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1 àŵŇ µŲëňĊ ĊĎũ VōũŬĄĪŵňĤ 
Bei der Verkehrssicherheit unterscheidet die Forschung zwischen der objektiven und der sub-
jektiven Sicherheit. Die objektive Sicherheit wird durch harte, messbare und für jeden nachvoll-
ziehbare, weil zählbare Kriterien erhoben, wie etwa die Unfallhäufigkeit an einer bestimmten 
Straßenkreuzung. Demgegenüber wird die subjektive Sicherheit ermittelt, indem Verkehrsteil-
nehmer:innen nach ihren persönlichen Eindrücken befragt werden. Diese beiden Sicherheitsver-
ständnisse sind nicht immer deckungsgleich, beispielweise kann ein objektiv sicherer Verkehrs-
raum subjektiv als unsicher empfunden werden, wobei auch hier die Einschätzung bei unter-
schiedlichen Personengruppen auseinandergehen kann. Beispielsweise kann ein Parkplatz für 
Männer einen attraktiven Aufenthaltsort bilden, aber von Frauen gemieden werden.  

Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, beide Sicherheitskonzepte systematisch zu berücksich-
tigen, um auf diese Weise dem Anspruch öffentlicher Straßenräume gerecht zu werden und prin-
zipiell für alle am Verkehr teilnehmende gleichermaßen zugänglich zu sein. Deshalb wird im Fol-
genden zunächst kurz der aktuelle Paradigmenwechsel in der Verkehrssicherheitsforschung 
präsentiert, der mit einem Perspektivwechsel zugunsten der zu Fuß Gehenden auf Kosten des 
motorisierten Verkehrs verbunden ist. Demensprechend werden danach die, für zu Fuß Gehende 
ăĎŬōňĊĎũŬ ũĎŁĎƐëňŲĎňɡ ŬōĤɠ ɻĮŇŇëŲĎũĮĎŁŁĎň !ňŬŦũźĄĪĎɿ ƐōũĤĎŬŲĎŁŁŲɡ ĊĮĎ ĊĮĎ ōăĎň ĎũƑúĪňŲĎň Ŭŵăɵ
jektiven Wahrnehmungen repräsentieren und deren Erhebung in dem vorliegenden Projekt im 
Fokus steht. Denn während Autofahrende auf keine attraktiven Stadträume angewiesen sind, 
ƑĎĮŁ ŬĮĎ ŬĮĄĪ ĮŇ ɻ²ĎĮƟŬĄĪŵŲƟŦëňƟĎũɿ ĊŵũĄĪ ĊĮĎ µŲëĊŲ ăĎƑĎĤĎň ŵňĊ »ũëňŬĮŲũúŵŇĎ ăĎƐōũƟŵĤĎňɡ ĊĮĎ 
sie möglichst schnell von A nach B bringen, erleben zu Fuß Gehende ebenso wie Radfahrende den 
öffentlichen Straßenraum gleichsam hautnah.  

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

1.1 àŵŇ VōũŬĄĪŵňĤŬŬŲëňĊ ĊĎũ ÑĎũĿĎĪũŬŬĮĄĪĎũĪĎĮŲŬģōũŬĄĪŵňĤ 

Die Verkehrssicherheitsforschung begann vor einhundert Jahren mit der Gründung der Deut-
schen Verkehrswacht1  und ist das Ergebnis eines durch die Automobilisierung angeregten tief-
greifenden Mentalitätswandels. Die seit Beginn des 20. Jahrhunderts einsetzende Automobili-
sierung ging mit einer stetig wachsenden Zahl von Verkehrstoten einher und provozierte zu-
nächst massive gesellschaftliche Widerstände gegenüber dem neuen Verkehrsmittel.2 Seiner-
zeit wurde das Auto mit seiner, bis dahin unbekannten, hohen Geschwindigkeit von allen Betei-
ligten ɷ angefangen mit der betroffenen Bevölkerung, über Politik und Verwaltung, bis hin zur Po-
lizei ɷ als ein Fremdkörper wahrgenommen und entsprechend bekämpft.3  

Die Straße galt damals noch als ein Gemeingut, das für alle Verkehrsteilnehmenden gleicherma-
ßen zugänglich sein sollte. Diese Vorstellung vertrug sich aber immer weniger mit den wachsen-
den Gefahren immer schnellerer Fahrzeuge. In den zwei Jahrzehnten von 1910 bis 1930 waren da-
her durch konfliktreiche Auseinandersetzungen geprägt zwischen der Autolobby auf der einen 

 
1 Zu den bundesweiten Aktivitäten der Deutschen Verkehrswacht:  https://www.verkehrswacht.de/ 
2 Einen guten Ein- und Überblick zur Geschichte der Automobilisierung geben Christoph Maria Merki 2002 und Kurt Möser 

2002. 
3 Die massiven Widerstände, bis zu gewalttätigen Übergriffen, beschreibt eindrücklich Uwe Fraunholz (2002). 
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Seite, die die Straße zunehmend für das Auto reservieren wollte, und den Vertreter:innen der 
Fußgängerstadt, die die Geschwindigkeit der Autos auf ein menschliches Maß herunterregulie-
ren wollten.4  

Während den Autofahrenden bei Unfällen anfangs die alleinige Schuld gegeben wurde, weil sie in 
den Augen der Richter ein gefährliches Fahrzeug gewählt hatten, wurde die Verantwortung in den 
darauffolgenden Jahren immer weiter an die zu Fuß Gehenden übertragen, indem sie aufgefor-
dert wurden, ihr Verhalten dem gefährlichen Autoverkehr entsprechend anzupassen. Die Ver-
kehrserziehung der Deutschen Verkehrswacht, deren Gründung 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 können. Die zu Fuß Gehen-
den wurden zunehmend als ein Verkehrshindernis für die Autofahrenden betrachtet und dazu an-
gehalten, die Fahrbahn möglichst nicht mehr zu betreten. Vor allem die besonders gefährdeten 
Kinder sollten sich nicht mehr im Straßenraum aufhalten, für sie wurden deshalb abseits gele-
gene Kinderspielplätze erfunden, die mit einem Zaun umgeben waren.5   

Dieser Ansatz der ɻÑĎũĪëŁŲĎňŬŦũúƐĎňŲĮōňɿ, der darauf gerichtet ist, dass sich die Menschen sicher 
in einem unsicheren Verkehrssystem bewegen, hat die Verkehrserziehung der letzten einhundert 
Jahre geprägt. Während seitdem versucht wurde insbesondere die Kinder so gut wie möglich auf 
ein unsicheres Verkehrssystem vorzubereiten, setzt sich in jüngster Zeit innerhalb der Verkehrs-
sicherheitsforschung die Einsicht durch, dass die Verkehrserziehung dabei an ihre Grenzen 
stößt.6 Aufgrund ihres kognitiven Entwicklungsstands sind Kinder bis zum dreizehnten Lebens-
jahr nicht in der Lage, alle für ein sicheres Verhalten notwendigen Informationen immer ange-
messen zu verarbeiten. Die zentrale wissenschaftliche Einsicht formulieren pointiert Lotte 
Miehle und Verena Röll: Das verkehrssichere Kind gibt es nicht!7  

Darauf reagiert die Verkehrswissenschaft in jüngster Zeit mit dem Vorschlag, die traditionelle 
ɽÑerhaltenspräventionɽ der Verkehrserziehung durch den Ansatz der ɼVerhältnispräventionɽ zu 
ergänzen.8 Da die Verantwortung für ihre Verkehrssicherheit nicht allein bei dem Kind liegen 
kann, soll neben dem sicheren Verhalten der Kinder zukünftig auch wieder stärker auf sichere 
Verkehrsräume hingewirkt werden.9 Dementsprechend verfolgt die verkehrspolitische Strategie 
der ɼVision Zeroɽ das Ziel keine Verkehrstoten und Schwerstverletzten im Straßenverkehr mehr, 
indem auf eine sogenannte ɼģĎĪŁĎũƐĎũƟĎĮĪĎňĊĎ ^ňģũëŬŲũŵĿŲŵũɿɽ gesetzt wird. Mittlerweile gibt es 
international eine Vielzahl von Handbüchern, die Vorschläge für die Gestaltung und Planung von 
kinderfreundlichen Städten und Gemeinden liefern.10 

 
4 Die Verkehrserziehung der Menschen von der Fußgängerstadt zur Autostadt beschreibenDietmar Fack 2000 und Peter 

Norton 2015. 
5 Zur Kulturgeschichte des Kinderspielplatzes Jon Winder 2024. 
6 Eine Zusammenfassung des Forschungsstands findet sich bei Jasmin Schmidt et al. 2021 und Sophie Kröling et al. 2021. 
7 Sie plädieren für eine Weiterentwicklung der traditionellen Verkehrserziehung zur Mobilitätsbildung Lotte Miehle & Ve-

rena Röll 2023. 
8 vgl. Funk & Faßmann 2013 
9 Den notwendigen Paradigmenwechsel von der Verhaltens- zur Verhältnisprävention begründen Walter Funk & Hendrik 

Faßmann (2013), die Konsequenz für die Verkehrssicherheit von Kindern formulieren Esco Lethonen et al. 2017. 
10 Für Handbücher zur Gestaltung und Planung von kinderfreundlichen Städten und Gemeinden vgl. Bär & Roth 2021, Global 

Designing Cities Initiative 2020, Krysiak 2020, Greater London Authority 2011, City of New York 2010 
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Während die traditionelle Verkehrsplanung das Hauptaugenmerk bisher auf die objektive Sicher-
heit gerichtet hat, erfährt die subjektive Sicherheit in jüngster Zeit wachsende Aufmerksamkeit. 
Auch in diesem Projekt soll bei der Untersuchung der drei im Berliner Bezirk Charlottenburg-Wil-
mersdorf gelegenen Verkehrsräume, das subjektive Sicherheitsempfinden ermittelt werden. Da-
bei orientiert sich die Verkehrsplanung an den sogenannten ɼimmateriellen Ansprüchenɽ der 
Raumgestaltung. 

1.2 @ĮĎ ĮŇŇëŲĎũĮĎŁŁĎň !ňŬŦũźĄĪĎ ĊĎũ ²ëŵŇĤĎŬŲëŁŲŵňĤ 

Während sich die Verkehrsplanung in den letzten einhundert Jahren im Zuge der Massenmotori-
sierung vor mit den Anforderungen des Autofahrenden befasst hat, geht es in jüngster Zeit zu-
nehmend darum, ein am Menschen orientiertes Maß in die Verkehrsplanung einzubringen. Dazu 
dienen die sechs ɼĮŇŇëŲĎũĮĎŁŁĎň !ňŬŦũźĄĪĎʀɽ der Straßenraumgestaltung: soziale Brauchbarkeit, 
Orientierung, Identität, Identifikation, Anregung und Schönheit.11 Sie sollen ein Gegengewicht zu 
der maßlosen Entwicklung des technischen Großsystems Automobilismus bilden, dass durch die 
einseitige funktionale Besetzung des öffentlichen Raums durch den fließenden und ruhenden 
motorisierten Verkehr, die Möglichkeiten für die Menschen, sich den Raum zu eigen zu machen, 
massiv einschränkt; der Raum wird sozial weitgehend unbrauchbar. Demgegenüber wäre ein öf-
fentlicher Stadtraum zunächst auf seine soziale Brauchbarkeit zu prüfen, das heißt, ob er für alle 
gleichermaßen zugänglich ist und sich die Menschen dort frei bewegen können.  

Ein guter Straßenraum ermöglicht es den Menschen zudem, sich zu orientieren, denn Orientie-
rungslosigkeit verunsichert und erzeugt im schlimmstenfalls Ängste, die zur Folge haben, dass 
der Raum gemieden wird. Demgegenüber erzeugen die Sichtachsen verstellenden, immer grö-
ßeren Lichtmaße geparkter Kraftfahrzeuge im wahrsten Sinne des Worts Unübersichtlichkeit, 
die, indem sie eine Orientierung behindert, zur Verunsicherung der Menschen beiträgt und nicht 
zuletzt ein Sicherheitsrisiko darstellt. 

Neben der sozialen Brauchbarkeit und der Orientierung als basale Voraussetzung für einen guten 
Straßenraum, gewinnt ein öffentlicher Raum durch seine spezifische Identität an Attraktivität ; 
sie ist der Grund dafür, dass Menschen den Straßenraum aufsuchen oder eben nicht. Mittelalter-
liche Marktplätze haben in dem Moment ihre unverwechselbare Identität verloren, als sie zu Park-
plätzen umgewidmet wurden. 

Damit verschwand zugleich auch jene Anregung, die von einem Marktplatz für gewöhnlich aus-
geht und die ihn für Menschen so anziehend macht. Darüber hinaus bildet der Marktplatz für die 
Menschen die Möglichkeit der Identifikation, als kollektives Gemeingut repräsentiert er die ei-
gene Stadtgesellschaft. Die geparkten Pkw hingegen bilden keine gemeinsame Referenzgröße, 
mit der sich alle gleichermaßen identifizieren können; indem sie den öffentlichen Straßenraum 
besetzen, stehen sie vielmehr für private Partikularinteressen, die eine gemeinsame Identifika-
tion weitgehend ausschließt.  

Erst unter Berücksichtigung der fünf genannten Ansprüche an einen guten Straßenraum ent-
steht im Auge der Betrachterin so etwas wie Schönheit. Demgegenüber konterkariert die aktuelle 
Entwicklung stetig wachsender Pkw-Ausmaße die Ansprüche an einen guten Straßenraum; sie 

 
11 @ĮĎ ɼĮŇŇëŲĎũĮĎŁŁĎň !ňŬŦũźĄĪĎɽ ŬĮňĊ Ɛōň ĊĎũ VōũŬĄĪŵňĤŬĤĎŬĎŁŁŬĄĪëģŲ ģźũ µŲũëűĎň- und Verkehrswesen (FGSV 2011) in Ihren 

Regelwerken aufgenommen worden. 
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verstellen im wahrsten Sinne des Worts die Erfahrung von Schönheit.12 

Mithilfe der sechs ɼĮŇŇëŲĎũĮĎŁŁĎň !ňŬŦũźĄĪĎɿɽ einer guten Straßenraumgestaltung werden die 
drei Straßenräume im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf unter Gesichtspunkten der Genderge-
rechtigkeit untersucht, wobei die besonderen Mobilitätsbedarfe von Frauen im Fokus stehen.    

1.3 WĎňĊĎũģōũŬĄĪŵňĤ Įň ĊĎũ ÑĎũĿĎĪũŬƑĮŬŬĎňŬĄĪëģŲ 

Die spezifische alltägliche Mobilität von Frauen ist in der Verkehrswissenschaft lange Zeit ver-
nachlässigt worden.13 Erst als Folge des ɼmobility turnɽ zu Beginn des 21. Jahrhunderts, etabliere 
sich eine gendersensible sozialwissenschaftliche Mobilitätsforschung, die auch die besonderen 
Mobilitätsanforderungen und -bedarfe von Frauen erforscht.14 Dennoch ist die fußläufige Mobili-
tät von Frauen noch immer wenig erforscht. Die Historikerin Tiina Männistö-Funk hat dies zum 
Anlass genommen und die Fußgängerinnen einer finnischen Großstadt über einen Zeitraum von 
einhundert Jahren (1890-1989) anhand von zeitgenössischen Fotos analysiert. Damit macht sie 
über den gesamten Zeitraum zum einen die große Bedeutung des zu Fuß Gehens für die alltägli-
che Mobilität von Frauen sichtbar. Zum anderen zeigt sie, wie der Umbau zur autogerechten Stadt 
das zu Fuß Gehen immer weniger attraktiv bzw. möglich gemacht hat, die Frauen aber weiterhin 
den Straßenraum dominieren, jetzt an den Haltestellen des öffentlichen Verkehrs. Demnach sind 
die Frauen weiterhin auf Wege angewiesen, die sie nicht mit dem Auto machen können, sie be-
wegen sich, so Männistö-Funkɡ ɼin the cracks of the systemɽɠ15  

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

Á ɼÒĮũ ĎũĿĎňňĎňɡ ĊëŬŬ VũëŵĎň ŇĮŲ kĮňĊĎũƑëĤĎňɡ qĎňŬĄĪĎň ŇĮŲ WĎŦúĄĿ ōĊĎũ Rollstuhlnut-
zer:innen die gleichen Anforderungen an abgesenkte Bordsteine und funktionierende 
Aufzüge haben. 

Á Wir sehen durch eine intersektionale Betrachtung, dass Frauen, queere Menschen aber 
auch rassifizierte Menschen allesamt von Angsträumen betroffen sind und dass Ände-
rungen in der Gestaltung des öffentlichen Raums allen zu Gute kommen. 

Á Wir können uns darauf einlassen, dass egal ob Mann, Frau, nicht-binär oder andere Ge-
schlechtsidentität: Wer Sorgearbeit übernimmt, hat spezifische Anforderungen, die aus 
Wegeketten, Begleitung von Personen, Transport von Einkäufen o.ä. einhergehen. 

Á Wir erkennen, dass Armut und Zugang ein relevanter Faktor in der Nutzung von Mobili-
tätsangeboten ist. Wir wissen, dass Frauen gerade im Alter und als Alleinerziehende be-
sonders armutsgefährdet sind. Und wir können aus diesem Wissen Maßnahmen ablei-
ten, um diesen Personen Zugang zum öffentlichen Verkehr zu ermöglichen. 

 
12 Ausführlich zur Gestaltung schöner Straßen und Plätze Harald Heinz 2014. 
13 Einen Überblick zum Forschungsstand geben Tim Cresswell & Tanu Priya Uteng 2008. 
14 Zur gendersensiblen sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung Mimi Sheller 2014; Susan Hanson 2010; Karel Mar-

tens 2017. 
15 Die Fotos in dem Artikel von Tiina Männistö-Funk (2021) demonstrieren anschaulich den historischen Wandel des Stra-

ßenraums.  
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Á Wir sehen, wie sehr Kinder in ihrer Gesundheit und Entwicklung der Selbstständigkeit ein-
geschränkt werden, wenn sie in autodominierten Räumen aufwachsen und können Maßnah-
ŇĎň ģźũ ĊĮĎ ÑĎũăĎŬŬĎũŵňĤ ĮĪũĎũ µĮŲŵëŲĮōň ŲũĎģģĎňɠɽ16 

In dem Maße wie Frauen auf traditionelle Rollen festgelegt werden und gleichzeitig bestrebt sind 
ökonomisch selbstständig zu sein, ist dies mit Mehrfachbelastungen verbunden (Erwerbsarbeit, 
Familienarbeit, Arbeit im sozialen Umfeld), die besonders komplexe alltägliche Wegeketten er-
fordern.17 Gleichzeitig verfügen diese Frauen häufig nicht über einen privaten Pkw, sondern sind 
in ihrer Alltagsmobilität auf den Umweltverbund angewiesen (Fuß, Rad, ÖPNV). Damit bewegen 
sie sich vor allem im öffentlichen Straßenraum und sind dementsprechend in besonderem Maße 
auf eine gute Raumgestaltung angewiesen. Zwei Aspekte verdienen dabei besondere Aufmerk-
samkeit:  

(1) Wie kann gewährleistet werden, dass Frauen die komplexen Wegeketten mit dem Umwelt-
verbund bewältigen können. Während der liniengebundene, zeitlich streng getaktete traditi-
onelle öffentliche Verkehr dafür wenig geeignet ist, fehlen beim Rad- und Fußverkehr heute 
oftmals noch attraktive (Infrastruktur -) Angebote.  

(2) Darüber hinaus erfordert die strukturelle Gewalt gegen Frauen und Mädchen in unserer Ge-
ŬĎŁŁŬĄĪëģŲ ɯ!ňŇëĄĪĎɡ ŬĎƖŵĎŁŁĎ 9ĎŁúŬŲĮĤŵňĤɰ ĊĮĎ ÑĎũŇĎĮĊŵňĤ Ɛōň !ňĤŬŲũúŵŇĎňɠ ɼÑĎũĿĎĪũŬŇĮŲɵ
tel werden unter dem Gesichtspunkt der Sicherheit ausgewählt, bestimmte Wege gemieden, 
!ĿŲĮƐĮŲúŲĎň ɯăĎŬōňĊĎũŬ ëăĎňĊŬɰ ĎĮňĤĎŬĄĪũúňĿŲ ăƟƑɠ ĎŬ ƑĮũĊ ĤëňƟ Ċëũëŵģ ƐĎũƟĮĄĪŲĎŲɽɠ18   

Vor diesem Hintergrund werden die drei Untersuchungsräume im Bezirk Charlottenburg-Wil-
mersdorf unter dem Gesichtspunkt untersucht, ob sie den genannten Ansprüchen gerecht wer-
den und welche Veränderungen mit Blick auf die ɼimmateriellen Anforderungenɽ ggf. erforderlich 
sind, um eine gendergerechte Nutzung zu unterstützen, insbesondere aus Sicht von Frauen und 
Mädchen. Der Integrierten Verkehrsplanung entsprechend verfolgen wir dabei den konzeptionel-
len Gestaltungsansatz des ɼDesign für alleɽ19, die mit ihren Lösungen eine Nutzung von allen Men-
schen gleichermaßen anstrebt. 

 
16 Die Autor:innen plädieren für einen umsetzungsorientierten Ansatz Ann-Kathrin Bersch & Lena Osswald 2021, S. 3. 
17 Juliane Krause & Katja Striefler 2022 zeigen, welche konkreten Anforderung sich daraus für Frauen ergeben, die den 

öffentlichen Verkehr nutzen.  
18 Eine Einführung in die Genderbelange der Verkehrsplanung gibt Juliane Krause 2020, S. 11. 
19 Das deutschlandweite Kompetenznetzwerk für barrierefrei Lösungen ɼ@ĎŬĮĤň ģźũ !ŁŁĎ ɷ @ĎŵŲŬĄĪŁëňĊ ĎɠÑɠɽ (EDAD 2024) 

setzt sich für die Umsetzung einer barrierefreien Umwelt ein. 
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2 WũŵňĊŁëĤĎňëňëŁƗŬĎ 
Im Folgenden werden die drei Untersuchungsgebiete S-Bhf Bundesplatz, U-Bhf. Blissestraße 
und S-Bhf. Grunewald vorgestellt und die Ergebnisse der Grundlagenanalyse zusammengefasst. 
Dabei wird jeweils zunächst 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 µɵ9Īģ 9ŵňĊĎŬŦŁëŲƟ 

Historie und vorangegangene Planungen 

@Ďũ 9ŵňĊĎŬŦŁëŲƟ ƑŵũĊĎ ȨȯȮȬ ŵũŬŦũźňĤŁĮĄĪ ëŁŬ ɼµŲũëűăŵũĤĎũ ¯ŁëŲƟɽ ëňĤĎŁĎĤŲ ŵňĊ Ȩȯȯȯ Įň ɼkëĮŬĎũɵ
ŦŁëŲƟɽ ŵŇăĎňëňňŲɠ 9ĎũĎĮŲŬ ȨȯȰȰ ĎũģōŁĤŲĎ ĎĮňĎ ĎũŬŲĎ ¾ŇĤĎŬŲëŁŲŵňĤɡ ăĎĮ ĊĎũ ĎĮň µŦũĮňĤăũŵňňĎňɡ 
Zierflächen und Randbepflanzungen ergänzt wurden (Abb. 1). Im Jahr 1950 erhielt der Platz seinen 
ĪĎŵŲĮĤĎň rëŇĎň ɼ9ŵňĊĎŬŦŁëŲƟɽɡ ļĎĊōĄĪ ĎũŬŲ ȨȰȭȮɭȭȯ ɷ mit der Untertunnelung der Bundesallee 
und dem Bau der U-Bahnlinie 9 ɷ sein aktuelles Erscheinungsbild. Seitdem fanden keine größeren 
Neugestaltungen statt, jedoch wird der Platz fortlaufend Gegenstand von Umgestaltungsinitiati-
ven. 

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

Ñōň ȩȧȨȪ ăĮŬ ȩȧȨȫ ģëňĊ ĊĮĎ ɼàŵĿŵňģŲŬƑĎũĿŬŲëŲŲ 9ŵňĊĎŬŦŁëŲƟɽ ŬŲëŲŲɡ ĊĮĎ ŬŲúĊŲĎăëŵŁĮĄĪĎ ŵňĊ ƐĎũɵ
kehrliche Handlungsfelder untersuchte. 2016 wurde im Rahmen des Bürgerbeteiligungsformats 
ɼ¯ëũëĊĮĎŬ 9ŵňĊĎŬŦŁëŲƟ ȩȧȪȧ ʖ ¯ĪëŬĎ Ȩɽ ĊĎũ ¯ŁëŲƟ ëŁŬ qōĊĎŁŁŦũōļĎĿŲ ģźũ ɼňëĄhhaltige Mobilität in ur-
ăëňĎň ±ŵëũŲĮĎũĎňɽ ĿōňƟĮŦĮĎũŲ ŵňĊ ĎĮňĎ ŵŇģëŬŬĎňĊĎ !ňëŁƗŬĎ Ɛōň ĊĎũ WĎĤĎňƑëũŲ Ɵŵũ ŇŖĤŁĮĄĪĎň àŵɵ
kunft des Bundesplatzes erstellt. 

Die Planung setzte sich 2021 mit einer 
Vorstudie zur städtebaulichen Aufwer-
tung des Platzes fort, die das Bezirk-
samt Charlottenburg-Wilmersdorf in 
Auftrag gab. Am 18. August 2021 folgte 
ein entscheidender politischer Be-
schluss: Der Platz und die Bundesallee 
ŬōŁŁĎň ëŁŬ ¯ĮŁōŲŦũōļĎĿŲ ģźũ ĎĮňĎ ɼŦōŬŲ-
ëŵŲōĤĎũĎĄĪŲĎɽ µŲëĊŲŦŁëňŵňĤ ŵŇĤĎɵ
staltet werden. Vorgesehen ist dabei, 
den Straßentunnel aufzugeben, die 
Fahrbahn auf zwei Spuren pro Rich-
tung zu reduzieren und die Rad- und 
Fußwegstandards gemäß dem Mobili-
tätsgesetz zu erhöhen. Diese Planun-
gen bilden den Kontext für das aktuelle 

Abb. 1 Der Bahnhof Bundesplatz im Jahr 1912 (Foto: Wikipedia) 
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Projekt, das sich auf mobilitätsfördernde Aspekte konzentriert und weitere Varianten zur Diskus-
sion stellt. 

Gebietsbeschreibung 

Das Gebiet um den Bundesplatz ist geprägt von einer weitgehend erhaltenen, dichten Blockbe-
bauung mit geschlossenem und halboffenem Grundriss aus der Zeit von 1870 bis 1918, die haupt-
sächlich Wohnzwecken dient. Die Bebauung, meist vier- bis fünfgeschossig, weist eine über-
durchschnittlich hohe Einwohnerdichte auf ɷ je nach Block zwischen 93 und 723 Einwohnerinnen 
pro Hektar. Zum Vergleich: Der Berliner Durchschnitt beträgt 42 Einwohnerinnen/ha, im inner-
städtischen Bereich 119 Einwohnerinnen/ha. Ein bedeutendes strukturelles Element stellt der 
angrenzende Volkspark Wilmersdorf dar, der als zusammenhängende Grünfläche die dichte Be-
bauung auflockert. Ursprünglich als Kaiserplatz geplant, wird der heutige Bundesplatz durch die 
verkehrsdominierte Struktur in seiner Funktion als Stadtplatz stark eingeschränkt, erfüllt jedoch 
weiterhin wichtige Versorgungs- und Erholungsaufgaben für die Anwohnerinnen. 

Die Bevölkerungsstruktur in der Bezirksregion Volkspark Wilmersdorf weist im Vergleich zum 
Berliner Durchschnitt ein höheres Durchschnittsalter von 44,8 Jahren auf. Zudem liegt der Anteil 
ausländischer Staatsbürger*innen bei 23,5 %, während die soziale und wirtschaftliche Lage der 
Bevölkerung als überwiegend stabil eingestuft wird. Das Untersuchungsgebiet umfasst zudem 
zahlreiche nahversorgungs- und zentrenrelevante Einzelhandelsangebote, die sich auf kleine 
Betriebe konzentrieren und schwerpunktmäßig entlang der Wex- und Detmolder Straße sowie 
der Mainzer Straße angesiedelt sind. 

Verkehrlich ist das Gebiet durch die U-Bahn-Linie U9 und die S-Bahn-Ringlinien S41 und S42 gut 
angebunden, die am Bahnhof Bundesplatz zusammenlaufen. Parallel zu den S-Bahngleisen ver-
laufen zudem zwei nicht elektrifizierte Gleise für den Güterverkehr. Hauptverkehrsachse ist die 
sechsspurige A100, die in Hochlage parallel zu den S-Bahn-Gleisen verläuft und durch die vier-
streifige Wex- und die zweistreifige Detmolder Straße ergänzt wird. Die Bundesallee ist die be-
deutendste Nord-Süd-Verbindung und teilt sich ab dem Bundesplatz in einen vierspurigen Tun-
nel und oberirdische Fahrspuren, die ebenfalls zur A100 führen. Der Südwestkorso, der südlich 
des Bahnhofs Bundesplatz in südwestlicher Richtung verläuft, bildet eine weitere wichtige Ver-
bindung im Gebiet. 

Abb. 2 Parkplatz unter der Autobahnbrücke am Bahnhof Bundesplatz (Foto: Projektbericht Bundesplatz) 
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Im Radverkehr ist das Gebiet durch Routen des Berliner Radverkehrsplans erschlossen. Vorrang-
routen verlaufen nördlich des Volksparks Wilmersdorf sowie entlang der Blissestraße. Ergän-
zungsrouten führen entlang der Hildegardstraße, die parallel zur Detmolder Straße verläuft, so-
wie in Nord-Süd-Richtung entlang der Prinzregentenstraße und der Bundesallee. Weitere Ergän-
zungsnetze bestehen südlich der Bezirksgrenze entlang des Südwestkorsos sowie der Görres- 
und Sarrazinstraße. 

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 
Įň wŦĎňµŲũĎĎŲqëŦ ɯwµqɰ ĎũģëŬŬŲĎň ɼňźŲƟŁĮĄĪĎň ŵňĊ ƑĮĄĪŲĮĤĎň DĮňũĮĄĪŲŵňĤĎňɽ ƑŵũĊĎň ĊĮĎŬĎ !ňĤĎɵ
bote extrahiert und in ein grünes Wabenraster überführt. Zu diesen Einrichtungen zählen unter 
anderem Supermärkte, Apotheken, Arztpraxen sowie religiöse und kulturelle Einrichtungen. Es 
werden 25-Meter-Gebietseinheiten betrachtet, die mindestens zwei dieser Einrichtungen auf-
weisen. Neben der Bundesallee haben sich auch die Mainzer Straße, der Cosimaplatz sowie die 
Detmolder und Wexstraße als zentrale Bereiche mit öffentlicher Infrastruktur herauskristalli-
siert, wobei die letzteren beiden teilweise auch durch Leerstand geprägt sind. 

Besonders hervorzuheben ist die hohe Anzahl an Kindergärten und Schulen im Untersuchungs-
gebiet, was die Notwendigkeit einer sicheren Infrastruktur unterstreicht, die allen Bevölkerungs-
gruppen eine selbstbestimmte Mobilität ermöglicht. Im Gegensatz dazu fällt auf, dass abgesehen 
vom Volkspark Wilmersdorf nur ein einziger Spielplatz in unmittelbarer Nähe von Wohnblocks 
vorhanden ist. Der Volkspark, der als zentraler Ort im Untersuchungsgebiet gilt, ist von der ÖPNV-
Station Bundesplatz in etwa 10 Gehminuten erreichbar. Insgesamt mangelt es im gesamten Quar-
tier an Spiel- und Sportmöglichkeiten (in Abb. 4 sind die Mängel 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 nördlichen und südlichen Teil unterteilt. Bei der Analyse wurde festgestellt, dass der Bun-
desplatz einen wichtigen Zulaufpunkt für den nördlichen Teil darstellt, während der Varziner und 
Cosimaplatz diese Funktion für den südlichen Teil übernehmen. Alle drei Plätze sind im Plan mit 
grünen Sternen markiert. Ein Mobilitäts- und Stadtentwicklungsprojekt am Bundesplatz könnte 
das Potenzial haben, diese beiden Quartiere stärker miteinander zu verbinden. Besonders prob-
lematisch ist der Bereich um die Wexstraße, der als unzureichend entwickelt gilt. 

Abb. 3 Kleine Grünfläche am Bundesplatz zwischen Tunnelunterführung und Hauptverkehrskreuzung (Foto: Projekt-
bericht Bundesplatz) 
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In Bezug auf die Luftbelastung weist das gesamte Gebiet hohe Werte auf, während die Lärmbe-
lastung als mittel eingestuft wird. Ein gravierender Mangel ist die unzureichende Versorgung mit 
wohnortnahen Spiel- und Sportflächen sowie Grünflächen. Die hohe Versiegelung des Gebiets 
trägt zudem zu gesundheitlichen Risiken durch Hitze bei. 

Abb. 4 Mängel-Chancen-Bindungen am Bahnhof Bundesplatz (Grafik: Projektbericht Bundesplatz) 
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Jedoch gibt es auch Chancen: Der große Volkspark Wilmersdorf im Norden sowie der kleinere 
Perelsplatz unterhalb des Neubaugebiets Friedenauer Höhe bieten ansprechende Grünflächen 
und gut gepflegte Spiel- und Sportangebote. Um die akuten Mängel im inneren Bereich des Un-
tersuchungsgebiets auszugleichen, könnten die bislang durch Kfz-Verkehr überbeanspruchten 
Flächen entlang der Bundesallee als Potenzial für zusätzliche Begrünung genutzt werden. Eine 
neue Grünachse in Nord-Süd-Richtung entlang der Bundesallee könnte die bestehende Grün-
achse in Ost-West-Richtung ergänzen und die Lebensqualität im Gebiet erheblich verbessern.  

Die Anbindung des Gebiets an den öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) 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 Eingänge der Station barrierefrei 
sind, ebenso wie der Durchgang im Osten der S-Bahnhaltestelle. 

Im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur sticht die Prinzregentenstraße hervor, die als Fahr-
radstraße eine attraktive Nord-Süd-Verbindung darstellt. Leider weisen viele andere Straßen im 
Untersuchungsgebiet, die Teil des Berliner Radverkehrsplans sind, nur unzureichende Radwege 
auf. Besonders problematisch ist dies an der Bundesallee im Bereich des Bundesplatzes und der 
Wexstraße, auf denen Radfahrende den Gehweg nutzen müssen, um in östlicher Richtung wei-
terzukommen. 

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

Die Kriminalitätslage am S-Bahnhof Bundesplatz in Berlin fällt in den allgemeinen Kontext der 
Kriminalitätsentwicklung in Berliner Verkehrsknotenpunkten. Laut der aktuellen polizeilichen 
Kriminalstatistik für 2023/2024 gibt es in Berlin insgesamt einen leichten Anstieg der gemelde-
ten Straftaten. Bahnhöfe sind dabei oft ein Hotspot für Diebstähle, Drogenhandel und Gewaltde-
likte. Auf den S-Bahnhöfen im Bereich Charlottenburg-Wilmersdorf, zu dem auch der Bundes-
platz gehört, wurden im Vergleich zu anderen Bezirken relativ moderate Fallzahlen registriert, 
jedoch ist die Kriminalitätsbelastung weiterhin präsent. 

Das Untersuchungsgebiet entlang der Bundesallee weist klare Mängel auf, insbesondere im Hin-
blick auf die Unterversorgung mit Grünflächen und die starke Zerschneidung durch Verkehrsach-
sen. Auch die Verkehrssicherheit lässt zu wünschen übrig. Gleichzeitig bieten sich Chancen zur 
Verbesserung, wie die hohe Bevölkerungsdichte, die gute Anbindung an den ÖPNV und die Viel-
zahl an öffentlichen Einrichtungen entlang der Bundesallee (siehe die Zusammenfassung der 
Mängel und Chancen in Abb. 4). Diese Elemente könnten die Grundlage für die Entwicklung eines 
lebendigen, urbanen Zentrums bilden, das die Bedürfnisse der Anwohner*innen besser berück-
sichtigt.  
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2.2 ¾ɵ9Īģ 9ŁĮŬŬĎŬŲũëűĎ 

Historie und vergangene Planungen 

Der Standort Blissestraße gehört zur Bezirksregion 
Volkspark Wilmersdorf (siehe: Bezirksamt Charlot-
tenburg-Wilmersdorf, Bezirksregion Volkspark, 
2022). Hier überschneiden sich an der Berliner 
Straße im Abschnitt zwischen Uhlandstraße und 
Blisse-/Brandenburgische Straße die Planungs-
räume 46 (Barstraße), 47 (Leon-Jessel-Platz) und 50 
(Wilhelmsaue) im Ortsteil Wilmersdorf. Die U-Bahn-
Linie U7 verläuft hier auf ihrem Weg von Rudow nach 
Spandau, als längste Verbindung Berlins, die den Sü-
den mit dem Westen der Stadt verbindet (Abb. 5). 
Der Planungsraum zählt zu den dichtest besiedelten 
Bereichen von Charlottenburg-Wilmersdorf und ist 
hauptsächlich durch Dienstleistungsnutzungen wie 
Handel, Gemeinbedarf und Verkehrsflächen ge-
prägt. 

Die 111 Meter lange U-Bahnstation Blissestraße, ent-
worfen von Rainer G. Rümmler, wurde am 29. Januar 
1971 eröffnet. Die Station besitzt einen Mittelbahn-
steig und ist für ihre schalldämmende Deckenge-
staltung aus Gipskartonelementen architektonisch markant. Die Ausgänge führen zur Blisse-, 
Berliner-, Uhland- und Brandenburgischen Straße. Benannt ist der Haltepunkt nach Georg Chris-
tian Blisse und seiner Frau Amalie Auguste, die die Stadt Wilmersdorf mit einer Spende für den 
Bau eines Waisenhauses (1908ɷ1911) an der Wilhelmsaue unterstützten. 

Das Verkehrskonzept des Bezirksamtes Charlottenburg-Wilmersdorf (Entwurf vom 6. Juni 2016) 
verfolgt die Ziele, Mobilität für alle zu gewährleisten, die Verkehrssicherheit zu erhöhen, Straßen-
lärm zu reduzieren und die Luftqualität zu verbessern. Als besonders unfallgefährdet für Fußgän-
ger wird die Brandenburgische Straße im Bereich der Blissestraße hervorgehoben. Die Lärmbe-
lastung ist hier und in der Berliner Straße (Abschnitt zwischen Blissestraße und Uhlandstraße) 
nachts mit über 65 dB sehr hoch. Beide Straßen weisen zudem Überschreitungen der Emissions-
grenzwerte für Stickoxide und Dieselruß auf. 

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

Abb. 5 Eingang zum U-Bahnhof Blissestraße an der 
nördlichen Berliner Straße 
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Gebietsbeschreibung 

Der U-Bahnhof Blissestraße befindet 
sich an der Schnittstelle dreier Pla-
nungsräume, die sich in ihrer Bevölke-
rungsstruktur und Lebensqualität deut-
lich unterscheiden.20 

Im Planungsraum Wilhelmsaue (50) ist 
der Anteil der über 65-Jährigen, vorwie-
gend weiblich, hoch. Die Wohnstruktur 
ist stabil, wobei der Anteil an Kindern, 
Jugendlichen und erwerbsfähigen Er-
wachsenen vergleichsweise niedrig 
ausfällt. Der Planungsraum Leon-Jes-
sel-Platz (47) weist den höchsten Anteil 
an erwerbsfähigen Personen auf, wäh-
rend der Anteil der über 65-Jährigen ge-
ring ist und der Anteil von Kindern und 
Jugendlichen im Durchschnitt liegt. Das Gebiet zieht vor allem junge Paare an, was auf eine mög-
liche zukünftige Steigerung der Kinderzahl hinweist. Der Frauenanteil liegt bei 51,1 %, was im Ver-
gleich als relativ gering betrachtet wird. Besonders hervorzuheben ist die hohe Wohnqualität in 
diesem Gebiet, das durch Verkehrsberuhigung, Baumbestand und eine insgesamt ruhige Atmo-
sphäre geprägt ist. Der Planungsraum Barstraße (46) hat eine ähnliche Struktur wie Leon-Jessel-
Platz, umfasst jedoch zusätzlich den Wilmersdorfer Friedhof und den Fortgang des Volksparks 
Fennsee. 

In Bezug auf Umweltbelastungen zeigen Lärmmessungen entlang der Brandenburgischen, Berli-
ner und Uhlandstraße eine Lärmbelastung von über 75 dB(A), hauptsächlich bedingt durch den 
starken Straßenverkehr (Abb. 6).21 Die Autobahn A100 hat hingegen kaum Auswirkungen auf den 
Standort Blissestraße. Die Luftqualität ist in den Planungsräumen Barstraße und Wilhelmsaue 
beeinträchtigt, während sie am Leon-Jessel-Platz als mittel eingestuft wird. Allerdings ist das 
Bioklima in diesem Gebiet durch eine hohe thermische Belastung gekennzeichnet.22 

Die Mobilität am Standort ist gut entwickelt. Der U-Bahnhof Blissestraße ist durch drei U-Bahn-
Linien, die S-Bahn und sechs Buslinien hervorragend an den öffentlichen Verkehr angebunden. 
Im Bereich des Radverkehrs existieren Radwege entlang der meisten Straßen, und es gibt 
Schutzstreifen auf der Uhland- und Brandenburgischen Straße. Die Anbindung an die Autobahn 
und mehrere übergeordnete Straßen führt 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 öffentlichen Personennahver-
kehr zu verdanken ist. Die Verkehrssicherheit ist jedoch ein Thema, da der Standort durch eine 
hohe Unfallhäufigkeit gekennzeichnet ist, besonders auf der Berliner Straße, wo der fehlende 

 
20 vgl. Amt für Statistik Berlin-Brandenburg 2022 
21 vgl. Geoportal Berlin 2021 
22 vgl. Umweltatlas Berlin 

Abb. 6 Blick von NW auf die Kreuzung Blissestraße. Im Vordergrund 
kreuzen sich Brandenburgischestr (l.) und Berliner Straße (r.) 
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Radweg zu einer Häufung von Fahrradunfällen führt. 

Die Eigentümerstruktur variiert je nach Planungsraum. Im Planungsraum Wilhelmsaue sind 81 % 
der Wohnungen im Besitz von Einzeleigentümern, während in der Barstraße städtische 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 auffälliger Trend in der Re-
gion ist die zunehmende Umwandlung von Mietwohnungen in Eigentumswohnungen, was auf 
eine hohe Dynamik im Immobilienmarkt hinweist und möglicherweise zu einer Verdrängung be-
stehender Bewohnerinnen führen könnte. 

Analyseergebnisse 

Der U-Bahnhof Blissestraße ist hervorragend in das öffentliche Nahverkehrsnetz integriert und 
wird sowohl von der U-Bahn als auch von mehreren Buslinien angefahren. Diese gute Anbindung 
macht den Standort für Pendler und Anwohner gleichermaßen attraktiv. Darüber hinaus trägt die 
Vielzahl an Einkaufsmöglichkeiten und gastronomischen Angeboten rund um den Bahnhof zur 
hohen Aufenthaltsqualität bei. Die Umgebung bietet ein breites Spektrum an Versorgungsein-
richtungen, die sowohl den täglichen Bedarf decken als auch den Charakter des Viertels beleben 
(in Abb. 10 sind die Mängel und die Potentiale in einer Quartierskarte dokumentiert). 

Der U-Bahnhof selbst ist 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 für mobilitätseingeschränkte Personen sowie Fami-
lien mit Kinderwagen zugänglich macht. Allerdings ist der Fahrstuhl auf der Straßenmitte positi-
oniert und somit nur über Umwege erreichbar, was die eigentliche Barrierefreiheit einschränkt. 
Gleichzeitig wird der Bahnhof teilweise von obdachlosen Personen als Aufenthaltsort genutzt, 
was auf soziale Herausforderungen hinweist, die durch ergänzende Unterstützungsangebote 
adressiert werden könnten. 

Die Aufenthaltsqualität in der Umgebung des U-Bahnhofs wird jedoch durch die starke Verkehrs-
dominanz beeinträchtigt. Die Blissestraße sowie die angrenzenden Hauptachsen Berliner Straße 
und Uhlandstraße sind stark frequentiert, was nicht nur zu hohem Verkehrslärm führt, sondern 
auch den Raum für andere Nutzungen einschränkt. Besonders unter den überdachten Fußgän-
gerarkaden wird die Lärmbelastung als störend empfunden (Abb. 8). Auch die Fußgängerinfra-
struktur weist Defizite auf: Die Grünphasen an der Kreuzung Blissestraße/Berliner Straße sind 
extrem kurz, was das sichere Überqueren der Straßen, insbesondere für ältere Menschen oder 

Abb. 7 Im U-Bahnhof Blissestraße 
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Familien mit Kindern, erschwert. Darüber hinaus 
sind die Straßenübergänge auf Höhe der Wilhelm-
saue nicht barrierefrei gestaltet, was die Zugäng-
lichkeit zusätzlich einschränkt. 

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

Auch die Grünanlagen in der Umgebung zeigen Opti-
mierungspotenzial. Vandalismus am Mobiliar und 
eine eingeschränkte Pflege mindern ihre Attraktivi-
tät als Erholungsräume (Abb. 9). Dies wirkt sich ne-
gativ auf die Aufenthaltsqualität aus und reduziert 
den Freizeitwert des Quartiers. 

Insgesamt bietet der U-Bahnhof Blissestraße eine 
solide verkehrliche und infrastrukturelle Grundlage 
(siehe die Zusammenfassung der Mängel und Chan-
cen in Abb. 10). Durch gezielte Maßnahmen könnten 
jedoch die Aufenthaltsqualität und die Zugänglich-
keit des Umfelds erheblich gesteigert werden, so-
dass der Standort langfristig noch attraktiver und le-
benswerter wird. 

Abb. 8 Überdachte Fußgängerarkaden nördlich der 
Berliner Straße 

Abb. 9 Grünanlagen mit Anzeichen für Vandalismus 
in der Nähe des U-Bahnhof Blissestraße 
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2.3 µɵ9Īģ WũŵňĎƑëŁĊ 

Historie und vergangene Planungen 

Der S-Bahnhof Grunewald befindet sich im planungsrechtlichen Bereich der Bezirksregion 
Grunewald23. An diesem Standort treffen vier Planungsräume aufeinander, wobei insbesondere 
der Planungsraum Hundekehle (29) von Bedeutung ist. Der Planungsraum 25 (Güterbahnhof) ist 
nur gering bebaut und weist eine niedrige Bevölkerungsdichte auf. Lediglich ein kleiner Teil der 
Planungsräume 26 (Bismarckstraße) und 28 (Hagenplatz) überschneidet sich mit dem Standort 
des Bahnhofs.  

Der S-9ëĪňĪōģ ƑŵũĊĎ ȨȯȮȰ ŵũŬŦũźňĤŁĮĄĪ ŵňŲĎũ ĊĎŇ rëŇĎň ɼ[ŵňĊĎĿĎĪŁĎɽ ĎũŖģģňĎŲ ŵňĊ Ȩȯȯȫ Įň 
ɼ9ëĪňĪōģ WũŵňĎƑëŁĊɽ ŵŇăĎňëňňŲɠ àŵňúĄĪŬŲ ĊĮĎňŲĎ ĊĎũ 9ëĪňĪōģ Ɛōũ ëŁŁĎŇ ëŁŬ àĮĎŁ ģźũ !ŵŬģŁźĤŁĎũ 
aus Berlin in den Grunewald, gewann jedoch ab etwa 1900 auch zunehmend an Bedeutung für die 
Bevölkerung der angrenzenden Villenkolonie. Das Bahnhofsgebäude, 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 Deportationszüge nach Lodz, 
Riga und Auschwitz abfuhren, die mehr als 35.000 jüdische Berliner:innen in Vernichtungslager 
brachten. Mehrere Mahnmale am Bahnhof erinnern an diese Ereignisse. 

 
23 vgl. Bezirksamt Charlottenburg-Wilmersdorf, Bezirksregion Grunewald, Teil I: Beschreibung und Bewertung der Be-

zirksregion (Analyse), 2023 

Abb. 10 Mängel-Chancen-Bindungen am U-Bahnhof Blissestraße 
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Laut dem Verkehrskonzept des Bezirksamtes Charlottenburg-Wilmersdorf (Entwurfsfassung 
vom 6. Juni 2016) konnten für den S-Bahnhof Grunewald weder auffällige Unfallgeschehen noch 
Lärmbelastungen festgestellt werden. In der Fortschreibung der Radverkehrsstrategie wurde 
die prioritäre Planung und Umsetzung eines Ausbaus einer Nebenroute beschlossen, die eine 
Verlängerung des Kronprinzessinnenweges bzw. Königsweges über die Auerbacher Straße, den 
Bahnhof Grunewald und die Trabener Straße umfasst. Darüber hinaus ist vorgesehen, die Rad-
verkehrsanlagen vom Bahnhof Grunewald zum Viktoria-Luise-Platz sowie zwischen der Teplitzer 
Straße und der Hubertusallee zu vervollständigen. 

Gebietsbeschreibung 

Das Gelände des ehemaligen Güterbahnhofs ist als eigenständiger Planungsraum ausgewiesen24, 
wurde jedoch bislang nicht entwickelt. Daher ist die Bebauung dort spärlich und die Bevölke-
rungsdichte gering. Besonders auffällig ist die demografische Struktur: Es gibt nur wenige 
Frauen, keine Kinder unter 18 Jahren und einen geringen Anteil an Personen über 65 Jahren. Zu-
dem fällt ein überdurchschnittlich hoher Anteil an Ausländern auf, was auf die mögliche Nutzung 
des Geländes als Flüchtlingsunterkunft hinweist. 

In den Planungsräumen 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 Gegenzug ist der Anteil an erwerbsfähiger Bevölkerung (18-65 Jahre) 
deutlich niedriger, was möglicherweise auf die Wohnstruktur mit größeren Familien und weniger 
Alleinstehenden zurückzuführen ist. Bemerkenswert ist auch der hohe Anteil an über 65-Jähri-
gen in diesen beiden Planungsräumen, der mit 30,3% (Hagenplatz) und 32,4% (Hundekehle) über 
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 ökologischen 
Wohnbedingungen auch private Seniorenresidenzen anzutreffen, die maßgeblich zu dem hohen 
Anteil älterer Bewohner beitragen. 

 
24 vgl. LOR 25 

Abb. 11 Mahnmal am Gleis 17 des S-Bahnhofs Grunewald (Foto: Deutsche Bahn AG) 
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Am Standort S-Bahnhof Grunewald so-
wie entlang des S-Bahn-Rings und des 
alten Güterbahnhofs wurde eine Lärm-
belastung von 65 bis über 75 dB(A) fest-
gestellt (Umweltatlas 2017). Diese Be-
lastung resultiert aus der Doppelbelas-
tung durch Schienen- und Straßenver-
kehr, wobei auch die nördlich gelegene, 
stark frequentierte Autobahn A15 eine 
Rolle spielt. In den Wohngebieten des 
Planungsraums Hundekehle (29) liegt 
der Lärmpegel bei 55 bis 60 dB, wäh-
rend an der Königsstraße 65 bis 70 dB 
gemessen wurden. Der Hagenplatz (28) 
zeichnet sich durch besonders ruhige 
Wohngebiete mit Lärmpegeln von 50 dB 
und weniger aus. 

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

Der Standort ist gut an den öffentlichen Verkehr angebunden: Entlang der umgebenden Bahn-
strecken verfügt die Bezirksregion Grunewald an ihren Rändern über mehrere S-Bahnhöfe. 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 Straßen umgeben. Westlich verläuft die 
A115 als Bundesfernstraße, die eine großräumige Straßenverbindung darstellt. Weitere stark fre-
quentierte Straßen in den Planungsräumen sind die Hubertusallee und die Teplitzer Straße. Rad-
wege in Form beidseitiger Radstreifen verlaufen entlang der Königsallee 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 könnte mit der vorherrschenden 
Wohnstruktur (Villen und Einfamilienhäuser) sowie der nur mittelmäßigen Anbindung an den öf-
fentlichen Nahverkehr zusammenhängen. In Bezug auf die Verkehrssicherheit wurden im Jahr 
2021 in den Bereichen Hagenplatz und Teplitzer Straße insbesondere Unfälle mit Fahrradbeteili-
gung verzeichnet.25 

Die Eigentümerstruktur in den Planungsräumen rund um den S-Bahnhof Grunewald ist von einem 
hohen Anteil an Einzeleigentümern geprägt.26 Im gesamten Planungsraum Grunewald liegt der 
Anteil der natürlichen Eigentümer bei 82,3 % (Stand 2021), wobei dieser Anteil im Planungsraum 
Hagenplatz (28) sogar 87 % erreicht ɷ der höchste Wert in Berlin (Durchschnitt für Berlin: 67,6 %). 

 
25 vgl. Unfallatlas Berlin: https://unfallatlas.statistikportal.de/  
26 vgl. SenSW 2021 

Abb. 12 Fußgängerüberweg an der Kreuzung Auerbachstraße Ecke 
Am Bahnhof Grunewald 
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In diesen Planungsräumen gibt es kaum genossenschaftliches oder städtisches Eigentum, wobei 
in Hundekehle nur 1,1 % der Wohnungen in städtischer Hand sind. Aufgrund der geringen Umwelt-
belastung gelten die Planungsräume rund um den S-Bahnhof Grunewald als gute Wohnlagen. Le-
diglich der Planungsraum Güterbahnhof (25) wird aufgrund der Lärmbelastung 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-
ŬŲúŲŲĎ ɼWŁĎĮŬ ȨȮɽ ƑĮũĊ ĊĮĎ !ňŁëĤĎ Ɵŵ ĎĮňĎŇ 
wichtigen Erinnerungsort. Allerdings 
wird der Wert dieser historischen Di-
mension durch den stark verschmutz-
ten und heruntergekommenen Zustand 
der Bahnsteige gemindert. Dies beein-
trächtigt 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 für eine geringe 
Nutzerdichte, was den Eindruck von 
Verlassenheit verstärkt (Abb. 13). 

Die Erreichbarkeit des S-Bahnhofs ist 
durch strukturelle und planerische Her-
ausforderungen erschwert. Der Zugang 
zu den Bahnsteigen erfolgt ausschließ-
lich über einen einzigen Ausgang, was 
die Orientierung und die Nutzungs-
freundlichkeit einschränkt. Der lange 
Fußgängertunnel, der den Straßenaus-
gang verbindet, ist zwar gut beleuchtet, 
(Fehler! Verweisquelle konnte nicht 
gefunden werden.. 14) aber die Mehr-
fachschikanen und die starke Steigung 
am nördlichen Eingang machen ihn für 
Radfahrende unattraktiv. Die Fußgän-
gerführung zum nördlichen Ausgang ist 
unklar, was Verunsicherung und einen 
unstrukturierten Eindruck hervorruft.  

Abb. 13 Auf dem Bahnsteig vom Bahnhof Grunewald 

Abb. 14 Langer Fußgängertunnel am Bahnhof Grunewald 
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Im Norden des Bahnhofs werden die Bewegungsmöglichkeiten durch mehrere Barrieren einge-
schränkt. Die Brückenunterführung ist schmal und dunkel, und der Straßenverkehr dominiert den 
Raum, wodurch ein Gefühl der Unsicherheit entsteht. Zusätzlich sind die Übergänge in Richtung 
Grunewald nicht barrierefrei gestaltet, was die Zugänglichkeit für mobilitätseingeschränkte Per-
sonen erheblich erschwert. Auch die Fußwege im nördlichen Bereich sind häufig unbefestigt, 
was die Erreichbarkeit weiter einschränkt, insbesondere bei schlechtem Wetter. 

Der südliche Ausgang des S-Bahnhofs 
zeigt sich belebter und attraktiver. Ver-
schiedene Geschäfte, eine Büchertele-
fonzelle und ein Biergarten mit Außenti-
schen schaffen ein einladendes Kiez-
flair. Die Grünanlagen vor dem Ausgang 
sind gut gestaltet und tragen zur Auf-
enthaltsqualität bei. Allerdings wird die 
Orientierung durch parkende Autos, die 
die Sicht behindern, sowie eine unklare 
Fußgängerführung erschwert (Abb. 15). 

Die Verbindung vom S-Bahnhof zur Bus-
haltestelle am Carmielplatz ist nicht 
ideal. Die Entfernung ist vergleichs-
weise groß, 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 Verkehrsführung ist unklar, was alle Verkehrsteilnehmer verunsichert. 
Der Grünbereich auf dem Platz ist durch parkende Autos vom restlichen Raum isoliert, was seine 
Funktion als Erholungsfläche stark einschränkt. Zudem ist der Platz nicht barrierefrei erreichbar, 
was die Nutzbarkeit weiter limitiert. 

Ein weiteres Problem ergibt sich durch die Schließung eines Supermarkts an der Ecke des Plat-
zes. Dadurch steht nur noch ein Supermarkt in der Umgebung zur Verfügung, was die Versorgung 
für Anwohner erschwert und die Attraktivität des Platzes verringert. 

Abb. 15 Südlicher Ausgang des Bahnhofs Grunewald 
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Der S-Bahnhof Grunewald vereint historisches Erbe mit Potenzial für eine attraktive Gestaltung, 
wird jedoch durch strukturelle und planerische Defizite in seiner Funktionalität und Aufenthalts-
qualität stark eingeschränkt. Mit gezielten Maßnahmen in den Bereichen Barrierefreiheit, Infra-
struktur und Verkehrsplanung kann der Bahnhof und sein Umfeld deutlich aufgewertet und bes-
ser in das städtische Gefüge integriert werden. 

  

Abb. 16 Chancen-Mängel-Bindungen am S-Bahnhof Grunewald 
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3 ¯ëŬŬëňŲĮňňĎňăĎģũëĤŵňĤ 
Um die subjektive Wahrnehmung von Sicherheit und Mobilität im öffentlichen Raum aus einer 
gendersensiblen Perspektive zu erfassen, wurde eine Passantinnenbefragung an den drei Unter-
suchungsstandorten durchgeführt. Ziel war es, die individuellen Erfahrungen weiblicher Perso-
nen in Bezug auf die Nutzung des öffentlichen Verkehrs und des umgebenden Straßenraums zu 
erheben. Dabei wurden zentrale Fragestellungen behandelt: Welche Faktoren beeinflussen das 
Sicherheitsempfinden von Frauen im öffentlichen Raum? Welche infrastrukturellen und sozialen 
Barrieren erschweren ihre Mobilität? Und welche Maßnahmen könnten zur Verbesserung der Auf-
enthaltsqualität und Nutzbarkeit öffentlicher Verkehrsräume beitragen? 

Das Kapitel gibt zunächst einen Überblick über das methodische Vorgehen, das Erhebungsdes-
ign und die Besonderheiten bei der Ansprache weiblich gelesener Personen. Anschließend wird 
das entwickelte Fragebogendesign vorgestellt, bevor die Auswertung der Befragungsergebnisse 
an den Standorten U-Bahnhof Blissestraße und S-Bahnhof Grunewald detailliert beschrieben 
wird. Die gewonnenen Erkenntnisse dienen als Grundlage für die anschließenden teilnehmenden 
Beobachtungen und die weiterführende Analyse der Untersuchung. 

3.1 DũĪĎăŵňĤŬĊĎŬĮĤň 

Um das Phänomen der gendersensiblen Mobilität und der damit verbundenen Anforderungen in 
der Praxis zu untersuchen, könnten verschiedene methodische Ansätze verfolgt werden, um die 
Lebensrealitäten und Bedürfnisse unterschiedlicher Gruppen sichtbar zu machen. Hier sind ei-
nige Ansätze, die sich auf die von Bersch und Osswald27 und Krause28 beschriebenen Aspekte 
konzentrieren: 

1. Empirische Datenerhebung 

Um die individuellen Mobilitätsbedürfnisse von Frauen, Menschen mit Behinderungen, älteren 
Menschen, Personen mit Sorgeverpflichtungen und rassifizierten Personen zu erfassen, können 
Interviews, Fokusgruppen oder standardisierte Umfragen durchgeführt werden. Solche Metho-
den helfen, die unterschiedlichen Anforderungen an Mobilität und öffentliche Räume zu erfas-
sen. Durch systematische Beobachtungen von Personen im öffentlichen 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 Mobilität 

Um die alltäglichen Wegeketten von Personen zu erfassen, die auf den Umweltverbund angewie-
sen sind, könnten GPS-Daten oder Mobilitäts-Apps verwendet werden. Diese zeigen auf, welche 
Routen und Verkehrsmittel bevorzugt oder gemieden werden und wie sich die Anforderungen im 
Alltag manifestieren. Über Umfragen oder digitale Plattformen (z. B. partizipative Mapping-Tools) 
können Personen Orte melden, die sie als unsicher oder bedrohlich empfinden. Diese Daten kön-
nen genutzt werden, um gezielt Maßnahmen zur Vermeidung von Angsträumen zu entwickeln. 

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

Um die infrastrukturellen Unterschiede und ihre Auswirkungen auf verschiedene Bevölkerungs-
gruppen zu untersuchen, könnten spezifische Stadtteile oder Regionen analysiert werden. Hier 
könnten Pilotprojekte durchgeführt werden, um Verbesserungen in der Fuß- und Radinfrastruk-
tur sowie im ÖPNV zu testen und ihre Auswirkungen auf die Mobilität verschiedener Gruppen zu 
untersuchen. In solchen Studien könnte untersucht werden, wie unterschiedliche Geschlechter 
die Infrastruktur erleben und nutzen. Besondere Aufmerksamkeit könnte dabei der Nutzung von 
Fahrradinfrastruktur, Gehwegen und öffentlichen Verkehrsmitteln durch Frauen gelten. 

4. Partizipative Planungsprozesse 

Frauen, queere Menschen, Menschen mit Behinderungen, ältere Menschen und andere benach-
teiligte Gruppen sollten aktiv in den Planungsprozess für öffentliche Räume und Mobilitätsinfra-
strukturen eingebunden werden. Dies könnte durch Workshops, Bürgerbeteiligungsverfahren 
oder partizipative Planungsgremien geschehen, bei denen die spezifischen Bedürfnisse dieser 
Gruppen direkt in die Planung einfließen. Durch die Zusammenarbeit mit diesen Gruppen könnten 
spezifische Lösungen für sichere und zugängliche Verkehrsräume entwickelt werden, etwa 
durch Verbesserungen an der Beleuchtung, Gestaltung von Radwegen oder die Anpassung der 
Fahrpläne im ÖPNV. 

5. Evaluation und Monitoring von Maßnahmen 

Maßnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur (z. B. abgesenkte Bordsteine, Angstraum-Re-
duktion, Verbesserungen im Radverkehr) sollten nach der Implementierung evaluiert werden. 
Durch Nutzerbefragungen und Mobilitätsdaten könnte überprüft werden, ob die Maßnahmen zu 
den gewünschten Verbesserungen geführt 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 verstärken oder ab-
bauen. 

6. Integration intersektionaler Perspektiven  

Wie in den Ausführungen von Bersch und Osswald (2021) beschrieben, sind Frauen im Alter und 
als Alleinerziehende besonders armutsgefährdet. Die Untersuchung des Zugangs zu Mobilität 
muss deshalb auch Armut als zentrale Dimension berücksichtigen. Eine Analyse von Fahrpreisen, 
Ticketstrukturen und Zugangsmöglichkeiten zu Mobilitätsangeboten wäre hier zentral. In der Un-
tersuchung von Angsträumen und der allgemeinen Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel sollten 
auch rassifizierte Menschen und queere Personen explizit berücksichtigt werden, da sie häufig 
von Diskriminierung und unsicheren Räumen betroffen sind. 

Diese Ansätze könnten in einer umfassenden Studie oder einer Reihe von kleineren, spezifischen 
Untersuchungen zusammengeführt werden, um die gendersensiblen Anforderungen an Mobilität 
zu beleuchten und praktische Lösungen für eine gerechtere Mobilitätsplanung zu entwickeln. 

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

Die Befragungen wurden planmäßig an beiden Standorten durchgeführt. Dabei wurden gezielt 
weibliche Passanten angesprochen, um ihre subjektive Wahrnehmung der Mobilitätsbedingun-
gen zu dokumentieren. Zusätzlich wurde ihre Bereitschaft zur Teilnahme an weiterführenden Un-
tersuchungen erfragt. Durch diesen Prozess konnten vier geeignete Probandinnen erfolgreich 
für die anschließende teilnehmende Beobachtung rekrutiert werden. Diese Phase ermöglichte 
eine detaillierte Analyse individueller Mobilitätserfahrungen und lieferte wertvolle Einblicke in 
die spezifischen Einflussfaktoren auf die Mobilität in den untersuchten Gebieten. 

3.2 qĎŲĪōĊĮŬĄĪĎ WũŵňĊŁëĤĎň ¯ëŬŬëňŲĮňňĎňăĎģũëĤŵňĤ 

Für eine erfolgreiche Passantinnenbefragung zur Untersuchung gendersensibler Mobilität sind 
verschiedene methodische Grundlagen wichtig. Zunächst muss das Ziel der Befragung klar defi-
niert werden. Es geht darum herauszufinden, wie unterschiedliche Gruppen ɷ insbesondere 
Frauen, queere Menschen, rassifizierte Personen und Menschen mit Mobilitätseinschränkungen 
ɷ den öffentlichen Raum und die Verkehrsinfrastruktur nutzen sowie welche Bedürfnisse und 
Hindernisse sie dabei erfahren. Abstrakte Begriffe wie "gendersensible Mobilität" und "Angst-
räume" müssen in konkrete, messbare Fragen überführt werden, um praxisnahe Daten zu erhe-
ben. 

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

Der Ort der Befragung sollte repräsentativ für die Mobilitätsgewohnheiten der Zielgruppe sein, 
wie belebte Fußgängerzonen 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 für zuverlässige Daten essenziell. Die Fragen sollten leicht 
verständlich sein und sowohl geschlossene als auch offene Fragen enthalten, um sowohl quanti-
fizierbare Daten als auch persönliche Einblicke zu erhalten. Ein Pretest hilft, die Verständlichkeit 
und Relevanz der Fragen sicherzustellen. 

Die Befragung kann mündlich oder schriftlich durchgeführt werden, abhängig von den verfügba-
ren Ressourcen. Die Interviewerinnen müssen 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 müssen 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 Erwünschtheit, sollten minimiert werden, indem die Fra-
gen neutral formuliert sind. Eine repräsentative Stichprobe muss sichergestellt werden, da Grup-
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pen wie ältere Menschen oder Menschen mit Mobilitätseinschränkungen leicht unterrepräsen-
tiert sein könnten. 

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

Um die Validität der Befragung zu gewährleisten, müssen die Fragen genderspezifische und in-
tersektionale Aspekte erfassen. Die Zuverlässigkeit wird durch eine standardisierte Durchfüh-
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 für politische Entscheidungsträger:innen und Planer:innen im Mobilitäts-
sektor enthält. Eine transparente Dokumentation stellt sicher, dass die Befragungsergebnisse 
nachvollziehbar sind und zur Verbesserung gendersensibler Mobilität beitragen. 

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

3.3 9ĎŬōňĊĎũĪĎĮŲĎň ƟŵŇ DũũĎĮĄĪĎň ƑĎĮăŁĮĄĪ ĤĎŁĎŬĎňĎũ ¯ĎũŬōňĎň 

Um insbesondere weiblich gelesene Personen in einer Passantinnenbefragung zu erreichen, 
müssen verschiedene methodische Aspekte berücksichtigt werden. Zunächst sollten die Befra-
gungen an Orten stattfinden, die von Frauen häufig frequentiert werden, wie Einkaufsstraßen, 
Kitas, Schulen oder Haltestellen des öffentlichen Nahverkehrs. Auch die Zeitpunkte sind ent-
scheidend, da Frauen oft komplexe Wegeketten bewältigen müssen, die nicht nur zu klassischen 
Pendlerzeiten, sondern auch mittags und nachmittags stattfinden. Wochenenden sind ebenfalls 
relevant, da viele Frauen hier familiäre 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 möglicherweise offener auf jemanden des gleichen Geschlechts reagieren. Zudem sollte 
die Befragung an sicheren, belebten Orten durchgeführt werden, um den Angstraum-Problema-
tiken entgegenzuwirken, denen Frauen im öffentlichen Raum häufig begegnen. 

Inhaltlich sollte der Fragebogen auf die spezifischen Mobilitätsbedürfnisse von Frauen eingehen. 
Das betrifft Themen wie Sorgearbeit, Wegeketten, Sicherheit und die Vermeidung von Angsträu-
men. Sensibel formulierte Fragen zu Belästigung und Angst im öffentlichen Raum sind notwen-
dig, um die Erfahrungen von Frauen in diesen Bereichen zu erfassen. Gleichzeitig sollte darauf 
geachtet werden, dass die Fragen klar und verständlich 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 für Frauen mit Kinderwagen, Gepäck oder körperlichen Beeinträchtigungen zugänglich 
sind. Um auch Frauen mit Migrationshintergrund zu erreichen, sollten die Fragebögen in mehre-
ren Sprachen zur Verfügung stehen und die Interviewerinnen interkulturell sensibilisiert sein.  

Ein besonderes Augenmerk sollte zudem auf den Schutz der Privatsphäre gelegt werden. Anony-
mität muss gewährleistet sein, insbesondere bei sensiblen Themen wie sexueller Belästigung. 
Frauen sollen sich sicher fühlen, ihre Erfahrungen zu teilen, ohne befürchten zu müssen, dass 
ihre Antworten zurückverfolgt werden können. 
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Schließlich ist es wichtig, gezielt unterrepräsentierte Gruppen wie Alleinerziehende oder ältere 
Frauen anzusprechen, etwa durch Befragungen in der Nähe von Kindergärten, Schulen oder Se-
niorenzentren. Durch diese Maßnahmen kann eine breite und repräsentative Gruppe von weiblich 
gelesenen Personen erreicht und deren spezifische Mobilitätserfahrungen erfasst werden. 

3.4 VũëĤĎăōĤĎňĊĎŬĮĤň 

Auf Basis der erläuterten methodischen Rahmenbedingungen wurde ein einheitlicher Fragebo-
gen für die Passantinnenbefragung an der Orten U-Bhf Blissestraße und S-Bhf Grunewald entwi-
ckelt  (Abb. 17 + 18). Die Befragung deckt eine Vielzahl von Aspekten ab, die für eine gendersensible 
Perspektive auf Mobilität relevant sind. Sie umfasst die verschiedenen Bedürfnisse in Bezug auf 
Infrastruktur, Sicherheit, Komplexität der Wegeketten und Barrieren für Menschen mit unter-
schiedlichen Lebenssituationen und sozialen Hintergründen. Die offenen Fragen bieten zudem 
die Möglichkeit, spezifische Details und individuelle Erfahrungen zu sammeln. 
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Abb. 17 Fragebogen zur Passantinnenbefragung (1/2) 
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Abb. 18 Fragebogen zur Passantinnenbefragung (2/2) 
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3.5 !ŵŬƑĎũŲŵňĤ ¯ëŬŬëňŲĮňňĎňăĎģũëĤŵňĤ ¾ɵ9Īģ 9ŁĮŬŬĎŬŲũëűĎ 

Die Passantinnenbefragung am U-Bahnhof Blissestraße machte deutlich, dass Frauen im öffent-
lichen Raum mit einer Vielzahl von Herausforderungen konfrontiert sind. Insbesondere struktu-
relle Mängel in der Verkehrsinfrastruktur sowie subjektiv empfundene Unsicherheitsfaktoren 
prägen ihre alltäglichen Mobilitätserfahrungen. 

Mobilitätsbarrieren  

Ein wiederkehrendes Problem, das von mehreren Befragten genannt wurde, sind die langen War-
tezeiten im öffentlichen Nahverkehr, insbesondere bei Umsteigeverbindungen. Dies führt nicht 
nur zu Zeitverlust, sondern verstärkt auch das subjektive Unsicherheitsgefühl, wenn Frauen sich 
an wenig frequentierten Haltestellen aufhalten müssen. Eine weitere Herausforderung stellt die 
unzureichende Barrierefreiheit dar. Mehrere Teilnehmerinnen gaben an, dass es zu wenige oder 
unzuverlässige Aufzüge gibt, was insbesondere für Personen mit Kinderwagen, schwerem Ge-
päck oder körperlichen Einschränkungen problematisch ist. 

Zusätzlich wurde der Mangel an klar verständlichen Durchsagen in der U-Bahn bemängelt. Die oft 
zu leisen oder undeutlich formulierten Ansagen erschweren es den Fahrgästen, wichtige Infor-
mationen zu Fahrplanänderungen oder Zugausfällen rechtzeitig zu erfassen. Auch infrastruktu-
relle Probleme, wie zugeparkte Kreuzungen und lange Rotphasen an Ampeln, erschweren eine 
zügige und sichere Fortbewegung für Fußgängerinnen. Besonders herausfordernd ist dies für 
Frauen mit Kinderwagen oder Mobilitätseinschränkungen, 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 Zugänge zum U-Bahn-
hof als verschmutzt und wenig einladend. Die Präsenz von Obdachlosen und alkoholisierten Per-
sonen wird dabei nicht per se als bedrohlich wahrgenommen, trägt jedoch bei einigen Frauen zu 
einem Gefühl der Unsicherheit bei ɷ insbesondere in den Abendstunden. 

Ein weiterer zentraler Punkt, der in den Gesprächen zur Sprache kam, ist die Dunkelheit in be-
stimmten Bereichen rund um den Bahnhof. Schlechte oder fehlende Beleuchtung verstärkt das 
Gefühl der Unsicherheit, vor allem in den frühen Morgen- oder späten Abendstunden. Einigen 
Passantinnen zufolge sind bestimmte Wege, insbesondere abgelegene Passagen oder wenig fre-
quentierte Bereiche, in der Dunkelheit besonders unangenehm zu nutzen. Auch überfüllte Ver-
kehrsmittel, in denen wenig Platz für eine persönliche Sicherheitszone bleibt, wurden als poten-
zieller Unsicherheitsfaktor genannt. 

Angsträume 

Die Befragten identifizierten mehrere spezifische Orte, die sie als Angsträume wahrnehmen. 
Dazu gehören vor allem wenig frequentierte U-Bahnabgänge, schlecht beleuchtete Parks in der 
Umgebung und lange Wege entlang von Häuserwänden ohne Fluchtmöglichkeiten. Auch Unter-
führungen und enge Treppenbereiche wurden als unangenehm beschrieben, da sie eine erhöhte 
Angreifbarkeit suggerieren. Besonders problematisch ist laut den Teilnehmerinnen die Umge-
bung um den nahegelegenen Park, der in den Abendstunden oft zugemüllt sei und von einigen 
Menschen gemieden wird. 
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Verbesserungsvorschläge 

Um die Mobilitätssituation und das Sicherheitsgefühl rund um den U-Bahnhof Blissestraße zu 
verbessern, formulierten die befragten Frauen verschiedene Vorschläge. Ein häufiger genannter 
Wunsch war eine verstärkte Präsenz des Ordnungsamtes oder von Sicherheitspersonal, insbe-
sondere in den Abendstunden. Viele Befragte sehen darin eine Möglichkeit, Konfliktsituationen 
frühzeitig zu entschärfen und das allgemeine Sicherheitsgefühl zu steigern. 

Zudem wurde der Bedarf an mehr sichtbaren Ansprechpersonen im öffentlichen Raum betont, 
an die sich Passantinnen bei Unsicherheiten oder Vorfällen wenden können. Maßnahmen gegen 
offenen Drogenkonsum in den Bahnhofsanlagen wurden ebenfalls als notwendig erachtet, da sie 
zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefühls beitragen würden. 

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

3.6 !ŵŬƑĎũŲŵňĤ ¯ëŬŬëňŲĮňňĎňăĎģũëĤŵňĤ µɵ9Īģ WũŵňĎƑëŁĊ 

Die Passantinnenbefragung am S-Bahnhof Grunewald verdeutlichte verschiedene Herausforde-
rungen, die die Mobilität von Frauen an diesem Standort beeinflussen. Neben infrastrukturellen 
Barrieren standen vor allem das subjektive Sicherheitsempfinden und die Wahrnehmung von 
Angsträumen 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 öffentlichen Raum 
nutzen können. 

Mobilitätsbarrieren  

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 gefährlichen 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 
führt.  

Ein weiteres Hindernis stellt die unzureichende Barrierefreiheit dar. Viele Frauen kritisierten, 
dass es zu wenige Aufzüge gibt oder dass diese häufig außer Betrieb sind. Besonders für ältere 
Menschen, Frauen mit Kinderwagen oder schwerem Gepäck ist dies eine erhebliche Einschrän-
kung. Das Tragen von Fahrrädern oder Gepäck über Treppen wird zudem als umständlich und be-
schwerlich empfunden. 

Auch organisatorische Aspekte des öffentlichen Verkehrs wurden thematisiert. Einige Befragte 
äußerten Unzufriedenheit über die Unzuverlässigkeit des ÖPNV, insbesondere in den Randzeiten. 
Lange Wartezeiten auf Anschlussverbindungen, vor allem in den Abendstunden, erhöhen das Ge-
fühl der Unsicherheit. Einige Frauen gaben zudem an, dass sie das Deutschlandticket (D-Ticket) 
als zu teuer empfinden und sich daher in ihrer Mobilität eingeschränkt fühlen. 
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Unsicherheitsfaktoren  

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

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

Obdachlose Personen am Bahnhof wurden zwar erwähnt, 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 verstärkt nach Ansicht der Befragten das 
Gefühl der Unsicherheit und signalisiert eine mangelnde soziale Kontrolle. 

Angsträume 

Die Frauen identifizierten mehrere Bereiche, die sie als potenzielle Angsträume wahrnehmen. 
Hierzu zählen insbesondere die S-Bahnstation während der Abend- und Nachtstunden sowie die 
Übergänge zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Einige Befragte gaben an, dass sie be-
stimmte Wege meiden, etwa menschenleere Unterführungen oder abgelegene Straßen rund um 
den Bahnhof. 

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

Verbesserungsvorschläge 

Die Befragten machten verschiedene Vorschläge zur Verbesserung der Situation rund um den S-
Bahnhof Grunewald. Ein häufig genannter Wunsch war eine bessere Beleuchtung in den Abend-
stunden, insbesondere an Unterführungen und Haltestellen. Dies könnte dazu beitragen, das Si-
cherheitsgefühl zu erhöhen und bestimmte Orte besser nutzbar zu machen. 

Darüber hinaus wurde die Einrichtung von Anlaufstellen im öffentlichen Raum vorgeschlagen, an 
die sich Frauen bei Unsicherheiten oder Vorfällen wenden können. Denkbar wären soziale Stati-
onen oder Ansprechpersonen, die gezielt Präsenz zeigen und als Kontaktmöglichkeit dienen.  

Weitere infrastrukturelle Verbesserungen betreffen die Fußgängerführung und Barrierefreiheit. 
Breitere Gehwege, zusätzliche Fußgängerüberwege und mehr Sitzmöglichkeiten würden die Auf-
enthaltsqualität erheblich steigern. Zudem wurde die Einrichtung von Sammeltaxis oder alterna-
tiven Mobilitätsangeboten angeregt, um den Anschluss an weniger gut erschlossene Stadtteile 
zu verbessern. 

Insgesamt machen die Ergebnisse der Befragung deutlich, dass sowohl bauliche als auch soziale 
Maßnahmen erforderlich sind, um den S-Bahnhof Grunewald als sicheren und gut erreichbaren 
Verkehrsknotenpunkt für alle Nutzerinnen zugänglich zu machen.  
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4 »ĎĮŁňĎĪŇĎňĊĎ 9ĎōăëĄĪŲŵňĤĎň 
Im Rahmen dieser Untersuchung wurde ein qualitatives Forschungsdesign gewählt, um die sub-
jektiven Wahrnehmungen und Gefühle von Personen im öffentlichen Verkehrsraum zu erfassen. 
Ziel war es, vergleichbare Erkenntnisse wie am Untersuchungsort S-Bahnhof Bundesplatz zu ge-
winnen. Hierfür wurden zwei teilnehmende Beobachtungen an den Standorten U-Bahnhof Blis-
sestraße und Bushaltestelle Carmielplatz/S-Bahnhof Grunewald durchgeführt. Die Untersu-
chung konzentrierte sich auf die spezifischen Herausforderungen und Eindrücke weiblicher Per-
sonen sowie die allgemeine Wahrnehmung der untersuchten Räume durch die Teilnehmerinnen. 

Die Methodik der teilnehmenden Beobachtung wurde gewählt, um die Erfahrungen der Teilneh-
menerinnen in ihrer alltäglichen Umgebung unmittelbar nachzuvollziehen. Durch den Ansatz der 
ɻWō-!ŁōňĤŬɿ ɷ einer Begleitung der Personen während ihrer Bewegungen durch die Untersu-
chungsräume ɷ konnten qualitative Daten direkt vor Ort erfasst werden. Diese Methode ermög-
licht es, die subjektiven Wahrnehmungen in Echtzeit zu dokumentieren und durch gezielte Nach-
fragen zu vertiefen.29 

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

Die gewonnenen Eindrücke und Aussagen wurden qualitativ dokumentiert und anschließend sys-
tematisch ausgewertet. Dabei wurde der Fokus auf wiederkehrende Themen und individuelle Be-
sonderheiten gelegt, die für 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 Räume zu gewinnen. 

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

4.1 ±ŵëŁĮŲëŲĮƐĎŬ ^ňŲĎũƐĮĎƑ ŇĮŲ Vũëŵ µ 

Á Alter: 62 Jahre 

Á arbeitet in der Berliner Straße, Anreise meist mit U7 am U-Bahnhof Blissestraße 

Á bezeichnet sich selbst nicht als ängstlichen Typ 

Á keine Angsträume an der Blissestraße, auch abends nicht (gut ausgeleuchtet, belebt) 

Á empfindet Baustellen und alles, was damit zusammenhängt (Änderungen im ÖPNV-Fahr-
plan, wechselnde Öffnung der Eingänge zum U-Bahnhof) als problematisch 

 
29 Weiterführende Informationen zur Methodik der Go-Alongs und wie diese für eine Mobilitätsplanung in der Praxis inte-

griert werden können, finden sich auf folgender Website: https://mobilbericht.mobilitaet.tu -berlin.de/teilnehmende-
beobachtung/ 
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Synopse 

In dem Interview beschreibt Frau S ihre Wahrnehmungen und Eindrücke zum Verkehrsraum und 
zu ihrer persönlichen Sicherheit sowie den Komfort beim Pendeln. Ihre Aussagen lassen sich auf 
einige Hauptthemen herunterbrechen: 

1. Sicherheitsgefühl in bestimmten Bereichen: Frau S äußert Bedenken bezüglich der Sicher-
heit in wenig beleuchteten und abgelegenen Gegenden, insbesondere wenn diese am Wasser 
oder an Spielplätzen liegen. Beispielhaft nennt sie den Weg von der Berliner Straße zur S-
9ëĪňɡ ĊĎň ŬĮĎ ĮŇ @ŵňĿĎŁň ëŁŬ ɼňĮĄĪŲ ƐŖŁŁĮĤ ëňĤŬŲģũĎĮɽ ĎŇŦģĮňĊĎŲ (Zeile 9)).30 Sie vermeidet im 
Dunkeln Abschnitte wie Grünanlagen oder Gegenden mit wenig Betrieb, um ein größeres Ge-
fühl der Sicherheit zu haben. Als Alternative wählt sie belebtere Wege, wie die Bodestraße, 
wenn sie das Gebiet kennt und dort bereits Vertrautheit aufgebaut hat. 

2. Auswahl des Verkehrsmittels abhängig von der Situation: Frau S entscheidet sich situativ 
für 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 für zusätzliche Unannehmlichkeiten sorgen (Zeile 

 
30 Zur wissenschaftlichen Nachvollziehbarkeit sind die Aussagen direkt mit Zeilen aus den transkribierten Protokollen ver-

knüpft. Bei Bedarf können die anonymisierten Interviewprotokolle zur Verfügung gestellt werden. 

Abb. 19 Baustelle im Eingang zum U-Bahnhof Blissestraße 

Abb. 20 Gesperrter Eingangsbereich des U-Bahnhofs Blissestraße auf Grund von Bauarbeiten 
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393). 

3. Subjektive Wahrnehmung von bestimmten Bahnhöfen und Verkehrsräumen: Ihre Wahr-
nehmungen variieren je nach Bahnhof und Tageszeit. Während sie Bahnhöfe wie die Volta-
straße als unangenehm empfindet, beschreibt sie den Bahnhof BlissesŲũëűĎ ëŁŬ ɼōĿëƗɽ ŵňĊ 
ŁōăŲ ĮňŬăĎŬōňĊĎũĎ ĊĮĎ ëŵŬũĎĮĄĪĎňĊĎ 9ĎŁĎŵĄĪŲŵňĤ ŵňĊ ĊĎň qëňĤĎŁ ëň ɼŵňĪĎĮŇŁĮĄĪĎň !ŵģĎňŲɵ
ĪëŁŲŬũúŵŇĎňɽ (Abb. 21). Dies vermittelt ihr ein größeres Sicherheitsgefühl als an anderen Or-
ten (Zeile 150). 

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

Abb. 22 Sauberer und hellbeleuchteter U-Bahnhof 
Blissestraße. Obdachlose, wie im Bild zu sehen, gibt 
es hier laut Frau S. selten 

Abb. 21 Eingang zur U-Bahnstation Blissestraße we-
gen Bauarbeiten geschlossen. Die Informationen zu 
den Baustellen verwirren Frau S., weil sie immer 
wechseln 
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5. Empfinden gegenüber Infrastruktur und Barrierefreiheit : Die Nutzung und Funktionalität 
von Aufzügen und Zugängen sind für sie nicht primär von Bedeutung, aber sie zeigt sich ver-
ständnisvoll gegenüber Menschen mit Mobilitätseinschränkungen, die auf Aufzüge angewie-
sen sind. Sie empfindet jedoch die unzuverlässige Infrastruktur, wie den Ausfall von Aufzügen 
oder die fehlende Rolltreppe, als problematisch für Menschen, die diese benötigen (Zeile 231).  

Frau S' subjektive Wahrnehmungen reflektieren vor allem ihre persönliche Sicherheit, die Quali-
tät der Infrastruktur und ihre Eindrücke von der Planung und Koordination im Verkehrssystem. 

4.2 ±ŵëŁĮŲëŲĮƐĎŬ ^ňŲĎũƐĮĎƑ ŇĮŲ Vũëŵ ¯ 

Á Alter: 78 Jahre 

Á wohnt in der Nähe vom U-Bahnhof Blissestraße und ist in der Gegend oft zu Fuß unter-
wegs 

Á wurde bereits zweimal überfallen, bezeichnet sich selbst aber nicht als ängstlichen Typ 

Synopse 

In dem Interview äußert Frau P vielfältige subjektive Eindrücke und Wahrnehmungen zur Nutzung 
des Verkehrsraums und beschreibt detailliert ihre Erfahrungen und Bedenken. Die folgenden 
Hauptpunkte fassen ihre Aussagen zusammen:  

Abb. 23 Fußgänger:innen-Querungsprofil am U-Bhf Blissestraße durch kurze LSA-Phasen bestimmt  
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1. Sicherheitsgefühl und Angsträume : Frau P betont mehrfach, dass lange, schlecht beleuch-
tete Gänge in U-Bahn-Stationen, wie sie sie von verschiedenen Bahnhöfen kennt, besonders 
ŵňëňĤĎňĎĪŇ ŵňĊ ŵňŬĮĄĪĎũ ƑĮũĿĎňɠ µĮĎ ăĎƟĎĮĄĪňĎŲ ĊĮĎŬĎ 9ĎũĎĮĄĪĎ ëŁŬ ɼ!ňĤŬŲũúŵŇĎɽɡ ăĎŬōňɵ
ders wegen mangelnder Beleuchtung und fehlender Übersicht, was für sie eine latente Unsi-
cherheit schafft. Sie schlägt hier Spiegel und helles Licht vor, um die Sicherheit zu verbes-
sern. Solche Maßnahmen könnten dazu beitragen, dass man sich besser orientieren kann und 
überraschende Begegnungen minimiert werden (Zeile 611).  

2. Barrierefreiheit und Beschilderung : Die Beschilderung innerhalb der U-Bahn-Stationen kri-
tisiert sie als unübersichtlich und mangelhaft, was ihrer Meinung nach sowohl für Touristen 
als auch für ortsansässige Personen problematisch ist. Sie empfindet auch die Lage der SOS-
Notrufsäulen als ungünstig, da diese oft versteckt oder unzugänglich positioniert sind (Abb. 
26). Auch die mangelnde Barrierefreiheit der U-Bahn-Stationen, wie zum Beispiel durch den 
gelegentlichen Ausfall von Aufzügen, stellt für sie ein bedeutendes Hindernis dar (Zeile 72). 

 

Abb. 26 SOS-Notrufsäule am U-Bhf Blissestraße, 
die nicht direkt am Eingang zu finden ist 

Abb. 25 Eingang zum U-Bhf Blissestraße (Berli-
nerstr. / Uhlandstr.) mit guter Beleuchtung 

Abb. 24 Helle und klare Gestaltung des U-Bahnhofs Blissestraße 
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3. Belebung und soziale Interaktionen: Sie fühlt 
sich in Gegenden wohler, die durch Menschen 
belebt sind, was für sie ein Gefühl von Sicherheit 
vermittelt. Orte wie der Ludwig-Kirch-Platz oder 
stark frequentierte Bereiche mit Restaurants 
und Cafés, die auch spät abends geöffnet sind, 
werden von ihr als positiv und lebendig empfun-
den ɷ wie beispielsweise der U-Bahn Kiosk. Sie 
kritisiert jedoch, dass Parks und Plätze mit unzu-
reichenden Aufenthaltsmöglichkeiten für Ju-
gendliche und andere Gruppen den Straßenraum 
(Abb. 30) ƑĎňĮĤĎũ ëŲŲũëĿŲĮƐ ŵňĊ ŲĎĮŁŬ ɼĪĎũŵňŲĎũĤĎɵ
ĿōŇŇĎňɽ ĎũŬĄĪĎĮňĎň ŁëŬŬĎň (Zeile 386).  

Abb. 29 Kiosk am U-Bhf Blissestraße erzeugt ein 
Gefühl von Belebtheit und nimmt Ängste 

Abb. 28 Fehlende Informationen zu den Haltestellen 
in Fahrtrichtung am U-Bhf Blissestraße 

Abb. 27 Informationstafel zu den Zielen im Umfeld, 
die laut interviewter Person zu klein, überfüllt von 
Informationen und hinter der Säule versteckt  ist  
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4. Kritik an Verkehrsinfrastruktur und Verwaltung : Frau P äußert deutliche Kritik an der inef-
fizienten Bauplanung in Berlin, die sie als chaotisch und schlecht organisiert empfindet. Sie 
vergleicht Berlin dabei kritisch mit anderen Städten, in denen Bauarbeiten zügiger durchge-
führt würden, und spricht voň ĎĮňĎũ ɼ¾ňģúĪĮĤĿĎĮŲɽ ĊĎũ ŁōĿëŁĎň 9ĎĪŖũĊĎňɡ 9ëŵŬŲĎŁŁĎň ũëŬĄĪ ŵňĊ 
koordiniert zu betreiben. Diese langwierigen Arbeiten schränken ihre Bewegungsfreiheit und 
die von anderen Passanten empfindlich ein (Zeile 495-496). 

5. Subjektive Wahrnehmung von Straßen und Kreuzungen: Ihr Empfinden für Straßen und 
Kreuzungen wird von ihrer Sicht auf den allgemeinen Zustand und die Beleuchtung beein-
flusst. Besonders Kreuzungen mit unkoordinierten Ampelphasen, wie in der Nähe von Senio-
renheimen, beschreibt sie als problematisch, da ältere Menschen Schwierigkeiten haben, in 
der vorgegebenen Zeit die Straße zu überqueren. Gleichzeitig lobt sie gut organisierte Kreu-
zungen, die aus ihrer Sicht sowohl für den Autoverkehr als auch für Fußgänger sicher und 
effizient sind (Zeile 700-704). 

Abb. 30 Die Wilhelmsaue in der Nähe des U-Bhf Blissestraße mit wenigen Aufenthaltsmöglichkeiten 

Abb. 31 Querungshilfen am u-Bhf Blissestraße als 
Alternative zur Lichtschaltanlage 

Abb. 32 Unbeleuchteter Säulengang am Eingang 
Berliner Straße /Brandenburgische Str. 
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6. Persönliche Sicherheitsstrategien und Ausweichrouten : Nach negativen Erfahrungen, wie 
einer Belästigung und körperlichen Attacke, vermeidet Frau P bestimmte Orte und Zeiten, 
beispielsweise spätabends oder bei wenig frequentierten Zugängen. Stattdessen sucht sie 
alternative Wege und setzt auf den S-Bahn-Verkehr, der oberirdisch verläuft und ihr mehr 
ÂăĎũŬĮĄĪŲ ăĮĎŲĎŲɠ !ŵĄĪ ĿŁĎĮňĎ ɼµĄĪŇŵĊĊĎŁĎĄĿĎňɽ ŇĮŲ ŬĄĪŁĎĄĪŲ ăĎŁĎŵĄĪŲĎŲĎň WĎŬĄĪúģŲĎň ŵňĊ 
herumliegendem Müll empfindet sie als unangenehm (Zeile 864). 

Frau P bringt in ihren Aussagen vielfältige Aspekte zum Ausdruck, die sich auf ihre subjektiven 
Erfahrungen und das Sicherheitsgefühl im Verkehrsraum beziehen. Ihre Kommentare verdeutli-
chen ihre Sensibilität für Beleuchtung, Übersichtlichkeit und Belebung der öffentlichen Orte, um 
das subjektive Sicherheitsgefühl zu stärken. 
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4.3 ±ŵëŁĮŲëŲĮƐĎŬ ^ňŲĎũƐĮĎƑ ŇĮŲ Vũëŵ !ɠ 

Á Alter: ca. 50 Jahre 

Á wohnt in der Nähe des S-Bahnhofs Grunewald 

Á hat zwei Töchter im Teenager-Alter 

Á ist insgesamt sehr zufrieden mit der Situation am S-Bahnhof 

Synopse 

1. Sicherheitsgefühl abhängig von Tageszeit: Frau A fühlt sich tagsüber in ihrer Umgebung re-
lativ sicher. Der Weg zwischen ihrer Wohnung und dem S-Bahnhof wird von ihr regelmäßig 
genutzt, und sie beschreibt die Strecke als gut beleuchtet und angenehm, solange es hell ist. 
Nachts hingegen fühlt sie sich unwohl, insbesondere wenn weniger Menschen unterwegs 
sind und die Restaurants, die normalerweise Licht spenden, geschlossen sind. Obwohl ihre 
Töchter berichten, dass sie sich in der näheren Umgebung sicher fühlen, meiden sie den S-
Bahnhof Charlottenburg, da dort unangenehme Personen die Atmosphäre beeinflussen und 
ein Gefühl der Unsicherheit auslösen. 

2. Starker Einfluss der Straßenbeleuchtung auf das Sicherheitsempfinden: Frau A betont 
mehrfach die Bedeutung einer besseren Beleuchtung, besonders an dunklen Straßen oder an 
Orten, die nachts verlassen wirken. Insbesondere in der Nähe des Tunnels und entlang be-
stimmter Straßen (z. B. Dauerwaldweg) sieht sie Handlungsbedarf, da einige Straßenlaternen 
defekt sind. Sie schlägt vor, zusätzliche Lampen zu installieren, um auch in den Morgen- und 
Abendstunden ein sichereres Gefühl zu schaffen. Allerdings weist sie darauf hin, dass Natur-
schutzaspekte berücksichtigt werden müssten, da die Beleuchtung in der Nähe des Waldes 

Abb. 33 @Ďũ !ŵŬĤëňĤ ²ĮĄĪŲŵňĤ WũŵňĎƑëŁĊ ĮŬŲ ĤŵŲ ăĎŁĎŵĄĪŲĎŲ ŵňĊ ƑĮũĿŲ ĊŵũĄĪ ĊëŬ ĤŵŲ ăĎŬŵĄĪŲĎ ²ĎŬŲëŵũëňŲ ɻµĄĪĎŵňĎɿ 
einladend, in Randzeiten jedoch nach den Aussagen von Frau A etwas unheimlich. 

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



 

Teilnehmende Beobachtungen  Weibliche Mobilität: Sicher und selbstbestimmt! 

40 

liegt. Frau A berichtet weiterhin von der Nutzung öffentlicher Räume durch Obdachlose, die 
gelegentlich als Schlafplätze dienen, insbesondere im Sommer. Dies führt bei Kindern und 
anderen Passanten zu Irritationen und einem Gefühl der Unsicherheit. Sie beschreibt die Si-
tuation jedoch eher sachlich und hebt hervor, dass eine verbesserte Beleuchtung diese Prob-
lematik entschärfen könnte. Außerdem erwähnt sie, dass ihre Tochter den öffentlichen Nah-
verkehr nutzt, und merkt an, dass sie deren Sicherheit besonders im Dunkeln als kritisch be-
trachtet.  

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

4. Angepasste Mobilitätsmuster:  Um sich sicherer zu fühlen, passt Frau A ihre Bewegungsmus-
ter an. Sie bevorzugt es, tagsüber zu Fuß zu gehen, und vermeidet es, nachts mit der S-Bahn 
zu fahren, wann immer es möglich ist. Treppen werden von ihr gegenüber Aufzügen bevor-
zugt, da sie diese als hygienischer und verlässlicher empfindet. Ihre Töchter, die ebenfalls 
öffentliche Verkehrsmittel nutzen, meiden bestimmte Bahnhöfe, die als unangenehm wahr-
genommen werden. Frau A selbst sieht potenziellen Verbesserungsbedarf vor allem in der 
Infrastruktur, die sowohl das Sicherheitsgefühl als auch die Funktionalität beeinflussen 
könnte. 

  

Abb. 35 Frau A. empfindet die Beleuchtung am Vorplatz als ausreichend und schätzt die belebte Atmosphäre 
durch die Gastronomie. Auch im Tunnel fühlt sie sich nicht unwohl, während die Kameras am Bahnsteig ihr ein 
Sicherheitsgefühl vermitteln  
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4.4 ±ŵëŁĮŲëŲĮƐĎŬ ^ňŲĎũƐĮĎƑ ŇĮŲ Vũëŵ [ɠ 

Á Alter: ca. 40 Jahre 

Á wohnt am Stuttgarter Platz 

Á ist in der Umgebung des S-Bahnhofs Grunewald häufig mit ihrem 7-jährigen Sohn unterwegs 
(Schule, Freizeit) 

Á fühlt sich im öffentlichen Raum grundsätzlich sicher 

Synopse 

1. Relatives Sicherheitsempfinden: Frau H empfindet den öffentlichen Raum insgesamt als re-
lativ sicher, insbesondere bei der Nutzung von Fahrrädern. Sie fährt gerne mit dem Fahrrad, 
ist jedoch bereit, an bestimmten Stellen abzusteigen, um Konflikte mit Fußgängern zu ver-
meiden. Auch in den Abendstunden oder bei Dunkelheit fühlt sie sich an den meisten Orten 
sicher. Allerdings gibt es Bereiche, in denen sie sich unwohler fühlt, insbesondere in dunklen 
oder schlecht beleuchteten Zonen, wie etwa Tunneln oder Fahrradstellplätzen. Im Tunnel be-
reit en ihr vor allem die vorhandenen Nischen Unbehagen, da sie potenzielle Verstecke für 
Personen darstellen könnten. 

2. Einfluss der Bahnhofsgestaltung auf das Sicherheitsgefühl: Frau H sieht großes Potenzial 
in einer verbesserten Beleuchtung, da Licht für sie eine zentrale Rolle im Sicherheitsempfin-
den spielt. Fahrradstellplätze könnten besser beleuchtet werden, um nicht nur das Abschlie-
ßen der Fahrräder zu erleichtern, sondern auch eine einladendere und sicherere Umgebung 
zu schaffen. Sie schlägt vor, den Tunnel durch künstlerische Gestaltung aufzuwerten, um ihn 
optisch ansprechender zu machen und das Unsicherheitsgefühl zu verringern. Außerdem 
fände sie die Installation von Hilferufsäulen sinnvoll, um bei Bedarf schnell Hilfe rufen zu kön-
nen. Obwohl Kameras ebenfalls ein Sicherheitsgefühl vermitteln könnten, äußert sie Beden-
ken, dass diese ein Gefühl der ständigen Überwachung hervorrufen könnten. 

  

Abb. 36 Frau H. empfindet die Fahrrad-Abstellanlagen am östlichen Bahnhofseingang als unzureichend, da sie von 
Schrotträdern blockiert und schlecht beleuchtet sind. Zudem verunsichern sie die Wandnischen im Tunnel, da sie 
potenzielle Verstecke bieten 
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3. Nutzungskonflikte im  Verkehrsraums: Ein zentrales Thema für Frau H ist das Konfliktpoten-
zial zwischen Radfahrern und Fußgängern. Sie schildert, dass ältere Menschen sich durch 
Radfahrer, die unerwartet von hinten kommen, oft unsicher fühlen. Ihrer Meinung nach fehlen 
klare Abgrenzungen zwischen Rad- und Fußwegen, was zu Irritationen führt. Darüber hinaus 
bemängelt sie die allgemeine Sauberkeit in bestimmten Bereichen des Verkehrsraums. 
Schmutzige Fahrstühle und unangenehme Gerüche, die oft als Zeichen von Verwahrlosung 
wahrgenommen werden, verstärken das Unsicherheitsgefühl und mindern die Aufenthalts-
qualität.  

4. Unsicherheitsgefühle durch andere Menschen : Die Präsenz von Obdachlosen an bestimm-
ten Orten betrachtet Frau H ambivalent. Während sie betont, dass einige Obdachlose keine 
Probleme verursachen und sich rücksichtsvoll verhalten, sieht sie das Campieren an öffent-
lichen Plätzen dennoch als kritisch, da es das Sicherheitsgefühl beeinträchtigen kann. 
Gleichzeitig macht sie auf Konflikte im Umfeld von Schulen aufmerksam. Der Weg zur Schule 

Abb. 37 Frau H. vermisst Notrufsäulen am S-Bahnhof Grunewald, insbesondere im langen Tunnel. Die 
westlichen Fahrrad-Abstellanlagen sind unbeleuchtet und weit vom Eingang entfernt, während abge-
stellte Anhänger dort für Unbehagen sorgen 
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sei häufig gefährlich, da enge Straßen, parkende 
Autos und SUVs zu Verkehrssituationen führen, 
in denen Kinder gefährdet sind. Diese Umstände 
bereiten ihr Sorgen, insbesondere da sie ihren 
Sohn nicht allein auf diesen Strecken unterwegs 
sein lassen würde. 

5. Persönliche Bewältigungsstrategien:  Um sich 
sicherer zu fühlen, passt Frau H ihre Nutzung des 
öffentlichen Raums an ihre Wahrnehmung an. 
Sie vermeidet beispielsweise bestimmte Berei-
che zu bestimmten Zeiten oder weicht auf das 
Fahrrad aus. Während ihr Sohn die S-Bahn ei-
genständig nutzen darf, lässt sie ihn aufgrund 
des Verkehrsaufkommens und der teilweise ge-
fährlichen Verkehrssituationen nicht allein auf 
dem Schulweg unterwegs sein. Dies zeigt, dass 
ihre Strategien sowohl auf ihren persönlichen 
Erfahrungen als auch auf der Wahrnehmung 
spezifischer Risiken basieren. 

Abb. 38 Durch Vandalismus funktionsbeeinträch-
tigte Fahrstühle verhindern die Barrierefreiheit im 
Bahnhof 
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5 àŵŬëŇŇĎňģźĪũŵňĤ ŵňĊ !ňëŁƗŬĎ ĊĎũ ^ňģōũŇëŲĮōňĎň 
In diesem Kapitel werden die in den vorangegangenen Abschnitten gesammelten Informationen 
systematisch zusammengeführt und analysiert. Ziel ist es, auf Basis der erhobenen Daten fun-
dierte strategische Handlungsempfehlungen zu entwickeln, um sichere und attraktive Mobili-
tätsorte für 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 für die Un-
tersuchungsorte sowie den aus der SWOT-Analyse entwickelten Strategien. Dabei wird zunächst 
die methodische Vorgehensweise beschrieben, anschließend die Ergebnisse der Analyse darge-
stellt und abschließend die darauf aufbauenden Strategien entwickelt.  

Die SWOT-Analyse ist ein bewährtes Instrument innerhalb der strategischen Planung, das dazu 
dient, eine umfassende und integrierten Lösungsansatz zu entwickeln.31 Ziel der SWOT-Analyse 
ist es, mobilitätspolitische Ziele zu definieren, den Status quo im Verkehrssystem zu bewerten, 
daraus Strategien und Maßnahmen abzuleiten und die Umsetzung zu skizzieren. Dabei werden 
sowohl qualitative als auch quantitative Daten unter Berücksichtigung des übergeordneten Leit-
ziels der sicheren und selbstbestimmten Mobilität zusammengeführt, um die Planung in einem 
ganzheitlichen Ansatz zu gestalten. Die SWOT-Analyse ermöglicht es, die Mobilität aus der Per-
spektive der Nutzerinnen stärker in die Verkehrsplanung einzubeziehen und gleichzeitig gesell-
schaftliche, technologische, ökologische, ökonomische und kulturelle Entwicklungen zu berück-
sichtigen.  

5.1 [ĎũëňĤĎĪĎňŬƑĎĮŬĎ ģźũ ĊĮĎ !ňëŁƗŬĎ 

Im Rahmen der Analyse werden alle zuvor erfassten Informationen auf ihre Relevanz und ihren 
DĮňģŁŵŬŬ ĪĮňŬĮĄĪŲŁĮĄĪ ĊĎŬ àĮĎŁŬ ɼSichere und attraktive Mobilitätsorte für Frauen zu schaffenɽ źăĎũɵ
prüft. Die Datengrundlage umfasst die Ergebnisse der Grundlagenanalyse aus den drei Untersu-
chungsgebieten sowie zusätzliche Erhebungen für die Untersuchungsorte S-Bahnhof Grunewald 
und U-Bahnhof Blissestraße. An diesen Standorten wurden Passantinnenbefragungen sowie 
qualitative Befragungen durch teilnehmende Beobachtungen durchgeführt.  

Aufgrund der unterschiedlichen Erhebungsmethoden liegen die Informationen in variierender 
Form und mit unterschiedlichem Aussagegehalt vor. Eine zentrale Aufgabe der Analyse ist es, 
diese Eindrücke unter einheitlichen Kriterien zu bewerten, ohne die methodischen Besonderhei-
ten der Daten außer 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 für die Be-
wertung der Zielerreichung. Im zweiten Schritt wird analysiert, ob die Informationen als Stärke, 
Schwäche, Chance oder Risiko in Bezug auf das gesetzte Zielkriterium zu bewerten sind. 

 
31 Eine ausführliche Erläuterung zur Verwendung der SWOT-Analyse im mobilitätsplanerischen Kontext findet sich im Leit-

faden Mobilitätsberichterstattung auf Seite 22-23: https://mobilbericht.mobilitaet.tu -berlin.de/pdfs/leitfaden.pdf 
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Á Stärken und Schwächen beschreiben den aktuellen Status Quo, der das Ziel entweder unter-
stützt oder behindert. 

Á Chancen und Risiken beziehen sich auf potenzielle zukünftige 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 für die anschließende Strategieentwicklung. 

  

Abb. 39 Die SWOT-Matrix als Analyseinstrument für quantitative und qualitative Datensätze 
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5.2 DũĤĎăňĮŬŬĎ ĊĎũ µÒw»ɵ!ňëŁƗŬĎ 

Für die drei Untersuchungsgebiete S+U-Bahnhof Bundesplatz, U-Bahnhof Blissestraße und S-
Bahnhof Grunewald konnten alle relevanten Informationen in den folgenden drei SWOT-Matritzen 
eingeordnet werden. 

SWOT-Analyse vom Bahnhof Bundesplatz 

Stärken Schwächen 

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

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

Á Gastronomisches Angebot westlich des 
Bundesplatzes wird als positiv angesehen 

Á Gute Abdeckung mit Grundversorgungs-
möglichkeiten 

Á Gute ÖPNV-Anbindung 

Á Autotunnel als Vorzeigeobjekt für damals 
autogerechte Planung präsentiert 

Á Dominanz des MIV bezüglich Flächenver-
teilung 

Á Gestaltung des Bundesplatzes allgemein 
unattraktiv  

Á Hoher Versiegelungsgrad und wenig 
Grünflächen 

Á Nicht barrierefreie ÖPNV-Zugänge und 
Verbindungen 

Á Sehr unzuverlässige Fahrstühle 
Á Hohe Luft- und Lärmbelastung 
Á Starke Trennwirkung durch breite Stra-

ßen 
Á Unzureichende Radinfrastruktur abseits 

der Prinzregentenstraße 
Á Örtlich geringe subjektive Sicherheit, z.B. 

Raum unter A 100 als Angstraum 
Á Geringes Spielplatzangebot 
Á Geringe Fußverkehrssicherheit aufgrund 

Konfliktsituationen mit Rad und MIV 

Chancen Risiken 

Á Gestaltungsmöglichkeiten auf Grund der 
Lage innerhalb des S-Bahnrings 

 

Á Direkt auf Bezirksgrenze/geteilte Zustän-
digkeiten 

Á Brückenbauwerk in Bundeseigentum 
Á Wenige Haushaltsmittel 
Á Steigende EU-Luftgrenzwerte  
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SWOT-Analyse vom U-Bahnhof Blissestraße 

Stärken Schwächen 

Á Gute ÖPNV-Anbindung 
Á Vielfältige Gastronomie 
Á Viele Einkaufsmöglichkeiten 
Á Grüne Naherholungsfläche Wilhelmsaue 
Á Engagierte Anwohnerinitiativen im Um-

feld 
Á Gut beleuchteter U-Bahnsteig 

Á Arkaden exponieren Zufußgehende für 
Lärm und Luft 

Á Fehlende Aufenthaltsqualität 
Á Starke Dominanz des Straßenverkehrs 
Á Trennwirkung durch ruhenden Verkehr 

(Wilhelmsaue) 
Á Trennwirkung durch viele Fahrstreifen 
Á Schlechte Beleuchtung der Fußgänger-

wege (Aue, Arkaden) 
Á Nicht barrierefreie FGÜ (Wilhelmsaue/Uh-

landstr.) 
Á Barrierefreier U-Bahnausgang nicht gut 

erreichbar (LSA) 
Á Kurze Grünzeit LSA Brandenburgische 
Á Starke Nutzungskonkurrenz auf den Fuß-

wegen durch Gewerbe/Mikromobilität 
Á Potentielle Angsträume bei Fußdurchwe-

gungen (Blisse/Berliner) 
Á Subjektive Unsicherheit durch Nutzungs-

konflikte auf den Grünflächen 
Á Schlecht ausgebaute Radinfrastruktur 

(inbs. Für Care-Arbeit) 
Á Fehlende Orientierungsschilder am Bahn-

hof 

Chancen Risiken 

Á Aufstellflächen für Fahrräder vor FGÜs 
bereits umgesetzt 

Á Dynamische Quartierentwicklung im Um-
feld 

Á Gebiet liegt Radvorrangnetz 

Á Beschränkte Gestaltungsmöglichkeiten 
des Bezirks 

Á Wenige Haushaltsmittel 
Á Steigende EU-Luftgrenzwerte  
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SWOT-Analyse vom S-Bahnhof Grunewald 

Stärken Schwächen 

Á Gute Beleuchtung und Sauberkeit im Fuß-
gängertunnel 

Á Mehrere gastronomische Einrichtungen 
um den Bahnhof 

Á Mehrere Geschäfte am Südausgang 
Á Gestaltete Grünflächen im Süden 
Á Naherholungsgebiet Grunewald im Nor-

den 
Á Gut ausgestattete Bushaltestation 
Á Öffentliche Toilette auf den Carmielplatz 
Á Geringe Luft- und Lärmbelastung 

Á Langer und enger Fußgängertunnel 
Á Nutzungskonflikte zwischen Rad & Fuß im 

Fußgängertunnel 
Á Keine direkte Radverbindung zwischen 

Wohngebiet und Naherholungsgebiet 
Grunewald 

Á Schlechte Beleuchtung Autobahntunnel 
Á Unattraktive Fußgängerwege unter Auto-

bahntunnel 
Á Nicht barrierefreier FGÜ zum Grunewald 
Á Viele Oberflächen mit kleinteiligen Stein-

pflaster  
Á Fehlende Beschilderung und Orientierung 
Á Schmale Fußwege entlang der Straße 
Á Zugeparkter Bahnhofsvorplatz 
Á Schwere Erreichbarkeit des Carmielplat-

zes durch parkende KFZ 
Á Unübersichtliche Verkehrsführung um 

den Carmielplatz 
Á Zugeparkte und schlecht sichtbare FGÜs 

um den Carmielplatz 
Á ÖPNV nicht uneingeschränkt barrierefrei 
Á Bahnsteig und Umgebung zu Randzeiten 

wenig belebt 

Chancen Risiken 

Á Bestehendes Unterführungsbauwerk am 
westlichen Bahnsteig 

Á Versteckter historischer Besichtigungs-
ort  

Á Stabile Einwohnerstrukturen 
Á Große Konversionflächen im Norden (Gü-

terbahnhof) 

Á Denkmalschutz 
Á Geschlossener Supermarkt 
Á Wenige Haushaltsmittel 

  
























































