo (2020): Standort- und Potenzialanalysen zu Fahrradparken in Berlin: https://www.infravelo.de/pro-
jekte/fahrradparken/sup/

%9 Konkrete Beispiele flir Radabstellanlagen und Tipps zur Umsetzung im Kapitel 7.3 S-Bhf Grunewald - Radabstellanlagen
am Nord- und Siidausgang ausbauen

“0 Bestandsaufnahme des Quartiers Bundesplatz im Rahmen einer Lehrveranstaltung des Fachgebietes Integrierte Ver-
kehrsplanung an der TU Berlin vgl. IVP, 2023.
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MaBnahme das Parken auf dem Mittelstreifen aufgehoben werden, dass in dieser Form schon
heute nicht mehr erlaubt ist. Durch den langfristigen Rickbau der Fahrbahn wird die Trennwir-
kung reduziert und das Queren fur zu FuB Gehende erleichtert. Die zuklnftig freiwerdenden Fla-
chen sollten entsiegelt und mit griner und blauer Infrastruktur ausgestattet werden. Weitere
Nutzungsmoglichkeiten sollten schrittweise und zum gegebenen Zeitpunkt mit Beteiligung der
Anwohner:innen entschieden werden.

6.2 U-Bhf BlissestraBe: Vom Menschen als Verkehrshindernis zum Maf3
aller Dinge

Das Quartier um den U-Bhf. BlissestraBe verfligt Uber eine sehr gute Anbindung an den 6ffentli-
chen Verkehr sowie eine vielfaltige Gastronomie und umfangreiche Einkaufsmaglichkeit. Auf-
grund der hohen sozialen Brauchbarkeit ist das Quartier insgesamt sehr belebt und anders als
beim S-Bhf. Bundesplatz stellt sich auch zu den Tagesrandzeiten nicht der Eindruck eines
LAngstraums” ein. Gleichzeitig ist das Quartier durch groBe Magistralen der StraBeninfrastruktur
(60%) mit einem hohen Verkehrsaufkommen geprégt, das zu starken Larm- und Luftemissionen
fihrt. Im Ergebnis konkurriert in dem Quartier um den U-Bhf. BlissestraBe eine attraktive soziale
Infrastruktur mit dem ausgedehnten ,Nicht-0Ort” eines flichtigen Transitraums. Wie im Fall des
S-Bhf. Bundesplatz, sieht sich der Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf auch bei dem Quartier um
den U-Bhf. BlissestraBe mit der Herausforderung konfrontiert, ab dem Jahr 2030 die strengeren
Luftemissionsgrenzwerte der Europaischen Kommission einhalten zu missen.

Aus Sicht der zu FuB Gehenden

Vor diesem Hintergrund besteht die
Aufgabe einer gendergerechten Ver-
kehrsplanung und -politik darin, unglei-
che Krafteverhaltnis zwischen den Ver-
kehrsmitteln zu korrigieren, indem die
Dominanz des privaten Autoverkehrs
zugunsten des Umweltverbunds (OV,
Rad- und FuBverkehr) reduziert wird.
Eine niederschwellige, kurzfristig um-
setzbare MaBnahme ist die fuBganger-
freundliche Anpassung der Ampelschal-
tung, insbesondere fir mobilitatseinge-
schrankte Menschen. Dementspre-
chend sollte in der Verlangerung des
barrierefreien Zugangs zum U-Bhf. Blis-
sestraBe Uber den Aufzug auf der Mittelinsel die Ampelschaltung an der Kreuzung Berliner
Str./Brandenburgische Str. neu geregelt werden.

Abb. 49 Geschltzte Kreuzung in Chicago

In demselben Kreuzungsbereich wurden von den Befragten die Uberdachten, arkadenartigen
FuBwege als wenig attraktiv wahrgenommen. Da es sich hierbei um 6ffentlichen Raum handelt,
der sich teilweise im Privatbesitz befindet, sollten Anwohnende zusammen mit Gewerbetreiben-
den Ideen und Verantwortlichkeiten fir die Aufwertung der 6ffentlichen RGume entwickeln, um
die Aufenthaltsqualitat zu steigern. In Anbetracht der vermehrten Verkehrsunféalle an Knoten-
punkten, sollten darlber hinaus alle Kreuzungsbereiche mit Blick auf gute Sichtbeziehungen fir
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zu FuB Gehende Uberprift und ggf. umgestaltet werden (Abb. 49). Als Vorbild kann die mit Radab-
stellanlagen geschuitzte Kreuzung Wilhelmsaue/BlissestraBe gelten.

Ein groBes Entwicklungspotential hat auch das Parkareal der Wilhelmsaue, das von Befragten
aufgrund von Nutzungskonflikten (junge Manner, Obdachlose) teilweise gemieden wird. Bevor
hier eine weitere Abwertung erfolgt, sollte ein Blindnis aus anliegenden 6ffentlichen und sozialen
Einrichtungen (Kirche, Schule) neue Nutzungsmadglichkeiten ausloten. Dabei sollten aktuelle
Nutzergruppen nicht verdrangt, sondern vielfaltige Angebote geschaffen werden, die unter-
schiedliche Anforderungen und Bedarfe beriicksichtigen.

Sichere Fahrradmobilitat zur Unterstiitzung komplexer Wegeketten

Aufgrund der ungleichen Aufteilung des StraBenraums zugunsten des Autoverkehrs kommt es
auf den oftmals eng bemessenen FuBwegen zu vielfaltigen Konfliktsituationen. Diese
Problematik ist ein bekanntes Ergebnis des jahrzehntelangen Vorrangs motorisierten
Individualverkehrs in der Stadtplanung, der FuB- und Radverkehr systematisch marginalisiert
hat. Ein Verweilen ist auf diesen Wegen zumeist weder vorgesehen noch mdoglich, was den
sozialen Austausch und die Nutzung des o6ffentlichen Raums erheblich einschrankt. Zahlreiche
Studien, wie etwa die des Umweltbundesamtes, unterstreichen, dass eine gerechtere
Flachenverteilungim urbanen Raum nicht nur den Komfort der FuBganger:innen erhoht, sondern
auch die stadtische Lebensqualitat insgesamt verbessert.

Mittelfristig sollte darauf hingewirkt
werden, die Flachen neu aufzuteilen
und den zu FuB Gehenden mehr Aufent-
haltsmoglichkeiten anzubieten. Dies
schlieBt unter anderem Sitzgelegenhei-
ten, Grunflachen und Bereiche fur sozi-
ale Interaktion ein, die auch zu einer
besseren Integration unterschiedlicher
Mobilitatsformen beitragen kdnnen.
Insbesondere Liefer- und Ladeflachen
fur Gewerbetreibende sollten starker in
den Fokus ricken, um den FuBverkehr
zu entlasten. Ein Ansatz kdnnte dabei
sein, solche Flachen auf Kosten von
Parkstanden zu schaffen, wie es in Abb.
11 dargestellt wird. Ein konkretes Bei-
spiel hierfir ware der Fahrradlieferdienst ,Flink”in den Arkaden auf der westlichen Seite der Blis-
sestraBe, dessen Rader immer wieder den FuBweg blockieren. Eine ausreichende Stellflache fur
die Fahrrader ist dort vorhanden und kdnnte beispielhaft zu einer schnellen Entlastung der kon-
fliktreichen Situation auf dem Gehweg beitragen.

Abb. 50 Radweg und Ladezone in der MillerstraBe in Berlin Wed-
ding

Ein zentrales Argument fir eine starkere Forderung des Fahrradverkehrs liegt in seiner Bedeu-
tung fur Frauen, die in ihrem Alltag oft komplexe Wegeketten bewaltigen missen. Diese Wege-
ketten beinhalten verschiedene Tatigkeiten wie den Weg zur Arbeit, das Bringen und Abholenvon
Kindern, den Einkauf sowie weitere Erledigungen. Laut der Mobilitatsstudie ,Mobilitat in
Deutschland” unterscheiden sich die Wegeprofile von Frauen und Mannern signifikant, wobei
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Frauen haufiger multimodale und kiirzere Wege zuriicklegen.”' In diesem Kontext bietet das
Fahrrad - insbesondere das Lastenrad - ein flexibles und effizientes Transportmittel. Lastenra-
der erfreuen sich in den letzten Jahren wachsender Beliebtheit, da sie in der Lage sind, sowohl
Kinder als auch Einkaufe zu transportieren. Die Nutzung solcher Rader kann nicht nur die Mobili-
tat von Frauen erleichtern, sondern auch zu einer Reduzierung des motorisierten Verkehrsauf-
kommens beitragen, was wiederum dem Klima- und Gesundheitsschutz dient.

Darlber hinaus gibt es spezifische Be-
rufsfelder, in denen Fahrrader eine
wichtige Rolle spielen kénnen. Ein pro-
minentes Beispiel ist der ambulante
Pflegebereich, in dem Frauen nach wie
vor Uberproportional tatig sind. Studien
zeigen, dass E-Lastenrader fur den Ein-
satzin der Pflege optimal geeignet sind,
da sie sowohl wirtschaftlich als auch
6kologisch sinnvoll sind.“> Durch den
Einsatz von Fahrradern kénnen Pflege-
krafte flexibel und schnell von einem

Einsatzort zum nachsten gelangen, ‘ ’ XN
ohne auf Parkplatze angewiesen zu sein  Abb. 51 Die Kranken- und Altenpflege im DRK-Kreisverband Mér-
(Abb. 57). kisch-Oder-Havel-Spree e.V. setzt auf Lastenfahrrader

Jedoch zeigt die Forschung auch, dass viele potenzielle Nutzerinnen durch die derzeitige Infra-
struktur abgeschreckt werden. Der Stadtverkehr wird oft als gefahrlich wahrgenommen, was be-
sonders auf unsichere oder fehlende Radwege zurlickzufihren ist. Eine zentrale Herausforde-
rung besteht daher in dem Ausbau einer sicheren Radinfrastruktur. In dem Quartier um den U-
Bhf. BlissestraBBe gibt es bisher nur ansatzweise Ansatze fir geschlitzte Radwege, wie beispiels-
weise den in der BlissestraBe. Eine Ausweitung solcher MaBnahmen ware entscheidend, um
mehr Menschen - insbesondere Frauen - dazu zu motivieren, das Fahrrad als alltagliches Ver-
kehrsmittel zu nutzen.

Da das Quartier im Berliner Radvorrangnetz liegt, ware es beispielsweise sinnvoll, im ersten
Schritt die bereits rad- und fuBverkehrsfreundlich umgebaute nérdliche UhlandstraBe im stdli-
chen Bereich weiterzufihren. Eine solche MaBnahme wirde nicht nur die Attraktivitat des Rad-
verkehrs erhdhen, sondern auch die intermodale Verbindung zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln férdern. Zudem kdnnten durch solche baulichen Verbesserungen geschlechtsspezifi-
sche Barrieren im Zugang zur stadtischen Mobilitat abgebaut werden, wie es von feministischen
Mobilitatsforschern wiederholt gefordert wird.

AbschlieBend lasst sich festhalten, dass die Forderung des Radverkehrs - insbesondere unter
Berlcksichtigung der Bedirfnisse von Frauen - eine Schllisselstrategie zur Gestaltung nachhal-
tiger und sozial gerechter Stadte ist. Der Ausbau einer sicheren, komfortablen und inklusiven Ra-
dinfrastruktur sollte daher oberste Prioritat haben.

“1 Die Ergebnisse der Studie sind online verfligbar: https://www.mobilitaet-in-deutschland.de/archive/pdf/MiD2017_Er-
gebnisbericht.pdf

“2\gl. hierzu beispielsweise die Fallstudie von (Csoma &Lazanyi 2019): https://www.exploring-economics.org/fr/de-
couvrir/reimagining-world-carework-case-cargonomia/
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6.3 S-Bhf Grunewald: Historisches Juwel wird zu modernem
Aufenthaltsort fiir Alle

Der Bahnhof Grunewald, ein historisches Juwel, erbaut 1899 von Karl Cornelius und heute unter
Denkmalschutz stehend, bietet durch seine Gestaltung und die bestehenden Angebote groBes
Potenzial fr eine weitere Aufwertung. Der sidliche Bahnhofsausgang mit seinen gastronomi-
schen Einrichtungen, einer Blicherzelle und gut gestalteten Griinanlagen hat bereits positive Ei-
genschaften, die durch gezielte MaBnahmen optimiert werden kénnen. Gleichzeitig qgilt es, be-
stehende Defizite wie unklare Verkehrsstrukturen und mangelnde Sichtbeziehungen zu beheben,
um die Aufenthaltsqualitat flr und objektive sowie subjektiv wahrgenommene Sicherheit von
Frauen langfristig zu steigern.

Aufenthaltsqualitat und objektive sowie subjektive Sicherheit am Vorplatz Siid und
Karmielplatz optimieren

Ein zentrales Element zur nachhaltigen Verbesserung der Aufenthaltsqualitat ist die Teileinzie-
hung des oberen Dreiecks der StraBe ,Am Bahnhof Grunewald”. GemaB § 7 des StraBengesetzes
konnen StraBen eingezogen werden, wenn sie fir den Verkehr entbehrlich sind oder wenn Uber-
wiegende Griinde des Allgemeinwohls dies erfordern.* Diese Flache kdnnte neugestaltet und fir
die AuBengastronomie genutzt werden. Durch diese MaBnahme wiirden die Sichtbeziehungen
verbessert, die Attraktivitat der Umgebung gesteigert und die vorhandenen Griinanlagen besser
in den Vorplatz integriert. Den Erfolg von Umwidmungs- bzw. TeilentziehungsmaBnahmen kann
man an anderen deutschen Bahnhdfen beobachten, bspw. am Hauptbahnhof Miinster“* mit neuer
Grinflache und FuBganger:innenzone oder am Bahnhofsvorplatz in Loérrach*, wo durch die In-
tegration von Cafés und Restaurants mit AuBenplatzen ein beliebter Treffpunkt entstanden ist.
Die damit einhergehende Abschaffung von Parkmadglichkeiten ist ein wichtiger Bestandteil der
Strategie hinzu mehr sozialer Brauchbarkeit des Ortes und sollte auch auf den weiteren stidlichen
Vorplatz sowie rund um den Karmielplatz angewendet werden.

Der Bereich direkt vor dem sldlichen Ausgang des Bahnhofs wird derzeit durch parkende Autos
dominiert, was sowohl die Sichtbeziehungen als auch die Aufenthaltsqualitat negativ beein-
flusst. Durch die Abschaffung dieser Parkmdoglichkeiten kann der 6ffentliche Raum neu genutzt
werden, beispielsweise fiir die Erweiterung von AuBengastronomie oder Sitzgelegenheiten (Bei-
spiel aus Miihlheim vgl. Abb.53., Beispiel aus Kassel Hbf vgl. Abb. 52). Beispiel Diese MaBnahme
wirkt sich ebenfalls positiv auf die Verbindung zwischen S-Bahn und Bushaltestelle aus.

43 Ein Ubersichtlicher Leitfaden zur Verkehrsberuhigung in Berliner Kiezen, der u.a. die Teileinziehung von StraBen the-
matisiert vgl. SenMVKU, 2023, S.6.

4 Zur vielseitigen Nutzung der neugestalteten Griinanlage am Hauptbahnhof Minster vgl. Stadt Minster, 2024:
https://www.stadt-muenster.de/aktuelles/newsdetail/bremer-platz

4 Zur Steigerung der Aufenthaltsqualitdt am Bahnhof Lérrach vgl. baden.fm, 2022: https://www.baden.fm/nachrich-
ten/loerrachs-neuer-bahnhofsplatz-soll-menschen-zum-verweilen-einladen-954390/
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Abb. 52 Vorplatz vom Bahnhof Kassel mit Stadtmodbeln aus Metall und Holz, Kibeln voller bunt blihender Pflanzenge-
sellschaften und Bodenmalerei

Die Orientierung zwischen dem S-Bahnhof und der Bushaltestelle am Karmielplatz wird derzeit
durch parkende Autos erschwert. Die Entfernung erscheint dadurch groBer, als sie ist. Eine kurz-
fristige MaBnahme ware die Entfernung der parkenden Fahrzeuge, um Sichtachsen zu schaffen
und die Orientierung zu erleichtern. Zusétzlich sollte eine gut sichtbare Beschilderung eingefihrt
werden, die FuBganger:innen den Weg zwischen den Verkehrsmitteln weist. Dies wiirde die Nut-
zung des offentlichen Verkehrs angenehmer und barrierefreier gestalten. Da Frauen seltener ei-
nen eigenen PkW besitzen und haufiger auf den OPNV angewiesen sind, wirkt sich diese MaB-
nahme doppelt positiv auf ihre Mobilitat aus.

Der Karmielplatz, eine potenziell wertvolle Erholungsflache, ist durch parkende Autos vom rest-
lichen Raum isoliert und nur eingeschrankt barrierefrei zuganglich. Langfristig kdnnte dieser
Platz komplett neugestaltet werden. Dies konnte die Einrichtung von Sitzgelegenheiten, einer
verbesserten Grinflachengestaltung und einer barrierefreien Zuwegung umfassen. Zeitnah
sollte bereits die Verbindung zwischen dem Karmielplatz und der Grinflache vor dem Bahnhof
verbessern und eine klare FuBganger:innenlenkung erschaffen werden. Dazu kann kurzfristig
und mit geringem Aufwand ein Zebrastreifen angelegt werden oder mit héherem Aufwand ein
hochgepflasterter Ubergang angelegt werden. Dieser induziert durch die Anderung des Unter-
grunds effektiv die notwendige Geschwindigkeitsreduktion von Kfz und passt sich asthetisch gut
in das historische Bild des Bahnhofs ein.

Fir erfolgreiche, gut besuchte AuBengastronomie ist es notwendig, die Aufenthaltsqualitat so

Abb. 53 Vorplatz des Bahnhofs Miihlheim mit farbenfrohen Stadtmdbeln (Sitzgelegenheiten und Pflanzklbel) fir mehr
Aufenthaltsqualitat auf einer ehemaligen Parkplatzflache
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zu steigern, dass die Menschen sich gern im Bereich der AuBenflachen der Gastronomie aufhal-
ten. Dieser Zustand ist bisher nur teilweise vorzufinden und muss demnach ausgebaut werden,
wozu bereits Strategieansatze vorgestellt wurden. Die Ansiedlung bzw. der Ausbau attraktiver
gastronomischer Angebote mit AuBenbereichen sollte auBerdem durch eine partizipative Erar-
beitung des Gestaltungskonzepts vom Vorplatz geférdert werden. Gemeinsam mit den lokalen
Gastonom:innen wird dabei Gber die Gestaltung der AuBenbereiche sowie Uber Anspriiche (z.B.
Lieferzonen) diskutiert werden.

Um das hohe Unfallrisiko flr altere
oder seheingeschrankte Menschen zu
reduzieren, sollten die beiden Kreu-
zungsbereiche sldlich des Karmiel-
platzes kurzfristig barrierefrei gestal-
tet werden. Abgesenkte Bordsteine
und markierte Gehwegvorstreckungen
sind einfache bauliche MaBnahmen,
um die Sicherheit und Zuganglichkeit
fur alle Verkehrsteilnehmenden zu er-
hohen (Abb. 54). Poller unterstltzen
die Sicherheit im Kreuzungsbereich
und kdnnten erganzt werden, wenn die
Bodenmarkierungen durch parkende

Abb. 54 Sicherer und barrierefreier Kreuzungsbereich dank Bo-
Kfz nicht ausreichend bericksichtigt denmarkierungen und Pollernin Neukélin

werden.

Durch eine Kombination aus kurzfristigen und langfristigen MaBnahmen kann der stdliche Bahn-
hofsvorplatz Grunewald nicht nur sicherer, sondern auch deutlich attraktiver gestaltet werden.
Die Schaffung klarer Sichtbeziehungen, die Verbesserung der Barrierefreiheit und die gezielte
Forderung der Aufenthaltsqualitat durch AuBengastronomie und Grinflachen sind zentrale Ele-
mente dieses Konzepts. Erfolgreiche Beispiele aus anderen deutschen Stadten zeigen, dass sol-
che MaBnahmen langfristig zu einer nachhaltigen Verbesserung der urbanen Lebensqualitat fih-
ren kdnnen.

Strategien zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und Sicherheit am nordlichen
Bahnhofsausgang und der Bushaltestelle Schmetterlingsplatz

Der nordliche Ausgang des Bahnhofs Grunewald weist erhebliche Defizite hinsichtlich Zugang-
lichkeit, Aufenthaltsqualitat und Sicherheit auf. Die schmale und oftmals mit Kfz zugeparkte Bri-
ckenunterfihrung, unbefestigte FuBwege sowie eine unklare Verkehrsfihrung hinzu der nur
schwach beleuchteten Bushaltestelle Schmetterlingplatz erzeugen eine unattraktive und unsi-
chere Umgebung. Mobilitatseingeschrankte Personen sind durch die fehlende Barrierefreiheit
stark benachteiligt. Zudem verstarkt die schlechte Beleuchtung und die Gestaltung des Raums
das Risiko von Angstraumen, was insbesondere Frauen und Madchen betrifft. Diese Ausgangssi-
tuation erfordert gezielte MaBnahmen, die auf den Grundsatzen einer menschenorientierten Ver-
kehrsplanung basieren.
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Ein zentrales Ziel sollte die Umgestal-
tung des Kreuzungsbereichs Eichkamp-
straBe sein, um den bereits vorhande-
nen FuBgangerliberweg (Zebrastreifen)
barrierefrei  und  fuBgéanger:innen-
freundlich zu gestalten. Dies kann durch
den Einbau abgesenkter Bordsteine,
taktiler Leitsysteme und einer klareren
Verkehrsfihrung flr FuBganger:innen
erreicht werden (Abb. 55). Solche MaB-
nahmen verbessern die soziale Brauch-
barkeit des Raumes, indem er fir alle
Verkehrsteilnehmer:innen gleicherma-
Ben zuganglich wird.

Die Bushaltestelle am Schmetterlings-
platz ist derzeit durch ihre schwache
Beleuchtung und unklare Wegefiihrung
ein Angstraum, der vor allem Frauen,
Madchen, quere Menschen und rassifi-
zierte Menschen betrifft. Solche Unsi-
cherheitsgefiihle flihren dazu, dass
Verkehrsmittel gemieden werden, was
insbesondere flr Frauen, die haufiger
auf den OPNV angewiesen sind, eine
Einschrankungihrer Mobilitat bedeutet.
Auch die Selbststandigkeit von Kindern
kann durch eine unsichere Umgebung
beeintrachtigt werden. Um die Aufent-
haltsqualitat zu steigern und die Zuwe-
gung zu verbessern, sollten parkende
Fahrzeuge entfernt und klare Sichtach-
sen geschaffen werden. Helle, gleich-
maBige LED-Beleuchtung, die speziell
auch dunkle Ecken ausleuchtet, sind es-
senziell, um ein Geflhl der Sicherheit zu
fordern. Sitzmdglichkeiten und ein Wit-
terungsschutz erhéhen den Komfort,
wahrend digitale Fahrgastinformationen
die Nutzerfreundlichkeit verbessern
(Abb. 56). Laut Informationen des Tages-
spiegelund des rbb wird die BVG ab 2025
die Wartehauschen an Bushaltestellen
erneuern. Die neuen Wartehduschen
sind als Prototypen mit digitaler Anzeige,
Solar- und Grindach bereits entwickelt
sein und wdrden, falls zeitnah auch am
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Abb. 55 Barrierefreier FuBgangeriiberweg (Zebrastreifen) mit kla-
rer FuBganger:innenfihrung in der BoelckestraBe in Tempelhof-
Schoneberg

Abb. 56 Neue Bushaltestellen der BVG, die laut Tagesspiegel dem-
nachst die alten ersetzen sollen

g A ——— —_.*v

Abb. 57 Bushaltestelle mit Beleuchtung im Wartebereich und Um-
gebung
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Bahnhof Grunewald umgesetzt, einen hilfreichen Beitrag hinzu einer attraktiveren Bushaltestelle
leisten (Abb. 57). Durch die verschiedenen MaBnahmen wird die Bushaltestelle nicht nur funktio-
naler, sondern auch zu einem sicheren und angenehmen Ort, der allen Nutzer:innen zugute-
kommt.

Radabstellanlagen am Nord- und Stidausgang ausbauen

Ein sicherer Zugang zu Fahrrad-Abstellanlagen ist essenziell, um insbesondere Frauen eine ver-
lassliche und angstfreie Mobilitat zu ermdéglichen. Da Frauen haufiger komplexe Wegeketten mit
dem Umweltverbund bewaltigen und seltener auf einen privaten Pkw zurlickgreifen, ist eine gute
Fahrradinfrastruktur ein wichtiger Beitrag zur Gleichstellung im Verkehr.

Am sildlichen Bahnhofsvorplatz von Grunewald sind die Fahrrad-Abstellanlagen stark tberbe-
legt, wobei viele Stellplatze durch Schrottrader blockiert werden. Eine fehlende gute Beleuch-
tung erschwert es Nutzer:innen, ihre Fahrrader sicher anzuschlieBen oder zu nutzen. Dadurch
kommt es auch zu wildem Fahrradparken an umliegenden Laternen und StraBenschildern, was
den Eindruck von Unordnung verstarkt und die Aufenthaltsqualitat beeintrachtigt. Amnordlichen
Bahnhofsausgang gibt es zwar mehr Abstellmdglichkeiten, diese sind jedoch weit vom Eingang
entfernt und ebenfalls schlecht beleuchtet. Insbesondere die dort stehenden Anhanger werden
als unangenehm empfunden, da sie durch ihre Platzierung dunkle und uniubersichtliche Bereiche
schaffen, in denen sich Menschen unwobhl fiihlen konnen.

Um die Situation am Bahnhof Grunewald nachhaltig zu verbessern, sollten an beiden Ausgangen
moderne und nutzerfreundliche Fahrrad-Abstellanlagen geschaffen werden. Laut Bestands-und
Potentialanalyse von Abstellanlagen missten am Bahnhof Grunewald zum aktuellen Bestand von
35 Stellplatzen bis 2030 noch 84 weitere Stellplatze geschaffen werden, um den steigenden Be-
darf zu decken.”® Moderne Fahrrad-Abstellanlagen sollten Sicherheit, Komfort und Effizienz

Abb. 58 Doppelstockparksystem (vorne) und SammelschlieBanlage (hinten) am Bahnhof Maintal Ost

“6vgl. InfraVelo (2020) Standort- und Potenzialanalysen: https://www.infravelo.de/projekte/fahrradparken/sup/
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Abb. 59 SammelschlieBanlage und Einzelboxen am U-Bahnhof Friedrichsfelde Ost

gleichermaBen gewahrleisten. Helle und durchgangige Beleuchtung sowie Ubersichtliche Gestal-
tung verhindern Angstraume, die Frauen und andere Nutzer:innengruppen davon abhalten kénn-
ten, Fahrrader oder offentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Eine nutzer:innenfreundliche Infra-
struktur mit gut positionierten und einfach zugénglichen Stellpldtzen (unmittelbare Nahe zu den
Bahnhofseingéngen) und einer einfachen Handhabung der Abstellanlagen ist essenziell. Befes-
tigte Zuwegungen und eine Uberdachung erhéhen den Komfort.

Erganzend oder als Alternative zu den bereits installierten Anlehnblgel bieten Doppelstockpark-
systeme (Abb. 58) eine platzsparende Losung flr Fahrrader und haben sich bereits an mehreren
Berliner Bahnhofen, wie bspw. Ostkreuz und Pankow, bewahrt. Diese Systeme ermdéglichen eine
hohe Kapazitat auf begrenztem Raum und waren auch am noérdlichen Ausgang des Bahnhofs
Grunewald eine sinnvolle Erganzung. Optional kdnnte die Doppelstockanlage mit einer Sammel-
schlieBanlage kombiniert werden, die eine Kombination aus Diebstahlschutz, Flacheneffizienz
und Komfort bieten. Fir Nutzer:innen mit hochwertigen Fahrradern bieten sich auch einzelne
Fahrradboxen an. An vier Berliner Bahnhofen (S-Bhf Friedrichsfelde Ost, U-Bhf Alt-Mariendorf,
S-Bhf Schéneweide, U-Bhf Wutzkyallee) wurden 2024 von der Infravelo SammelschlieBanlagen
mit jeweils 20 gesicherten Stellplatzen und vier Einzelboxen errichtet (Abb. 59). Radfahrende

konnen die Stellplatze mit dem berlin- ﬂ - S A

weit einheitlichen System ParkYo-
urBike entweder von zu Hause oder di-
rekt an der Abstellanlage reservieren
(mehr Infos zum System bei. Die Umset-
zung solcher Projekte ist flr Bezirke in
Zusammenarbeit mit der Senatsverwal-
tung flr Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz
und Umwelt und der GB infraVelo GmbH
als ausfiihrender Bauherr oder (ber die
Bike+Ride-Offensive der Deutschen
Bahn*’ realisierbar.

Lastenrader brauchen mehr Platz als @ :
gewdhnliche Fahrrader. Eine entspre- Abb. 60 Lastenrad-Parkplatz am Weichselplatz in Berlin-Neukélin

chende Park-Infrastruktur kénnen die Mitspeziellen Blgeln

47 Fiir mehr Informationen zur Bike+Ride-Offensive der Deutschen Bahn: https://bikeandride.bahnhof.de/bikeandride
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Bezirke seit November 2019 eigenstandig, an allen StraBen mit zugelassener Héchstgeschwin-
digkeit bis Tempo 30, ausweisen.“® Kfz-Stellpldtze an der Fahrbahn kdnnen daflr in spezielle
Parkflachen fiir Lastenrdder (auch flr E-Tretroller mdglich) umgewandelt werden und passende
Bligel aufgestellt werden (Abb. 60).

Angesichts der in Planung befindlichen Radschnellverbindung Kénigsweg - Kronprinzessinnen-
weg“’, die nordlich sowie slidlich vom Bahnhof entlanggefiihrt werden soll, wird die Nutzung von
Fahrradernim Bahnhofsumfeld zuklnftig steigen und einen entsprechenden Ausbau der Abstel-
lanlagen unabdingbar machen. Ein modernes Design der Abstellanlagen und eine klare Beschil-
derung bezlglich offizieller Abstellflachen im gesamten Bahnhofsgelande schaffen dabei Ord-
nung und reduzieren wildes Parken.

Orientierung im und Anregungsfunktion des FuBganger:innen-Tunnels starken

Die Umgestaltung des FuBgangertun-
nels am S-Bahnhof Grunewald stellt
eine wichtige Gelegenheit dar, den
Raum sowohl funktional als auch asthe-
tisch zu verbessern, um die Orientie-
rung zu erleichtern und das Sicherheits-
gefihl der Nutzer:innen zu erhohen.

Insbesondere Frauen und Madchen, die : 295 nfl}si ‘é‘ég‘}‘,ﬁ%ﬂp‘”"
in 6ffentlichen Raumen haufig mit Unsi- o BRI -

cherheit oder Belastigung konfrontiert
sind, profitieren von einer durchdach-
ten Gestaltung. Der vorwiegend als sau-
ber und gut beleuchtet wahrgenomme-
nen FuBganger:innen-Tunnel (FGT)
sollte bezlglich Orientierung, Identitat
und Anregung optimiert werden.

Der S-Bahnhof Grunewald ist durch
strukturelle und planerische Mangel
schwer zuganglich. Der Zugang zu den
Gleisen Uber einen einzigen Aufgang er-

schwert die Orientierung und macht pp 6 FuBganger:innentunnel mit skizzierter Bodenmarkierung,
den Bahnhof wenig nutzer:innenfreund- Piktogrammen zur Orientierung, einer Infotafel zum Mahnmal 17 in

lich. Die FuBganger:innenflihrung zum der Nische und einer Uberwachungskamera

nordlichen Ausgang ist unklar, was Ver-

unsicherung und einen unstrukturierten Eindruck hervorruft. Ein entscheidender Faktor fir die
Verbesserung des Sicherheitsgefiihls, besonders fur Frauen, ist die visuelle Klarheit und Offen-
heit des Raums. Die Nischen im Tunnel, die schwer einsehbar sind, verstarken das Geflhl der

“8 Pressemitteilung der Senatsverwaltung fir Mobilitdt, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (08.11.2019) zu den neuen Re-
gelpldnen fir das Parken von Lastenrddern und E-Tretrollern: https://www.berlin.de/sen/uvk/presse/pressemitteilun-
gen/2019/pressemitteilung.863628.php

“8 Fiir mehr Informationen zu der Radschnellwegeverbindung Kénigsweg - Kronprinzessinnenweg: https://www.infra-
velo.de/projekt/koenigsweg-kronprinzessinnenweg/
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Bedrohung, dasie aus der Entfernungals potenzielle Verstecke wahrgenommen werden. Um die-
ses Geflihl zu verringern, kdnnten sie zu offenen, einsehbaren Informationsbereichen umgewan-
delt werden. Alternativ kdnnte durch Lichtinstallationen oder das Anbringen von Uberwachungs-
kameras in bzw. bei den Nischen das Sicherheitsempfinden gestarkt werden.

Im gesamten Tunnel sollten zusatzlich optische Orientierungshilfen, wie gut sichtbare Pikto-
gramme und Farbleitsysteme genutzt werden, um die Orientierung zu erleichtern und den Tunnel
auch fir ortsfremde oder fremdsprachige Personen zugénglicher zu machen (Abb.61). Boden-
markierungen an den Ausgangen und Gleisaufgangen bieten eine klare Wegfihrung und erhéhen

| . Al
Abb. 62 Kunstprojekt zur Verschénerung des FuBganger:innnetunnels durch Jugendliche in Vélklingen
die Nutzungsfreundlichkeit. Solche MaBnahmen verbessern nicht nur die Orientierung, sondern
schaffen auch ein Geflihl der Sicherheit und Kontrolle.

Die Gestaltung des Tunnels kdnnte durch Kunstprojekte eine Identitat erhalten. In Zusammenar-
beit mit Anwohner:innen und lokalen Kinstler:innen konnten Kunstwerke geschaffen werden,
die den Raum verschénern und ihm eine klare Identitat verleihen (Abb. 62). Solche Projekte tra-
gen nicht nur zur asthetischen Aufwertung bei, sondern starken auch das Gemeinschaftsgefuhl.
Im Hinblick auf den Denkmalschutz konnte es sinnvoll sein, Elemente zu integrieren, die nicht an
den Wéanden befestigt sind, sondern freistehend, wie zum Beispiel digitale Infotafeln (Abb. 63).
Diese konnten Informationen zu Veranstaltungen im Bezirk, aktuellen Ereignissen bei der Bahn
oder zum Mahnmal Gleis 17 anzeigen. Digitale Tafeln kdnnten auch als interaktive Elemente die-
nen, die den Nutzern zusatzliche Informationen bieten und gleichzeitig die kulturelle Bedeutung

Abb. 63 Digitale Infotafeln in der S-Bahn-Unterfiihrung Freiham
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des Ortes unterstreichen. Solche freistehenden Elemente waren nicht nur flexibel und leicht aus-
tauschbar, sondern kdnnten auch als Plattform flir wechselnde Kunstinstallationen oder tempo-
rare Ausstellungen genutzt werden, ohne die historischen Wandstrukturen des Tunnels zu beein-
trachtigen. Zur Starkung der Identifikation sollte diese klinstlerische Intervention als gesamt-
heitliches Konzept unter Partizipation von Anwohner:innen bzw. Nutzer:innen des Tunnels, loka-
len Gewerbetreibenden und Interessensvertretungen (z.B. SehbehindertenPunkt) erarbeitet
werden.

Historisches Mahnmal Gleis 17 starker integrieren

Das Potential des historischen Orts

.Mahnmal Gleis 17" zur Schaffung von Zusdzlich finden statt:
Anregung und lIdentitdt am Bahnhof o
Trciipunkv; DAni—Kvaravnvacnkmnll Neupfarrplatz;
sollte beider Umgestaltung des Tunnels 1H112033,2.3 2005, 1313004322004
jeweils um 14.00 Uhr (Dauer ca. 90 Minuten)
genutzt werden. Das Mahnmal Gleis 17 [Graboeine, Lebenswoge icscher Fruuen i Regeasburg]
thngenml(AWd.!rlud Blerwh:d\ T —_
am Bahnhof Grunewald ist ein zentraler ?éi'é%’z”o"zkéi‘.’I{.}?E;ji;%(?gé_‘}:;é;a’:‘*E : T SICHTBAR
jeweils um 14, r (Dauer ca. inuten
Ort der Erinnerung an die Deportationen Mok 29 Toinhsaats o FOR G UNSICHTBAR

- Lebenswege
W[ Fir Aktualisierungen des Programms

wahrend des Nationalsozialismus. Be- ) =
scannen Sie bitte den QR-Code! Judlscher Frauen

reits heute wird das Mahnmal anlasslich
bedeutender Gedenktage durch Veran-
staltungen bespielt, die von Institutio-
nen wie der Stiftung Topographie des
Terrors, der Deutschen Bahn Stiftung
und judischen Organisationen organi- Eine Veranstaltungsreihe von

Gestatrung Asenberschbgsmer Visode Sommandusion, Bertn

. . cr @ = z

siert werden. Dieses Engagement & Do A08) oo 034
o . = % im jiidischen Gemeindezentrum
konnte weiter ausgebaut werden, um T

das Mahnmal starker in das Bewusst-  z=24zt B "1-

sein der Offentlichkeit zu riicken. Denk-
. L . Abb. 64 Programmflyer der Veranstaltungsreihe "Sichtbar.Un-
bar ware eine intensivere Zusammenar-

sichtbar." mit Beispielen fur Inhalte und Formate rund um das
beit mit bestehenden Kulturpartner:in- Mahnmal 17 mit besonderem Bezug zur Rolle der Frau

nen, um regelmaBige Veranstaltungen

wie Lesungen, Fihrungen oder Konzerte am Mahnmal zu etablieren. Die Regensburger Veranstal-
tungsreihe ,Sichtbar - Unsichtbar. Lebenswege jidischer Frauen” aus dem Jahr 2023 mit ihrem
vielfaltigen Programm bietet diverse Inspirationen fiir Inhalte und Formate (Abb. 64).5°

Erganzend kénnten digitale Informationssysteme oder zuséatzliche, analoge Tafeln die histori-
sche Bedeutung des Ortes vermitteln und eine dauerhafte Reflexion ermdglichen. Solche MaB-
nahmen wirden nicht nur die Erinnerungskultur starken, sondern auch die Identitat des Bahn-
hofs als Ort des Gedenkens fordern. Eine klare Beschilderung zum Mahnmal im Bahnhofsbereich
sollte bereits kurzfristigumgesetzt werden, um die Zuganglichkeit und Wahrnehmung des histo-
rischen Ortes zu verbessern.

50 Fiir Inspirationen zu mdéglichen Veranstaltungen vgl. Website des Zentrums fiir Erinnerungskultur: https://zentrum-er-
innerungskultur.de/sichtbar-unsichtbar/ oder den Programmflyer der Veranstaltungsreihe ,Sichtbar - Unsichtbar, Le-
benswege jldischer Frauen” https://zentrum-erinnerungskultur.de/wp-content/uploads/Flyer_Veranstaltungs-
reihe_Lebenswege_Juedischer_Frauen.pdf
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Neue Querverbindungen zur Entlastung und besseren Anbindung

Im Rahmen der geplanten Umgestaltung der Konversionsflache des ehemaligen Giterbahnhofs
(LOR25) konnte sich die Chance bieten, entlang der S-Bahn-Strecke neue Querverbindungen zu
schaffen. Insbesondere im Sidwesten des S-Bahnhofs Grunewald kdnnte der bestehende, alte
Verbindungstunnel reaktiviert und flir Radfahrende sowie FuBganger:innen nutzbar gemacht
werden.

Dies ware eine sinnvolle MaBnahme, um Nutzungskonflikte im derzeit stark frequentierten Tun-
nel zu reduzieren. Der nordliche Eingang mit seinen Mehrfachschikanen und der steilen Steigung
ist fir Radfahrende unattraktiv, und das Fahrenim Tunnel ist verboten. Eine zusatzliche Querver-
bindung wirde nicht nur die Erreichbarkeit verbessern, sondern auch eine klare Trennung der
Verkehrsstrome ermaglichen.

Mittelfristig wird mit der Realisierung des geplanten Radschnellwegs Kénigsweg - Kronprinzes-
sinnenweg eine Zunahme des Radverkehrs erwartet. Der aktuelle Planungsstand sieht vor, dass
der Radschnellweg die Unterfliihrung AuerbachstraBe nutzen wird, um die Gleise zu queren, um
nordlich sowie gleichzeitig stidlich von den Gleisen fortgesetzt zu werden.® Bei geplanter Umset-
zung ware ein zusatzlicher Fahrradtunnel durch den Bahnhof nicht erforderlich. Falls nicht,
konnte eine alternative Radroute durch den Tunnel eine attraktive und konfliktfreie Option bie-
ten.

/7
= caflet | Map data © OpenStreetMap contributors, CC-BY-SA, Imagery ® Mapbox

Abb. 65 Informationen zur Planung der Radschnellwegeverbindung ,Kénigsweg - Kronprinzessinnenweg” von infra-
Velo im Bereich des Bahnhof Grunewalds

8! Fiir mehr Informationen zu der Radschnellwegeverbindung Kénigsweg - Kronprinzessinnenweg: https://www.infra-
velo.de/projekt/koenigsweg-kronprinzessinnenweg/

Strategien zur Aufwertung der drei Untersuchungsgebiete Weibliche Mobilitat: Sicher und selbstbestimmt!



Strategische Moblntatsplanur@

Fazit

Die Studie hatte die Aufgabe, drei Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs im Berliner Bezirk Char-
lottenburg-Wilmersdorf unter gendergerechten Gesichtspunkten zu untersuchen. Dabei wurden
nicht nur die Haltestellen im engeren Sinn betrachtet, sondern auch der umliegende 6ffentliche
Stadtraum. Sowohlim Fall des 6ffentlichen Verkehrs wie des 6ffentlichen Stadtraums meint, 6f-
fentlich’, dass diese Raume grundsatzlich fir jeden zuganglich sein sollten. Deshalb werden bei-
spielsweise finanzielle Barrieren im 6ffentlichen Verkehr durch Sozialtickets gesenkt, um den
Zugang auch fir einkommensarme Menschen zu gewahrleisten.

Neben den materiellen Zugangsbarrieren im offentlichen Verkehr, geraten in jlingster Zeit zu-
nehmend auch immateriellen Aspekte in den Blick, die den Zugang zu 6ffentlichen Stadtraumen
flr bestimmte Bevdlkerungsgruppen erschweren. Die sogenannten Transitraume zeichnen sich
beispielsweise oftmals dadurch aus, dass sie keinen Anlass zum Verweilen bieten und daher nur
von denjenigen genutzt werden, die darauf angewiesen sind, diesen eigentlich unattraktiven
Raum mdglichst schnell zu durchschreiten. Abgesehen davon, dass typische Transitraume wie
beispielsweise groBe Bahnhofe, attraktiv gestaltet sein kdnnen, indem sie als Einkaufszentren
fungieren, entwickeln sich Transitraume haufig zu sogenannten , Angstraumen’. Dabei handelt
es sichum Raume, die aufgrund ihres unwirtlichen Charakters fir bestimmte Bevolkerungsgrup-
pen wie Behinderte, alte Menschen und Frauen, furchteinfléBend sind und von ihnen nach Mdg-
lichkeit gemieden werden.

Wenn Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs angstbesetzt sind, schrankt dies die Bewegungs-
freiheit besagter Bevdlkerungsgruppen ein und damit die Moglichkeit gesellschaftlicher Teil-
habe. Vor diesem Hintergrund ging es in der vorliegenden Studie darum, die drei Haltestellen U-
und S-Bhf. Bundesplatz, U-Bhf. BlissestraBe und den S-Bhf. Grunewald sowie ihr Umfeld unter
Berlcksichtigung der spezifischen Anforderungen und Bedarfen von Frauen zu untersucht. Das
Ziel war es, die jeweiligen Defizite und Potentiale zu ermitteln und auf dieser Grundlage Hinweise
fureine gendergerechte Umgestaltung dieser unterschiedlichen Stadtrdume zu geben. Dabei hat
sich erneut gezeigt, dass sich die drei Untersuchungsraume einerseits stark voneinander unter-
scheiden und deshalb unterschiedliche Entwicklungsstrategien erfordern. Andererseits haben
sichin allen drei Fallen grundsatzliche Kriterien einer guten StraBenraumgestaltung bewahrt.

Der U- und S-Bhf. Bundesplatz erflllt in vieler Hinsicht die Kriterien eines klassischen
. Angstraums'. Das gilt insbesondere fiir die als Parkraum genutzte Flache unter dem Autobahn-
viadukt, die den Charm eines Parkhauses hat und von den Menschen dementsprechend als wenig
einladend wahrgenommen wird. Wahrend privat betriebene Parkhduser spezielle Frauenpark-
platze einrichten, die Videolberwacht sind und auf diese Weise Sicherheit suggerieren, bietet
sichdiese 'Lésung’ fir den 6ffentlichen Stadtraum nicht an. Vielmehr zielt die gewahlte Strategie
darauf, den bisher monofunktional genutzten Stadtraum aufzuwerten, in dem seine , soziale
Brauchbarkeit’ gesteigert wird.

Dazu soll dem klaustrophobischen Charakter in einem ersten Schritt durch einen einladendes
Lichtkonzept begegnet werden. Darliber hinaus sollten Anwohnende eingeladen werden, um
dem aktuellen, Nicht-Ort'durch kreative gestalterische MaBnahmen eine eigene Identitat zu ge-
ben. Auf diese Weise erhalt der Raum unter dem Autobahnviadukt eine Aufmerksamkeit, die mit-
telfristig dazu genutzt werden kann, den Parkraum zu reduzieren und fur andere Nutzungen zu-
ganglich zu machen. Langfristig wird vorgeschlagen, den eine soziale Nutzung blockierenden
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Parkraum insgesamt wieder fiir alle Anwohnenden zu 6ffnen und ihn in Verbindung mit angren-
zenden Stadtraumen sinnvollen Angebotenim Freizeitbereich sowie dem Wirtschaftsverkehr zu-
ganglich zu machen.

Anders stellt sich der Stadtraum rund um den U-Bhf. BlissestraBe dar, wo die Aktivitaten durch
das Spannungsverhaltnis zwischen einer attraktiven EinkaufsstraBe und der starken Prasenz des
den StraBenraum belastenden Autoverkehrs gepragt ist. Da der U-Bhf. BlissestraBe im Zuge ei-
ner Grundsanierung insgesamt aufgewertet wurde, konzentriert sich die Entwicklungsstrategie
auf das angrenzende Stadtquartier. Im Sinne einer inklusiven Stadt- und Verkehrsentwicklung
wurde dabei ein besonderer Fokus auf den FuB-und Radverkehr gelegt. Im Ergebnis konnten eine
Reihe von MaBnahmen identifiziert werden, mit denen eine sichere fuBlaufige Bewegung unter-
stltzt und die fur zu FuB Gehende besonders wichtige Aufenthaltsqualitat verbessert werden
kann. Auch die Radfahrenden leiden unter der Dominanz des Autoverkehrs und geraten auf engen
Hochbordradwegen immer wieder in Konflikte mit den zu FuB Gehenden. Ein besonderes Poten-
tial bildet der Einsatz von Lastenradern von privaten Haushalten sowie im Wirtschaftsverkehr. In
beiden Fallen kommt das Lastenrad insbesondere Frauen zugute, die immer noch den GroBteil
der Carearbeit leisten und damit auf komplexe Wegekennten angewiesen sind oder das Lasten-
rad in ambulanten Pflegediensten nutzen.

Bei dem S-Bhf. Grunewald schlieBlich, stellt sich die Situation erneut anders dar, wo schon die
Haltestelle selbst mit Problemen fir zu FuBgehende wie flir Radfahrende verbundenist. Denn die
fur eine kombinierte Nutzung von Rad und &éffentlichen Verkehr so wichtigen Schnittstellen, wie
die Zuwegungen und die Radabstellplatze, sind entweder nicht vorhanden oder nur wenig attrak-
tiv. Das qilt flir den S-Bhf. ebenso wie flr die nahegelegene Bushaltestelle. Anknipfend an das
Potential eines attraktiven 6ffentlichen Verkehrs, stellen wir eine Strategie vor, die den Umwelt-
verbund insgesamt aufwertet. Diese beinhaltet auch den Ausbau der , sozialen Brauchbarkeit’
des S-Bhf., indem beispielsweise die vorhandene Gedenkstatte weiterentwickelt und starker als
in der Vergangenheit genutzt wird. Damit wirde das Bahnhofsensemble, neben der denkmalge-
schitzten, Schonheit’, zusatzlich an eigenstandiger, ldentitat'gewinnen, mit dem die Menschen
mehr verbinden als einen Transitraum. Mit Blick auf die geplante stadtebauliche Entwicklung in
Bahnhofsnéhe, sollten die seinerzeit verschlossenen Eingange zu den Bahnsteigen wieder ge6ff-
net werden und flir Radfahrende eine Mdglichkeit zur Querung des Bahndamms geschaffen wer-
den. Dabei sollte darauf geachtet werden, dass die Aufwertung des S-Bhf. Grunewald und seines
Umfelds mdglichst vor der Ansiedlung von Neuburger:innen erfolgt, damit von ihnen der Umwelt-
verbund von Anfang an als attraktive Alternative zum privaten Pkw erkannt wird.

Die drei Untersuchungsgebiete stehen zum einen exemplarisch fir die stadtebauliche Vielfalt
europaischer Stadte, die mit Blick auf eine gendergerechte Gestaltung ebenso vielfaltige Ant-
worten erfordern. Zum anderen stehen sie exemplarisch fir eine jahrzehntelange Stadt-und Ver-
kehrsplanung, die sich auf die Organisation von Verkehrsflissen konzentriert hat, wahrend der
Menschen vor allem als Verkehrshindernis wahrgenommen wurde. In dem MaBe wie im Rahmen
einer gendergerechten Planung die vielfaltigen Anforderungen und Bedarfe auch der Menschen
wieder in den Blick geraten, finden die Stadt- und Verkehrsplanung zu einem menschlichen MaB
zurlck. Die Studie zeigt anhand der drei Untersuchungsgebiete, wie lange vernachlassigte Stadt-
raume fir die Menschen zuriickgewonnen werden kdnnen.
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