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Die Mdglichkeit, sich von A nach B zu bewegen, ist eine der Grundvorausset-
zungen fir eine Teilhabe am sozialen Leben. Diese Grundvoraussetzungen
sind aber gesellschaftlich sehr ungleich verteilt und hangen unter anderem
vom Wohnort, den finanziellen und kérperlichen Mdaglichkeiten sowie auch von
Geschlecht'!, Klasse und ethnischer Herkunft ab. Ebenso wichtig sind aber
auch die infrastrukturellen und verkehrsplanerischen Angebote, die politisch
ausgehandelt werden. Gerade in Zeiten einer globalen Pandemie, in denen
sich immer mehr Menschen vorubergehend nur noch rund um ihren Wohnort
herum bewegen kdnnen, wird diese unterschiedliche Teilhabe an Mobilitat und
Maoglichkeiten umso offensichtlicher. Unsere Stadte sind nicht fur alle da.

StraRenschluchten, Geh- und Radwege, Bus- und U-Bahnstationen sowie
Park- und Spielpldtze gehéren zu jedem Stadtbild und scheinen fir alle
Menschen der Stadt gemacht zu sein. Zugénglichkeit und Verflgbarkeit
erscheinen uns als universale Kategorien: Ein Fahrstuhl kann ebenso von allen
genutzt werden wie der vierspurige Innenstadtring — beide bieten Mobilitat
fur alle Menschen an — oder etwa nicht?

So unterschiedlich Stadte unserer Welt und ihre Verkehrssysteme sind, so
sehr ahneln sie sich dennoch in einer Sache: In ihnen materialisieren sich der
mannliche* Blick, die patriarchalen Verhéltnisse und die fordistische Produk-
tions- und Lebensweise. Diese festgefahrenen Macht- und Infrastrukturen
privilegieren nur wenige und negieren damit die (Mobilitdts-)Bedlrfnisse von
vielen anderen.

Diese Streitschrift analysiert die heutige kapitalistisch geformte Stadt, ihren
Verkehr und die jeweilige (Im-)Mobilitat ihrer Bewohner*innen aus einer
feministischen und intersektionalen Perspektive heraus. Zentral ist dabei
die These, dass insbesondere der Autozentrismus, hier ist die Fokussierung
auf und Privilegierung des Automobils gemeint, die Mobilitatsbedarfe von
Frauen*, Schwarzen Menschen sowie einkommensschwachen Klassen
zugunsten eines Uberholten Geschlechter- und Lebensmodells systematisch
vernachlassigt. Anders ausgedrickt: Die heutigen Stadte und ihre Verkehrs-
planungen spiegeln patriarchale, rassistische und klassistische Produktions-,

1 Zentrale Begriffe werden zum tieferen Verstandnis im Glossar erldutert und sind im Text
fett gedruckt.



Konsum- und Denkmuster wider und reproduzieren diese. Dies kulminiert in
der Dominanz des Autos Uber alle anderen Verkehrsmittel und damit in einer
Zementierung diskriminierender Macht- und Infrastrukturen. Diese struktu-
rellen Diskriminierungsprozesse wie auch die immer weniger lebenswerten
Stédte und ein Fortschreiten der Klimakrise erfordern daher eine intersekt-
ionale Analyse, um Mobilitat fur alle zu ermdglichen und gleichzeitig den
Autozentrismus zurlckzudréangen.

So zeichnet die Autorin diese gesellschaftliche Konstruktion um das Auto
herum nach, die sich in unseren Stadten und unseren Verkehrssystemen
zeigt. Gleichzeitig wird auf alternative Herangehensweisen aufmerksam
gemacht: Ausgangspunkt der Analyse ist eine feministische Perspektive
auf Geschlechterfragen, allerdings sollen andere Diskriminierungsformen
hiermit durchaus verknipft werden, da sie im gesellschaftlichen Geflige nicht
unabhéngig voneinander stehen. Eine intersektionale und nachhaltige Stadte-
und Verkehrsplanung nimmt Patriarchat, Rassismus und Klassismus sowie die
kapitalistische Produktionsweise gleichermallen gezielt ins Auge. Diese Pers-
pektive auf Stadt und Verkehr erlaubt Zugang zu gerechter Mobilitat far alle,
mehr Ruhe und Platz, Raum fir Begegnung und vor allem auch ein sicheres
und klimagerechtes Umfeld flr alle. Insofern ist gerechte Mobilitat immer
auch ein essentieller Beitrag zu sozialer und 6kologischer Gerechtigkeit.






., You are not born a motorist, you become one.”
Anna Nygard, Planka.nu

Es ist unstrittig, dass unser heutiges Verkehrssystem um das Auto herum
und mit dem Automobil als zentrales und wichtigstes Verkehrsmittel aufge-
baut ist. Dieser Autozentrismus geht aber weit Uber die rein infrastrukturelle
Ausrichtung von Stadt und Land auf das Automobil und Uber die zentrale wirt-
schaftliche Stellung des gesamten Industriezweigs hinaus. Die Ausrichtung
auf das Auto und dessen privilegierte Stellung innerhalb unseres gesamten
Verkehrssystems ist auch eine Geschlechterfrage und unterliegt damit einer
starken sozialen Konstruktion. Wie kaum ein anderes Konsum-und Gebrauchs-
produkt ist das Auto zutiefst emotional aufgeladen, erfolgreich propagiert von
der Autowerbeindustrie als das Symbol fur Freiheit und Unabhangigkeit, aber
eben auch flr Starke, Dominanz, Kraft und Technik. Alle diese Begriffe und
Konzepte werden synonym auch dafur benutzt, Mannlichkeit* zu konstruieren
und aufrechtzuerhalten.

Nicht ohne Folgen bleibt es bis heute, dass PKW-Fahrer meist mannlich*,
Beifahrer*innen eher weiblich* sind und dass das Schrauben und Polieren den
stolzen Véatern und ,echten Méanner*n’ vorbehalten ist. Sie verstinden sich
schlieBlich auf Technik und Fortschritt, so eine uralte patriarchale, aber immer
noch gangige Vorstellung. Oder wie Dan Albert es formuliert: ,Driver's ed
made teenagers into citizens; auto repair made boys into men.” (Albert 2019)

Margarete Stokowski analysierte brillant, was die hysterische Diskussion
um Tempolimits in Deutschland mit angekratzter Mannlichkeit* zu tun hat:
Uberall, wo es um Einschrankungen vermeintlich besonders mannlicher
Tatigkeiten geht, egal ob Fleischessen, Bollern oder schnelles Autofahren,
stehen jedes Mal Bataillone von Politikern oder Journalisten bereit, die
erklaren, dass hier eine vermeintlich gottgegebene menschliche Freiheit mit
vollig unverninftigen, lustfeindlichen Beweggrinden wegkastriert werden
soll.” (Stokowski 2019)



Esist fast lustig, wenn es nicht so traurig wére. Doch die Analyse deckt sich mit
den allseits bekannten Macker- und Machotypen aus der Auto- und Journalis-
musbranche: Elon Musk, Winterkorn, Ulf Poschardt und weitere halten dieses
testosterongetrankte Mannlichkeits*stereotyp aufrecht. ,Autos werden mit
sexistischen Motiven beworben; ihr Design bedient Geschlechterstereotype;
sie begunstigen die Herausbildung einer hegemonialen Mannlichkeit entlang
von Eigenschaften wie Aggressivitat, Gewalt und Technologie; und in Zeiten,
in denen physische Starke aufgrund von Verdnderungen der Arbeitswelt an
Bedeutung verliert, helfen sie Mannlichkeit* entlang von Fragen technischer
Kompetenz wiederherzustellen” (Brand / Wissen 2017: 140).

Hegemoniale Mannlichkeit bedeutet dann konkret, dass Motoren laut und
schmutzig sein missen, oder wenigstens in ihrer E-Variante ordentlich PS
aufweisen und auch sonst werden Autos immer mehr so gebaut, dass sie
wie kleine Panzer die StraRen der Stadt dominieren — und um jeden Preis
beeindrucken sollen, wie es immer wieder auch satirisch wahrgenommen
wird: ,,Posen: Verhalten von heterosexuellen mannlichen Wagenlenkern zum
vermeintlichen Beeindrucken des weiblichen* Geschlechts. Beim Posen wird
mit Vorliebe motordréhnend gerade da sinnfrei entlang gerast, wo besonders
viele angeekelt teilhaben missen. Das Herumfahren der testosterongequaélten
Verkehrsteilnehmer diene dazu, sagen Psychologlnnen, kérperliche Defi-
zite in Zentimetern zu kompensieren.” (Mullender 2020: 25) So flach dieser
Humor erscheinen mag, so ist dennoch nicht von der Hand zu weisen, dass
das Posen und Protzen mit Autos kulturibergreifend zur Konstruktion und
Aufrechterhaltung von hegemonialer Mannlichkeit und Dominanz genutzt
wird.

Autos sind raumgreifend und bedingungslos, weil sie neben sich héchstens
andere kleine Panzer akzeptieren. Fahrrader und Fufigdnger*innen mussen
sich fast schon entschuldigend an ihnen vorbeizwéngen, denn StraRen und
Parkplatze werden fir Autos gebaut — und zwar ausschlief3lich fir sie. Der fir
die Autobauer sehr lukrative SUV-Trend treibt die raumliche Uberlegenheit des
Autos auf die Spitze. In gewisser Hinsicht erscheint er wie das Pendant zu
.Manspreading” — Manner* sitzen an 6ffentlichen Orten mit gespreizter Bein-
haltung — und ,,Mansplaining” — herablassende Erkldrungen eines Mannes*,
der falschlicherweise glaubt, er wisse mehr Uber den Gesprachsgegenstand
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als seine Gesprachspartnerin. Der Raum wird sich mit dem Auto genommen,
ohne Rucksicht auf Verluste, auf andere Mitmenschen, Schwéachere, Benach-
teiligte oder die Umwelt. Das Recht des Starkeren wird hier bedingungslos
ausgelebt, propagiert und gesellschaftlich weitgehend akzeptiert. Oder, wie
es die Werbung fir den Sportwagen Ford Mustang nicht einmal ironisch
ausdrlckt: ,Denken Sie einmal nicht an |hre Kinder.” (Rofs 2018) Nur das
eigene Ego und die eigenen Wiinsche und Herrschaftsgellste zahlen.

Diese Zuspitzung lenkt das Augenmerk auf die katastrophalen Auswirkungen
des Autozentrismus auf Umwelt und Klima. In gewisser Hinsicht spiegelt der
SUV-Trend und die Privilegierung des Autos in unseren Verkehrssystemen die
Limperiale Lebensweise” (Brand / Wissen 2017) wider, mit der fur unseren
Lebensstil und unsere Mobilitat Ressourcen auf Kosten von Menschen im
Globalen Siden oder kommender Generationen Ubernutzt werden.

Dass auch immer mehr Frauen* und auch einige PoC-Gruppen Autos fahren
und natUrlich auch der Trend zu immer gréfReren und umweltverschmutzenden
Autos vor ihnen keinen Halt macht, erscheint zunachst widersprichlich, aber
es widerlegt das Argument in seiner Essenz nicht. Denn bei der Zurschaustel-
lung hegemonialer Mannlichkeit geht es letztlich um Dominanz und Macht,
die auf Kosten anderer ausgelbt wird, nicht um das biologische Geschlecht
oder die Herkunft. Darliber hinaus verschafften Autos Frauen* im Rahmen
der kapitalistischen Verwertungslogik auch Freiheiten. Die symbolische Unab-
hangigkeit in Verbindung mit sozialen Aufstiegsbemihungen Uberschreitet
hier also auch Geschlechtergrenzen. Oder anders: Es geht um ein generelles
Distinktionsbedirfnis nach unten, eine Zurschaustellung der eigenen geho-
benen sozialen Position. Insofern ist und war das Autofahren schon immer
auch etwas zutiefst klassistisches. ,,Der SUV ist ein Mittel, um sich gegen
eine undurchschaubare und vielfach bedrohlich erlebte Welt zu wappnen. [...]
Insofern wéare SUV-Fahren eine individuelle Strategie [...] — eine Strategie, die
gleichwohl das Phanomen, an das sie sich anpasst, selbst verstarkt. Schlie3-
lich kénnte man es als einen Nebenschauplatz des Klassenkampfes begreifen:
Der SUV bringt seine/n Besitzerln in eine unangreifbare Position, er wird
dadurch zu einem Medium, mit dem die Mittelklasse ihre latenten Abstiegs-
angste bearbeitet” (Brand / Wissen 2017: 128f.).



Diese Aneignung toxischer Verhaltensweisen zum Zwecke der sozialen
Abgrenzung ist auch in anderen gesellschaftlichen Bereichen bekannt (Dadmon
2018, Gersemann / Kaiser / Michler 2016).

Dieser katastrophale Trend, der die Unfallstatistiken, die Umweltverschmut-
zung und die Profite von Autokonzernen gleichermaf3en in die Hohe schnellen
lasst, zieht zudem eine Art Wettrlisten nach sich. SUVs verandern das Sicher-
heitsbedirfnis aller Verkehrsteilnehmer*innen fundamental. Je mehr grofie
Zwei-Tonnen-Panzer auf den Stral’en unterwegs sind, desto hoher wird
die geflhlte Unsicherheit aller anderen. Da sich normal groRe Autos ange-
sichts steigender SUVs auf den StraRen fir die Fahrer*innen nicht mehr
sicher anflihlen, braucht es nun ein grofReres Auto flir ein maximales Sicher-
heitsbedirfnis. Dies wiederum vergroRert die Unsicherheit aller anderen
Verkehrsteilnehmer*innen. Hegemoniale Mannlichkeit und der Auto-
zentrismus ziehen also eine Art Teufelskreis nach sich, die ein Auf- und
Wettrlisten bedingen, welches auf Kosten der Umwelt und der Freiheit und
Sicherheit aller geht. Die steigenden Zulassungen von SUVs bestéatigen diese
Beobachtung (Greenpeace 2019). Ahnliche Phanomene kennt die kritische
und feministische Theorie bereits aus vielen anderen gesellschaftlichen
Bereichen, in denen toxische Mannlichkeit* herrscht —also in praktisch allen.
Dabei wiinscht sich die Mehrheit der Menschen, vom Auto weniger abhangig
zu sein -2 das Auto wird also, ahnlich wie tradierte Geschlechterrollen, mehr
und mehr zur Last als dass es zu Freiheit und Unabhéangigkeit fir alle beitragt.

2 Umweltbundesamt 2017: ,Mehrheit der Deutschen will nicht mehr so stark aufs Auto ange-
wiesen sein.” Dennoch konnte eine Folge der Coronakrise sein, dass sich dies nun wieder
umkehrt, weil es ein noch erhdhtes Sicherheits- und Abstandbeddrfnis der Menschen gibt
und diese nun doch wieder das Auto als hauptséachliches Verkehrsmittel wahlen. Dies ist eine
grolRe Gefahr der Corona-Folgen auf die Gesellschaft.
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.[Tlhe assumption that shorter walking trips are irrelevant
to infrastructure policy is little short of an assumption that
women are irrelevant to infrastructure policy.”

Caroline Criado-Perez

Doch nicht nur das Auto, sein technischer Fetisch sowie seine emotional kons-
truierte Tragweite und deren Privilegierung machen Mobilitat und Verkehr zu
einer mannlich* dominierten Branche. NatUrlich betrifft das leider immer noch
viel zu viele gesellschaftliche Bereiche. Doch der Verkehrssektor scheint ganz
besonders ein Bereich zu sein, in dem weilBe Manner* noch ganz unter sich
sein kénnen (die 1. Klasse in Flugzeugen und Bahnen einmal ausgenommen).
Frauen* oder Schwarze Menschen sind kaum sichtbar, ganz zu schweigen
davon, dass sie ihre Perspektiven und Belange einbringen kénnten. Denn
auch hier bedingen und perpetuieren Geschlecht und Herkunft Klassenunter-
schiede.

Der Gender-Gap zeigt sich zunadchst in einer der méchtigsten Industriebran-
chen (Aljets 2019): In der Autoindustrie machen Frauen* schatzungsweise
gerade einmal 14 Prozent der Belegschaft aus, was weit unter dem Durch-
schnitt anderer industrieller Branchen liegt. Der Frauen*anteil fallt zudem,
je weiter die Besoldungsstufe bzw. Qualifikation steigt, in den Vorstanden
sucht man sie fast vergeblich. Ahnliches gilt fiir Schwarze Menschen bzw.
Menschen mit Migrationshintergrund. Insbesondere seit den Gastarbeiter-
Generationen werden ihnen oft die am schlechtesten verglteten Positionen
zugewiesen, wenige steigen auf.

Die Frauen*anteile an der Gesamtbeschéaftigtenzahl differieren darlber
hinaus zwischen den einzelnen Wirtschaftszweigen: Bei den Automobil-
herstellern betrug der Frauen*anteil im Jahr 2008 lediglich zwaélf Prozent,
bei der Zuliefererindustrie zwischen 12,2 Prozent (Herstellen von Karosse-
rien, Aufbauten und Anhangern) und 18 Prozent (Herstellen von Teilen und
Zubehor fur Kraftwagen und Kraftwagenmotoren) (IG Metall 2010). Nicht
zuletzt waren auch bis in die 1980er Jahre noch Frauen* — bzw. Leichtlohn-

3 Criado-Perez 2020, 58.
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gruppen vorgesehen, die eine gesonderte (d. h. schlechtere) Bezahlung fur
weibliche* Kolleginnen vorsah (DGB 2013).

Wenn fast nur Manner* Autos bauen, dann bauen sie diese auch vor allem
fir Manner*. Der so genannte ,,Gender Crash Gap” zeigt an, dass Frauen*
aufgrund ihrer anderen Sitzposition und ihres anderen Korperbaus eine
héhere Wahrscheinlichkeit haben, sich bei Unféllen schwer zu verletzten.
Die verpflichtenden Crashtests mit Neuwagen werden immer noch nur mit
Dummies durchgefihrt, die mannliche* Kérper haben (Dron 2019, Criado-
Perez 2020: 253f.). Auch hier wieder wird der zentrale Aspekt der einseitigen
Sicherheit sichtbar — die patriarchalen Verhaltnisse erlauben Sicherheit fir die
wenigen (Insassen) und erzeugen Unsicherheit fur alle anderen.

Es ist zudem kein Zufall, dass sich die toxische Mannlichkeit* durch rick-
sichtsloses Verhalten im Verkehr auch in den Unfallstatistiken widerspiegelt:
So sind Méanner* deutlich haufiger Verursacher von schweren und tédlichen
Unféllen, auch so verschdnigend genannte ,, Kavaliersdelikte” wie Trunkenheit,
Raserei oder Falschparken kommen in der Mehrheit von Méannern* (Statis-
tisches Bundesamt 2018, Runter vom Gas 2018, Kayser-Bril 2018). Daher
waren Versicherungen fir Frauen* auch bis 2013 glnstiger, bis ein Urteil des
EU-Gerichtshofs dies zu einer unzuléssigen Diskriminierung erklarte (Sommer
2012).

Die rein mannlich*-wei3e* Dominanz ist aber natlrlich auch in anderen
gesellschaftlichen Bereichen mehr oder weniger deutlich sichtbar. So ist
das deutsche Verkehrsministerium, welches seit seinem Bestehen keine
einzige Ministerin hervorbrachte, in den hoher gestellten Positionen auffal-
lend mannlich* und weils (BMVI 2020). Diese mannliche* Exklusivitat zieht
sich in andere Bereiche weiter. So werden Verkehrs- und Stadtplanung in
den Kommunen und Verwaltungen von Mannern* ausgefihrt, Lehrstihle
und Professuren zum Verkehrsbereich sind von Mannern* besetzt und auch
in den politischen Parteien finden sich wenige Frauen*, die zu diesem Thema
sprechen. So genannte Verkehrsexperten sind fast immer Méanner*, auf

4 Die Technologie autonom fahrender Autos hat offensichtlich Schwierigkeiten, Menschen
dunklerer Hautfarbe als Fulganger*innen zu erkennen, was fatale Folgen haben kann. Siehe
dazu Hern 2019.



Fachkonferenzen nicken sich die wenigen anwesenden Frauen* heimlich,
wissend und bestarkend zu und so wundert es kaum noch, dass Verkehr
immer noch DAS Manner*thema zu sein scheint (und nur Jungs mit Autos
spielen dirfen).

Dabei ist es aufféllig, dass Frauen* sich nicht nur insgesamt klimafreundlicher
verhalten (Raty / Carlsson Kanyama 2010), sondern meistens auch umwelt-
bewusster bewegen, das heil’t deutlich haufiger im Umweltverbund aus FuR,
Fahrrad und OPNV unterwegs sind und es bis heute mehr Manner* sind, die
mit dem eigenen Auto unterwegs sind (VCD 2009, Umweltbundesamt 2019,
Alber 2015).

Man kénnte hier fast schon von einer Institutionalisierung der narzissti-
schen (oft mannlichen*) Fahrerperspektive sprechen, wie Tomas VaSek
sie beschreibt: ,Es ist der Blick des Fahrers, seine Sicht der Welt - die
.Fahrerperspektive”. Der Blick des Autofahrers ist primar nach vorn auf die
StralRe gerichtet. Was immer ihm beim Fahren begegnet, das nimmt er als
potenzielles Hindernis wahr. Die Perspektive des Fahrers ist eine verengte
Perspektive, sein Blick ein Tunnelblick, der aufs Fahren selbst fixiert ist,
aufs maoglichst zlgige und unbehinderte Vorankommen. [...] Es geht auch
um eine deutsche Lebensform, eine nahezu totale Autokultur, die dieses
Land bis in den letzten Winkel durchdringt. Das Auto steckt tief in unseren
Kopfen, es bestimmt unser Leben.” (Vasek 2019). Wobei hier sicherlich von
einer gegenseitigen Bestatigung gesprochen werden muss: Die patriarchale
Emotionalisierung und Hervorstellung des Autos bedingt und starkt die Insti-
tutionalisierung und Machtposition des Autos und umgekehrt starken diese
Strukturen das emotionale Uberlegenheits- und Unerbittlichkeitsgefiihl —
das eine kann nicht ohne das andere erklart werden.

Der Philosoph und Autokritiker Peter Sloterdijk fand fir die emotionale Bedeu-
tung des Automobils in modernen Gesellschaften sogar folgendes Bild: , Alle
Theorien, die das Auto als Transportmittel charakterisieren, vergessen eine
ganze Dimension: Das Automobil ist ebenso sehr Rausch- wie Regressions-
mittel. Es ist ein rollender Uterus, der sich von seinem biologischen Vorbild
dadurch vorteilhaft unterscheidet, dass er mit Selbstbeweglichkeit und Auto-
nomiegeflhlen verbunden ist.” (Sloterdijk 1995, Hervorhebung durch Autorin)
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Das Auto ist also nicht nur in unseren Képfen, sondern auch tief in den unteren
Lenden verankert. Sichtbar wird das an den fast schon erotischen oder liebes-
haften Beziehungen zum eigenen Automobil. Doch unterscheidet sich das
Auto von seinem hier erwahnten biologischen Vorbild, dem Uterus, wohl auch
darin, dass von letzterem keinerlei Gefahr ausgeht, wahrend Automobile wohl
zu den todlichsten Produkten der Massenindustrie gehoren. Jedes andere so
tédliche Produkt ware sicher ldngst vom Markt genommen worden. Allein
der Gedanke, ein Automobil mit einem gesicherten Uterus zu vergleichen,
mutet wie ein patriarchaler Reflex an und lasst zudem, nebenbei bemerkt,
auch unverhoffte Einblicke in patriarchale Wissensllcken Uber die weiblichen
Fortpflanzungsorgane zu.
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. If you want to know if an urban environment supports

cycling, you can forget about all the detailed “bikeability indexes’
— just measure the proportion of cyclists who are female.”®

Jan Garrard, Scientific American 2009

Mehr Frauen*, Schwarze Menschen und Menschen mit korperlichen
Einschrankungen in Macht- und Entscheidungspositionen garantieren natur-
lich noch nicht unbedingt intersektionale Stadt- und Verkehrsplanungen.
Aber fast rein weil3-méannlich* besetzte Gremien, Expertenpositionen
und Entscheidungstrager ermoglichen definitiv nur eine sehr beschrankte
Verkehrsplanung. Somit dominieren in der Verkehrsplanung seit Jahrzehnten
die Transport- und Mobilitatsbedirfnisse vollzeiterwerbstatiger Manner*
(Criado-Perez 2020: 56f.). Stadtplanung lauft damit Gefahr, dass sich in ihr
die fordistisch-kapitalistische Wirtschafts- und Gesellschaftsordnung wider-
spiegelt, in der ein (mannlicher*) Alleinverdiener in einem Industriejob
fur die Kleinfamilie 6konomisch verantwortlich ist. In der Herausbildung
der kapitalistischen Produktionsweise wurde diese klnstliche Trennung
zwischen hauslicher reproduktiver Arbeit und aufRerhéuslicher produktiver
Arbeit verstarkt. Obwohl letztere ohne erstere nicht denkbar wéare und
unbezahlte Sorgearbeiten Grundlage und Voraussetzung flr andere 6kono-
mische Tatigkeiten sind, wird der bezahlten produktiven Arbeit in dieser
Wirtschaftsordnung ein deutlich hdéherer Wert beigemessen — dies drlickt
sich in unterschiedlicher materieller und ideologischer Anerkennung aus, die
zudem stark mit tradierten Geschlechterrollen daherkommen. Uberholte
Geschlechterbilder und Konsummuster rund um Massenprodukte werden
durch diese kinstliche Trennung gebildet, verfestigt und stetig reproduziert
— eben auch in der Verkehrs- und Stadtplanung. Die Gesellschaft aber hat
diese stadtische Form eigentlich langst Uberholt, denn andere Erwerbs- und
Familienformen sowie natlrlich auch davon abweichende Geschlechter-
rollen werden vielfach und in diversen Formen gelebt. So gesehen kann die
derzeitige Stadt- und Verkehrsplanung den verdnderten gesellschaftlichen
Realitdten Gberhaupt nicht mehr entsprechen.

5 Garrard 2009.



Ein zentrales Beispiel fur die beschrankte Sichtweise der patriarchalen Wirt-
schaftsordnung und Stadtplanung sind die Stra3enflihrungen zahlreicher
Stadte. Sie gehen von langen Pendlerwegen aus (vom Zuhause zur Lohn-
arbeit und zurlck), die einmal taglich, meist vom mannlichen* Alleinverdiener
der Familie, gefahren werden. Idealerweise werden diese Strecken im privat
besessenen Auto mit Verbrennungsmotor auf der stadtischen Autobahn
zurlckgelegt, die sich ricksichtslos vorbei an Wohn- und Einkaufsgebieten
schlagt. So sieht es aus, das ideale Familien- und Mobilitatsbild der 1950er,
welches Stadte nach dem Motto der ,autogerechten Stadt” und der ,freien
Fahrt fUr freie Blrger"” konzipierte. StralRen flihren also durch die Stadt, vorbei
am Leben und Wohnen, hin zur Arbeit und dem vermeintlichen Zentrum der
produktiven Wirtschaft. Arbeitswege werden als Standard gesetzt, die Wege
zur Arbeit seien ,Zwangsmobilitat” (European Commission 2014). Als waren
andere Wege von weniger Zwang geformt...

Die Arbeiten, die immer noch meist von Frauen* ausgefihrt und daher als
~weiblich*" konstruiert werden sowie die dazugehoérigen Wege verlaufen
weniger linear und noch weniger planbar. Sie sind aber nicht von weniger
,Zwang” charakterisiert. Sorgearbeiten (Kinder und Altere versorgen,
Einkaufen, Abhol- und Bringdienste etc.) erfordern sehr viel mehr Wegstre-
cken innerhalb eines Tages, die aber oft deutlich komplexer sind und die
idealerweise im direkten Wohnumfeld (Schule, Kita, Arzt, Supermarkt etc.)
stattfinden. Das Auto ist hier nicht unbedingt das erste Transportmittel der
Wahl (wenn es denn Uberhaupt zur Verfligung steht) (Sdnchez de Madariaga
2018). Sorgearbeitende sind somit viel starker auf kurze und sichere Fuf3- und
Radwege und auch einen gut ausgebauten OPNV angewiesen — umso mehr
seit dem globalen Ausbruch der Coronapandemie. Die Bedarfe dieser so
genannten ,Mobility of Care” aber werden mit einem rein weil3-mannlichen*
Blick auf Stadte- und Verkehrsplanung Ubersehen und entsprechend ist der
Ausbau dieser vergleichsweise schlecht. Die Prioritdt wird dann auf schnelle
AutostralRen gelegt, nicht aber auf Wege in der Nachbarschaft.
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Nicht zuletzt spielen auch der Transport und die damit verbundene Zugang-
lichkeit bei Sorgearbeitenden eine ganz andere Rolle. So sind Eltern eben
oft mit Kinderwéagen und Einkdufen unterwegs, die breitere Gehwege, flache
Bordsteinkanten und leichte Ein- und Ausstiege beim OPNV erfordern. Diese
infrastrukturellen Einrichtungen sind aber auch vor allem flr Kinder, altere
Menschen und Menschen mit koérperlichen Einschrankungen relevant. Denn fur
sie stellen manchmal einfache Treppen, Bordsteinkanten oder hohe Einstiege
bereits eine hohe Hirde dar, was bei einer gut durchdachten Stadt- und Raum-
planung mit bertcksichtigt werden musste. Universale Zuganglichkeit ist hier
ein Schlisselaspekt! Insgesamt haben Sorgearbeitende daher BedUlrfnisse an
ihre unmittelbare Infrastruktur, die sich vor allem aus ihren unterschiedlichen
Rollen, Aufgaben und Voraussetzungen ergeben (Murray 2018).

Neben der Verkehrssicherheit wird von einer patriarchalen Stadt- und
Verkehrsplanung aber als weitere Dimension auch die physische Sicherheit
von bestimmten Personengruppen im 6ffentlichen Raum leicht lbersehen.
FLINT* und Schwarze Menschen sind in der Offentlichkeit deutlich vulne-
rabler, denn ihre Koérper sind fast permanent sexueller Beldstigung und
rassistischer Diskriminierung und Bedrohung ausgesetzt. Offentlicher Raum
ist dann immer auch potentielle Gefahr, da ihre Korper (sexuell) objektiviert
und/oder rassifiziert werden. Diese Gefahren muissen auch bei Wegpla-
nungen und der Wahl des Verkehrsmittels mitbedacht werden. In einigen
Stadten und zu manchen Uhrzeiten gilt dann das Fahrrad als sichere Abwehr-
strategie gegen , Cat-Calling” (verbale sexuelle Beldstigung), woanders sind
Radfahrerinnen deutlich starker ,Road Rage” (aggressives Verhalten im Stra-
Renverkehr) und sexistischen Beleidigungen ausgesetzt (Change.org 2018).
Unter bestimmten Voraussetzungen kann dann der OPNV sicherer sein oder
aber er ist besonders unsicher — Sicherheit ist also sehr subjektiv und kontex-
tuell (siehe dazu die Beispiele unten). In manchen Gegenden ist nur das teure
Privattaxi ein wirklich sicheres Verkehrsmittel gegen physische oder diskri-
minierende Ubergriffe. Weie Manner* sowie Autofahrer*innen mussen sich
diese Fragen praktisch nie stellen.

Die raumliche Infrastruktur kann einen wichtigen Beitrag dazu leisten, den
offentlichen Raum sicherer zu gestalten. So sind beispielsweise lange und
dunkle Tunnel oder anonyme kleine U-Bahnwaggons oder auch schlecht



beleuchtete Busstationen flr viele Menschen Orte der Angst, insbesondere
nachts, wenn viele Ubergriffe stattfinden. Eine progressive Antwort darauf
darf nicht die der standigen Videolberwachung sein — stattdessen muss
offentlicher Raum anders gestaltet werden, so dass er sicherer wird. Hier
gilt es auch zu beachten, dass das Sicherheitsbedurfnis unterschiedlicher
Personengruppen sehr verschieden aussehen kann — dies muss mit ihnen
gemeinsam und nicht Uber ihre Képfe hinweg entwickelt werden. Deshalb
sind Partizipation und Inklusion an dieser Stelle entscheidend.

Darlber hinaus kreiert eine autozentrierte Stadt und Gesellschaft weitere
Unsicherheitsfaktoren. Gerade Kinder, Altere und Menschen mit korperli-
cher Einschrankung bedurfen eines anderen Tempos. Autozentrierte Raume
orientieren sich an maoglichen Autogeschwindigkeiten von ca. 50 km/h -
entsprechend kurz sind Ampelschaltungen und entsprechend schmal sind die
Gehwege. Mit der Orientierung an Autogeschwindigkeiten werden letztlich
alle benachteiligt, die sich mit langsameren Methoden fortbewegen wollen
oder missen und schaffen fir sie jeweils unsichere Bedingungen durch hohe
Unfall- und Verletzungsgefahren.

Nicht zuletzt soll hier dann auch auf den demokratischen Aspekt der unge-
rechten Flachen- und Raumverteilung hingewiesen werden, der von einer
autozentrierten und patriarchalen Gesellschaft verursacht wird. Denn fast
jeder Raum, der fiir Autos gebaut und genutzt wird, ist fir andere Verkehrs-
teilnehmer*innen oder andere Nutzungsformen nicht mehr zuganglich — der
Raum fr StraRen und Parkplatze, Autobahnen und Parkhauser sowie flr Tank-
stellen ist also nicht nur eine optische Belastigung, sondern ist auch exklusiv
Autos vorbehalten und kaum wandelbar. Laut aktueller Richtlinie in Deutsch-
land (FIS 2016) mussten 60 Prozent der Strafde fir Fuf3- und Fahrradverkehr
und nur 40 Prozent fur den Autoverkehr eingeplant werden, was sowieso
schon einer starken Privilegierung des Autos nachkommt. Aber die Realitat
weicht davon sogar noch stark ab, da Straf3enplanungen oftmals von innen
nach auf3en (also vom Auto ausgehend), statt wie von der Theorie angedacht,
umgekehrt erfolgen.
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Hinzu kommt dann auch die akustische Belastigung durch den Verkehrs-
larm. Auch hier ist es oft so, dass Menschen, die den akustischen Larm als
Unbeteiligte gar nicht verursachen, davon viel schlimmer betroffen sind als
Menschen, die abgeschottet im fast schalldichten Auto sitzen kénnen.

Autozentrierte Stadte begrenzen so den Raum flr soziale Begegnungen.
Wenn Menschen danach gefragt werden, was ihnen in der Nachbarschaft
wichtig ist, so wiinschen sie sich Begegnungsraume, z. B. in Form von Sitz-
banken, Parks und verkehrsfreien Platzen — dies ist in Coronazeiten umso
wichtiger, um unbedenkliche soziale Kontakte weiterhin ermdglichen zu
kénnen. In einer Untersuchung in Bristol wurde gezeigt, dass sich die nach-
barschaftliche Interaktion und die sozialen Beziehungen erhdhen, je weniger
Autoverkehr StralRen aufweisen (Hart / Parkhurst 2011). Autos und deren
Infrastruktur verhindern also wichtige soziale Begegnungen! Dies ist insbe-
sondere fUr Sorgearbeitende, aber auch altere Menschen wichtig, da sie stark
auf ein unterstltzendes Umfeld angewiesen sind.

Zudem ist der Autozentrismus natlrlich auch eine Frage von Klima- und
Umweltzerstérung. In keinem anderen Sektor sind die Emissionen so
gleichbleibend hoch. In Deutschland werden ca. 20 Prozent der Treibhaus-
gasemissionen dem Verkehrssektor zugeschrieben — 96 Prozent davon allein
dem StralRenverkehr (Umweltbundesamt 2016). Wer also nach wie vor Stadte
und landliche Raume flr Autos baut und nach ihren Bedirfnissen gestaltet,
tragt zur Erhitzung des Klimas und der Luftverschmutzung bei. Von beidem
sind Frauen* und Menschen unterer Einkommensklassen deutlich starker
bedroht. Beispielsweise leben gerade Menschen mit wenig Geld an den
lautesten und schmutzigsten Straflden, wahrend Reiche sich den Wohnsitz
auf dem Land mit langen, staatlich subventionierten Pendelwegen im Auto
leisten kdnnen (Berliner Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Wohnen
2015). Aber auch der Wohnraum in der Stadt ist immer starker umkampft und
drangt einkommensschwache Haushalte an dreckige und zugebaute Orte der
Stadt. Die gesundheitlichen Schaden durch Luftverschmutzung und Larmbe-
lastigung kommen hier zu einer stark geminderten Lebensqualitat noch hinzu.
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, Der offentliche Raum gehort nicht den
sexistischen Automachos allein, sondern uns allen!”
Aktivist*innen der Purple Ride Berlin

Der Autozentrismus hat in Landern wie Deutschland seinen Ursprung, weshalb
in diesem Essay bisher ein Fokus auf die Auswirkungen in Deutschland gelegt
wurde. Allerdings ist das Phanomen selbst so vergleichbar in allen europai-
schen und den meisten aullereuropédischen Landern aufzufinden. Auch der
Widerstand gegen diesen Autozentrismus und die damit verbundene hege-
moniale Mannlichkeit regt sich Uberall, im Globalen Norden und im Globalen
Suden. An vielen Orten der Welt organisieren sich feministische und/oder
queere Aktivist*innen, um intersektionale Perspektiven in die Verkehrs- und
Stadtplanungen einzubringen, die rdumliche Infrastruktur diverser zu gestalten
und um sich 6ffentlichen Raum anzueignen. An dieser Stelle wird daher von
einigen Kampagnen und Aktionen erzahlt, die FLINT*, People of Color und
weitere Menschen in ihrer Mobilitat und Sichtbarkeit ermachtigen und damit
gleichzeitig den Autozentrismus und die hegemoniale Mannlichkeit zurlck-
drangen. lhre Perspektiven sind inklusiv und erzahlen Geschichten davon, wie
eine feministische und intersektionale Verkehrswende gelingen kann.



QUITO, ECUADOR

Das ehrenamtliche Kollektiv , Carishina en bici” hat sich 2009 in Quito mit
einigen wenigen Frauen* gegriindet, die das Fahrradfahren fur Frauen* in der
ecuadorianischen Hauptstadt attraktiver und bekannter machen wollen. Das
Auto dient in der Stadt bislang als Hauptverkehrsmittel, wobei gerade drmere
Menschen auf die offentlichen Busse angewiesen sind — die StraRen sind
vielfach verstopft. Gerade in den Bussen erleben aber viele Frauen* sexuelle
Ubergriffe. Das Fahrrad dient daher als Strategie der Ermachtigung, Frei-
heitsgewinnung und Unabhangigkeit. Das Kollektiv organisiert gemeinsame
Fahrradtouren, Demonstrationen und gibt kostenlos Radfahrunterricht von
Frauen* fr Frauen* und will so zu einer gerechteren und humaneren Gesell-
schaft beitragen.

Mehr Infos: http://carishinaenbici.blogspot.com


http://carishinaenbici.blogspot.com

KAIRO, AGYPTEN

Die ,,Cairo Cycling Geckos" radeln durch Kairo und helfen den Menschen
in den dortigen Armenvierteln mit warmen Speisen. Die Gruppe von
jungen Frauen* auf Fahrradern hat ein doppeltes Ziel: Erstens stellt das
Radfahren fur die jungen Frauen* einen emanzipativen Akt in der traditio-
nellen dgyptischen Gesellschaft dar: Das Radfahren ist in Kairo sehr selten,
noch mehr noch fiir Frauen*, denn konservative Muslime halten Radfahren
far unschicklich und schadlich. Zweitens bringen die jungen Frauen* per
Rad warme Mahlzeiten in die Armenviertel. In den engen Gassen dieser
Viertel ist das Rad das ideale Transportmittel. Das Essen ist dort hochwvill-
kommen und die jungen Frauen* auf dem Rad ermutigen die Madchen*
dort wiederum, sich mehr zuzutrauen, als ihnen die Gesellschaft traditi-
onell zugesteht. Durch Verbindung aus Wohltatigkeit und Fahrradeinsatz
konnte somit ein Vakuum zur Emanzipation genutzt werden. Inzwischen
finden monatlich Fahrradevents statt, welche u. a. auch der Starkung des
Selbstbewusstseins junger Madchen und zur Selbsterfahrung kérperlicher
Fahigkeiten durch sportliche Aktivitat dienen.

Mehr Infos:
www.arte.tv/de/videos/084346-000-A/aegypten-die-neuen-frauen-von-kairo


http://www.arte.tv/de/videos/084346-000-A/aegypten-die-neuen-frauen-von-kairo

BERLIN, DEUTSCHLAND

Zum Frauen*kampftag am 8. Marz findet in Berlin eine Critical Mass fur
FLINT* Only statt. Laut den Organisator*innen ist eine Frau* auf dem
Fahrrad immer auch ein politisches Statement. In vielen Landern der Welt
sind Radfahrer*innen keine Selbstverstandlichkeit und an vielen Orten dirfen
Madchen* nicht Fahrrad fahren lernen. Frauen* auf Radern werden bedroht
und verfolgt. Doch wer Fahrrad fahrt, kann sich unabhangig und frei fihlen
und nimmt gleichberechtigt den Platz im 6ffentlichen Raum ein. Mit lilafar-
bener Kleidung, Musik und einer Fahrraddemo kampfen die Aktivist*innen
daher gemeinsam auf dem Fahrrad gegen Mackertum und flr die Mobilitats-
wende.

Mehr Infos:
www.facebook.com/events/1268439900031715


http://www.facebook.com/events/1268439900031715

WIEN, OSTERREICH

In Seestadt Aspern, einem Stadtteil in Wien, wird ein wenig feministische
Utopie und Stadtplanung sichtbar: Der Stadtteil wurde hauptséachlich von
Frauen* geplant und in den Planungsprozessen wurde Wert darauf gelegt,
die unterschiedlichsten Perspektiven und Lebensrealitdten abzubilden. Das
Ergebnis ist, dass der Stadtteil sehr auf die Bedirfnisse von Familien ausge-
richtet ist, die Halfte der Flache offentlicher Raum fir alle ist und Gehwege
barrierefrei und groRzligig gebaut sind. Zudem wurde viel Platz fiir Begegnung
geschaffen, FulRgangerwege erhielten Prioritat und die Beleuchtung wurde
verbessert. So wurden Spielplatze zwischen Wohnbldcken angeordnet,
welche abgetrennt vom weiteren Verkehrsgeschehen sind. Begegnungsfla-
chen sind mittels WWohnhausern baulich von Verkehrswegen getrennt. Auch
der Bereich vor der Schule wurde besonders sicher und verkehrsberuhigt
gestaltet, indem keine StraRRe direkt an der Schule entlangfihrt, sondern sich
nur an der Seite eine StraRenkurve befindet. Ein weiteres interessantes Detail:
In Aspern Seestadt sind alle StralRen nach berihmten Frauen* benannt.

Mehr Infos:
www.theguardian.com/cities/2019/may/14/city-with-a-female-face-how-
modern-vienna-was-shaped-by-women


http://www.theguardian.com/cities/2019/may/14/city-with-a-female-face-how-modern-vienna-was-shaped-by-women
http://www.theguardian.com/cities/2019/may/14/city-with-a-female-face-how-modern-vienna-was-shaped-by-women

LOS ANGELES, USA

Die Ovarian Psyco-Cycle Brigade ist eine Gruppe junger Schwarzer Frauen*,
die sich zu einem Fahrradkollektiv zusammengeschlossen haben, um einen
sicheren Ort und familidren Zusammenhalt flreinander zu schaffen. Das
Radfahren starkt hier vor allem die eigene Ermachtigung und erobert den
offentlichen Raum zurlick. Ein zentrales Motiv der Gruppe ist die standige
Gewalt, der Schwarze Frauen* in der US-amerikanischen Gesellschaft
ausgesetzt sind sowie die allgemein schlechten Voraussetzungen Schwarzer
Frauen* in gesellschaftlichen Machtpositionen zu kommen.

Mehr Infos:
https://ovarianpsycos.com


https://ovarianpsycos.com

BERLIN, DEUTSCHLAND

Der #BIKEYGEES e.V. hat im September 2015 als kleines Empowerment-
Projekt fur geflichtete Frauen* begonnen, inzwischen ist die Gruppe zu
einem gemeinnutzigen Verein fir Bildungs- und Integrationsarbeit in Berlin
und Brandenburg herangewachsen. Sie bieten Radfahrunterricht flr Frauen*
und Madchen*, mehrsprachigen Verkehrsunterricht sowie Grundlagen der
Fahrradreparatur an. Grenzen und Barrieren aufgrund von Herkunft, Religion,
Sprache oder Status sollen bewusst tGberwunden werden. Ganz unabhangig
davon sollte jede Frau auf der Welt Fahrrad fahren kénnen und dirfen — und
damit mobil sein.

Mehr Infos:
https://bikeygees.org


https://bikeygees.org
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,,Nicht der Mensch kreuzt die Fahrbahn,
die Fahrbahn kreuzt seinen Lebensraum.”
Postkarte vom Verkehrsclub Deutschland

Wie wirden nun aber Verkehr und Mobilitat aus feministischer und inter-
sektionaler Perspektive aussehen? Wie kann Verkehr demokratischer
geplant werden? Wie bewegt sich die feministische Stadt? Und wer kdnnte
diese voranbringen?

Die toxische und hegemoniale Mannlichkeit beruht auf dem Prinzip des
Stérkeren und ist damit auf Exklusivitat aufgebaut. Dies macht autozentrierte
stadtische Raume sowie ungerechte Verkehrssysteme maglich, weil Mobi-
litat nicht allen im gleichen MalRe zur Verfligung steht und nur die BedUrfnisse
von wenigen Platz finden.

Hingegen betonen feministische und intersektionale Perspektiven Inklusion
und die Ricksichtnahme auf die kontextuell Schwachsten und Benachtei-
ligten innerhalb von Gesellschaften. Sie heben aber auch Diversitat und die
Moglichkeit unterschiedlichster Lebens- und Wirtschaftsweisen hervor und
entsprechen damit viel eher den tatsachlichen gesellschaftlichen Realitaten
und sich damit verandernden Geschlechterrollen. Denn Mobilitat ermdg-
licht erst die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und sollte daher schon aus
einem demokratischen Anspruch heraus zugénglicher werden. Somit muss
Mobilitat als Teil einer sozialen Daseinsvorsorge angesehen werden. Aus
diesem Anspruch heraus ergeben sich aus meiner Sicht funf Leitlinien fir eine
gerechte Verkehrsplanung: Mobilitat fir alle, Sicherheit fir alle, Fokus auf
Beziehungsarbeit, Fehlerfreundlichkeit sowie neue Allianzen. In ihrer konse-
quenten Umsetzung kdnnten diese kombinierten Leitlinien zu einer radikalen
Wende im Verkehrssektor fihren.



MOBILITAT FUR ALLE

Wahrend Stadte bisher flr Autos und damit fir die starksten (und damit meist
auch einkommensstéarksten) Verkehrsteilnehmer*innen geplant und gebaut
sind, mussten Stadte heute stattdessen fir Menschen (um-)gebaut sein.
Mobilitat muss als Recht fir alle Menschen mdglich sein, ohne dass mit der
Mobilitat fur die Einen Bewegungsfreiheit flr die Anderen erschwert oder
unmoglich gemacht wird. Das bedeutet in seiner Konsequenz, dass Auto-
strafden nicht FuRgédnger*innen und Radfahrer*innen verdrédngen dirften,
was heute in der Regel der Fall ist. Gerade der Umweltverbund (Fuf3, Fahrrad
und OPNV) erméglicht Mobilitat fiir sehr viele Menschen, ohne im Verhaltnis
dazu Ubertrieben viel Raum von anderen einzunehmen. In Zeiten von Corona
braucht es zudem ein verstarktes Sicherheitskonzept fir Fahrten mit den
offentlichen Verkehrsmitteln (Daum 2020). Dies erfordert umso mehr Raum.

Mobilitat fir alle bedeutet auch, dass sie unabhangig von Geschlecht,
Einkommen, Herkunft, korperlicher Fitness oder Hautfarbe sicher, bezahlbar,
barrierefrei sowie umweltfreundlich gewahrleistet sein muss. Auch diese
Anspriche weisen deutlich auf kollektive und geteilte Verkehrsmittel sowie
auf Fahrrad- und FulBverkehr hin. Denn diese Transportmittel nehmen
ungleich weniger Platz ein, verbrauchen weniger Ressourcen, sind ruhiger
und verpesten die Luft weniger als Autos. Aufberdem sind sie in der Regel
viel glnstiger, was somit flr viele Personengruppen inklusiver wirkt. Nicht
zuletzt muss auch hier die Vielfalt der Nutzer*innen im Vordergrund stehen,
weshalb es wichtig ist, dass verkehrliche Infrastruktur zudem gut multimodal
und multifunktional genutzt werden kann. Statt sich also rein auf schnelle
StrafRen fUr Autos zu konzentrieren, erfordert Mobilitat fur alle eine deutlich
komplexere Planung von Verkehr und Mobilitdtsangeboten. All dies schlief3t
im Prinzip schon per se die bisher Ubliche Normalbewegungsform in einem
privaten Auto aus.
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SICHERHEIT FUR ALLE

Ein weiterer Aspekt ist die notwendige Sicherheit des Verkehrssystems und
der stadtebaulichen Infrastruktur in all ihren hier geschilderten Dimensionen.

Erstens muss Verkehr sicher fir alle sein, denn Verkehrsmittel dirfen nicht
potentielle Mordinstrumente werden. Die ,Vision Zero” beschreibt die Leit-
idee, dass Verkehr keine Verkehrstoten oder —verletzten mehr produziert.
Dies erfordert konsequenterweise eine Zurlckdrangung des Automobils, da
es trotz aller technischen oder stadtebaulichen Verbesserungen immer zu
Verkehrstoten und —verletzen mit Autos kommt. Besonders betroffen sind
hiervon oft langsamere Verkehrsteilnehmende, die auch schlechter geschiitzt
sind. Eine Stadt mit weniger Autos wurde also alteren und kérperlich einge-
schrankten Menschen, aber auch allen Radfahrer*innen und FuRganger*innen
zugutekommen. Dass Kinder ohne Gefahren selbststandig und ohne Eltern-
taxi zu ihrer Schule kommen kénnen, sollte heutzutage wirklich kein Privileg
mehr von wenigen sein.

Interessanterweise ist die Fahrrad-Infrastruktur ein Schllssel-Indikator fir
eine gerechtere, sicherere und inklusivere Mobilitat. Je besser und sicherer
diese ist, desto mehr Frauen*, Kinder und alte Menschen fahren Rad (Medina
2019). Um genau diese Bevolkerungsgruppen muss es bei einer feministi-
schen Verkehrsplanung gehen.

Zweitens geht es aber auch um Sicherheit in Form einer Abwesenheit von
Bedrohungen, Ubergriffen und Belastigungen. Frauen*, alte Menschen
sowie Kinder haben in der Regel ein deutlich héheres BedUrfnis nach Sicher-
heit. Dies betrifft dann vorrangig stadtebauliche Fragen. Die Orte, an denen
weilse Manner* sich ruhig und sicher fihlen kénnen, kénnen fir Frauen* oder
Schwarze Personen wahre Schreckensorte sein. Dunkle Tiefgaragen, schlecht
beleuchtete Bahneingange und Unterflihrungen sowie Uberflllte Bahnen und
permanenter Autoverkehr machen Stadte unsicher und Mobilitat zum Spiel3-
rutenlauf. Der Anspruch sollte sein, dass niemand mehr im 6ffentlichen Raum
Angst vor Ubergriffen haben muss. Diese Bedirfnisse nach physischer und
psychischer Sicherheit mlssen bei der Verkehrs- und Stadtplanung bertcksich-
tigt sein, denn einige Kdrper sind vulnerabler als andere.



FOKUS AUF
BEZIEHUNGSARBEIT

Eine feministische und intersektionale Perspektive nimmt aufRerdem
die Wege, die Sorgearbeit erfordern, stéarker in den Blick. Die so genannte
.Mobility of Care” ist eine kompliziertere und kleinteiligere Mobilitat mit
verschiedenen Zwecken, sie findet meist in der unmittelbaren raumlichen
Nahe statt. Sie ist aber oftmals unsichtbar und unterbewertet, erfahrt weniger
soziale und finanzielle Wertschatzung und das obwohl diese Sorgearbeiten
das Fundament fUr produktive Arbeiten darstellen. Umso wichtiger ist es,
die Wege und Mobiltadtsbedarfe von Sorgearbeitenden sichtbarer zu machen
und sie zu verbessern. Ein besonderes Augenmerk liegt dann auf komplexen
Wegen in Kiezen und der unmittelbaren Nachbarschaft. Bedarfe des taglichen
Lebens sollten zum Beispiel Uberall fuRlaufig erreichbar sein. Dies wére ein
erster Aspekt eines Fokus auf Beziehungsarbeit.

Zum zweiten sollte anerkannt werden, dass Sorgearbeit eben in erster Linie
Beziehungsarbeit ist, der Kontakt mit und zwischen Menschen ist absolut
essentiell und zentral. Es ist daher nicht erstaunlich, dass viele Frauen* (wie
auch altere Menschen) mehr Rdume flr Begegnungen in den Stadten brau-
chen, daihre Sorgearbeit auch Kontaktarbeit ist (Hegarty 2019). Diese sozialen
Kontakte bleiben auch in Coronazeiten essentiell und brauchen umso mehr
Platz im 6ffentlichen Raum, um Ansteckungsgefahren zu minimieren. Mehr
Raum fUr soziale Begegnungen wirde ganz nebenbei auch eine soziale Durch-
mischung verschiedener Personengruppen vereinfachen und Begegnung
zwischen heterogenen Gruppen ermoglichen und somit insgesamt Diver-
sitat und Akzeptanz fordern. Einfache und einladende Sitzgelegenheiten und
Parks koénnen hier bereits die Sorge-, Begegnungs- und Beziehungsarbeiten
erleichtern und ermdglichen. Wer aber den stadtischen Raum kommerziellen
Flachen und Parkplatzen Uberlasst, macht diese wichtigen sozialen Kontakte
unmoglich.
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FEHLERFREUNDLICHKEIT
UND MENSCHLICHKEIT
/ IMPERFEKTION ALS
NORMALFALL

Bisher gehen autozentrierte Stadte von perfekt funktionierenden Maschinen
und Menschen aus. Aber weder die einen noch die anderen funktionieren
in der Realitdat so fehlerfrei, wie man es sich vielleicht winschen wiirde.
Autos, Busse und Fahrrader werden von Menschen gelenkt, die z. B. durch
unaufmerksame Momente, Uberforderung oder auch Riicksichtslosigkeit
schwere Unfélle verursachen koénnen. Auch FuRgdnger*innen sind nicht
immer wachsam, gerade die Allgegenwartigkeit von Smartphones erhoht
die Fehlerquoten. Verkehr ist momentan daher nicht ,fehlerfreundlich” oder
.menschlich” organisiert, Fehler fihren zu Verletzten und Toten. Das waére
vermeidbar!

Verkehrsplanung muss diese Imperfektion als Normalfall menschlichen
Verhaltens anerkennen und Infrastruktur und Verkehrsangebote entsprechend
gestalten. Verkehrsangebote missten zum Beispiel fir Menschen organisiert
sein, die nicht, noch nicht oder nicht mehr schnell laufen kbnnen oder nicht
gut sehen oder horen oder sich schlichtweg nicht gut auskennen. Wieder
spielt hier der inklusive Fokus auf die Schwéacheren und Benachteiligten
innerhalb von Gesellschaften die wichtige Rolle. Das kann deutlich langere
Ampelschaltungen fir FulRganger*innen, breitere Radwege, barrierefreie
Kennzeichnungen, Fahrstihle und vieles mehr mit sich bringen. Das bedeutet
aber auch, das vermeintliche Recht der Schnelleren und Starkeren, also meist
der Autofahrenden, aktiv und gezielt einzuschranken. Ein generelles Tempo
30 vermindert die Unfallgefahren direkt um ein Vielfaches. Denn Verkehrs-
fihrung und Mobilitatsangebote durfen keine Gefahr darstellen und keine
Einschrankung sein, am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben.



NEUE ALLIANZEN FUR
MEHR BEWEGUNG

Voranbringen misste eine feministische, intersektionale und demokratische
Verkehrswende diejenigen, die von der jetzigen hegemonialen Mannlichkeit
und dem dominanten Autozentrismus am meisten betroffen sind und/oder
schon jetzt an den Alternativen arbeiten: Eltern, Fahrradaktivist*innen, Umwelt-
schitzer*innen, People of Color, kérperlich eingeschrankte Personen, alte
Menschen und Kinder. Es braucht hier noch starker gemeinsam organisierten
Druck von unten, ganz neue Allianzen sind hier denkbar und wiinschenswert.
Doch auch innerhalb etablierter Institutionen wie Kommunen, Parteien, NGOs
und Ministerien braucht es radikale Veranderungen. Mehr dort arbeitende
Frauen* und PoC in diesen sind ein erster Schritt, um inklusivere Sichtweisen
in die Arbeit zu integrieren. Noch wichtiger aber waren insgesamt geschlech-
tersensible und intersektionale Planungen, die Verkehr und Mobilitat als
Teil einer sozialen Daseinsvorsorge verstehen und daher immer im Blick haben,
dass alle Menschen gerechten Zugang zu Mobilitat erhalten.

Am Ende konnten von diesen Leitlinien dann tatsachlich alle profitieren. Klar
ist, dass sie die (mannliche*) Dominanz des Autos in unseren Stadten so nicht
mehr moglich machen wirden, egal mit welchem Antrieb und wie grol es ist.
Klar ist auch, dass die jeweiligen Wege, Planungen und Umsetzungen in jeder
Stadt sehr anders aussehen kénnen und dass diese mit den Menschen erar-
beitet werden mussen. Daflr braucht es auch ein Mehr an demokratischer
Partizipation und der Schaffung einer besseren Datenlage (Criado-Perez 2020,
Badstuber 2019) durch intersektionale und geschlechtersensible Untersu-
chungen. In jedem Fall wirde eine solche Stadt- und Verkehrsplanung aber
mehr Zugang, Gerechtigkeit, Ruhe, Platz, frische Luft, Sicherheit und (Begeg-
nungs-)Raum fUr alle schaffen.
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GLOSSAR 2U
EINIGEN ZENTRALEN
BEGRIFFEN



Uber unsere Sprache (re-)produzieren wir unsere Weltsicht und unsere Wahr-
heiten, zementieren damit gesellschaftliche Machtstrukturen oder aber
zweifeln sie an. Sprache hat damit ein groRes kritisches Potential und ist
immer politisch, denn sie ist auch Ausdruck herrschender Vorstellungen und
gesellschaftlicher Konstruktionen. Einige zentrale Begriffe werden in diesem
Essay voraussetzungsvoll benutzt und kdnnen auf unterschiedliche Arten und
Weisen verstanden werden. Daher sollen sie an dieser Stelle etwas genauer
erklart werden.

AUTOZENTRISMUS

Mit dem umgedeuteten Begriff Autozentrismus ist in diesem Essay die zent-
rale Ausrichtung, Privilegierung und Fokussierung von Verkehrssystemen
sowie von Stadtplanungen gemeint, die das privat besessene Auto als
hauptsachliches und wichtigstes Verkehrsmittel ansehen und ihm somit den
entsprechenden Raum, die finanziellen Mittel sowie infrastrukturellen Anpas-
sungen zugutekommen lassen. Alternative Verkehrsmittel missen sich im
Autozentrismus storungsfrei unterordnen.

FEMINISMUS

Mit ,Feminismus” sind gesellschaftliche, politische und akademische Stro-
mungen und soziale Bewegungen gemeint, die herrschende patriarchale und
bindre Geschlechterordnungen kritisch analysieren und fir Gleichberechti-
gung, Menschenwilrde und Selbstbestimmung aller Menschen jeglichen
Geschlechts sowie gegen Sexismus eintreten. Feministische Theorie und
Praxis hat den Anspruch, die Gesamtheit gesellschaftlicher Verhéltnisse im
Blick zu haben und dabei ungerechte Geschlechterverhaltnisse und die dazu-
gehdrige soziale Ordnung zu kritisieren.

FLINT*

Abklrzung far Frauen*, Lesben*, Inter*-, nicht-bindre und Trans*-Menschen.
Menschen also, die an unterschiedlichen Stellen in ihrem Leben Erfahrung
mit Sexismus oder (Geschlechter-)Diskriminierung gemacht haben (kénnen).
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FRAUEN* UND MANNER* / MANNLICH* UND WEIBLICH*
Hinter den Worten ein Sternchen zu setzen, soll auf die soziale Konstruk-
tion dieser Kategorien aufmerksam machen. Das Sternchen zeigt an, dass
Worte wie Frau/Madchen*/Mann/Junge/weiblich/méannlich soziale Zuschrei-
bungen sind und erlernte Rollen und Verhaltensweisen ermadglichen, nicht
aber auf biologischen und unveranderbaren Tatsachen beruhen. Zudem zeigt
das Sternchen die groRtmogliche Vielfalt innerhalb dieser sprachlich binédren
Geschlechtergrenzen an.

GESCHLECHT & GENDER

Mit ,Geschlecht” oder ,Gender” wird sich auf die soziale Konstruiertheit,
unabhangig von biologischen Gegebenheiten bezogen. Hier liegt die Annahme
zugrunde, dass gesellschaftliche und historische Kontexte Geschlechterrollen
formen und reproduzieren, sie daher auch verdnderbar und flielend sind.
Geschlecht bewegt sich nicht innerhalb starrer Grenzen, es sind breite, sehr
diverse und veranderbare Kategorien, die innerhalb ihres Kontextes gelesen
werden mussen.

GLOBALER SUDEN UND GLOBALER NORDEN

Der Begriff ,,Globaler Stiden bzw. Norden" bezieht sich weniger auf die geogra-
fische Stidhalbkugel als auf historische und politische Machtverhaltnisse, die
durch Kolonialismus, Rassismus und die kapitalistische Wirtschaftsordnung
entstanden sind. Analog dazu kénnten ,Zentrum” und , Peripherie” gesetzt
werden, wirde hier aber das wirtschaftliche Ungleichgewicht zulasten der
Betonung rassistischer Machtverhéltnisse Uberbetonen.



HEGEMONIALE (UND TOXISCHE) MANNLICHKEIT

Der Begriff ,,Hegemoniale Mannlichkeit” ist auf den italienischen Theoretiker
Antonio Gramsci und sein Konzept der kulturellen Hegemonie zurlckzuflihren
und wurde 1995 von der Soziologin Raewyn Connell in feministische Diskurse
eingeflhrt. Er beschreibt die Konstruktion von der dominanten sozialen Posi-
tion von Mannern*, die Frauen und davon abweichenden Ménnlichkeiten (z.
B. Homosexuelle) unterordnet. Das Konzept will komplexe Machtbeziehungen
zwischen sozialen Klassen innerhalb einer Gesellschaft analysieren und betont
die permanent notwendige Aufrechterhaltung der dominanten, hegemonialen
Position, die je nach Kontext oder Zeit anders aussehen kann. Toxische Mann-
lichkeit betont die zerstorerischen und aggressiven Auspragungen dieser
Konstruktionsbemiihungen, um den hegemonialen Status abzusichern.

INTERSEKTIONALITAT

Intersektionalitit beschreibt die Uberschneidung und das Zusammenwirken
von verschiedenen Diskriminierungsformen in einer Person. Intersektionale
Diskriminierung liegt vor, wenn eine Person aufgrund verschiedener, zusam-
menwirkender Persdnlichkeitsmerkmale Opfer von Diskriminierungsformen
wie Rassismus, Antisemitismus, Sexismus, Homophobie, Behinderten-
feindlichkeit/Ableismus oder Klassismus wird. Dies flhrt zu eigenstandigen
Diskriminierungsformen. Eine intersektionale Perspektive erlaubt den Blick
auf die Verschrankung dieser unterschiedlichen, nicht vergleichbaren Diskri-
minierungserfahrungen. Gerade die Schwarze Frauen*bewegung hat daflr
gesorgt, dass rassistische und klassistische Erfahrungen stérker in der bislang
weiflSen Frauen*bewegung anerkannt und bearbeitet werden.
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MOBILITAT

Mobilitat bezeichnet die realisierte oder potentielle Fahigkeit eines Menschen,
sich selbststédndig von einem Standort zu einem anderen zu begeben. Mobi-
litdt dient der Befriedigung von Bedurfnissen (z. B. soziale Kontakte, Nahrung,
Lernen etc.) durch die rdumliche Veranderung. Die jeweilige Mobilitat eines
Menschen ist von zahlreichen internen und externen Faktoren abhangig, sie
ist aullerdem ein vielschichtiges und potentiell multimodales Phanomen.
Mobilitdt nimmt den Raum einer Strecke zwischen A und B wabhr, also die
gesamte Qualitat, Erfahrung und Mdglichkeit der Strecke.

SCHWARZE MENSCHEN UND
PEOPLE OF COLOR (POC) / WEISS

Der Begriff ,, Schwarze Menschen und , People of Color” greift die Selbstbe-
zeichnung von Menschen mit Rassismuserfahrungen auf. In beiden Begriffen
steht die Selbsterméachtigung im Vordergrund, gleichzeitig soll auf die soziale
Konstruktion von Kategorien wie ,race” aufmerksam gemacht werden, die
Diskriminierung und Rassismus erst ermoglichen. Umgekehrt wird ,weilR”
in diesem Essay bewusst kursiv gedruckt, um auf die soziale Konstruktion
dieser Kategorie zu verweisen, die nur in ihrem historischen und kulturellen
Kontext gelesen werden kann und die in der Regel den so zugeschriebenen
Personen Vorteile und Privilegien verschafft. Alle diese Begriffe haben nichts
mit biologischen oder sichtbaren Merkmalen zu tun, sondern mit politischen
Verhéltnissen.

VERKEHR

Verkehr bezeichnet die rein funktionale, schnellstmdgliche Uberwindung
einer Strecke zwischen A und B. Verkehr ist das Instrument, das man dann
fur die konkrete Umsetzung dieser Strecke bendtigt. Verkehr umfasst Fahr-
zeuge, Infrastrukturen und die Verkehrsregeln und ist auch sehr gut messbar.
Verkehrsmittel und deren dazugehorige Planung und Bereitstellung sollen
Menschen (und Waren) Mobilitdt ermoglichen, die sie meist zur Erflllung
anderer Bedurfnisse brauchen. Aus dem Mobilitatsbedirfnis entsteht also
eine Verkehrsnachfrage.
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