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KURZFASSUNG

KURZ-
FASSUNG

Das Projekt ,Gleichberechtigt mobil

in Hamburg® wurde von April bis
Dezember 2024 durchgefldhrt, um die
Mobilitdtsbedurfnisse von Frauen* in
Hamburg aus einer intersektionalen
Perspektive zu analysieren. Ziel

war es, Einflussfaktoren fUr das
Mobilitdtsverhalten zu untersuchen,

als problematisch sowie angenehm
wahrgenommene Orte zu identifizieren
und praxisnahe MaBnahmen fUr mehr
Mobilitdtsgerechtigkeit zu entwickeln.
Diese sollen die inklusive Mobilitadtswende
férdern, indem die Nutzung des
Umweltverbunds fur Frauen* erleichtert,

komfortabler und sicherer gestaltet wird.

Das Projekt umfasste verschiedene
Beteiligungsformate: eine digitale
Befragung mit der Moglichkeit, Orte

zu kartieren (803 Teilnehmer*innen),
Interviews mit Mitarbeitenden der
Hamburger Behdrde fur Verkehr

und Mobilitédtswende, des HVV und

der Hochbahnwache, drei digitale
Fokusgruppen, zwei Walkshops sowie
eine rdumliche Analyse von sechs als
problematisch identifizierten Orten. Die
ausgewahlten Orte - Hauptbahnhof,
Reeperbahn, UnterfUhrung der S-

und U-Bahnstation Sternschanze,
Lessingtunnel in Altona, Winterhuder
Marktplatz und Sanitasparkin
Wilhelmsburg - wurden durch urban.policy
detailliert mit einem eigenen Werkzeug

untersucht: dem Gender Check.

Alle Handlungsempfehlungen basieren auf
den Erkenntnissen dieser Formate, den
rdumlichen Analysen und international

bewahrten Beispielen.

Das Projekt zielte darauf ab, bestehende
Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten

von Frauen* in Hamburg um eine
intersektionale Perspektive zu erweitern.
Neben der Analyse bereits vorliegender
Daten wurde daflr gezielt die Perspektive
von FLINTA*-Personen (Frauen,

Lesben, intergeschlechtliche, nicht-
binare, trans und agender Personen)
berucksichtigt, um ein umfassenderes
Verstandnis von MobilitdtsbedUrfnissen
und Herausforderungen zu entwickeln.
Finf Themenkomplexe spielten hierbei
eine zentrale Rolle: Zugénglichkeit
(Barrierefreiheit), Bezahlbarkeit,
Verkehrssicherheit, Sicherheitsempfinden
und Komfort. Die wesentlichen Ergebnisse
des Projekts lassen sich wie folgt

thematisch zusammenfassen:

Zugéanglichkeit: Eine der hufigsten
Herausforderungen beim ZufuBgehen
waren beschadigte oder schlecht
instand gehaltene Gehwege, zudem
wurden unzureichende Ampel- und
Umsteigezeiten, Schwierigkeiten

in der Nutzung von Bussen mit
Mobilitdtseinschrédnkung und fehlende
oder problembehaftete Aufzlge als
zentrale Herausforderungen analysiert.
Diese Aspekte waren insbesondere am
Hauptbahnhof, dem Lessingtunnel, am
U- und S-Bahnhof Sternschanze und dem

Winterhuder Marktplatz von Bedeutung.

Kurzfassung 07
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Bezahlbarkeit: Die Ergebnisse

zeigen, dass hohe Anschaffungs- und
Haltungskosten fur ein eigenes Auto
eine Barriere darstellen und zudem viele
FLINTA*-Personen ohne Fuhrerschein
besonders auf bezahlbaren 6ffentlichen
Nahverkehr angewiesen sind. Die
Nutzung von Taxis oder MOIAs als
Sicherheitsstrategie fuhrt zudem oft

zu zuséatzlichen Kosten und finanziellen
Belastungen. Dies unterstreicht

die Bedeutung erschwinglicher
Mobilitdtsangebote fur gleiche

Mobilitdtschancen.

Verkehrssicherheit: Die

Ergebnisse bestatigen, dass das
Sicherheitsempfinden im Verkehr far
FLINTA*-Personen eine signifikante Rolle
spielt, insbesondere fur Mitter und beim
Radfahren und ZufuBBgehen. Bei den
raumlichen Analysen am Winterhuder
Marktplatz, dem Hauptbahnhof sowie
am Lessingtunnel stellten insbesondere
Nutzungskonflikte zwischen dem Rad-
und FuBverkehr sowie zwischen dem
Radverkehr und dem Bus- und Pkw-Verkehr

ein groBes Risiko dar.

Sicherheitsempfinden: Zu den am
haufigsten genannten Merkmalen, die
dazu fUhrten, dass die Teilnehmer*innen
Orte als problematisch markierten, zéhlen
Belastigung und Gefahr, mangelnde
Beleuchtung, Kriminalitat im 6ffentlichen
Raum und Drogenproblematik. Die
thematisierten Einflussfaktoren fur

mangelndes Sicherheitsempfinden

konnten in allen rdumlichen Analysen

mit Ausnahme des Winterhuder
Marktplatzes beobachtet werden. Die
Ergebnisse bestatigen zudem bekannte
Sicherheitsstrategien von FLINTA*-
Personen wie beispielsweise besonders
abends und nachts das ZufuBgehen und
den OPNV zu vermeiden und lieber mit
dem eigenen Auto, einem Taxi/MOIA oder
dem (Leih-)Fahrrad zu fahren. Schlecht
beleuchtete Orte, insbesondere in weniger
belebten Gegenden, werden ebenfalls
oftmals gemieden, da sie mit einem
héheren wahrgenommenen Risiko fur
Belastigung oder Ubergriffe verbunden

sind.

Komfort: Es wurde bestéatigt, dass
Aspekte wie mangelnder Komfort
umweltfreundliches Mobilitatsverhalten
far FLINTA*-Personen erschweren.
Beispielsweise zeigte sich, dass das eigene
Auto h&ufig wegen seiner Flexibilitat
und Zeitersparnis geschatzt wird,
insbesondere fur komplexe Wegeketten
oder den Transport von Lasten, da Sharing-
Angebote oft nicht familienfreundlich
ausgestattet sind. DarUber hinaus
wurden ausreichend Sitzgelegenheiten
und offentliche Toiletten als wichtige
Voraussetzung identifiziert, um
offentliche RGume nutzen und sich
dabei wohlfuhlen zu k&dnnen. Fehlende
Sitzmoglichkeiten und dadurch eine
Einschrankung der Aufenthaltsqualitat
wurde in den rgumlichen Analysen
insbesondere am Hauptbahnhof
beobachtet.

Die aus den Ergebnissen abgeleiteten
Handlungsempfehlungen wurden wie
folgt in vier Themenkomplexe gegliedert:

Strukturell: Es wird eine inklusivere
Herangehensweise bei der
Mobilitdtsplanung empfohlen, die u.

a. eine engere Zusammenarbeit mit
Behindertenverbdnden und mehr
Mitwirkung von FLINTA*-Personen bei der
Planung in der Behdrde umfasst. Zudem
kénnte die Entwicklung eines Runden
Tisch-Formats die Planung mit Gruppen
mit besonderen Mobilitdtsbedlrfnissen
und die Sensibilitat fur relevante Themen
bei den Planungsmitarbeitenden férdern.
Es wird ebenfalls empfohlen, die Anzahl
von FLINTA*-Personal und gemischten
Sicherheitspersonal-Paaren zu erhdhen,
um die Zuganglichkeit fur FLINTA*-

Personen zu verbessern.

Dienstleistungsbezogen: In Bezug auf
den OPNV wird empfohlen, die Busfrequenz
zu erh6hen sowie Busfahrer*innen

dafur zu sensibilisieren, Durchsagen zu
machen, um den Platz fur Rollstuhle etc.
freizuhalten sowie das (barrierefreie)
MOIA-Angebots auszuweiten. Zudem
konnte es ein Subventionsprogramm

fUr Taxifahrten far FLINTA*-Personen

in den Nachtstunden geben. Bezuglich
der Radinfrastruktur wird empfohlen,

die Stadtrad-Flotte zu erweitern und

ein kostenloses Lastenrad-Sharing-
Programm zu prufen sowie ein Pilotprojekt
zur Bereitstellung von Fahrradern far

Haushalte mit geringem Einkommen

und alleinerziehenden Haushalten zu
prufen, um den intersektionalen Aspekten
klimafreundlicher Mobilitdt gerecht

zu werden. Darudber hinaus wird eine
Priorisierung von Schneerdumung und
Streuung auf FuB- und Radwegenim
Winterhalbjahr empfohlen.

Informationsbezogen: FUr den

OPNV wird eine verbesserte
Informationsbereitstellung Gber die
Funktionsfahigkeit von Aufzligen,
Anschlussen, Auslastung etc. sowie die
Starkung der Sichtbarkeit vorhandener
Notrufsgulen empfohlen. DarUber hinaus
wird zu einer Uberarbeitung der Karte der
offentlichen Toiletten geraten.

Raumlich und baulich: Diese
Handlungsempfehlungen bieten
detaillierte und praxisnahe MaBBnahmen
fUr die sechs identifizierten Problemorte.
Allgemein wird eine durchgéangige und
ausreichende Beleuchtung empfohlen,
wobei in Grinanlagen wie dem Sanitaspark
bedacht werden sollte, dass dies auch
wichtige Lebensrume fur Wildtiere und
Oasen der Dunkelheit in Gebieten mit
starker Lichtverschmutzung sind. DarUber
hinaus werden beispielsweise MaBnahmen
wie eine konsequente Beschilderung,

die Sicherstellung von Sichtachsen,

ein Ausbau der Stadtmdéblierung und
offentlichen Toiletten, Sensibilisierungs-
und Awareness-Kampagnen gegen
Sexismus und eine bauliche Trennung der
FuB- und Radwege zur Reduzierung der

Nutzungskonflikte empfohlen.

Kurzfassung
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EINLEITUNG

EINLEITUNG

Die Klimakrise verstarkt die Dringlichkeit,
kreative L6sungen zur Reduktion von
Treibhausgasemissionen in stadtischen
Raumen zu entwickeln. Damit politische
MaBnahmen ihre beabsichtigte Wirkung
entfalten und die angestrebten Ziele - wie
etwa die Reduktion des motorisierten
Individualverkehrs - tatséchlich erreicht
werden, ist es essentiell, die Bedurfnisse
unterschiedlicher Bevolkerungsgruppen
zu berucksichtigen. Dabei mUssen sowohl
die Auswirkungen solcher MaBnahmen
auf die jeweiligen Gruppen als auch

inre unterschiedliche Fahigkeit, sich

an verénderte Dienstleistungen oder
Anreizstrukturen anzupassen, in den
Blick genommen werden. Durch die
Bertcksichtigung der unterschiedlichen
Lebensrealitdten und Anforderungen
von Frauen* und Mannern* wird zudem
(Mobilitats-)Gerechtigkeit und eine
gleichberechtigte Teilhabe fur alle
gefdrdert.

Frauen* und Manner* haben
unterschiedliche Bedurfnisse in Bezug auf
Mobilitdtsangebote und -infrastruktur, was
sich erheblich auf ihr jeweiliges Handeln
und die Wirksamkeit der Mobilitatspolitik
und deren Gerechtigkeit auswirken kann.
Dies hdangt mit den unterschiedlichen
Lebensrealitaten, Aufgaben und
Sicherheitsempfinden von Frauen* und
Mannern* zusammen. Dabei sind Manner*
und Frauen* keine homogenen Gruppen,
sondern weisen erhebliche Unterschiede
innerhalb dieser Kategorien auf.

Traditionelle Planungsprozesse wurden
jedoch Uberwiegend von und far Manner*
konzipiert, sodass die spezifischen
Bedurfnisse von Frauen*, aber auch
Kindern, alteren Menschen und

anderen marginalisierten Gruppen in

der Stadtentwicklung, weitgehend
vernachl&ssigt wurden. Um diese Llcke
zu schlieBen, ist es daher unerlasslich,
sich auf die unterschiedlichen Bedurfnisse
von Frauen* in Bezug auf Mobilitat zu

konzentrieren.

Allgemein |asst sich sagen, dass

funf Themenkomplexe fir die
Mobilitdtsentscheidungen von Frauen*
wesentlich sind: Zugénglichkeit,
Bezahlbarkeit, Verkehrssicherheit,
Sicherheitsempfinden und Komfort.

Zuganglichkeit spielt fir Frauen*

eine zentrale Rolle. Dies I&sst sich

unter anderem damit erklaren, dass
Frauen* durchschnittlich eine héhere
Lebenserwartung als Manner* haben, die
h&ufig mit Mobilitédtseinschrankungen
verbunden ist. Zudem sind Frauen*
deutlich haufiger in Begleitung von Kindern
und pflegebedurftiger Angehériger sowie
mit Einkdufen und anderen Gegensténden
unterwegs. Fur ihre Mobilitdt bedeutet
dies, dass barrierefreie MaBnahmen wie
abgesenkte Bordsteinkanten, Aufzluge,
stufenlose Zugange zur Bahn, kniende
Busse sowie ausreichend Platz far

Rader und Kinderwagen im 6ffentlichen
Nahverkehr eine hohe Prioritadt haben.

Einleitung 1



Auch die Bezahlbarkeit ist fur die Mobilitat
von Frauen* von erheblicher Relevanz,
insbesondere im Kontext des Gender

Pay Gaps und des daraus resultierenden
Gender Pension Gaps. Viele Frauen*, vor
allem in urbanen Kontexten, sind auf den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
angewiesen. Daher sind Aspekte wie

faire Tarifstrukturen und die Moglichkeit,
mehrere Wege bequem mit einer Fahrkarte
zu kombinieren, von zentraler Bedeutung.
Die objektive und subjektive Sicherheit
spielt ebenfalls eine herausragende Rolle
in den Mobilitdtsentscheidungen von

Frauen*.

Bezlglich der Verkehrssicherheit zeigen
sich Frauen* beispielsweise weniger
bereit, Risiken einzugehen, etwa auf
schmalen oder schlecht gesicherten
Radwegen. Care-Arbeit, insbesondere

die Tatsache, dass Frauen* eher in
Begleitung eines Kindes unterwegs sind,
spielt bei dieser Entscheidungsfindung
eine zuséatzliche wichtige Rolle. Diese
Bedenken sind begriindet, denn bei
Unfallen zwischen automobilen und nicht-
automobilen Verkehrsteilnehmenden
tragen vor allem FuBganger*innen und
Radfahrer*innen schwere Verletzungen
davon. Frauen* sind in diesen Gruppen
Uberreprasentiert und seltener selbst am
Steuer von Kraftfahrzeugen, was ihr Risiko
fUr ernsthafte Verletzungen in solchen
Unféllen erhoht.

12

Jenseits der Verkehrssicherheit ist das
subjektive Sicherheitsempfinden ein
zentraler Einflussfaktor. Zahlreiche
Studien zeigen, dass Frauen* davon
berichten, Angst im 6ffentlichen Raum und
vor allem im OPNV zu haben. Catcalling,
(sexuelle) Belastigung, fehlende
Beleuchtung und blinde Ecken kénnen zu
einem Gefuhl der Unsicherheit unterwegs
beitragen. Angst vor Belédstigung fuhrt
auch dazu, dass Frauen* haufiger das
Pendeln zu StoBzeiten aktiv vermeiden, um
réumliche N&dhe zu anderen Fahrgésten zu
reduzieren, dass sie Sicherheitsstrategien
entwickeln, umihre Sicherheit und
Sicherheitsempfinden zu steigern, oder
dass sie es von vornherein vermeiden,
nachts oder an bestimmten Orten allein

unterwegs zu sein.

Als letzter Themenkomplex spielt Komfort
eine Rolle in Mobilitédtsentscheidungen
und fasst eine Vielzahl an
unterschiedlichen Aspekten zusammen,
die explizit auf die Bedurfnisse von Frauen*
eingehen und die Mobilitdt von Frauen*
erleichtern und komfortabler machen.

Bei Sharing-Fahrrddern und -Autos
beispielsweise fehlen oft Kindersitze, und
die Bereiche, in denen sie geparkt werden
kénnen, befinden sich oft nicht in der
N&ahe der Orte, zu denen Frauen* fahren
mussen, was zu ldngeren FuBwegen und
einer geringeren Nutzung fuhrt. E-Scooter
und andere Angebote der Mikromobilitat
bieten oft keine Mdglichkeit, Pakete

oder Kinder bequem zu transportieren,
und werden eher als Gefahr angesehen,

z. B. fUr Verkehrsunfélle auf Gehwegen,
oder als Unannehmlichkeit, da schlecht
geparkte Roller bereits schmale Gehwege
blockieren. Fehlende Fahrradabstellplatze
in der Nahe von Einrichtungen des
taglichen Bedarfs sind beispielsweise ein
Grund, den Frauen* dafur nennen, dass sie
in Stadten seltener Fahrrad fahren. Frauen*
sind auch haufiger ldnger unterwegs,

weil sie mehrere Wege aneinanderreihen
(Trip Chaining), was gemeinsam mit der
Begleitung von Kindern und Angehdrigen
gesehen, zu einem erhdéhten Bedarf an
offentlicher Toiletteninfrastruktur fUhrt.

Diese Themen hédngen unmittelbar mit der
Erreichung der Ziele der Mobilitatswende
zusammen. Die Statistik’ zeigt
beispielsweise, dass Frauen* bereits jetzt -
trotz Angst, unpassender Tarifstrukturen,
schlecht beleuchteter Haltestellen und
fehlender Zugénglichkeit - bei der Nutzung
des OPNV in Europa Uberwiegen. Sie sind
viel hdufiger zu FuB3 unterwegs und nutzen
Fahrrader mehr als Manner*, allerdings

nur, wenn eine passende und sichere
Infrastruktur vorhanden ist.2 Frauen* sind
auch hjufiger multimodal unterwegs als
Ménner* - dies gilt vor allem far Frauen*,
die Care-Arbeit Ubernehmen.3 So nutzen
sie die fur sich in dem Moment am besten
passende Mobilitdtsoption - zu FuB3 zum
Einkaufen, mit dem Rad zur Arbeit oder mit
dem Auto die Kinder zum Musikunterricht
fahren. Frauen* haben deutlich seltener als
Manner* einen FUhrerschein und nur ca.
ein Drittel der Pkw in Deutschland sind auf

Frauen* zugelassen.*

'Statistisches Bundesamt. 2022. Mobilitatsverhalten von Frauen und Ménnern.
https://www.destatis.de/Europa/DE/Thema/Verkehr/Mobilitaet-Frauen-Maenner.html. Abgerufen am 12.12.2024.

2Ramboll Smart Mobility. 2021. Gender and (smart) mobility, Green paper March 2021. https://womenmobilize.org/wp-content/
uploads/2021/07/Gender-and-mobility_report-komprimiert.pdf. Abgerufen am 12.12.2024.

* Women in Mobility. 2024. Female Mobility. https://www.womeninmobility.org/femalemobility. Abgerufen am 19.12.2024.

“ Dellenbaugh-Losse, Mary. 2024. Gendergerechte Stadtentwicklung: Wie wir eine Stadt fur alle bauen. Wiesbaden: Springer Gabler.
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Frauen* mit und ohne Kinder haben
aufgrund der Care-Arbeit deutlich
komplexere Wege - dies gilt auch far
junge und éltere Frauen*, sowie jene, die
nicht (mehr) berufstatig sind. Um diese
Komplexitadt zu meistern, wéhlen sie

die fUr sich effizienteste und sicherste
Méglichkeit - oft sind das emissionsarme
Optionen. Allerdings fUhren unpassende
Angebote, lickenhafte Infrastruktur und
Angst auf dem Heimweg hufig dazu,
dass sie trotz hohen Zeitdrucks langere
Wege auf sich nehmen und teilweise
emissionsadrmere Mobilitédtsoptionen wie
Fahrrader und OPNV aktiv meiden.

Diese Mobilitdtsmuster und
Herausforderungen verdeutlichen, dass
Frauen* nicht als homogene Gruppe
betrachtet werden kénnen. Vielmehr
werden ihre Entscheidungen und
Erfahrungen von vielfaltigen Faktoren
gepragt, die sich in unterschiedlichen
Lebensrealitaten, Aufgaben und
Bedurfnissen widerspiegeln. Dabei
spielen Mehrfachdiskriminierungen
und intersektionale Perspektiven eine
entscheidende Rolle: Menschen, die

zusatzlich zu ihrem Geschlecht aufgrund
anderer Merkmale wie Herkunft, Alter,
Behinderung oder sozialem Status
benachteiligt werden, stehen oft vor noch
gréBeren Hurden bezuglich ihrer Mobilitat.

Hier wird der Begriff FLINTA*-Personen
relevant, der Frauen, Lesben,
intergeschlechtliche, nicht-binare,

trans und agender Personen umfasst. Er
lenkt den Fokus auf jene Gruppen, deren
spezifische Bedurfnisse in traditionellen
Planungsprozessen besonders hufig
Ubersehen werden. Die BerUcksichtigung
intersektionaler Perspektiven ist daher
essenziell, um gerechte und inklusive
Mobilitatslésungen zu entwickeln, die den
vielfaltigen Lebensrealitaten von FLINTA*-
Personen gerecht werden.

Das Projekt ,Gleichberechtigt mobil in
Hamburg® wurde initiiert, um bestehende
Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten
von Frauen* in Hamburg um eine
intersektionale Perspektive zu erweitern.
Neben der Analyse bereits vorliegender
Daten wurde dafur gezielt die Perspektive
von FLINTA*-Personen bertcksichtigt,

um ein umfassenderes Versténdnis

von Mobilitatsbedurfnissen und
Herausforderungen zu entwickeln. Mithilfe
eines intersektional-feministischen Blicks
wurde insbesondere die Situation von
jungen Frauen*, erwerbstatigen Frauen*
mit und ohne Kindern, queeren Frauen*,
Frauen* mit Mobilitédtseinschrénkungen
sowie nicht-binaren, trans und agender
Personen in den Fokus geruckt. Neben
einer umfassenden Analyse bestehender
quantitativer Daten flossen auch eigene
qualitative und rdumliche Erhebungen

ein. Dabei wurden Orte identifiziert, die
von FLINTA*-Personen als besonders
problematisch wahrgenommen werden,
anschlieBend wurden diese rdumlich
analysiert und darauf basierend konkrete
Handlungsempfehlungen abgeleitet.
Sowohl der Status quo als auch die
spezifischen Bedurfnisse in Bezug auf
Gehwege, Fahrradinfrastruktur, den OPNV
und Sharing-Angebote wurden dafur
umfassend untersucht. Ziel des Projekts
war es, praxisnahe MaBnahmen far mehr
Mobilitdtsgerechtigkeit zu entwickeln und
die inklusive Mobilitdtswende zu fordern,
indem die Nutzung des Umweltverbunds
far FLINTA*-Personen erleichtert und

komfortabler gestaltet sowie sicherer wird.

Das Projekt ,Gleichberechtigt mobil in
Hamburg” wurde durch eine Zuwendung
der Behorde fur Wissenschaft, Forschung,
Gleichstellung und Bezirke gefordert und
von urban.policy® in Kooperation mit dem
Landesfrauenrat Hamburg® durchgefuhrt.

® https://urban-policy.com/
& https://landesfrauenrat-hamburg.de/
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PROJEKTABLAUF

ANALYSE
BESTEHENDER  coeencmonsmonns
DATEN UND | e

(2017)8, die Studie Sicherheit und

Hamburg (2022)7, Mobilit4t in Deutschland

EXP E RT* I N N E N Kriminalitat in Deutschland (2020)° sowie
die Bevolkerungsbefragung Sicherheit

und Kriminalitdt in Hamburg' und der

o I N TE RVI EWS Fahrrad-Monitor Deutschland (2023)™.
Auf Basis dieser Daten wurden relevante
Fragestellungen und Zusammenhange
entwickelt, die die Grundlage fur die
weitere Projektarbeit bildeten.
Zudem wurden drei Mitarbeitende der
Hamburger Behdrde fur Verkehr und
Mobilitdtswende interviewt: Dr. Susanne

Im Rahmen des Projekts wurden Elfferding zum Thema FuBBverkehr und
umfassende Recherchen und Analysen Barrierefreiheit, Rebekka Mantel zu
qualitativer und quantitativer Mobilitdtsdaten und Felix Lichtenberg

Mobilitdtsstatistiken mit dem Schwerpunkt zum Radverkehr. Dartuber hinaus fand

auf Hamburg durchgefuhrt. Ziel war ein Gesprach mit drei Vertreter*innen
es, bestehende gender-disaggregierte des HVV und der Hochbahnwache statt,
Daten zu untersuchen, Datenltcken zu in dem es um Sicherheitskonzepte und
identifizieren und Fragestellungen fur das die Identifikation sowie Reduzierung von
Projekt abzuleiten. Angstraumen ging.

7 Ingenieurbiiro Helmert & Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM). 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022.

https://www.hamburg.de/resource/blob/890328/f034db462ffdb8806f83bf00b7778a3f/ergebnisbericht-der-studie-mobiham-2022-

data.pdf. Abgerufen am 03.01.2025.

8infas, DLR, IVT und infas 360. 2018. Mobilitit in Deutschland (im Auftrag des BMVI).
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-deutschland.html. Abgerufen am 03.01.2024.

¢ Birkel et al. 2022. Sicherheit und Kriminalitat in Deutschland - SKiD 2020. Bundesweite Kernbefunde des Viktimisierungssurvey des
Bundeskriminalamts und der Polizeien der Lander. Hg. v. Bundeskriminalamt. Wiesbaden.

0 Hauber et al. 2023. Bevodlkerungsbefragung Sicherheit und Kriminalitdt in Hamburg - Teil 1: Wahrnehmung von Sicherheit und
Wohngegend. Hamburg. S. 11

" SINUS-Institut. 2023. Fahrrad-Monitor Deutschland 2023. Heidelberg: SINUS-Institut.

https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/fahrradmonitor.html. Abgerufen am 03.01.2025
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ERHEBUNG
UND ANALYSE
EIGENER DATEN

Befragung

Um ein umfassendes Bild Gber das
Mobilitdtsverhalten von FLINTA*-
Personen in Hamburg zu gewinnen,
wurde eine qualitative Datenerhebung
mittels einer Befragung auf der digitalen
Beteiligungsplattform senf.app
durchgefuhrt. Die Items der Befragung
wurden basierend auf den analysierten
bestehenden Daten, etablierten
Befragungen (z. B. MobiHam 2022'?)

und den spezifischen Fragestellungen
des Projekts entwickelt. Die Befragung
richtete sich ausschlieBlich an FLINTA*-
Personen in Hamburg und war auf neun
verschiedenen Sprachen (Deutsch,
Englisch, Spanisch, Franzdsisch, Turkisch,
Arabisch, Ukrainisch, Russisch, Polnisch)
verfugbar. Die Beantwortung nahm etwa
10-15 Minuten in Anspruch. 803 FLINTA*-
Personen haben an der Befragung
teilgenommen und 684 haben sie komplett
abgeschlossen.

Die Befragung umfasste einen

Block mit der Abfrage der Ublichen
soziodemografischen Daten, um die

Stichprobe auf Reprasentativitat
untersuchen zu kénnen (bspw. Alter,
Wohnort, Migrationshintergrund) und
einen Block zu weiteren demografischen
Daten, mit denen der intersektionale
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten erfasst
wurde (bspw. Geschlechtsidentitat,
sexuelle Orientierung, Angst vor
Diskriminierung aufgrund des Aussehens
oder der Religion). Zudem wurde das
Mobilitatsverhalten der Teilnehmenden

in Hamburg erfasst, unter anderem

durch Abfrage der Zeiten, zu denen die
Person unterwegs ist, wie oft welches
Verkehrsmittel genutzt wird und auf
welche Hurden die Person dabei gestoBBen
ist. AbschlieBend konnten auf einer Karte
von Hamburg Problemorte fur sich selbst
und andere FLINTA*-Personen markiert
und beschrieben sowie Orte vermerkt
werden, an denen sich die Teilnehmenden
besonders gerne aufhalten.

Die Items der Befragung finden Sie im
Annex 1.

2 Ingenieurbiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022.

Beschreibung der Stichprobe

86,2 % der Befragten waren weiblich, 7,5
% nicht-binar, 3,5 % mannlich und 1,3 %
agender (Abbildung 1). 7 % der Befragten
gaben an, trans zu sein. Somit Isst sich
mit dieser Studie die geschlechtliche
Vielfalt der Perspektiven von FLINTA*-
Personen aufzeigen und die bestehende
Datenllcke jenseits einer bindren
Geschlechtsverteilung ein Stlck weit
schlieBen.

Personen aus allen Hamburger Bezirken
haben an der Befragung teilgenommen,
jedoch war die Verteilung nicht ganz
reprasentativ fir die Hamburger
Bevolkerung (Abbildung 2).

Die Befragten waren 17-93 Jahre und im
Durchschnitt 44 Jahre alt. Das entspricht
in etwa dem Durchschnittsalter der
Hamburger Bevdlkerung von 42 Jahren®,
30,6 % der Befragten gaben an, allein

zu leben (verglichen mit 54,4 % der
Hamburger Haushalte') und 39,1 % der
Befragten hatten Kinder (Abbildung 3).

1,3%

agender (kein Geschlecht)

0,8 %

keine Angabe

0,8 %
3,5%

X keine der genannten
mannlich
7,5 %
nicht-binér %

86,2 %

weiblich

Abbildung 1: Geschlechtsidentitat der
Teilnehmenden

4,8 %
Harburg

2,3%
Bergedorf

20,5 %
Altona
keine Angabe \

12% .
Wandsbek ~

17,5% l P
Hamburg-Nord
17,9 %

Eimsbiittel

20 %
Hamburg-Mitte

Abbildung 2: Wohnort der Teilnehmenden

1,9 %
keine Angabe 1 39
3,5% vier Kinder und mehr
drei Klnder

16,2 %

zwei Kinder

60,9 %

keine

16,2 %

ein Kind

Abbildung 3: Anzahl der Kinder der
Teilnehmenden

13 Statistik Nord. 2023. Verte/lung der Einwohner in Hamburg nach Altersgruppen in den Jahren 2012 bis 2022., zitiert nach:

Abgerufen am 08.12.2024.
14 Statistik Nord. 2023. Haushalte in den Hamburger Stadtteilen 2022.

stadtteilen-2022-65100. Abgerufen am 08.12.2024.
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1,3 %

R o
Auszubildende*r
0,9 %
keine Angabe
3% 0,5%
zurzeit erwerbslos \ Schiilertin
4,7 %
Care-Arbeit zuhause / bei Angehérigen
32,5%

H . . 5,8 % Volizeit erwerbstatig
Der Anteil von Befragten mit einem sonétiges

akademischen Abschlussistin .

9,8 :n
der Stichprobe mit 76,7 % stark Rentner'in/ Pensionar'in
Uberreprasentiert (verglichen mit 24

% der Hamburger*innen'®). 32,5 % der Stontn v
Befragten sind in Vollzeit und 30,4 % in 30,4 %

Teilzeit erwerbstéatig

Teilzeit erwerbstatig (Abbildung 4), das Abbildung 4: Aktuelle Tatigkeit der Teilnehmenden

sind etwa gleich viele Vollzeitbeschéftigte
und deutlich mehr Teilzeitbeschaftigte Die Frage nach einem Migrations-
als im Hamburger Durchschnitt (13 % aller

Geschlechter, 19 % der Frauen'®®).

hintergrund bejahten mit 18,1 % deutlich
weniger als der Hamburger Durchschnitt
(39,3 %), und von diesen Personen gaben
5,8 % an, Fluchterfahrung zu haben. 6,4

% der Befragten berichteten, in ihrer
Mobilitat eingeschrankt zu sein (Abbildung
5; verglichen mit etwa 10 % im Hamburger
Durchschnitt').

Sensibilitatsstérungen

Neurologische Stérungen Sturzgefahr

Chronische Krankheiten

Angst und Traumata
Nachtunsicherheit

Unterstitzungsbedarf M O b i I itéts h i Ife n

Autoimmunerkrankungﬁ\a!Hangehmderungen

Abbildung 5: Wortwolke mit den am haufigsten genannten Griinden fiir die Mobilitdtseinschrankung

s Ingenieurbtro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022.

'® Wenn im Folgenden von Frauen und nicht von Frauen* / FLINTA*-Personen die Rede ist, ist dies darauf zurlickzuflhren,
dass die berichteten Daten eben keine intersektionale Perspektive widerspiegeln und die Datenerhebung auf einer bindren
Geschlechterverteilung basiert.

7 Statistik Nord. 2024. Bevilkerung mit Migrationshintergrund in Hamburg in den Jahren von 2010 bis 2023. Zitiert nach
https://de.statista.com/statistik/daten/studie/1082571/umfr i
am 08.12.2024.

'8 Ingenieurbiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022.

/ Ikerung-mit-migrationshintergrund-in-ham

rg/. Abgerufen
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Die Angaben zum Mobilitdtsverhalten
weisen darauf hin, dass die Befragten
verglichen mit dem Hamburger
Durchschnitt Uberdurchschnittlich h&ufig
umweltfreundlich mobil sind (Abbildung
6): Nur 10.1 % sagten, taglich oder fast
téglich das Auto oder Motorrad zu nutzen
(Hamburg: 25 % aller Geschlechter,

22 % der Frauen') und 47, 3 % nutzen
dieses nie oder fast nie (Hamburg: 29 %
aller Geschlechter, 31 % der Frauen'®).
Hingegen gaben 39,7 % der Befragten an,
taglich oder fast taglich Fahrrad zu fahren
(Hamburg: 28 % aller Geschlechter und

Abbildung 6: Mobilitdtsverhalten der Teilnehmenden

der Frauen'®) und 39,2 % der Befragten,
taglich oder fast taglich den OPNV zu
nutzen (Hamburg: 26 % aller Geschlechter
und 27 % der Frauen'®). Ein moglicher
Grund fUr die Uberdurchschnittlich hohe
Umweltfreundlichkeit der Befragten
kénnte darin liegen, dass vor allem
Menschen teilgenommen haben, die
bereits ein starkes Interesse am Thema
haben und daher motivierter sind, inr

umweltfreundliches Verhalten mitzuteilen.
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Fokusgruppen

FUr einen noch tieferen Einblick in

sowohl motivierende als auch hindernde
Faktoren fur ein umweltgerechtes
Mobilitatsverhalten wurden drei

digitale Fokusgruppen mit insgesamt

12 Teilnehmenden durchgefuhrt.

Zu Beginn wurde eine EinfUhrung in

das Projekt und die gendergerechte
Stadtentwicklung gegeben. AnschlieBend
gab es einen Austausch Uber das

eigene Mobilitdtsverhalten und das
Mobilitdtsverhalten anderer FLINTA*-
Personen in Hamburg. Dabei standen
insbesondere jene Fragestellungen

im Fokus, die bei der Auswertung der
Befragung als besonders interessant und
relevant erschienen und einen vertieften
Austausch erforderten, sowie Themen, die

in der Befragung nicht abgedeckt werden

konnten.

Walkshops

Die Walkshops stellten eine weitere
und zugleich die intensivste
Beteiligungsmoglichkeit im Projekt dar.
In diesem Rahmen wurden Begehungen

mit FLINTA*-Personen zu zwei der

identifizierten Problemorte durchgefuhrt:

dem Hauptbahnhof und der Reeperbahn.
Ursprunglich hatten sich 15 Personen
fur die Teilnahme angemeldet, jedoch
gab es zahlreiche kurzfristige Absagen,
beispielsweise weil eine Person sich
aufgrund ihrer Mobilitdtseinschrankung
nicht in der Lage sah, am Walkshop am
Hauptbahnhof teilzunehmen. Letztlich
nahmen insgesamt drei Personen an den
Walkshops teil. Wahrend der Begehungen
wurde der Raum aus der Perspektive der
Teilnehmenden wahrgenommen, und
inre Erfanrungen wurden angehért und
reflektiert. Ziel war es, die spezifischen
Sichtweisen der FLINTA*-Personen

kennenzulernen und gemeinsam Uber

mdgliche Verbesserungsmaoglichkeiten zu

sprechen (Abbildung 7).

RAUMLICHE ANALYSE

ANHAND DER
ERHOBENEN
DATEN

Anhand der angegebenen Problemorte
in der Befragung (Abbildung 8)
wurden zusétzlich zum Hauptbahnhof
funf Orte fUr die rdumliche Analyse
identifiziert: Der Lessingtunnel, die
Reeperbahn, die Unterfihrung am

U- und S-Bahnhof Sternschanze, der
Sanitaspark und die Grinanlagen am
Veringkanal sowie der Winterhuder
Marktplatz. Die Auswahl erfolgte auf
Basis der Haufigkeit der Nennungen,

der Vielfalt in der Beschaffenheit der
Orte sowie der Realisierbarkeit von
Handlungsempfehlungen. So wurde
beispielsweise der Jungfernstieg sehr
haufig als Problemort genannt, jedoch
nicht fur die Analyse ausgewahlt, da
dort zum Zeitpunkt des Projekts bereits
umfangreiche UmbaumaBnahmen
stattfanden.

Die identifizierten Orte wurden mit Hilfe
eines burointernen Werkzeugs namens
,Gender Checks” von urban.policy

vor Ort hinsichtlich Zugénglichkeit,
Verkehrssicherheit, Sicherheitsempfinden
und Komfort analysiert. Die detaillierten
Ergebnisse der sechs Gender Checks

finden sich im Annex 2.

Ba

Nettelrburg

Abbildung 8: Heatmap mit markierten Problemorten des Landes Hamburg
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Die Stadt Hamburg verfolgt ehrgeizige
Ziele im Rahmen der Mobilitdtswende. Bis
2030 sollen 80 % der Wege der Hamburger
Bevolkerung mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds (OPNV, Radverkehr,
FuBverkehr) zurlckgelegt werden.

Dieses Ziel ist im Hamburger Klimaplan
festgeschrieben und im Koalitionsvertrag
des Senats verankert™. Ein Blndnis

fUr Rad- und FuBverkehr soll dabei

den Umweltverbund aus Radverkehr,
FuBverkehr und OPNV noch starker
vernetzen und gemeinsam in die
Umsetzung bringen?. Mit einem Anteil von
68 % im Modal Split liegt Hamburg bereits
auf einem guten Weg, auch wenn weitere
MaBnahmen notwendig sind, um die
Zielvorgabe zu erreichen?..

In Hamburg wurde bereits eine solide
Datenbasis zur Mobilitdt geschaffen

und zahlreiche MaBBnahmen im Bereich

der Mobilitatswende ergriffen, um den
Herausforderungen gerecht zu werden. In
den folgenden Abschnitten werden die zum
Zeitpunkt der Untersuchung verfigbaren,
nach Geschlecht aufgeschlUsselten
Mobilitdtsdaten, die Erkenntnisse zur
subjektiven und objektiven Sicherheit von
Frauen in Hamburg sowie die aktuellen und
bestehenden MaBBnahmen und Richtlinien,

die diese Themen adressieren, kompakt

A K T U E L L E zusammengefasst.
D A T E N L A G E U N D % Ingenieurbiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S. 7.

20 Behérde fur Verkehr und Mobilitdtswende (BVM). 2022. Hamburgs neue Strategie fiir den Rad- und FuBverkehr.
BEREITS ERGRIFFENE h :/Iwww.hambur Ipolitik-und-verwal

fussverkehr-191830. Abgerufen am 12.12.2024.
M A B N A H M E N 2 Ingenieurbiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022, S. 30, Abb. 40.
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MOBILITATS-
VERHALTEN

ZufuBBgehen

In Hamburg zeigt sich bezuglich des
FuBverkehrs ein leichtes Ungleichgewicht
im Mobilitdtsverhalten zwischen

Mannern und Frauen: Frauen (40%)
gehen taglich oder fast taglich zu

FuB, verglichen mit Ménnern (37%)%.
Besonders im Rentenalter nimmt die
Haufigkeit des ZufuBgehens zu und damit
verknUpft der Bedarf an Barrierefreiheit
durch bspw. sichere Gehwege und
Aufzuge. Frauen geben deutlich

haufiger besser beleuchtete Wege als
Motivationsgrund fur mehr ZufuBgehen
an als Manner. Alteren Menschen
hingegen sind mehr Sitzmdglichkeiten
und bessere Gehwegbeldge wichtig?. Die
geschlechtsspezifischen Unterschiede
bezuglich des ZufuBgehens zeigen sich
auch in ganz Deutschland: Bundesweit
gingen am Stichtag der Erhebung 34% der

Frauen und 30% der Manner zu Fu3?-.

Fahrradnutzung

Frauen und Manner in Hamburg

besitzen &hnlich oft ein Fahrrad (68%

vs. 71%), und es scheint keine groBen
geschlechtsspezifischen Unterschiede

in der Nutzungshaufigkeit von Fahrrédern
zu geben®. Allerdings wurden sichere und
besser ausgestattete Radwege etwas
mehr Frauen zum Radfahren motivieren als
Manner?®. In ganz Deutschland hingegen
nutzen Manner haufiger regelméaBig

das Fahrrad als Frauen (42% vs. 36%)26.
Bundesweit fUhlen sich Frauen beim
Fahrradfahren deutlich unsicherer (49%)
als Manner (32%)72.

Bike+Ride

Bike+Ride wird sowohl von Frauen als auch
von Mannern in Hamburg mit 88% bzw.
89% fast nie genutzt, ein Hinweis auf kaum
geschlechtsspezifische Unterschiede in
dieser Nutzungskategorie®.

OPNV-Nutzung

Im Bereich der OPNV-Nutzung fahren
Frauen taglich oder fast taglich zu 27% mit
Bus und Bahn, wahrend es bei Ménnern
25% sind. Deutlich weniger Frauen (27%)
als Manner (34%) nutzen den OPNV

nie’®. Jugendliche und junge Erwachsene
zwischen 14 und 29 Jahre nutzen den OPNV
in Hamburg besonders hiufig und mit dem
Eintritt in die ndchste Lebensphase, wie
bspw. einer Familiengrindung, sinkt die
regelméaBige OPNV-Nutzung wieder, was
auf Schwierigkeiten bei der Organisation
von Wegeketten und Care-Arbeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln hindeuten
kénnte. Zudem sinkt die regelméaBige
OPNV-Nutzung der Personen mit
steigendem 6konomischem Status des
Haushaltes?°.

Pkw-Nutzung

In Bezug auf die Verflgbarkeit eines Autos
(inklusive Carsharing) als Fahrer*in oder
Mitfahrer*in haben Frauen in Hamburg
seltener Zugang als Méanner (48% jederzeit
vs. 54%)3%. Auch nutzen Frauen Autos
oder Motorrader insgesamt weniger
haufig als Manner (22% fast taglich vs.
29%)%. Dabei wird die Pkw-Nutzung auch
vom 6konomischen Status beeinflusst

- ein h6herer Status geht mit mehr
Pkw-Nutzung einher®. Der Besitz des
FUhrerscheins ist unter Mannern haufiger
(82%) als unter Frauen (77%), wobei sich
dieser Unterschied weiter vergroBert,

je alter die Bevolkerungsgruppe wird?'.
Daruber hinaus sind Manner viel haufiger
Pkw-Halter*innen als Frauen: Im Jahr

2021 gab es in Hamburg etwa 408.000
mannliche Pkw-Halter im Vergleich zu etwa
255.000 weiblichen?®. Dies unterstreicht
die geschlechtsspezifische Disparitat bei
der Autonutzung und -verfugbarkeit.

22 Ingenieurbtro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S.20.

% Ingenieurburo Helmert & BVM. 2023. Mobilitétserhebung Hamburg 2022. S.38.

24 infas, DLR, IVT und infas 360. 2018. Mobilitit in Deutschland S.64.

% Ingenieurbtro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S18 und S.33.
26 SINUS-Institut. 2023. Fahrrad-Monitor Deutschland 2023. S. 36.

27 SINUS-Institut. 2023. Fahrrad-Monitor Deutschland 2023. S. 99.

28 Ingenieurbtiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S.22

26

2% Ingenieurbiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S. 39.

0 Ingenieurburo Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S.16.

1 Ingenieurblro Helmert & BVM. 2023. Mobilitatserhebung Hamburg 2022. S. 17.

32 Behdorde fur Wissenschaft, Forschung, Gleichstellung und Bezirke (BWFGB). 2023. Gleichstellungsmonitor Hamburg, Kap. 5.3.2
Fahrzeughalter:innen.

https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/behoerde-fuer-wissenschaft-forschung-gleichstellung-und-

bezirke/unsere-themen/gleichstellung/gleichstellungsmonitor/lebenswelt-und-gesellschaft/fahrzeughalterinnen. Abgerufen am
12.12.2024.
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Carsharing

Betrachtet man die Nutzung von
Carsharing in Hamburg, so nutzen Ménner
haufiger als Frauen das Angebot*. Die
unterschiedlichen Nutzungsgewohnheiten
zeigen sich vor allem bei weniger
regelméaBiger Inanspruchnahme: Frauen
nutzen Carsharing-Angebote weitaus
seltener als Manner. Manner nutzen
gelegentliches Carsharing (1-3 Tage im
Monat) tendenziell haufiger als Frauen3-.

Mobilitatsquote und -rate

Was die generelle Mobilitdtsquote angeht,
so gibt es kaum geschlechtsbezogene
Unterschiede in Hamburg: Sowohl 84% der
Frauen als auch 85% der M&nner sind an
durchschnittlichen Wochentagen auBBer
Haus unterwegs. Dabei legen Frauen an
einem durchschnittlichen Wochentag drei
Wege zurlck und diejenigen Frauen, die
an dem Tag tatsachlich unterwegs sind
(mobile Frauen), legen dreieinhalb Wege
zuruck; Ménner legen 3.1 Wege zurtick und
mobile Ma&nner 3.6%. Die Anzahl der Wege
wird durch Alter und Lebensumsténde
beeinflusst; mit beginnendem Rentenalter
nimmt die Haufigkeit auBerhauslicher
Aktivitdten ab. Berufliche und private
Verpflichtungen wie zum Beispiel die
Betreuung von Kindern erfordern in

der Regel eine erhdhte Mobilitat. Unter
den mobilen Personen legen die 50- bis
66-Jahrigen die meisten Wege zuruck.
Zudem hat auch hier der 6konomische
Status einen Einfluss - ein niedriges
Einkommen geht mit einer geringeren

Mobilitatsbeteiligung einher3®.

* Ingenieurblro Helmert & BVM. 2023. Mobilitatserhebung Hamburg 2022. S. 23.
3 Behorde fur Wissenschaft, Forschung, Gleichstellung und Bezirke (BWFGB). 2023. Gleichstellungsmonitor Hamburg, Kap. 5.3.4

Nutzung von Car-Sharing-Angeboten.

https://www.ham . litik- -verwaltung/

unsere-themen/gleichstellung/gleichstellungsmonitor/lebenswelt-und-gesellschaft/nutzung-von-car-sharing-angeboten.

Abgerufen am 12.12.2024.

* Ingenieurblro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022. S. 25.
% Ingenieurbiro Helmert & BVM. 2023. Mobilitdtserhebung Hamburg 2022, S. 26.
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Wegezweck

Hinsichtlich des Zwecks der
zurlUckgelegten Wege gibt es einige
geschlechtsspezifische Unterschiede:
Frauen sind weniger haufig dienstlich
unterwegs als Manner (10% gegenuber
17%) und etwas haufiger fur Einkaufe
(16% gegenlber 13% bei Mannern)“2. Die
haufigste Methode der Fortbewegung bei
Besorgungen flr den taglichen Bedarf ist
sowohl bei Frauen als auch bei M&nnern
der FuBweg (31% bzw. 30%), gefolgt

von der Fahrt mit dem Auto (21% bzw.
22%). GroBere geschlechtsspezifische
Unterschiede zeigen sich beim Fahrrad,
das von 20% der Frauen, aber nur von 15%
der Manner bei Einkaufswegen genutzt
wird. Der OPNV wird von Frauen und

Mé&nnern zwar in dhnlichem Umfang, aber

Pendeln

In Hamburg pendeln Frauen im Allgemeinen
seltener als Manner. In den letzten zehn
Jahren waren rund 40% der Personen, die
nach Hamburg pendeln, weiblich. Im Jahr
2022 lag der Anteil der Frauen, die aus
Hamburg heraus pendeln, bei etwa 38%. Es
zeigt sich, dass der Arbeitsort von Frauen
haufiger in der Ndhe ihres Wohnortes liegt

als der von Mannern3s.

jeweils nur von etwa 6% selten fur tagliche

Einkdufe genutzt®.

7 Behorde fur Wissenschaft, Forschung, Gleichstellung und Bezirke (BWFGB). 2023. Gleichstellungsmonitor Hamburg, Kap. 5.3.4

Verkehrsmittelnutzung fiir Einkaufswege.

unsere-themen/gleichstellung/gleichstellungsmonitor/lebenswelt-und-gesellschaft/verkehrsmittelnutzung-fuer-einkaufswege.
Abgerufen am 12.12.2024.

38 Behorde fur Wissenschaft, Forschung, Gleichstellung und Bezirke (BWFGB). 2023. Gleichstellungsmonitor Hamburg, Kap. 5.3.4

Pendler:innen.

https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/behoerde-fuer-wissenschaft-forschung-gleichstellung-und-bezirke/
unsere-themen/gleichstellung/gleichstellungsmonitor/lebenswelt-und-gesellschaft/pendler-innen. Abgerufen am 12.12.2024.
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EINFLUSSFAKTOREN:

SUBJEKTIVE
UND OBJEKTIVE
SICHERHEIT

Kriminalitat &
Sicherheitsempfinden

Nur knapp mehr als die Halfte der
Frauen (58,5 %) in Hamburg fuhlen sich
nachts ohne Begleitung in der eigenen
Wohngegend sicher, dieser Wert liegt
deutlich unter dem Niveau der Manner
(81,5 %)3°. Das Sicherheitsempfinden
auf Deutschland-Ebene scheint
minimal gréBer zu sein als in Hamburg:
Deutschlandweit fihlen sich 61,3% der
Frauen nachts ohne Begleitung in der
eigenen Wohngegend sicher, auch hier
liegt dieser Wert aber deutlich unter dem
Niveau der Manner (83,3 %)*°.

Die Diskrepanzen in Bezug auf das
Sicherheitsgefuhl zwischen den

Hamburger Stadtteilen sind nachts

deutlich gréBer als tagsuber. In Hamburg-
Nord, Altona und Eimsbuttel fihlen sich
tendenziell mehr Bewohner*innen sicher,
wahrend Wandsbek und Bergedorf dem
Durchschnitt der Stadt entsprechen.

Im Gegensatz dazu scheint das
Sicherheitsgefuhl in Hamburg-Mitte und
Harburg fUr weniger Bewohner*innen
hoch zu sein. Fir Hamburg-Mitte |&sst
sich das subjektive Sicherheitsgefunhl
mit dem ersten Platz bei der registrierten
Kriminalitdt in Hamburg objektiv

untermauern®',

In Hamburg sind 28,9 % der Frauen ziemlich
bis stark beunruhigt, Opfer von sexueller
Beléstigung zu werden, Ménner nur zu

7,3 %“2. Das ist etwas mehr als auf
Bundes- und GroBstadtebene (25,2 %

der Frauen und 7 % der Manner)“. In
Hamburg halten es 17,4 % der Frauen fur
wahrscheinlich, in den ndchsten zwolf
Monaten tatsachlich Opfer einer sexuellen
Bel&stigung zu werden, im Vergleich zu
nur 3 % der Manner“4. Auch diese Zahlen
liegen leicht Gber dem Bundes- und
GroBstadtdurchschnitt (12,9 % der Frauen

und 2,9 % der Manner)*s.

®Hauber et al. 2023. Bevélkerungsbefragung Sicherheit und Kriminalitat in Hamburg - Teil 1. S. 8.

“0Birkel et al. 2022. Sicherheit und Kriminalitat in Deutschland - SKiD 2020. S. 136.

“'Hauber et al. 2023. Bevélkerungsbefragung Sicherheit und Kriminalitat in Hamburg - Teil 1. S. 11.

“2Hauber et al. 2023. Bevilkerungsbefragung Sicherheit und Kriminalitdt in Hamburg - Teil 1. S. 15.
“3Birkel et al. 2022. Sicherheit und Kriminalitat in Deutschland - SKiD 2020. S. 141 ff.
““Hauber et al. 2023. Bevélkerungsbefragung Sicherheit und Kriminalitat in Hamburg - Teil 1. S. 20.
“Birkel et al. 2022. Sicherheit und Kriminalitat in Deutschland - SKiD 2020. S. 146 ff.
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Schutz- und
Vermeidungsverhalten

Auch das Verhalten in Bezug auf den
Schutz vor Kriminalitat unterscheidet
sich zwischen den Geschlechtern
deutlich. Frauen nutzen deutschlandweit
Schutz- und Vermeidungsverhalten
signifikant hdufiger als Manner und greifen
dabei vermehrt auf Verhaltensweisen

zur Reduktion des eigenen
Viktimisierungsrisikos zurtuck. Wahrend
58,5 % der Frauen nach Mdglichkeit nachts
Fremden ausweichen und 51,7 %

nachts den OPNV meiden, sind es bei
Mannern nur 26,6 % bzw. 23,3 %"¢.
Ahnliche Verhaltensweisen werden in
Hamburg beobachtet, wo Frauen auch
deutlich hgufiger Verhaltensweisen zur
Risikoreduktion praktizieren*’. So meidet
ein GroBteil der Hamburger Bevélkerung
nachts bestimmte Orte (44 %) oder

die Nutzung des OPNV (37 %), um sich
vor Kriminalitdt zu schiUtzen - dies gilt
insbesondere fur Frauen (58 % der Frauen
bzw. 52 % der Manner)*8.

MABNAHMEN
DER STADT
HAMBURG

Um die objektive und subjektive Sicherheit
im 6ffentlichen Raum zu ern6hen und
dadurch unter anderem die Attraktivitat
der Nutzung des OPNV zu steigern,
wurden in den vergangenen Jahren

in Hamburg zahlreiche MaBBnahmen

durch verschiedene Akteur*innen
umgesetzt. Insbesondere rund um den
Hauptbahnhof wurde mit der ,Allianz
sicherer Hauptbahnhof” eine Reihe von
Initiativen gestartet: Dazu gehdren eine
Sauberkeitsstrategie, Videouberwachung,
ein Waffenverbotsgebiet, ein
Alkoholkonsumverbot sowie eine
verstarkte Zusammenarbeit von
Mitarbeitenden der Polizei Hamburg, der
Bundespolizei, der DB Sicherheit und der
Hochbahnwache (sogenannte ,Quattro-
Streifen”)4e.

_ij_i_

- — Behtrde fiir Wissenschaft,
Forschung, Gleichstellung

Hamburg und Bezirke

“6 Birkel et al. 2022. Sicherheit und Kriminalitédt in Deutschland - SKiD 2020. S. 152 ff.
“7Hauber et al. 2023. Bevilkerungsbefragung Sicherheit und Kriminalitdt in Hamburg - Teil 1. 26 ff.

“8 Birkel et al. 2022. Sicherheit und Kriminalitdt in Deutschland - SKiD 2020. S. 9.
49 Behorde fir Inneres und Sport (BIS). 2024. Allianz sicherer Hauptbahnhof.

https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/behoerde-fuer-inneres-und-sport/presseservice/pressemeldungen/-
allianz-sicherer-hauptbahnhof-neue-videoueberwachung-fuer-noch-mehr-sicherheit-an-deutschlands-groesstem-

bahnhof--956380. Abgerufen am 12.12.2024.
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Soziale MaBnahmen wie der Einsatz von
Sozialraumlaufer*innen (Mitarbeiter*innen
eines Sicherheitsdienstes)s° sowie
Informationskampagnen wie ,Sicher
unterwegs im HVV”*' ergénzen diese

Anséatze. DarUber hinaus arbeiten

beispielsweise die Sanierung und der
Neubau von Gehwegen geférdert und der
Ausbau der Radinfrastruktur mit einem
klaren Fokus auf geschitzte Radwege
vorangetrieben®. Um den Radverkehr

weiter zu starken, ist zudem eine neue

die Hochbahnwache und der HVV

eng zusammen, um die Sicherheit in

Wegweisung fur Fahrradrouten in
Umsetzung, die eine bessere Orientierung
den U-Bahnen und an Haltestellen und hoéhere Sicherheit bieten soll®.
zu gewahrleisten. Partizipative

Ansatze wie die Workshops und

Haltestellenbegehungen im Rahmen der

open hvv-Initiative binden dabei gezielt

Frauen ein, um ihre Perspektiven und

Bedurfnisse in die Sicherheitsgestaltung

einzubringen®2.

Auch im Bereich des FuB3- und Radverkehrs
wurden in den vergangenen Jahren
bereits zahlreiche MaBnahmen umgesetzt
und groBe Fortschritte erzielt: So wird

50 NDR. 2024. “Sozialraumléufer” sind am Hamburger Hauptbahnhof im Einsatz.”
https://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/Sozialraumlaeufer-sind-am-Hamburger-Hauptbahnhof-im-Einsatz,sozialraumlaeufer102.
html. Abgerufen am 12.12.2024.

1 Polizei Hamburg. 2024. Sicher unterwegs im HVV.

https://www.polizei.hamburg/sicher-unterwegs-im-hvv-987192. Abgerufen am 12.12.2024.
52 Hamburger Verkehrsverbund Gesellschaft mbH (hvv). 2024. Sicher unterwegs im hvv.

https://www.hvv.de/de/sicherunterwegs. Abgerufen am 12.12.2024.

55 Behorde fur Verkehr und Mobilitdtswende (BVM). 2023. 9 Prozent mehr Radfahrende in Hamburg.
h :/lwww.hamburg.de/politik-und-verwaltung/
radverkehr-234434. Abgerufen am 12.12.2024.

54 Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM). 2024. Mehr Komfort und Orientierung fiir den Radverkehr in Hamburg.
https://www.hamburg.de/politik-und-verwaltung/behoerden/bvm/aktuelles/pressemeldungen/mehr-komfort-und-orientierung-
fuer-den-radverkehr-in-hamburg-993614. Abgerufen am 12.12.2024.
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OFFENE THEMEN,
DIE IN DIESER
STUDIE
AUFGEGRIFFEN
WERDEN

Trotz der Fortschritte in der Umsetzung
von MaBnahmen zur Férderung des
Umweltverbunds wird deutlich, dass
bisher noch nicht alle Perspektiven und
Bedurfnisse gleichermafBen bertcksichtigt
werden (kénnen) und die ungleiche
Erfassung der Mobilitdtserfahrungen

und -bedarfe verschiedener
Geschlechtergruppen eine zentrale
Herausforderung bleibt. Die Analyse der
bisherigen Datenlage zeigt, dass zwar
umfangreiche Mobilitdtsdaten fir Hamburg
vorliegen, diese jedoch ausschlieBlich

auf einer bindren Geschlechterverteilung
basieren. Angaben von INTA*-Personen
(,divers®) sind aufgrund ihrer geringen
Anzahl bisher statistisch kaum

reprasentativ.

Daruber hinaus wurden in der
Recherchephase keine rdumlichen
Analysen von Problemzonen identifiziert,
die sich mit baulichen Aspekten befassen,
insbesondere mit Themen, die Uber das
Sicherheitsempfinden hinausgehen.
Dabei zeigen die Forschung und die
Datenlage deutlich, dass neben dem
Sicherheitsempfinden auch Faktoren

wie die Kombinierbarkeit verschiedener
Verkehrsmittel, die Barrierefreiheit, die
Verfugbarkeit von Fahrradabstellplatzen,
die Bequemlichkeit und die
wahrgenommene Verkehrssicherheit eine
zentrale Rolle bei der Verkehrsmittelwahl
von FLINTA*-Personen spielen. Eine
ganzheitliche rdumliche Analyse kann
daher wertvolle Erkenntnisse liefern, die
fur die Mobilitdtsentscheidungen dieser

Personengruppe von Bedeutung sind.

Das Projekt setzt gezielt an dieser Lucke
an, um mithilfe eines intersektionalen
Ansatzes spezifische Daten zum
Mobilitdtsverhalten von FLINTA*-
Personen zu erheben und wichtige

Orte rdumlich zu analysieren. Diese
neue Datengrundlage erméglicht die
Entwicklung gezielter MaBnahmen, die
bestehende Ungleichheiten adressieren
und dazu beitragen, Mobilitat far

alle gerechter zu gestalten. Denn
geschlechtergerechte Mobilitat ist ein
essenzieller Baustein fur eine inklusive
und nachhaltige Mobilitdtswende sowie fur
eine gleichberechtigte Gesellschaft.
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ERGEBNISSE

Dieser Abschnitt beleuchtet die gewonnenen Erkenntnisse aus den verschiedenen
methodischen Ansé&tzen, wie der digitalen Befragung, den Fokusgruppen, den Walkshops,
den Interviews sowie der raumlichen Analyse (Gender Checks). Zur besseren Lesbarkeit
sind die Ergebnisse thematisch in folgende Unterkapitel unterteilt: Zuganglichkeit,
Bezahlbarkeit, Verkehrssicherheit, Sicherheitsempfinden und Komfort. Die Ldnge der
Unterkapitel richtet sich nach der Fulle der tatsdchlichen Antworten zu diesem Thema,
daher fallen einige Kapitel wie Bezahlbarkeit relativ kurz aus, wahrend andere wie
Sicherheitsempfinden sehr ausfuhrlich sind.

ZUGANGLICH-

unter anderem unzureichende Ampel-
und Umsteigezeiten, Schwierigkeiten

in der Nutzung von Bussen mit

Das Thema Zuganglichkeit bzw. Mobilitdtseinschrdnkung und fehlende
Barrierefreiheit war in den verschiedenen oder problembehaftete Aufziige. Diese
Beteiligungsformaten sehr prasent. In Aspekte wurden in der Kartierung bei der
der Befragung war der Faktor ,Barrieren Befragung hervorgehoben und bekamen
und schlechte Infrastruktur” ein infolgedessen in den Gender Checks am
wichtiger Grund fur die Identifikation als Hauptbahnhof, dem Lessingtunnel, dem
Problemort, und in den Fokusgruppen U- und S-Bahnhof Sternschanze und
wurde Barrierefreiheit ebenfalls viel dem Winterhuder Marktplatz besondere

E R G E B N I S S E thematisiert, wobei verschiedene Aspekte Beachtung.
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ZufuBBgehen

Eine der hgufigsten Herausforderungen
beim ZufuBgehen sind beschéadigte oder
schlecht instand gehaltene Gehwege,

die von 42,6 % der Teilnehmenden

der Befragung als problematisch
empfunden wurden. Solche Mangel
stellen insbesondere flr Personen

mit Mobilitdtseinschrédnkungen oder
Kinderwagen erhebliche Hindernisse

dar und erh6hen das Risiko von Unféllen.
Zudem wurden Hindernisse auf Gehwegen,
wie falsch abgestellte E-Scooter oder
Fahrréder, von 69,8 % der Befragten als
Problem genannt. Auch Konflikte mit
Autofahrenden durch beispielsweise
Falschparken sowie mit Fahrradfahrenden,
die unrechtméBig den Gehweg benutzen,
wurden in der Befragung als groB3e
Herausforderung identifiziert und von

den Fokusgruppenteilnehmer*innen
bestatigt. Zusatzlich gebe es einen hohen
Nutzungsdruck durch beispielsweise
Gastronomie und Parkscheinautomaten
auf den Gehwegen, der das ZufuBgehen
erschwere. Im Winter verschéarfen nicht
gerdumte oder gestreute Wege die
Unsicherheiten: 47,5 % der Befragten
gaben dies als Hlrde beim ZufuBgehen
an. Sturze durch Glatte sowie die Angst
davor waren ein hgufig genanntes Risiko,
insbesondere fur dltere Menschen. Wie
in der Datenanalyse dargelegt, gehen
mehr Frauen* als Manner* taglich oder
fast taglich zu Ful3, und die Haufigkeit
des Gehens nimmt mit zunehmendem
Alter zu, was die geschlechtsspezifische
und intersektionelle Relevanz von
Barrierefreinheit fUr FuBgadnger*innen

unterstreicht.

Auf welche der folgenden Hurden sind Sie als FuBgénger*in in Hamburg

gestoBen?

Mehrfachantwort moglich, die wichtigsten Faktoren waren folgende:

Blrgersteige sind durch schlecht
abgestellte E-Scooter oder Leihrader blockiert.

BUrgersteige werden durch Fahrzeuge blockiert
(Lieferfahrzeuge, Falschparker*innen)

Im Winter: Wege sind nicht gerdumt / gestreut.

Ampelphasen fur FuBgénger*innen sind zu kurz

schlechte Gehwegbelage oder Gehwegschaden —

Angabe in %

0 10

Abbildung 9: Befragungsergebnisse zum Thema Hiirden beim ZufuBgehen

20 30 40 50 60 70 80

Bei den Gender Checks wurden im
Lessingtunnel (siehe Annex 2.2) und

am Hauptbahnhof (siehe Annex 2.6)
beschédigte Stellen sowie lose und
wackelige Bodenfliesen dokumentiert,
die das Gehen unsicher machen. Am
Winterhuder Marktplatz gab es daruber
hinaus freiliegende Kabel, die ernsthafte

Stolperfallen darstellten.

: StralSeniiberquerung am Hauptbahnhof
wéhrend einer Rotphase

Ampel- und Umsteigezeiten

Zu kurze Ampelphasen wurden sowohl in
der Umfrage als auch in den Fokusgruppen
als Hindernis beschrieben. Die Zeit

reiche oft nicht aus, um die StraBBe sicher
zu Uberqueren, was besonders fur
Personen mit Mobilitatseinschrankungen
oder in Begleitung von Kindern zu

einer zuséatzlichen Belastung und
Stressempfinden fihrt. Ahnliche Probleme
bestehen bei den Umsteigezeiten
zwischen S-/U-Bahnen und Bussen, die
far schnelle FuBganger*innen konzipiert
zu sein scheinen und Menschen mit
eingeschrankter Mobilitat, in Begleitung
von Kindern etc. nicht gentuigend Zeit
lassen, um sicher umzusteigen. Die
Teilnehmenden der Fokusgruppen
berichteten, dass dadurch mitunter lange
Wartezeiten an Haltestellen entstinden,
die besonders bei ungunstigen
Wetterbedingungen oder in Begleitung
von Kindern als unangenehm empfunden
werden. In einem der Interviews wurde
zudem hervorgehoben, dass der
Aufenthalt an untbersichtlichen und / oder
unsauberen Haltestellen fur Menschen
mit Mobilitadtseinschrénkungen besonders
problematisch ist, da diese oft keine

alternativen Wege nehmen kénnen.

Ergebnisse
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Bei den Gender Checks wurden,

soweit vorhanden, die tatsachlichen
Ampelschaltungen gemessen, und zwar
die GrUnphasen fur FuBganger*innen
(durchschnittlich 19,5 Sekunden),
Fahrradfahrer*innen (durchschnittlich
38 Sekunden) und Autofahrer*innen
(ebenfalls 38 Sekunden) sowie die
Zeitspanne, in der die FuBganger*innen
grun haben bis die Autofahrer*innen
gelb bekommen (durchschnittlich 28,5
Sekunden).

,lch finde, das ist so eine strukturelle
Benachteiligung, sage ich mal, von allen Menschen,
die nicht schnell alleine zu FuB gehen kdnnen. Es
musste wirklich einmal bei der Taktung geschaut
werden: Wie lang ist die Zeit, und muss das wirklich

so sein?*

Zudem wurde gemessen, wie lange
unterschiedliche Personengruppen
tatséchlich fir die Uberquerung brauchen
(durchschnittlich 21 Sekunden).

Dabei handelte es sich primér um

zu FuBB gehende Menschen ohne

sichtbare Mobilitdtseinschrankungen.

Beobachtungen von Menschenin
Begleitung von Kleinkindern haben jedoch
bestatigt, dass die GrUnphase fur diese
Gruppe nicht reicht, um ohne Eile Uber

die StraBe zu kommen. Es wurde ferner
beobachtet, dass dltere Menschen und
Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkungen
bei breiteren Kreuzungen hgufig entweder
auf einer Mittelinsel warten mussten

oder die Uberquerung der StraBe nur
knapp vor der Grinschaltung fur Autos
geschafft haben®. Dies betraf vor allem die
Kreuzungen am Winterhuder Marktplatz
(Kreuzung Ohlsdorfer Str. / B5) und

am Hauptbahnhof (GlockengieBerwall,
Kirchenallee / Steintordamm, Steintorwall /
Steintordamm), die beide besonders breit
sind.

,Man fuhlt sich mit Kinderwagen,
Fahrradanhanger oder was auch immer

man dabei hat, immer storend. Das ist

ein total blédes Gefuhl fur mich, denn
das will man ja gar nicht.*

% Siehe auch:Stadtentwicklung Wien. (2013). Handbuch Gender Mainstreaming in der Stadtplanung und Stadtentwicklung
(Werkstattbericht Nr. 130), Gehgeschwindigkeiten unterschiedlicher Gruppen, S. 23. Abrufbar unter:

https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/grundlagen/gender/
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,Dann gibt es sozusagen einen Wettkampf zwischen denen, die auf diesen Platz

angewiesen sind, der eigentlich fur Rollstuhlfahrer*innen und Menschen mit

Kinderwagen gedacht ist. Es entsteht ein Konkurrenzkampf darum, wer diesen Platz

beanspruchen darf. Wenn da schon drei Leute mit Kinderwagen stehen, ist klar, dass

es fur mindestens eine Person nicht reichen wird und sie nicht mitfahren kann. Das ist

unangenehm. Innerhalb des Busses stehen dann oft Menschen, die vielleicht gleich

aussteigen muUssen oder sich nicht hinsetzen wollen. Diese nehmen den Platz ein, ohne

wahrzunehmen, dass dort Menschen mit Kinderwagen Anspruch auf den Platz haben.

Jedes Mal muss ich sagen: ,Bitte machen Sie diesen Platz frei, wir missen da hin.* Man

gewodhnt sich irgendwann daran, aber schdn ist es nicht.

Nutzung von Bussen

Die Nutzung von Bussen stellt FLINTA*-
Personen vor mehrere Herausforderungen.
In den Fokusgruppen wurde berichtet,
dass Rollatoren schwer in Bussen
unterzubringen sind und die Zeit bis zum
Anfahren oft nicht ausreicht, um sicher
einen Sitzplatz zu finden. Ein weiterer
kritischer Punkt ist der oft unzureichende
Platz fur RollstUhle, Kinderwagen oder
andere Mobilitatshilfen in den Bussen, der
zu einem regelrechten Konkurrenzkampf
zwischen den Wartenden flhre. Besonders
in den Hauptverkehrszeiten meiden

viele Betroffene deshalb den Bus. Die
Teilnehmenden duBerten den Wunsch
nach einer héheren Taktung oder mehr
Klappsitzen in diesen Bereichen, um diese
Problematik zu entschérfen. Zudem sollten
Busfahrer*innen stérker darauf achten,
dass diese Bereiche korrekt genutzt
werden, und bei Bedarf Durchsagen

machen.

Aufzuge

AufzUuge stellen oftmals eine weitere
zentrale Herausforderung fur die Nutzung
des offentlichen Nahverkehrs fUr FLINTA*-
Personen dar. In der Befragung wurden
fehlende oder defekte Aufzuge als eine
der Haupthurden bei der OPNV-Nutzung
benannt. DarUber hinaus wurde in den
Fokusgruppen mangelnde Sauberkeit

und unzureichende Ausschilderung

von Aufzugen hervorgehoben, was ihre
Nutzung zusétzlich erschwert. Von

den Teilnehmenden der Fokusgruppen
wurde insbesondere am Hauptbahnhof
die Zahl der Aufzuge als unzureichend
beschrieben.

Dieser Aspekt konnte beim Gender Check
am Hauptbahnhof (siehe Annex 2.6) und
am U- und S-Bahnhof der Sternschanze
(siehe Annex 2.1) bestéatigt werden.

Ergebnisse
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Am Hauptbahnhof gibt es pro Gleis nur
einen Aufzug, der sich am Nordende der
Gleise befindet, sodass teilweise sehr
lange (Um-)Wege in Kauf genommen
werden mussen, um zum Aufzug zu
gelangen. Im Beobachtungszeitraum

gab es einen hohen Nutzungsdruck auf
die Aufzuge und der einzige Aufzug, der
vom Erdgeschoss der Wandelhalle ins
Obergeschoss fuhrte, war defekt. Zudem
sind die Gehbereiche am Bahnsteig 13

/ 14 teilweise so schmal (1,20 m), dass
Personen mit Mobilitatshilfen, groBem
Gepéack oder Kinderwagen Schwierigkeiten
haben, diese Bereiche sicher zu passieren

und es zu Blockaden und Gedrénge kommt.

Am Bahnhof Sternschanze gibt es nur
einen Aufzug am westlichen Ende des
S-Bahn-Gleises und die U-Bahn ist nur
Uber eine Treppe zu erreichen, sodass kein
barrierefreier Umstieg zwischen der S- und

U-Bahn moglich ist.

Beschilderung und
Wegefuhrung

Teilnenmer*innen der Fokusgruppen
regten an, digitale Anzeigen verstéarkt

einzusetzen, um barrierefreie und

umfassende Informationen bereitzustellen.

Vorgeschlagen wurden unter anderem
zusatzliche Displays in Bussen, die in
unterschiedlichen Hohen angebracht
sind, um Menschen mit verschiedenen

KorpergrdoBen bzw. verschiedenen

Augenhdhen gerecht zu werden. Daruber
hinaus kdnnten auf Displays in Bussen
und Bahnen sowie an Bahnsteigen
Informationen wie die Verflgbarkeit

von Aufzlgen, alternative Routen oder

die Auslastung der Bahnen angezeigt
werden. Solche MaBnahmen wirden
insbesondere Menschen unterstltzen, die
auf funktionierende Aufzige angewiesen
sind und so zur Inklusion im 6ffentlichen

Verkehr beitragen.

Bei den Gender Checks am Hauptbahnhof
(siehe Annex 2.6) und dem Bahnhof
Sternschanze (siehe Annex 2.1) wurde
deutlich, dass auch bereits eine
verbesserte analoge Beschilderung die
Zugénglichkeit férdern wirde. Bei beiden
Bahnhofen wurden die Schilder als zu
klein wahrgenommen, im Hauptbahnhof
vor allem die Schilder in der Wandelhalle
zu den Gleisen und an der Sternschanze
die Schilder, die zum S-Bahngleis weisen
sollen. Auch war am Bahnhof Sternschanze
die Beschilderung

in Braille-Schrift

auf den Handladufen

der Treppe zur

UnterfGhrung

unvollstandig und

nicht unmittelbar

erreichbar, da sie

erst auf Hohe der

zweiten Stufe

beginnt.

Auf welche der folgenden Hiirden sind Sie bei der Nutzung des OPNV
in Hamburg gestoBen? Mehrfachantwort méglich, die wichtigsten Faktoren waren
folgende:

Nicht zuverlassig genug

Verunreinigung oder Ml

Unangenehm oder
verdachtig wirkende Menschen

(Angst vor) Belastigung,
z.B. Catcalling

10 20 30 40 50 Angabein %

o

Abbildung 11: Befragungsergebnisse zum Thema Hiirden bei der Nutzung des OPNV

Einbeziehen der einer engeren Zusammenarbeit

Perspektiven Betroffener: mit Behindertenverbanden betont.

RegelméBige Begehungen und
Um die Mobilitdtserfahrungen von Dialogformate kdnnten dazu beitragen,
FLINTA*-Personen und insbesondere von Schwachstellen gezielt zu identifizieren
jenen mit Mobilitatseinschrénkungen und praxistaugliche Lésungen zu
besser zu verstehen, wurde in entwickeln.

den Interviews die Notwendigkeit

Aus welchen Griinden benutzen Sie den OPNV in Hamburg nie oder fast

nie? Mehrfachantwort méglich, die wichtigsten Faktoren waren folgende:
Die Fahrt dauert zu lange

Sonstige Grunde

Unangenehm oder
verdachtig wirkende Menschen

Die Abfahrten sind zu selten,
wenn ich fahren méchte / muss

Nicht zuverléassig genug

Verunreinigung oder Mdll

Kosten - Nutzen rentiert sich nicht

0 10 20 30 40 50 Angabein %

Abbildung 12: Befragungsergebnisse zum Thema Griinde gegen die Nutzung des OPNV
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BEZAHLBAR-
KEIT

Die Bezahlbarkeit von Mobilitat ist

ein zentraler Aspekt, wurde jedoch in
unseren Beteiligungsformaten weniger
intensiv thematisiert. Dies kénnte

auf eine Verzerrung der Stichprobe
zurUckzufuhren sein: Die Teilnehmenden
waren Uberdurchschnittlich gut

gebildet, was darauf hindeuten kénnte,
dass sie im Vergleich zur weiblichen
Gesamtbevdlkerung Uber mehr finanzielle
Mittel verfigen. Dennoch lassen die
Ergebnisse der Befragung erkennen,

dass die Kosten fur Mobilitdtsangebote
einen Einfluss auf die Entscheidungen der
Teilnehmenden haben.

Die Ergebnisse der Befragung zeigen,
dass hohe Anschaffungs- und
Haltungskosten fur ein eigenes Auto

eine Barriere darstellen und die Nutzung
des 6ffentlichen Nahverkehrs férderlich
beeinflussen kénnten. FUr 29,4 % der
Befragten ist der Kosten-Nutzen-Aspekt
des OPNV allerdings ein Hauptgrund,
warum sie diesen nicht nutzen, was darauf
hinweist, dass die Bezahlbarkeit des
offentlichen Nahverkehrs eine zentrale
Rolle fir die Entscheidung spielt. Ahnlich
verhélt es sich bei Sharing-Angeboten,
bei denen 26,1 % der Teilnehmenden

den Kosten-Nutzen-Aspekt ebenfalls als

unvorteilhaft empfinden.

Viele Teilnehmende der Befragung gaben
an, kein Auto zu fahren, da sie keinen
FUhrerschein besitzen. Diese Gruppe ist
daher besonders auf den 6ffentlichen
Nahverkehr angewiesen und damit auf
dessen Bezahlbarkeit. Zudem wurde

in den Fokusgruppen berichtet, dass

die Nutzung von Taxis oder MOIAs als
Sicherheitsstrategie zu zuséatzlichen
Kosten fuhrt, was fur viele eine weitere
finanzielle Belastung darstellt. Diese
Aspekte verdeutlichen, wie entscheidend
erschwingliche Mobilitdtsangebote

fur die Gewahrleistung gleicher
Mobilitdtschancen sind.

kein durchgangiges Radverkehrsnetz oder

VERKEHRS-
SICHERHEIT

Unsere Ergebnisse bestatigen, dass

das Sicherheitsempfinden im Verkehr

fur FLINTA*-Personen eine signifikante
Rolle spielt, insbesondere fUr MUtter

und beim Radfahren und ZufuBBgehen.

Die Datenanalyse hat bereits gezeigt,
dass sicherere und besser ausgestattete
Radwege in Hamburg ein wichtiger
Motivationsgrund fur Frauen sind, sich fur
das Fahrrad zu entscheiden, was die Rolle
von Sicherheitsbedenken bei der Wahl des

Verkehrsmittels unterstreicht.

Radverkehr

Trotz der verhéltnismaBig hohen Nutzung
des Fahrrads durch die Befragten stellt die
Angst vor Verkehrsunfallen eine erhebliche
Harde dar. Laut Ergebnissen der Befragung
gaben 51,2 % der Teilnenmenden an,

dass die Angst vor Unféllen ein Hindernis

Radwege von unterschiedlicher Qualitat
keine baulich getrennte Radinfrastruktur

allgemeine Angst vor Verkehrsunféllen

Die Radwege in Hamburg
erscheinen mir grundsétzlich unsicher.

sei. 46,4 % empfanden die Hamburger
Radwege als unsicher, der wichtigste
Grund fur jene, die seltener Rad fahren.
Besonders beméangelt wurden das Fehlen
eines durchgangigen Radverkehrsnetzes
sowie Radwege von unterschiedlicher
Qualitat (83,6 %). Auch mangelnde
bauliche Trennung (67 %) wurde von
vielen der Teilnehmenden der Befragung
und der Fokusgruppen als problematisch
beschrieben. In den Fokusgruppen wurde
zudem vielfach von Nutzungskonflikten mit
Passant*innen berichtet, insbesondere in
touristisch hoch frequentierten Gegenden
wie beispielsweise dem Schanzenviertel.
Dort komme es durch die groBe Anzahl von
Besucher*innen und teilweise mangelnde
Ortskundigkeit der Passant*innen

h&ufig zu unrechtmaBiger Nutzung der
Fahrradwege durch FuBgéanger*innen,

die zu geféhrlichen Situationen bis hin zu

ZusammenstoBen fuhre.

Auf welche der folgenden Hiirden sind Sie beim Radfahren in Hamburg
gestoBen oder beflirchten Sie? Mehrfachantwort méglich, die wichtigsten
Faktoren waren folgende:

Nicht genug geeignete
Abstellmdglichkeiten, wo ich sie brauche — .
Angabe in %

0

40 60 80 100

Abbildung 13: Befragungsergebnisse zum Thema Hirden beim Radfahren in Hamburg
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Aus welchen Griinden fahren Sie nie oder fast nie mit dem Fahrrad in

Hamburg? Mehrfachantwort méglich, die wichtigsten Faktoren waren folgende:

Die Radwege in Hamburg
erscheinen mir grundsétzlich unsicher.

Kein funktionsfahiges Fahrrad

allgemeine Angst vor Verkehrsunfallen

Sonstige Grunde

kein durchgéngiges Radverkehrsnetz
oder Radwege von unterschiedlicher Qualitat —

Angabe in %

0

10 15 20 25 30 35 40

Abbildung 14: Befragungsergebnisse zum Thema Griinde gegen das Radfahren

Diese Problematik konnte in den Gender
Checks am Winterhuder Marktplatz, dem
Hauptbahnhof sowie am Lessingtunnel
beobachtet werden.

An der Sudseite des Winterhuder
Marktplatzes fUhrt der Radweg

zwar als getrennt ausgewiesener,
benutzungspflichtiger Radweg entlang,
jedoch ist dieser kaum erkennbar. Es
fehlen Piktogramme oder andere deutliche
Markierungen, und der Typ sowie die Farbe
der Bepflasterung dhneln zu sehr dem
FuBweg. Der Radweg verlauft unmittelbar
hinter mehreren Bushaltestellen und es
gibt nicht ausreichend Flache, um an
dieser Stelle sowohl einen Radweg als
auch einen parallel verlaufenden Gehweg
zu ermoglichen. Um den Bereich der
Bushaltestelle zu verlassen, missen
Fahrgaste, die an der angrenzenden
Bushaltestelle aussteigen, den Radweg
Uberqueren, es gibt hier jedoch keine
Beschilderung oder Markierungen, die
darauf hinweisen, dass man einen Radweg
Uberquert. Zudem wird der Blick beim

Verlassen der Bushaltestelle durch Objekte

wie HaltestellenUberdachungen und
Fahrscheinautomaten teilweise versperrt,
sodass es schwierig ist zu erkennen, ob
Radfahrer*innen kommen, selbst wenn

man hinschaut.

FUr Passagiere, die von der Bushaltestelle
zum Winterhuder Marktplatz wollen, gibt
es nur wenige Zugangsmaoglichkeiten.
Bénke, Busche und Fahrradabstellplatze
stellen flr FuBgéanger*innen visuelle und
bauliche Barrieren zum Marktplatz dar.
Diese Bereiche kdnnen von gehféhigen
Personen theoretisch passiert werden - es
wird aber beobachtet, dass diese Eingénge
nicht benutzt werden. Fir Menschen mit

Mobilitdtseinschrédnkungen stellen sie eine

unuberwindbare Barriere dar.

T ST o 5

Abbildung 75 Kaum genutzte Zugangsmoglichkeit
zum Winterhuder Marktplatz

Abbildung 16: Benutzungspflichtiger Radweg am
Winterhuder Marktplatz

Die optisch &hnliche Pflasterung, die
Barrieren zwischen dem Radweg und

dem Marktplatz und das insgesamt hohe
Personenaufkommen im Verhaltnis zur
verfugbaren Flache fUhren dazu, dass
FuBganger*innen auf und entlang des
Radwegs gehen (Abbildung 16 und 17). Es
wurden mehrere Beinahe-Unfélle zwischen
Radfahrer*innen und FuBgénger*innen
(darunter Kinder und &ltere Menschen mit
eingeschrankter Mobilitat) in kurzer Zeit
beobachtet (siehe Annex 2.5).

An der Westseite des Hauptbahnhofs
(Steintorwall) verlauft der Radweg
unmittelbar an einer Ampel vorbei,

sodass FuBgénger*innen den Radweg
zwangslaufig queren mdssen, um zum
Bahnhof oder zu den Bushaltestellen zu
gelangen (Abbildung 18). Der begrenzte
Platz im Bereich zwischen Straf3e und
Radweg fuhrt dazu, dass der Radweg auch
als Wartebereich flr Passant*innen an
der Ampel genutzt wird. Die Grenzen des
Radwegs sind klar erkennbar mit weil3er
Farbe markiert, aber die Pflasterung ist
nicht eindeutig von den Bereichen fur
FuBgénger*innen zu unterscheiden und es
gibt keine Hinweisschilder, um auf diesen
Konfliktbereich aufmerksam zu machen.
Es wurden bei dem Gender Check haufige
Beinahe-Unfélle beobachtet, bei denen

Radfahrer*innen viel klingeln mussten, um

auf sich aufmerksam zu machen (siehe
Annex 2.6.2).

Abbildung 17: FuBganger*/nnn auf . F?deg
am Winterhuder Marktplatz

Ergebnisse
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Abbildung 18: Radweg auf der Westseite des
Hauptbahnhofts (Steintorwall)

Am Lessingtunnel gibt es zwar separate
Fahrradwege neben den Fahrspuren fur
Autos, jedoch wurde beobachtet, dass
viele Radfahrer*innen es vorziehen, den
zentralen FuBganger*innenbereich zu
nutzen. Dies war insbesondere bei Eltern
mit kleinen Kindern und bei Personen mit
Fahrradanhangern der Fall. AuBerdem ist
aufgrund der T-Kreuzung am westlichen
Ende des Tunnels (BarnerstraBBe) und der
Notwendigkeit von zwei Abbiegespuren
far Autos hier nicht genug Platz far

einen separaten Radweg. Der Radweg
endet daher in der Mitte des Tunnels

und Radfahrer*innen mussen sich in der
Tunnelmitte in den Autoverkehr einfadeln
(siehe Abbildung 19 und Annex 2.2).

Abbildung 19: Fahrradfahrende im Lessingtunnel

Anzumerken ist jedoch, dass zum
Zeitpunkt der Durchfuhrung des

Gender Checks am Lessingtunnel der
zentrale Gehweg ausreichend Platz fur
die anwesenden Radfahrer*innen und
FuBgénger*innen zu bieten schien, um
inn ohne Konflikte oder Beinaheunféalle
gemeinsam zu nutzen. Die Kubatur

des Tunnels, der begrenzte Platz

fur einen separaten Radweg und die
geringe Entfernung des Radwegs zu

den Fahrspuren fur Autos tragen alle
dazu bei, ein Gefuhl der Unsicherheit fur
Radfahrer*innen auf dem ausgewiesenen
Radweg zu erzeugen. Aus diesem Grund
scheint es ein guter Kompromiss zu sein,
Radfahrer*innen offiziell die Nutzung des

zentralen BUrgersteigs zu erlauben.

Eine Fokusgruppen-Teilnehmerin betonte:

.Ich nehme lieber Umwege in Kauf, wenn baulich getrennte

Radwege verfugbar sind. Das Fahren auf schlecht instand

gehaltenen Wegen mit Wurzeln, parkenden Autos oder

Mulltonnen ist einfach zu riskant.

Abbildung 20: Autospur, Gehweg, Autospur und Radfahrstreifen im
Lessingtunnel

Lessingtunnel

Verkehrssicherheit fur
Kinder

Die Sicherheit von Kindern
beziehungsweise die Angst um die
eigenen Kinder durch Gefahren im
Verkehr war insbesondere in den
Fokusgruppen ein haufig geduBertes
Anliegen. Unsichere Kreuzungen oder
fehlende Uberquerungsmaglichkeiten,
auch in Schulndhe, wurden als kritisch

beschrieben.

Eine Teilnehmerin sagte:

~Auf dem Weg zur Schule gibt
es eine Kreuzung, die man
kaum einsehen kann. Mein
Sohn geht alleine zur Schule,
und ich sage ihm taglich: ,Pass

bitte gut auf.

Forderungen nach mehr Tempo-30-Zonen
und SpielstraBen wurden mehrfach
geéduBert. Solche MaBnahmen wlrden
das Sicherheitsgefuhl von Eltern starken
und Kindern eine sicherere Mobilitat

ermoglichen.
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Mangelnde Verkehrssicherheit

SICHERHEITS-
EMPFINDEN

Unsere Ergebnisse bestéatigen, dass

das Sicherheitsempfinden fur FLINTA*-
Personen einer der wichtigsten
Einflussfaktoren fur ihr Mobilitdtsverhalten
ist. Dies spiegelt die Ergebnisse der
Datenanalyse wider, die zeigen, dass

in Hamburg mehr Frauen als Manner
bestimmte Orte und die Nutzung des
OPNV aus Angst vor Kriminalitat meiden.
Die in der Befragung als Problemorte
identifizierten Bereiche in Hamburg
(Abbildung 23-25), die von FLINTA*-
Personen als besonders unsicher und
belastend wahrgenommen wurden,
zeichnen sich durch mehrere Merkmale
aus, die das Sicherheitsempfinden
erheblich beeintréachtigen. Zu den am
haufigsten genannten Merkmalen, die dem
Sicherheitsempfinden zuzuordnen sind,
zahlen Beldstigung und Gefahr, mangelnde
Beleuchtung, Kriminalitat im 6ffentlichen
Raum und Drogenproblematik. Mangelnde
Verkehrssicherheit, unsichere Radwege

rIﬁa’rmbelé.stigung und Verunreinigung

Angst im offentlichen Rau

Kriminalitat und Unsicherheit

Belastigung und Gefahr
Mangelnde Beleuchtung

Drogenproblematik im offentlichen Raum

Unsichere Radwege
Gefahrliche Kreuzungen

Barrieren und schlechte Infrastruktur

Abbildung 22: Wortwolke mit den am haufigsten genannten Aspekten zu
angegebenen Problemorten
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sowie gefahrliche Kreuzungen wurden
ebenso sehr haufig als Einflussfaktoren
fur problematische Orte genannt, sind
aber dem Aspekt Verkehrssicherheit
zuzuordnen (Abbildung 22).

Ein besonders haufig genanntes

Problem in der Befragung war das Gefuhl
der Bedrohung durch Bel&stigung,
insbesondere durch Catcalling und
sexuelle Beldstigung. 34 % der Personen
gaben in der Befragung an, dass sie

sich aufgrund von Bel&stigung durch
andere im 6ffentlichen Raum unsicher
fUhlen und 19,6 % gaben an, dass sie
Angst vor Diskriminierung aufgrund ihres
Aussehens oder ihrer Religion haben. In
den Fokusgruppen und den Walkshops
betonten die Teilnehmenden, dass sie
sich besonders unsicher fuhlten, wenn
vorrangig Méanner anwesend sind und

sich dieses Gefuhl noch verstarke, wenn
die Manner alkoholisiert seien. Dies war
insbesondere beim Walkshop auf der
Reeperbahn von groBer Relevanz. 35 %
der Befragten gaben in der Befragung
zudem an, dass unangenehm oder
verdachtig wirkende Menschen das
Sicherheitsgefihl massiv beeintrachtigen.
In den Fokusgruppen und in den Walkshops
wurden auch Menschenmengen

und Gedrénge als sehr unangenehm
beschrieben, insbesondere an Bahnhofen.
Einige der Teilnenmenden vermeiden daher
die Hauptverkehrszeiten und bestimmte
Orte wie zum Beispiel den Hauptbahnhof
nach Mdéglichkeit komplett.

Ao

Abbildung 23: Heatmap mit
markierten Problemorten des
Landes Hamburg
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,Ich muss da immer lang, das ist
furchterlich, das ist so anstrengend,
und ich versuche das immer zu
umgehen, und nehme deswegen

dann auch irgendwelche anderen

Verbindungen.”

Auch Kriminalitat im 6ffentlichen Raum,
einschlieBlich der Drogenproblematik,
wurde in der Befragung als haufiges
Sicherheitsrisiko benannt. Drogenkonsum
und die damit einhergehenden
Auseinandersetzungen oder die Présenz
von Personen, die unter dem Einfluss von
Drogen stehen, werden als beangstigend
wahrgenommen und erhéhen das
Unsicherheitsgefuhl in den betroffenen
Gegenden. Diese Probleme verstéarken
auch die Wahrnehmung von Gefahr im
offentlichen Raum, was das Vertrauen

in die Umgebung weiter verringert.
Vandalismus und Verschmutzung tragen
ebenfalls zur negativen Wahrnehmung bei:
35,5 % der Befragten nannten Vandalismus
und Mll als beeintrachtigende Faktoren
far ihr Sicherheitsempfinden im

offentlichen Raum.

Mangelnde Beleuchtung verstarkt
dabei das Geflhl der Unsicherheit und
Gefahr, besonders in den Abend- und
Nachtstunden. Dieses Ergebnis spiegelt
einen Befund der Datenanalyse wider, in
der Frauen deutlich haufiger als Ménner

angaben, dass besser beleuchtete Wege

ein Motivationsgrund zum ZufuBgehen
sind. Besonders haufig wurden dafur in
der Befragung und in den Fokusgruppen
Haltestellen, Parks oder Tunnel und
UnterfGhrungen angefluhrt, wie zum
Beispiel der Lessingtunnel oder die
FuBgénger*innenunterfihrung am U- und
S-Bahnhof Sternschanze. Auch wenn eine
Station nur einen Ein-/Ausgang hat und
somit Fluchtmdglichkeiten eingeschrankt
sind, wird das Sicherheitsempfinden
geschwécht.

,Also ich wirde gerne mal
irgendwo durchgéngig
beleuchtet entlanggehen. Also
ich gehe generell Gber moglichst
beleuchtete Wege oder wo ich
weil3, okay, da ist nachts noch ein
Café oder ein Doner auf, wo ich

mich zur Not dran wenden kann”

Die thematisierten Einflussfaktoren

far mangelndes Sicherheitsempfinden
konnten in allen Gender Checks mit
Ausnahme des Winterhuder Marktplatzes
beobachtet werden. Mangelnde
Beleuchtung spielte dabei vor allem

in der FuBgénger*innenunterfihrung
sowie an den Ein-/ Ausgangen des U-
und S-Bahnhofs Sternschanze (siehe
Annex 2.1), im Lessingtunnel (siehe
Annex 2.2) sowie im Sanitaspark und

den angrenzenden Grinanlagen am
Veringkanal (siehe Annex 2.4) eine groBe

Rolle.

Wenn es um Licht geht, ist nicht nur

die Intensitat entscheidend. Auch die
Lichtfarbe kann einen wichtigen Einfluss
auf das Sicherheitsempfinden haben.
Gelbes und orangefarbenes Lichtistin
der Regel dunkler als weiBBes Licht. Und
die Ausrichtung der StraBenlaternen
priorisiert haufig Bereiche fUr den
motorisierten Verkehr, wéhrend
FuBgénger*innenbereichen oft nur
indirekt beleuchtet werden. Parkende
Autos, Baumkronen, Busche und andere
Objekte auf der StraBe oder dem
Blrgersteig konnen den BUrgersteig weiter
verschatten und sowohl die Sicherheit
(z. B. Stolpergefahr) als auch das

Sicherheitsempfinden beeintrachtigen.

Genau das wurde zum Beispiel

im Lessingtunnel vorgefunden.
Orangefarbene Natriumdampflampen
waren auf die StraBenoberfldche gerichtet,
wahrend der Blrgersteig nur indirekt
beleuchtet wurde. An der Kreuzung zur
Barmer StraBe wechselte die Beleuchtung
zu weiBem Neonlicht, das jedoch so weit
wie mdglich vom Burgersteig entfernt war
(Abbildung 26).

Abbildung 26: Nur indirekt beleuchteter Gehweg im Lessingtunnel
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Der Eingangsbereich zur Unterfihrung

an der Sternschanze aus Richtung Messe
war in dieser Hinsicht ebenfalls besonders
problematisch: Im Allgemeinen ist der
Kontrast zwischen den Lichtverhéltnissen
auBerhalb und im Tunnel sehr hoch.

Es war kein besonders heller Tag, aber
FuBganger*innen schienen im Tunnel zu
,verschwinden®, sobald sie den Abschnitt
erreichten, der vollsténdig Uberdacht war
(Abbildung 27).

An allen Seiten des Tunnels befindet sich

entlang der Wandkante in der Nahe der
Decke ein Streifen Neonréhren. Das Licht
dieser Lampen war ziemlich schwach

und reichte nicht bis zur Tunnelmitte.
AuBerdem waren mehrere Glihbirnen
durchgebrannt oder funktionierten nicht.
Am Ausgang zur Messe und zur
LagerstraBe beginnen die R6hren
auBerhalb des Uberdachten Bereichs, sie
waren jedoch wahrend der Beobachtung
nicht eingeschaltet. Zwei StraBenlaternen
beleuchten den Rest vom Trog, der zum
Tunnel fhrt (Abbildung 27). Angesichts
der Position und Gr6Be der Lampen ist

es sehr wahrscheinlich, dass sich die
Lichtkreise nicht Uberlappen, weder
untereinander noch mit dem Licht, das von
den an der Wand montierten Neonrdhren
ausgestrahlt wird, und dass nachts
dadurch dunkle Bereiche entstehen.

Auf der Reeperbahn befanden sich viele
der beobachteten StraB3enlaternenin
Baumkronen. Ihre Position in Bezug auf
die vielen zurlickgesetzten Eingédnge lasst
darauf schlieBen, dass diese Nischen
haufig dunkel sind. Die vollig fehlenden
StraBenlaternen entlang des Veringkanals
waren das groBte Problem an diesem
Standort. Weitere Einzelheiten sind in den

entsprechenden Annexen enthalten.

Die Beleuchtung ist ein Aspekt des
,Sehens und Gesehenwerdens®, der
zum Sicherheitsgefuhl beitragt. Ein
weiterer Bestandteil dieses Themas
sind Sichtlinien. Blinde Ecken, tote
Winkel und dhnliche Bereiche, in denen
man keine klare Sicht auf das hat, was
vor einem liegt, sind problematisch

fur das Sicherheitsempfinden. Solche
R&ume wurden beispielsweise an

der Sternschanze (blinde Ecke am
Treppenabgang zur U-Bahn), am
Hauptbahnhof (tote Winkel am
westlichen Ende des Ménckebergtunnels)
und am Lessingtunnel (blockierte

Sichtbeziehungen um die statischen

Elemente am westlichen Ende des Tunnels)

beobachtet. Weitere Einzelheiten sind den

entsprechenden Anhdngen zu entnehmen.

Die Angst vor Kriminalitdt und sexueller
Belastigung im 6ffentlichen Raum,
einschlieBlich der Drogenproblematik, war
beim Gender Check auf der Reeperbahn
(siehe Annex 2.3) sowie am Hauptbahnhof
(siehe Annex 2.6) ein besonders groBer
Einflussfaktor. Ebenso wurden an diesen
beiden Orten folgende, als problematisch
wahrgenommene Aspekte dokumentiert:
Présenz von Personen, die als unangenehm
und potenziell geféhrlich wahrgenommen
werden, Gedrénge, Gefuhl der Bedrohung
durch Beldstigung, Vandalismus und
Verschmutzung. Es wurde allerdings bei
der Hintergrundrecherche der Eindruck
gewonnen, dass diese Themen bereits in

starkem MaBe durch aktuelle MaBnahmen

angegangen werden.

Abbildung 28: Verschmutzung auf der Reeperbahn

,Die Reeperbahn ist fur mich
ein totaler Unwohlfuhlort
und was ich schade finde ist,
dass da eigentlich fast alle

Konzertstandorte sind.”

,Der Ubergang von Sternschanze zur U3:
Erstens ist es nicht barrierefrei, das ist jetzt mal
unabhéngig, aber das ist gruselig. Also, wenn
man da Richtung Barmbek fahren muss oder
umgedreht und dann umsteigen muss, in die
S-Bahn, das ist furchtbar, weil erstens lungern
da ganz viele Obdachlose herum. Das ist
wirklich nicht angenehm, und vor allen Dingen
die Beleuchtung. Es ist so schlecht beleuchtet
und auch teilweise die Treppe, die haben sie
zwar neu gemacht, also die Steintreppe, aber
die ist wirklich, nee.”
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,Ich finde das immer so traurig, wenn man
Uber Vermeidungsstrategien sprechen
muss, weil ich mich auch nachts frei
durch die Stadt bewegen kénnen will, wie

irgendwelche Manner auch .

,Also es sind dann bestimmte Uhrzeiten,
zu denen man als Frau allein unterwegs
ist und ich kann es total verstehen, dass
Frauen bestimmte Uhrzeiten meiden, aber
gleichzeitig fUhrt das dazu, dass man als
Frau dann ja noch mehr allein unterwegs ist.
Esist sozusagen eine Negativspirale und das

finde ich sehr schade.”

,Deswegen entwickelt man

Vermeidungsstrategien. Man geht halt

schnell durch - was soll man machen? Oder
manchmal kann man nicht schnell gehen,

wenn man voll beladen ist. Dann versucht

man zu telefonieren oder ich setze eine

Kapuze auf, damit niemand sieht, dass ich

blonde Haare habe - eben solche Dinge,

die Frauen machen.”

54

Sicherheitsstrategien

Um das eigene Sicherheitsempfinden zu
erhohen, berichteten viele Teilnenmende
der Fokusgruppen von personlichen
Sicherheitsstrategien. Eine sehr haufig
genannte Methode war, besonders
abends und nachts den OPNV und das
ZufuBgehen moéglichst zu vermeiden

und lieber mit dem eigenen Auto, einem
Taxi/MOIA oder dem (Leih-)Fahrrad zu
fahren. Im Auto begegne man keinen
anderen Passant*innen und durch das
Fahrrad erh6hen sich die Flexibilitat und
Fluchtmdoglichkeiten. Zudem gaben viele
an, bestimmte Uhrzeiten grundséatzlich zu
vermeiden, da sie sich zu diesen Zeiten
besonders unsicher fUhlten, etwa spét

in der Nacht oder bei Dunkelheit. Viele
Teilnehmende berichteten, im Zweifel
lieber bei Freund*innen zu Ubernachten,
als nachts alleine unterwegs zu sein.
Dunkle Orte, insbesondere in weniger
belebten Gegenden, werden ebenfalls
oftmals gemieden, da sie mit einem
hoheren wahrgenommenen Risiko fur
Belastigung oder Ubergriffe verbunden
sind. Einige Befragte berichteten, dass sie
unangenehme Strecken schnell rennen
oder andere Sicherheitsstrategien wie
Telefonieren oder das Tragen einer Kapuze
nutzen, um sich sicherer zu fihlen. Zu
unangenehm oder verdéchtig wirkenden
Menschen wird von vielen Distanz
gewahrt, und von einigen wird die Nahe
zum Personal gesucht, um das Gefuhl von
Sicherheit zu stérken, insbesondere an
Haltestellen oder in Bahnhofen.

Meinungen zu
SicherheitsmafBnahmen

Zu den bereits bestehenden
SicherheitsmaBnahmen duBerten sich
die Teilnehmer*innen der Fokusgruppen
und Walkshops unterschiedlich. Die
Anwesenheit von Sicherheitspersonal
wurde von einigen Teilnehmer*innen
durchweg als positiv und beruhigend
wahrgenommen. Andere hingegen
bewerteten die bloBe Anwesenheit des
Sicherheitspersonals negativ, da sie das
Gefuihl von Kontrolle oder Uberwachung
ausldse und dies nicht inrem Wunsch
fur unsere Gesellschaft entsprache.
Zudem |6ste die Anwesenheit von
Sicherheitspersonal bei einigen die
Uberlegung aus, ob der Ort so unsicher
sei, dass diese MaBnahme notwendig ist,
was zu einem Angstgefuhl und Unwohlsein
fuhre. Ein Team aus unterschiedlichen
Geschlechtern, z. B. bei der Polizei oder
dem Sicherheitspersonal, wirde als
sehr hilfreich erachtet werden, um ftr
alle Geschlechtergruppen zugénglich
zu sein. Positiv wurden Polizeistreifen
auf der Reeperbahn wahrgenommen, bei
denen Personal in Zivil mit Warnwesten
unterwegs ist. Dies wird als weniger
einschuchternd empfunden, da es eher
einen praventiven Charakter habe. Die
Anwesenheit von vielen Polizist*innen in
Uniform I6se bei einigen Teilnehmenden
eher Angst und Verunsicherung aus,
ahnlich wie beim Sicherheitspersonal.
Bauliche SicherheitsmaBnahmen wie

,ES vermittelt mir auch kein Gefuhl von
Sicherheit, wenn ich das Geflhl habe - und
das mochte ich fir mein Unterwegssein nicht
-, dassich immer Barrieren, Sichtschutz oder
Polizei brauche, um Menschen fernzuhalten.

Ich moéchte auch nicht Armut ausblenden

oder diese Menschen nicht sehen mussen.

Vielmehr winsche ich mir, dass es diesen

Menschen besser geht und dass wir wirklich

andere, nachhaltigere Losungen finden.*

Notrufmoglichkeiten in den Bahnen wurden
als positiv bewertet, wdhrend Notrufsdulen
an den Gleisen von vielen Teilnehmenden
gar nicht wahrgenommen wurden. Die
Installation von Sicherheitskameras wurde
eher als wenig hilfreich eingeschétzt,

da diese ja nur dokumentieren und nicht
eingreifen kdnnen. Lokale Alkoholverbote,
wie sie am Hauptbahnhof eingefihrt
wurden, fanden in den Fokusgruppen

breite Zustimmung.

In den Fokusgruppen wurde mehrfach
betont, dass die Teilnehmenden sich zwar
durch die Anwesennheit alkoholisierter
und unter Drogeneinfluss stehender
Menschen unsicher fUhlen, sich aber
dennoch strukturelle MaBnahmen

wie bspw. das Housing First - Konzept

fur diese Menschen in prekéren
Lebenslagen winschen und keine
Verdréngung. Zudem wurde mehrfach

der Wunsch nach mehr Zivilcourage

und einer starkeren Sensibilisierung

in der Gesellschaft geduBert. Eine
Kampagne fur mehr Ricksichtnahme und
zivilgesellschaftliches Engagement kénnte

helfen, das Sicherheitsgeflhl zu stérken.
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Abbildung 30: Heatmap mit den markierten Wohlfiihlorten

Freizeitmoglichkeiten um Alster und Elbe
Soziale und queere Aufgeschlossenheit

Natur und Parks in Hamburg

Kulturelle Vielfalt und Kreativitat
Radwege und Fahrradstral3en

Ehrenamt und Gemeinschaftssinn

Cafés und Restaurants
Lebensqualitat und Entspannung
Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Weniger Autoverkehr, mehr Ruhe

Abbildung 29: Wortwolke mit den am haufigsten genannten
Aspekten zu angegebenen Wohlfiihlorten
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Orte, die als besonders
sicher oder angenehm
wahrgenommen werden

Im Rahmen der Befragung wurden

die Teilnehmenden nicht nur zu
problematischen Orten befragt, sondern
durften auch angeben, an welchen Orten
sie sich besonders gerne aufhalten
(Abbildung 30). Die angegebenen
Wohlfthlorte zeichnen sich vor allem durch
erlebte Lebensqualitat und Entspannung
aus sowie ein Gefuhl von Sicherheit im
offentlichen Raum. Besonders haufig
wurden Natur und Parks genannt, wobei
Gruanflachen, belebte Gegenden und
Freizeitmdglichkeiten rund um Alster
und Elbe markiert wurden. Zuséatzlich
wurden gut ausgebaute Radwege

und FahrradstraBen markiert, die eine
angenehme und sorgenfreie Mobilitat
ermoglichen, sowie kulturelle Vielfalt,
Kreativitdt und eine soziale sowie queere
Aufgeschlossenheit als entscheidende
Merkmale dieser Wohlfthlorte benannt.

KOMFORT

Die gendergerechte Stadtentwicklung
befasst sich nicht nur mit der Behebung
problematischer rdumlicher Situationen,
sondern versucht auch im Sinne

einer holistischen und integrierten
Stadtentwicklung Angebote zu schaffen,
die auf die Lebensrealitdten, Winsche und
Bedurfnisse von FLINTA*-Personen explizit
angepasst sind. Dabei wurden in den
Beteiligungsformaten zahlreiche Aspekte
identifiziert, die umweltfreundliches
Mobilitatsverhalten erschweren. Viele
Teilnenmer*innen der Befragung gaben
beispielsweise an, aufgrund des Komforts
und der praktischen Vorteile des eigenen
Autos nicht darauf verzichten zu wollen.
Der Transport von Lasten gestalte sich

im Auto deutlich einfacher, und Sharing-
Autos seien meist maximal mit einem

Kindersitz ausgestattet, was die Nutzung

fur Familien erschwere. Zusatzlich wurde in

den Fokusgruppen von FLINTA*-Personen*

mit Kindern berichtet, dass die Flexibilitat
und Zeitersparnis durch das eigene Auto
sehr geschatzt werde. Es ermdgliche die
Bewaltigung komplexer Wegeketten und
passe besser in den getakteten Alltag,
ohne die mentale Kapazitat fur die Planung
von OPNV- oder Sharing-Angeboten zu
beanspruchen. DarUber hinaus zeigen die
Ergebnisse der Befragung, dass mangelnde
Zuverlassigkeit der Verbindungen des
OPNV und eine unzureichende Anbindung
zentrale HUrden fUr die Nutzung darstellen
und somit die Nutzung eines eigenen
Autos férdern. In den Fokusgruppen

wurde von einigen Teilnehmenden aus
dem Hamburger Suden berichtet, dass

sie durch die unzureichende Anbindung
eine Vernachl&ssigung dieser Stadtteile

wahrnehmen.

Auf welche der folgenden Hirden sind Sie bei der Nutzung von Sharing-
Angeboten (Leihauto, Leihrad) gestoBen?
Mehrfachantwort moglich, die wichtigsten Faktoren waren folgende:

Das Angebot deckt nicht die Gegend ab,
fur die ich es brauchte.

Keinerlei HUrden

Kosten - Nutzen rentiert sich nicht

Sonstiger Grund

Ich préferiere es, mein eigenes Auto zu benutzen,
damit ich Gegenstande darin abschlieBen kann. )
Angabe in %

0

10 15 20 25 30 35

Abbildung 31: Befragungsergebnisse zum Thema Hlirden bei der Nutzung von Sharing-Angeboten
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Aus welchen Grinden nutzen Sie nie oder fast nie Sharing-Angebote

(Leihauto, Leihfahrrad) in Hamburg?

Mehrfachantwort mdglich, die wichtigsten Faktoren waren folgende:

Kosten - Nutzen rentiert sich nicht

Sonstiger Grund
(z.B. 14 Mal kein FUhrerschein)

Das Angebot deckt nicht die Gegend ab,
far dieich es bréauchte.

Ich préferiere es, mein eigenes Auto zu benutzen,
damit ich Gegensténde darin abschlieBen kann.

Ich benutze kein Auto / Rad
Angabein %

0

Abbildung 32: Befragungsergebnisse zum Thema Grinde gegen die Nutzung von Sharing-Angeboten

Herausforderungen und
Perspektiven fur die
Radnutzung

Auch die Nutzung von Fahrradern ist

von mehreren Hindernissen gepréagt.

45,2 % der Befragten beméngelten das
Fehlen geeigneter Abstellmdglichkeiten
an relevanten Orten, zum Beispiel in

der N&he von Einkaufsmdglichkeiten

(vgl. Datenanalyse: Wegezweck). In den
Fokusgruppen merkten Teilnehmende an,
dass besonders in den AuBenbezirken
gut ausgebaute Radwege fehlten, was die
Nutzung zusatzlich erschwere. Zudem
kam der Wunsch nach mehr Stadtrad-
Stationen in den Randbezirken auf, um die
Nutzung des OPNV durch Multimodalitat
zu vereinfachen. In den Interviews wurde
hervorgehoben, dass bereits zahlreiche
MaBnahmen zur Weiterentwicklung

5 10 15 20 25 30

des Stadtrad-Angebots umgesetzt

oder geplant sind. Dazu gehdren der
Ausbau der Stationen sowie die geplante
Integration des Stadtrad-Systems in

die HVV-App. Technische Anpassungen,
wie beispielsweise die EinfUhrung von
Kindersitzen, wurden ebenfalls diskutiert,
um das Angebot far méglichst viele
Nutzer*innen zuganglich zu machen.
Allerdings stellen individuelle Bedurfnisse,
wie unterschiedliche KorpergroBen,

und hohe Sicherheitsanforderungen
weiterhin Herausforderungen dar, die
derzeit beispielsweise die Umsetzung der
Kindersitze verhindern.

Sitzmoglichkeiten im
offentlichen Raum

Ein weiterer Aspekt, der in den
Fokusgruppen haufig angesprochen wurde,
ist das Fehlen von Sitzmoglichkeiten

im 6ffentlichen Raum. Besonders far
Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkungen,
dltere und stillende Menschen sind
ausreichend verfugbare Sitzgelegenheiten
essentiell, um 6ffentliche RGume nutzen
und sich dabei wohlfGhlen zu kdnnen.

Hier besteht klarer Handlungsbedarf, um
Aufenthaltsqualitdt und Zugénglichkeit zu

verbessern.

Im Gender Check am Hauptbahnhof wurde
der Aspekt des mangelnden Komforts
besonders sichtbar. Insbesondere bietet
der Hauptbahnhof zurzeit keinerlei
konsumfreie Aufenthaltsmoglichkeiten

fur Menschen, die warten, sich ausruhen
oder stillen mUssen. Die beobachtete hohe
Auslastung des Pop-Up Sitzmobiliars an

Abbildung 33: Fehlende Sitzgelegenheiten
auf dem Heidi-Kabel-Platz

der Westseite des Hauptbahnhofs in den
Sommermonaten 2024 verdeutlicht dies.
Die Sitzmdglichkeiten an den Bahnsteigen
wurden zudem in den vergangenen
Monaten teilweise zu Anlehnbénken
ausgetauscht (bspw. an Gleis 13/ 14),
sodass ein hoher Nutzungsdruck entsteht
und Wartende auf inren Koffern sitzend
beobachtet wurden.

Ein Positivbeispiel fur Sitzgelegenheiten
bot hingegen die rdumliche Analyse des
Sanitasparks und der angrenzenden
Gruananlagen am Veringkanal, wo es
ausreichende und vielfaltige Banke far
verschiedene Nutzungen und BedUrfnisse
gibt.

,lch muss unbedingt etwas zu den

Banken sagen: [...] Ich habe sie

auch zum Stillen gebraucht, konnte

aber keine finden und habe mich
dann auf den Boden gesetzt. Das

fand ich ziemlich unangenehm.

Offentliche Toiletten

In der Befragung wurde haufig beméangelt,
dass es nicht genug 6ffentliche Toiletten
gebe, was insbesondere Schwangere
stark einschrankt, da sie haufiger sanitare
Einrichtungen benétigen. Auch andere
Gruppen, wie éltere Menschen, Familien
mit kleinen Kindern oder Personen mit
gesundheitlichen Einschrédnkungen, sind
von diesem Mangel betroffen, wodurch
ihre Mobilitat und Teilhabe im 6ffentlichen

Raum erheblich eingeschrankt wird.

Ergebnisse
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HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN

Aus den Ergebnissen dieses Projekts wurden die folgenden Handlungsempfehlungen

abgeleitet. Zur besseren Lesbarkeit wurden sie in die folgenden Kategorien unterteilt:

strukturell, dienstleistungsbezogen, informationsbezogen und rdumlich/baulich.

STRUKTURELLE
HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN

Ganz grundsétzlich wurde in den diversen
Beteiligungsformaten der Wunsch nach
mehr Mitwirkung von FLINTA*-Personen
bei der Planung in der Behorde geduBert.
Die konkrete Umsetzung kdnnte z. B.
folgende Punkte umfassen:

- inklusive und geschlechtersensible
Einstellungsverfahren innerhalb der
Stadtverwaltung

- die Einbeziehung von FLINTA*-
Fachexpert*innen und Gender-
Planning-Expert*innen bei der
Mobilitédtsplanung

Gendersensible Ansatze zur
offentlichen Beteiligung (z.

B. aufsuchende Beteiligung,
Mindestbeteiligung, Beteiligung zu
unterschiedlichen Tageszeiten und
an unterschiedlichen Orten)
Ex-ante-Auswertung von
BeteiligungsmaBnahmen zur
Beurteilung der demografischen
Représentativitat und zur
Ermittlung von Lucken der
Nutzungsgruppen, ggf. mit
Ergdnzung durch zuséatzliche
Beteiligungen.
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Es wurde zudem beiden
Fokusgruppen die Notwendigkeit
einer engeren Zusammenarbeit mit

Behindertenverbanden hervorgehoben.

RegelméBige Begehungen und
Dialogformate kdnnten dazu beitragen,
Schwachstellen gezielt zu identifizieren
und praxistaugliche Lsungen zu

entwickeln.

Polizei- und Sicherheitspersonal kann
dazu beitragen, das Sicherheitsgefunl
zu erhohen. Allerdings flhlen sich nicht
alle Menschen wohl dabei, Cis-Manner
in Uniform anzusprechen, um sie um
Hilfe zu bitten. Eine Erh6hung der Anzahl
von FLINTA*-Personal und gemischten
Sicherheitspersonal-Paaren kann die
Zugéanglichkeit far FLINTA*-Personen

DIENSTLEISTUNGS-
BEZOGENE
HANDLUNGS-
EMPFEHLUNGEN

Eine Schulung fiir Busfahrer*innen,
um sie fur das Problem zu
sensibilisieren, damit diese bei Bedarf
Durchsagen machen, dass dieser Platz
fur Rollstuhle, Rollatoren, Kinderwagen
usw. freigemacht werden sollte (z. B.
dass andere Passagiere nicht in diesem
Bereich stehen sollten, wenn andere

Bereiche zum Stehen frei sind).

erhéhen®s. Empfehlungen in Bezug auf den

— Eswurde der Wunsch nach einer

Im Allgemeinen kénnte die Entwicklung 6ffentlichen Nahverkehr:

eines Runden Tisch-Formats dazu
beitragen, die Planung mit Gruppen mit
besonderen MobilitdtsbedUrfnissen auf
ihre Realitatstauglichkeit zu Gberprufen
und mehr Sensibilitat fur relevante Themen
bei den Planungsmitarbeitenden zu

entwickeln.

N\
/q

Q\@;—\/

Sl

N\~

) W5
1o \—

%6 Es sollte beachtet werden, dass eine bessere Zuganglichkeit der Meldung von sexueller Beldstigung und Belédstigung auf der
StraBe zu einer Zunahme der gemeldeten Falle fhren kann. Dies spiegelt nicht unbedingt eine Zunahme der Beléstigung wider,
sondern oft eher eine Verringerung der Dunkelziffer.
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- Eine Erhéhung der Busfrequenz,

insbesondere tagsuber, wenn
Senior*innen (mit Rollatoren)

und Eltern von Kleinkindern (mit
Kinderwagen) eher den Bus nutzen
und daher um den fUr Kinderwagen
und Rollstdhle vorgesehenen Bereich
im Bus konkurrieren. Als ersten Schritt
ware es nutzlich, ein grundlegendes
Versténdnis dafur zu erlangen, welche
Buslinien zu welchen Tageszeiten
einen gréBeren Platzbedarf erfordern
als mit der aktuellen Kapazitat
gedeckt werden kann, um einen Plan
zu entwickeln, welche Linien und
Zeiten bei dieser MaBBnahme priorisiert

werden sollten.

Ausweitung des MOIA-Angebots
sowie mehr barrierefreien MOIAs
geéduBert, da MOIAs unter FLINTA*-
Personen als attraktive und

sichere Alternative zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln gelten, insbesondere
nachts. Eine Auswertung der aktuellen
Programmnutzung und eine Kosten-
und Machbarkeitsstudie eines solchen
Ausbauprogramms kénnten hier ein

erster Schritt sein.

Um die Sichtbarkeit von schwangeren
Frauen* zu erh6hen, denen
madglicherweise ein Sitzplatz

in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
angeboten wird, kdnnte ein Anstecker
fur Schwangere eingefuhrt werden,
wie der ,Baby on Board“-Anstecker von
Transport for London.
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Empfehlungen in Bezug auf Radverkehr

und Radinfrastruktur:

- Eine Ausweitung des Stadtrad-
Angebots, auch in Randbezirken,
kann einen wichtigen Schritt
der Mobilitdtswende darstellen.
Stadtrader sind ein wichtiges Angebot
fir Nutzer*innen, falls die OPNV-
Anbindung nicht so gut ist oder der
OPNV aus Sicherheitsbedenken
vermieden wird. Eine Ausweitung
des Stadtrad-Angebots kann auch
die Nutzung von Fahrradern unter
Gelegenheitsnutzer*innen erhdhen, da
die Nutzungshirde niedriger ist (keine

Anschaffungs- und Wartungskosten).

- Es wird empfohlen, das Angebot an
Lastenpedelecs in der Stadtrad-
Flotte auszubauen oder eine
Machbarkeitsstudie fir ein
kostenloses Lastenrad-Sharing-
Programm in Kooperation mit lokalen
Initiativen durchzufuhren. Der
Transport von Lasten war einer der
Hauptgrinde, warum Frauen* weiterhin
auf ein Auto nicht verzichten wollten.
Die Prafung der Machbarkeit eines
kostenlosen Lastenrad-Sharing-
Programms, insbesondere eines,
das auch den sicheren Transport von
Kindern ermoglicht (z. B. Modelle mit
und ohne Sicherheitsgurten), wirde
die Entscheidung fur CO,-armere
Transportoptionen erleichtern. Ein
gutes Beispiel flr die Umsetzung eines
solchen Programms bietet die fLotte

kommunal aus Berlin in Kooperation mit
dem ADFC Berlin.

Ein Pilotprojekt zur Bereitstellung
von Fahrradern flr Haushalte

mit geringem Einkommen und
alleinerziehende Haushalte kdnnte
den intersektionalen Aspekten
klimafreundlicher Mobilitdt gerecht
werden. Sichere und unabhéngige
Mobilitat fir Kinder kann far Eltern,
insbesondere fur Alleinerziehende, von
denen 90 % Mutter sind, eine groBe
Entlastung darstellen. Gleichzeitig
arbeiten Alleinerziehende oft mit sehr
knappen Budgets. Ein Pilotprojekt

zur Férderung der Fahrradnutzungin
Haushalten mit geringem Einkommen
und alleinerziehenden Haushalten
(zwei Gruppen mit einer groBen
Uberschneidung) kénnte zu besseren
Gesundheitsergebnissen fUhren

und gleichzeitig einen aktiven und
CO,-armeren Verkehr fordern. Diese
Fallstudie aus Schottland zeigt, wie die
Umsetzung aussehen kénnte:
https://t1p.de/55p01

. Abbildung 34: Lastenpedelec in der Stadtrad-Flotte

Sonstige dienstleistungsbezogene
Empfehlungen:

- DiePriorisierung von Schneerdumung
und Streuung auf FuB- und
Radwegen wurde Frauen* und alteren
Menschen einen erheblichen Nutzen
bringen. Ein geschlechtersensibler
Ansatz bei der Schneerdumungin
unter anderem der schwedischen
Stadt Karlskoga hat gezeigt, dass
eine Anderung der Reihenfolge der
Schneerdumung den Preis dieser
Dienstleistung nicht beeinflusst,
jedoch die Gesundheitskosten im
Zusammenhang mit Ausrutschen
und Stlrzen erheblich senkt®. Das
Schneergumen auf Gehwegen,
insbesondere in Wohngebieten, ist ftr
Frauen* und Senior*innen von groBerer
Bedeutung, da diese Gruppen eher zu
FuB unterwegs sind und eher Wege in
der Nahe ihres Zuhauses zurtcklegen.

- Ein Subventionsprogramm fir

Taxifahrten fir FLINTA*-Personen

in den Nachtstunden wirde die
zuséatzlichen Kosten reduzieren, die
ihnen durch die sicherheitsbedingte
Vermeidung offentlicher Verkehrsmittel
entstehen. Studien zeigen, und die
Daten in Hamburg belegen, dass
Frauen nachts eher offentliche
Verkehrsmittel meiden. In den
Fokusgruppen in diesem Projekt wurde
berichtet, dass die Nutzung von Taxis
oder MOIAs als Sicherheitsstrategie
zu zuséatzlichen Kosten flhrt, was

fur viele eine weitere finanzielle
Belastung darstellt. Um dieses Problem
anzugehen, hat die Stadt Minchen

ein Gutscheinprogramm fUr Frauen
eingefuhrt (das Frauen-Nacht-Taxi),
die zwischen 22:00 und 6:00 Uhr ein
Taxi nutzen, um zu einer Wohnadresse
zu fahren. Damit soll die finanzielle
Belastung flr Frauen* verringert
werden, die aus Sicherheitsgrinden
nachts lieber nicht auf 6ffentliche
Verkehrsmittel zurtckgreifen.

57 Siehe auch: Dellenbaugh-Losse. Gendergerechte Stadtentwicklung: Wie wir eine Stadt fiir alle bauen. S. 93-94
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INFORMATIONSBEZOGENE

Nutzer*innen weiterzugeben. Siehe zu ergreifen, um die Sichtbarkeit
E M P F E H L U N G E N auch dieses Beispiel von Transport for und Wahrnehmung vorhandener
London. Notrufsédulen zu verbessern. Vielen

Es gibt verschiedene Teilnehmenden an diesem Projekt

- Eine Uberarbeitung der Karte der

Handlungsempfehlungen zur sffentlichen Toiletten in Hamburg war die Existenz der Notrufsdulen auf

Bereitstellung von Informationen. Bahnsteigen und Notrufmdglichkeiten

wird empfohlen, welche die

Information, die bereits gesammelt in den Bahnen nicht bekannt. Eine

- Live-Informationen tber die ist, leichter lesbar, suchbar und Erh6hung deren Sichtbarkeit und

Funktionsfahigkeit von Aufziigen Wahrnehmung kénnte bedeuten,

auffindbar macht (Verbesserung

kénnten Menschen, die auf Aufzuge der Benutzer*innenoberflache und die Sichtbarkeit der Sdulen und
angewiesen sind, dabei helfen, . N Knopfe selbst zu erndhen (z. B.
Informationsdarstellung, Ergénzung

ihre Fahrten besser zu planen und durch leuchtende Farben) und/oder

einer Mangelmeldungsfunktion).

im Bedarfsfall anzupassen. Dieses eine Aufklarungskampagne Uber ihr

Daruber hinaus sollte die Machbarkeit

Beispiel des Vereins Sozialhelden . . - Vorhandensein durchzufuhren.
eines Programms wie ,Happy Toilet

e.V.in Zusammenarbeit mit dem VBB

oder ,Nette Toilette® Gberpruft werden - Verbesserte
zeigt, wie eine einfache, schianke und ggf. in die Uberarbeitung der Informationsbereitstellung lGiber
Losung aussehen konnte: hittps://www. Darstellung eingebunden werden. Ein Anschlisse, Verfligbarkeit von
brokenlifts.org/. TP .. .
besonders gelungenes Beispiel hierfur Aufziigen, Auslastung, etc. wird
- Es wird empfohlen, relevante bietet die Stadt KéIn: https://www. erwunscht, zum Beispiel:
Informationen zur Mobilitéat von toiletten.koeln/toilette-finden.ntml

- Mehr Displays in verschiedenen

Schwangeren und jungen Eltern auf Hohen in Bus und Bahn mit

einer Seite zusammenzufassen, um . . .. .
Stationsanzeige fur verschiedene

den Zugang zu diesen Informationen KérpergréBen und Personen im
Rollstuhl

« Anzeige Uber defekte Aufzlige &

zu erleichtern und den Ruckgang der
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel bei
Familiengrindung zu verringern. Diese

Alternativen bereits in der Bahn /

kénnte Informationen Uber Aufzlge, .
im Bus

die Zuganglichkeit verschiedener . Anzeige zur Auslastung und

Transportmdglichkeiten, stufenlose Ankunft der nichsten Bahn an

Optionen und offentliche Toiletten Haltestellen

sowie relevante kooperierende .
« Bessere Ausschilderung von

Organisationen (z. B. fur Toiletten Aufziigen, ggf. mit Wegmarkierung

oder Wickelrdume) beinhalten. . -
zwischen Aufziigen oder zu

Kooperierende Organisationen, sowie Aufziigen (z. B. am Hauptbahnhof)

Familienzentren, Kitas, Hebammen,

Abbildung 36: Notrufsaule an der S-Bahnstation

etc. kdnnen dazu angeregt werden,
Sternschanze

Abbildung 35: Offentliche Toiletten auf dem Heidi-
Kabel-Platz
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Es wurden eine Reihe eher allgemeine
rdumliche und / oder bauliche
Empfehlungen in dem Projekt
angesprochen:

- Es wurde der Wunsch nach mehr
Tempo-30-Zonen und Spielstraen
geéduBert, da diese die Unabhangigkeit
und sichere Fortbewegung von
Kindern und élteren
Menschen férdere und
die Notwendigkeit von
Begleitwegen reduziere.

- Ganz grundsatzlich sollten bei

Bauvorhaben Beleuchtungskonzepte
Uberpruft werden, da Frauen deutlich
haufiger als M&nner angeben, durch
besser beleuchtete Wege zum
ZufuBgehen motiviert zu werden.
Wilnschenswert ist Beleuchtung,
welche Bereiche fur FuBganger*innen
und Radfahrende hell, direkt und
bestenfalls mit einem weiBen

Licht vollstdndig ausleuchtet. Es
sollte auf die Beziehung zwischen
StraBenlaternen und
Vegetation geachtet
werden, einschlieBlich
des erwartbaren
Wachstums von
StraBenbdumen, deren

Kronen in und um

kdnnen. Besondere
Aufmerksamkeit sollte
der Beleuchtungin
Tunneln und anderen
geschlossenen Rdumen,
in Ecken und Nischen
sowie in Bereichen

zwischen verschiedenen

gewidmet werden.

Abbildung 37: Beleuchtung im
Sanitaspark

StraBenlaternen wachsen

Beleuchtungssituationen

In natdrlichen und naturnahen
Gebieten, in denen helle weiBe Lichter
die Lebensraume von Wildtieren
beeintrdchtigen kénnten, sind
bodennahe Beleuchtung und indirekte
Beleuchtungskonzepte méglicherweise
vorzuziehen. Dieses Thema wird in der
Diskussion der betrachteten Rdume
unten ausfthrlicher behandelt (siehe
Annex 2.4).

Generell werden mehr
Fahrradstellplatze in der Nahe von
Einrichtungen des téglichen Bedarfs
wie Supermarkten benétigt. Diese
Parkplatze kommen haufiger Frauen
zugute, da Frauen in Hamburg angaben,
dass sie zum Einkaufen eher mit dem

Fahrrad fahren als Manner.

In den AuBenbezirken werden

mehr Fahrradwege benétigt.
Fehlende gut ausgebaute Radwege

in Kombination mit einem Mangel

an Stadtrédern fahrt dazu, dass
Bewohner*innen in AuBenbezirken
weniger wahrscheinlich das Fahrrad
nutzen. Dies gilt insbesondere fur
FLINTA*-Radfahrer*innen, die sensibler
auf Sicherheitsbedenken reagieren als
Ménner.

Es wird empfohlen, eine
Machbarkeitsstudie fir den Ausbau
der Stadtmdblierung durchzufUhren.
Im Projekt wurde das Fehlen von
Sitzmdglichkeiten im 6ffentlichen
Raum h&ufig angesprochen.
Besonders fur Menschen mit
Mobilitdtseinschrédnkungen, éltere und
stillende Menschen sind ausreichend
verfugbare Sitzgelegenheiten

essentiell, um 6ffentliche Raume

nutzen und sich dabei wohlfuhlen zu
kdénnen. Die Sitzfibel der Stadt Wien
enthalt eine Vielzahl guter Praktikens:.

I N IS b

Abbildung 38: Sitzmoglichkeiten im Sanitaspark

%8 Viele Stadte versuchen, unsoziales Verhalten zu reduzieren, indem sie Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum entfernen. Wien
hat einen anderen Weg eingeschlagen. Durch ein Uberangebot an Sitzgelegenheiten versucht die Stadt, den Druck auf jeden
einzelnen Sitzplatz zu verringern und so Konflikte zwischen beispielsweise Wohnungslosen oder Trinker*innen und anderen

Nutzer*innengruppen zu reduzieren.
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Aus dem Gender Check der Unterflihrung am U- und S-Bahnhof Sternschanze
ergaben sich die folgenden Handlungsempfehlungen:

Um die Wirksamkeit der vorhandenen
Beleuchtung zu erhéhen und ein
insgesamt helleres Erscheinungsbild zu
erzielen, wird empfohlen, die Decke des
Tunnels in einer helleren Farbe, z. B.
weiB, zu streichen (Abbildung 39).

Kurzfristige MaBnahmen (Quick Wins):
Durchgebrannte Leuchtkérper ersetzen.

Auf den Fotos von der Neugestaltung
des Tunnels (Fertigstellung 2015) sind

Abb// 39: Unterfuhrung der S- und
U-Sternschanze

S \\ - , //

die Lichter urspringlich relativ weiB.
Esist méglich, dass eine griindliche
Reinigung der Leuchten auch einiges am
Helligkeitsproblem I6sen wird.

Nach Mdglichkeit sollten die derzeitigen
Gluhbirnen durch ein weiBeres, helleres
Leuchtmittel ersetzt werden (Abbildung
40).

Es wird empfohlen, am Anfang des
Uberdachten Tunnels im Trog, der an der

bb//dung 40: Beleuchtung der Unterfiihrung der S-
und U-Sternschanze

Seite der Messe beginnt, eine zusatzliche
Beleuchtung anzubringen, um hier den
Kontrast zu verringern. Beleuchtung mit
breitem Abstrahlwinkel (z. B. zuséatzliche
Neonrbhren wie an den Seiten des
Tunnels) kénnte entlang der Dachkante
angebracht werden. Alternativ kdnnten die
GlUhbirnen in den Lampen an der Seite des
Troges den Neonbirnen dhnlicher gemacht
werden (weiBer, heller) (Abbildung 41).

Es bedarf einer Uberprifung der
Lichtsituation an dieser Stelle in den

Nachtstunden. Ab//dung 47 Be/ecug des Trog an der
Unterfiihrung der S- und U-Sternschanze (Sidseite)

Von der U-Bahn und der Sternschanze
kommend, ist das aktuelle Schild zur
S-Bahn-Treppe/Rolltreppe nur schwer

zu erkennen. Das Schild ist zu klein und
verschwindet auf dem Graffiti (Abbildung
42).

Es wird daher empfohlen, an der Stirnseite
des Bahndamms ein ausreichend groBBes
Schild anzubringen, das die Richtung

zur S-Bahn-Treppe/Rolltreppe angibt
(Abbildung 43).

Der Zugang zur U-Bahn erfolgt Gber
eine Treppe, die nach einer kurzen

und engen 90°-Ecke beginnt. Die
mangelnde Sichtbarkeit ist hier sowohl
fur das Sicherheitsempfinden als auch
fUr die Gefahr von ZusammenstoBen
mit entgegenkommenden Fahrgésten
problematisch.

Es wird daher empfohlen, einen Spiegel
(z. B. einen Verkehrsspiegel) in der
auBeren Ecke des Flurs (rechts hinten in
Abbildung 44) anzubringen.

Abb//dung 42: Schlecht erkennbare Beschilderung in
der Unterfiihrung der S- und U-Sternschanze

g in der
Unterfiihrung der S- und U-Sternschanze von der
U-Bahn aus kommend

N -
igel

pnORRZu02ng 1 valid ticket

1 ppm—

Abbildung 44: Zugé;é zum U-Bahnsteig an der
Sternschanze
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Aus dem Gender Check des Lessingtunnels ergaben sich die folgenden
Handlungsempfehlungen:

Der Abschnitt des Zubringertunnels
entlang der Scheel-Plessen-StraB3e, der
FuBgénger*innen vom Bahnhof Hamburg-
Altona zum Lessingtunnel bringt, bendtigt
dringend mehr Beleuchtung und eine
Neugestaltung (Abbildung 45).

Es wird empfohlen, entlang der
oberen Innenkante des Daches einen
durchgehenden weiBen Lichtstreifen =7
anzubringen. Wenn die Decke weil3 e T g A .
Abbildung 45: lende Beleuchtung am
Zubringertunnel zum Lessingtunnel

gestrichen wird, wird die Wirksamkeit

dieser Leuchten durch die Erhdhung
der Reflektivitat unterstitzt, ohne
die Plakatierung an dieser Stelle zu

verhindern.

Daruber hinaus wird empfohlen,

LUcken in den Fahrradabstellplatzen zu
schaffen (Fahrradstellplatze entzerren,
umplatzieren und Licken mit Poller
versehen), um Sichtlinien zwischen
FuBgénger*innen und der anderen
StraBenseite sowie den Autofahrer*innen
zu schaffen. Dies wlrde dazu beitragen,
das Gefuhl zu verringern, eingeschlossen
zu sein und nicht gesehen werden zu
kénnen (Abbildung 46).

Es wird empfohlen, die
Beleuchtungskonzepte im Tunnel selbst
zu Uberdenken und zu vereinheitlichen
(Abbildungen 47, 49 und 50).

/'/du 7.' ehwe / Lss'ngz‘unn/ (

Defekte Lampen und durchgebrannte
GlUhbirnen sollten ausgetauscht werden
(Abbildung 48).

Ein neues Beleuchtungskonzept sollte sich
darauf konzentrieren, die Lichtfarbe zu
harmonisieren (idealerweise in Richtung
WeiB/WarmweiB), Schattenwurf zu
reduzieren und alle Bereiche gleichmaBig

zu beleuchten.

Im besten Fall wirde ein neues
Beleuchtungskonzept sowohl die mittleren
Gehwege als auch die Fahrspuren mit
Lampen entlang der AuBenkanten des
Tunnels sowie im Mittelstreifen mit weiBem

oder warmweiBem Licht beleuchten.

Zuséatzlich ist eine Beleuchtung um das
statische Element am Ende des Tunnels in
Richtung Barner StraBe und idealerweise

auch in den “Gucklochern” erforderlich.

Die Form des statischen Elements |&adt
dazu ein, an eine kreative Asthetik zu
denken, die dem funktionalen Aspekt der
Beleuchtung einen dsthetischen Mehrwert
verleihen kdnnte (z. B. durch Form, Farbe,

Bewegung).

Abbildung 50: Gehweg im Lessingtunnel (3)
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Eine kreative Beleuchtungs- oder
Designlésung rund um das statische
Element kdnnte eine Uberarbeitung

und Neugestaltung der ungenutzten
Abbildung 51: Ungenutzte Randbereiche im

Randbereiche mit einschlieBen Lessingtunnel (1)

(Abbildungen 51 und 52). Zumindest

sollten diese gereinigt und die

durchgebrannten Gluhbirnen
ausgetauscht werden.

Der Tunnel wirkt aufgrund der
anthrazitfarbenen MetallstUtzen und der
Ziegelwande im Allgemeinen sehr dunkel,
was die Wirksamkeit der Beleuchtung
verringert. Es wird daher empfohlen, so _ :
Abb//du 52 nenutz andbereiche im
Lessingtunnel (2)

viele Oberfldchen wie moglich in einer
hellen und stark reflektierenden Farbe zu
streichen (Abbildung 53).

Lose und wackelige Fliesen sollten
repariert werden. Insbesondere bei den
aktuellen Lichtverhéltnissen sind sie sehr

schwer zu erkennen (Abbildung 54).

Das Radfahren im Tunnel auf dem
dafur vorgesehenen Radweg kann bei
sicherheitsbewussten Nutzer*innen
zu Sicherheitsbedenken flhren, Abbildung 53: Metallstitzen im Lessingtunnel
insbesondere bei Fahrten von Ost nach
West durch den Tunnel (der Abschnitt, in
dem der Radweg in der Mitte des Tunnels
endet). Es wird daher empfohlen, das
Radfahren auf dem mittleren Gehweg im
Tunnel zu erlauben. Es wurde beobachtet,
dass einige Radfahrer*innen bereits hier
fahren, und der Gehweg scheint breit
genug zu sein, um beide Nutzungen

ohne gréBere Nutzungskonflikte zu

Abb//dn 54; Lose und wackelige Fliesen im
Lessingtunnel

Aus dem Gender Check der Reeperbahn ergaben sich die folgenden

Handlungsempfehlungen:

Einige StraBenlaternen werden von
Baumkronen verdeckt. Es wird empfohlen,
einen Grinschnitt durchzuflhren, um
die Schatten von Blattern und Asten zu
reduzieren (Abbildung 55).

Es wird empfohlen, ein Pilotprojekt fiir
sReeperbahn-Laufer*innen” zu erstellen,
das sich an Projekten wie den Park- und
Kiezlaufer*innen in Berlin und dem sip
zuriin ZUrich orientiert. Im Kern dienen
solche Projekte der Konfliktpravention
und der Entlastung der Polizei. Diese
Programme arbeiten aktiv daran,
Konflikte zwischen den Nutzer*innen
zu verhindern, die Einhaltung von
Regeln zu férdern und die Sicherheit
und den Komfort der Nutzer*innen

zu erhéhen, die sich sonst unsicher
fuhlen wurden. Ein solches Pilotprojekt
kénnte ein wertvolles Instrument sein,
um das Sicherheitsempfinden der
FLINTA*-Personen auf der Reeperbahn
zu fordern und in Konflikt- und
Bel&stigungssituationen andere

Ansprechpersonen zu bieten.

Die bestehende Awareness-Kampagne
sollte ausgeweitet und sichtbarer gemacht
werden. Die bereits laufende Kampagne
auf Mdlleimern kénnte durch Plakate

an Laternenpfahlen und auf anderen
Werbeflédchen in der Umgebung ergénzt
werden (Abbildung 56).

; : Al A 2k - ;
Abbildung 55: Von Baumkronen bedeckte
StralBenlaterne auf der Reeperbahn

IS
O & biopHoBIA

NO SEXISM

Abbildung 56: Mdilleimer mit Awareness-Kampagne
auf der Reeperbahn

Es wird empfohlen, eine
Sensibilisierungskampagne in Betracht
zu ziehen, die sich an Mé@nner* richtet, um
sie zu ermutigen, Uber frauen*feindliches
Verhalten anderer Mé@nner* zu sprechen.
Eine Kampagne dieser Art in London (,Have
a Word®) hat sich als duBerst erfolgreich
erwiesen, um Ubergriffiges Verhalten unter
Mannern* zu verhindern und Manner* zu
ermutigen, frauen*feindliches Verhalten in

ihnrem Freundeskreis anzusprechen.
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Der Gender Check des Sanitasparks und der Grunflachen entlang des
Veringkanals hat gezeigt, dass diese Flachen, die eine wichtige Verkehrsachse fur
FuBgénger*innen darstellen und wahrscheinlich auch ein wichtiger Lebensraum fur
Wildtiere sind, ein sorgfaltig durchdachtes Beleuchtungskonzept benétigen, das
die bereits hohe Aufenthaltsqualitat dieser RGume weiter férdert.

Die Grunflachen entlang des Ostlichen Ufers des Veringkanals bieten eine Oase der
Dunkelheit in einem Gebiet mit starker Lichtverschmutzung. Das Beleuchtungskonzept
sollte dies bertcksichtigen und gleichzeitig das Sicherheitsgefihl der FuBgénger*innen

verbessern. Konkrete Vorschlage, die diesen Kompromiss bertcksichtigen, schlieBen ein:

- Lampen mit Bewegungssensoren.

Esist sehr wichtig, dass die
Bewegungssensoren mehrere Lampen
in einem Abschnitt aktivieren, damit
FuBgénger*innen einen langeren
Abschnitt des Weges in ihrer
Gehrichtung sehen kénnen. Lampen
mit Bewegungssensoren, die nur dann
aufleuchten, wenn FuBgéanger*innen
darunter hindurchgehen, férdern

das Sicherheitsgefuhl nicht und
konnen sogar kontraproduktiv sein. Im
Idealfall wirde der Bewegungssensor
die néchste oder die ndchsten zwei
Lampen (je nach deren Abstand)
einschalten. Es wird empfohlen, vor
und hinter der FuBgéanger*in einen
beleuchteten Bereich von mindestens

vier Metern vorzusehen.

Bodenbeleuchtung und nach unten
gerichtete Beleuchtung. Lichtmasten,
die kurzer als drei Meter und mit
Kuppeln ausgestattet sind, die das
Licht nach unten lenken, kdnnen
zusatzliche Lichtverschmutzung
verhindern, wéhrend sie den fur
FuBgénger*innen bendtigten Bereich
beleuchten. Lichtelemente, die kUrzer
als ein Meter sind, kénnen auch das
Sicherheitsgefuhl verbessern und
gleichzeitig die Lichtbelastung far die

Umwelt weiter reduzieren.

Fledermausfreundliche Beleuchtung.
Fledermause sind dafur bekannt, dass
sie sehr empfindlich auf kUnstliche
Beleuchtung reagieren, und sind
daher eine gute SchlUsselindikatorart
fUr die Entwicklung von
Beleuchtungskonzepten, die

eine Vielzahl weiterer nacht-

oder dammerungsaktiver

Arten berucksichtigen.

Fledermausfreundliche

Beleuchtungskonzepte verwenden
warme WeiBtone (2700 K oder
weniger), um die Auswirkungen von
blauem Licht zu minimieren, und
setzen nach Méglichkeit Beleuchtung
mit einer Wellenldnge zwischen

580 nmund 620 nm ein. AuBBerdem
sollten Leuchten gewahlt werden, die
Blendung minimieren und Streulicht /
Lichtverschmutzung verhindern und
nur da beleuchtet werden, wo es notig
ist.

Mindestbeleuchtung von
Einmiindungen und schwer
einsehbaren Bereichen. Es wird ein
durchgehendes Beleuchtungskonzept
empfohlen. Zumindest sollten
jedoch Bereiche, in denen der

Weg abzweigt und in denen es
schwer einsehbare Ecken gibt,
beleuchtet werden, idealerweise
geman den eben genannten
Punkten “Bodenbeleuchtung” und

“Fledermausfreundliche Beleuchtung”

Das Beleuchtungskonzept fur

den Sanitaspark sollte ebenfalls

unter Berucksichtigung der oben
genannten Punkte Gberpruft und

neu gestaltet werden, um sowonhl

das Sicherheitsempfinden der
FuBgénger*innen als auch der Wildtiere
besser zu bertcksichtigen.

Abbildung 57: Fehlende Beleuchtung beim
Sanitaspark

Handlungsempfehlungen
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Aus dem Gender Check am Winterhuder Marktplatz ergaben sich die folgenden

Handlungsempfehlungen:

Die bestehenden Nutzungskonflikte
zwischen Fahrradfahrer*innen,
FuBgénger*innen und Busnutzer*innen
erfordern dringend eine bessere Trennung
der Verkehrsstréme sowie eine klare und
eindeutige Gestaltung der Wege, um
sowohl den FuBganger*innen als auch

den Radfahrer*innen ein sicheres und
komfortables Fortbewegen zu erméglichen
(Abbildung 58 und 59).

Es wird empfohlen, den Radweg stérker
optisch durch rote Farbe, erneuerte
Piktogramme und/oder Hinweisschilder
hervorzuheben. Alternativ kbnnte eine
bauliche Abgrenzung mit dezidierten
Uberwegen geschaffen werden.

Zudem sollte gepruft werden, ob eine
Verlagerung des Radwegs auf die StraBBe
eine sicherere L6sung darstellen kénnte.

Die Zugange zum Marktplatz werden
durch verschiedene Faktoren erschwert
(Abbildung 60).

Durch Grunschnitt der angrenzenden
BUsche und Bdume, das Entfernen bzw.
Verschieben der Infoplakate sowie der
Umsiedlung von Fahrradparkplatzen oder
Banken konnte dieser Zustand verbessert
werden. Es wird empfohlen, zumindest
einen zweiten Durchgang freizumachen,
um das Personenaufkommenzu entzerren

und Fluchtwege zu gewéhrleisten.

angsmog//hke/t
zum Winterhuder Marktplatz

Abbildung 60: Kaum genutzte Zug

Es gibt zwar viele Sitzmdglichkeiten,
allerdings waren diese nicht in Benutzung
und kdnnten attraktiver gestaltet werden
(Abbildung 61). Dazu wird empfohlen, in
unmittelbarer Nahe der Banke Grinschnitt
vorzunehmen und die Positionierung

der Infoplakate zu verandern, sodass die

Beinfreiheit auch gewahrleistet ist.

Die Ausstattung mit 6ffentlichen
Toiletten auf dem Marktplatz ist
unzureichend. Es wird dazu geraten,

die bestehenden Toiletten in den

Kiosken dauerhaft zuganglich zu

machen oder zuséatzliche kostenlose
Toiletten bereitzustellen, die nicht an
gastronomische Einrichtungen gebunden
sind.

Der StraBenbelag auf dem Marktplatz
weist Méngel auf und freiliegende

Kabel der Marktsténde stellen eine
Sicherheitsgefahr dar (Abbildung 62 und
63). Es wird empfohlen, die Schaden im
Belag zu beheben und die Kabel zu sichern,
um Barrierefreiheit und Sicherheit zu
gewahrleisten.

Abbildung 61: Vorhandene Sitzgelegenheit am
Winterhuder Marktplatz

O

Abbildung 62: Unebenheiten im Strallenbelag auf
dem Winterhuder Marktplatz

Winterhuder Marktplatz
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Aus den Gender Checks am Hauptbahnhof ergaben sich die folgenden
Handlungsempfehlungen. Zur besseren Lesbarkeit sind diese thematisch gruppiert. Es
werden zunachst die Empfehlungen aufgelistet, die kurz- bis mittelfristig bertcksichtigt

werden sollten, gefolgt von den Empfehlungen, die beim anstehenden Umbau

berUcksichtigt werden sollten.

Es wurde beobachtet, dass die aktuellen
Grunphasen fur ZufuBgehende nicht
ausreichend sind, um einen sicheren und
komfortablen Ubergang zu gewahrleisten.
Davon betroffen sind insbesondere die
Kreuzungen Steintordamm / Steintorwall
und Steintordamm / Kirchenallee. Es
sollte die Moglichkeit Gberpruft werden,
die Grinphasen fiir ZufuBgehende zu

verlédngern.

Ab//dug64: Radweg auf der Westseite des
Hauptbahnhofs (Steintorwall)

Es wurden mehrere Problembereiche in
Bezug auf die rdumliche Trennung von
FuB- und Radverkehr festgestellt.

Am Steintordamm wurde beobachtet, dass
der Radweg mit Fahrtrichtung von Ost nach
West von FuBganger*innen mitbenutzt
wird. Es wird empfohlen, dort entweder
Hinweisschilder anzubringen oder eine
bauliche Abgrenzung zu schaffen, um
eine klare Trennung zwischen den beiden
Mobilitatsarten zu gewahrleisten und die
Sicherheit zu erhdhen. Am Steintordamm
auf der Westseite des Hauptbahnhofs
fahrt die Gestaltung des Radwegs
ebenfalls zu Nutzungskonflikten mit

den FuBgénger*innen und birgt somit
Gefahrenpotenzial (Abbildung 64).

Es wird empfohlen, den Radweg farblich
zu markieren und den Konfliktbereich
klar auszuweisen. Eine Verbreiterung

des Radwegs kénnte ebenfalls zur
Verbesserung der Sicherheit fur alle
Verkehrsteilnehmer*innen beitragen.
Alternativ sollte gepruft werden, ob

der Radweg vom Gehweg und Vorplatz
getrennt und als geschiitzter Radweg auf
die Fahrbahn verlegt werden kann.

Es fehlen generell konsumfreie
Aufenthaltsorte. Der Hauptbahnhof und
die dazugehdrigen Vorplatze bieten kaum
Mdglichkeiten, sich dort aufzuhalten

und beispielsweise Wartezeiten zu
Uberbrlcken, ohne etwas zu essen oder zu

trinken.

Dies ist insbesondere auf dem Heidi-
Kabel-Platz und auf dem Vorplatz am
westlichen Eingang der Wandelhalle
aufgefallen. Es wird empfohlen, auch in

Abbildung 65: Pop-Up Sitzgelegenheiten an der

der kalteren Jahreszeit verschiedene

Westseite d
FTAH 7

es Haupz‘balhnhofs
Sitzgelegenheiten zu schaffen, wie es SR
sie an dieser Stelle im Sommer als Pop-Up
Installation gab (Abbildung 65). Zuséatzlich
kénnten Sitzgelegenheiten in Kombination
mit Grunflachen, auch in temporarer
Form, eingerichtet werden, orientiert an
Vorbildern wie dem Place du Pantheon in
Paris (Abbildung 66) oder den Superblocks
in Barcelona (Abbildung 67).

Abbildung 67: Temporare Sitzmoglichkeiten und
Begriinung in Barcelona

Handlungsempfehlungen
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Im Allgemeinen weisen die Beschilderung
und Orientierung im Hauptbahnhof

zahlreiche Probleme auf:

/'/dngj 69Arusg;n Kirchenallee Se/o
und Ubergang zum Nahverkehr am Hauptbahnhof

- Die Aufzuge zur U-Bahn auf dem
westlich gelegenen Vorplatz
am Steintorwall sind schlecht
ausgeschildert, was die Orientierung
und Zugénglichkeit insbesondere fur
mobilitdtseingeschrénkte Personen
erschwert. Es wird empfohlen, die
Beschilderung der Aufziige zu
verbessern, indem Symbole und
Hinweise auch auf dem Aufzugturm
in der Ndhe der Bahnhofsmission
angebracht werden und der Weg
dorthin klar gekennzeichnet
wird, beispielsweise durch
Bodenmarkierungen (siehe dieses
Beispiel aus London, Abbildung 68).

- Die Beschilderung zur S- und U-Bahn

sowie zu den Aufziigen am Ausgang

Kirchenallee / Steintordamm ist
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ebenfalls unzureichend und erschwert
die Orientierung. Es wird empfohlen,
die Beschilderung zu verbessern, um
den Zugang zu den Verkehrsmitteln far
alle Nutzer*innen zu erleichtern. Auch
hier waren Bodenmarkierungen nach
dem Beispiel aus London mdglich. Dies
gilt ebenso fur die barrierefreien Wege
zwischen den Aufzugen, fur die eine
farbliche Bodenmarkierung empfohlen

wird (Abbildung 68).

Bei der Nutzung des Aufzugs an der
Westseite des Mdnckebergtunnels
mit Ankunft in der UnterfGhrung ist
keine Beschilderung sichtbar. Um die
Orientierung fur die Nutzer*innen

zu erleichtern, wird empfohlen, an
dieser Stelle zuséatzliche Schilder

anzubringen.

B PossportOfice 3

Vor allem am Ménckebergtunnel

wurden Problembereiche in Hinblick

auf Beleuchtung und Sichtachsen

festgestellt, einschlieBlich:

- Die eingeschréankten Sichtachsen im
Bereich der Sdulen und toten Winkel
beeintrachtigen die Ubersichtlichkeit
und das Sicherheitsempfinden. Es
wird empfohlen, Verkehrsspiegel
an diesen Stellen anzubringen, um
die Orientierung und Sicherheit zu
verbessern.

- Die Beleuchtung in der Unterfihrung
ist nicht ausreichend hell, wodurch die
Sicht und das Sicherheitsempfinden
beeintrachtigt wird. Es wird empfohlen,
Leuchtmittel mit héherer Intensitéat
und zuséatzlicher Beleuchtung am
Eingang des Hauptbahnhofs zu

installieren.

Trotz der bereits intensiven MaBnahmen

am Hauptbahnhof wurden in Bezug auf die

Sauberkeit Problembereiche festgestellt,

némlich:

- Der Bereich am Ausgang Kirchenallee
/ Steintordamm weist viele
Verschmutzungen auf, insbesondere
um die Pissoirs herum. Es wird
empfohlen, die Reinigungsfrequenz
zu erhdhen, gegebenenfalls
in Kombination mit vermehrter

Anwesenheit von Sicherheitspersonal.

- Die Mdnckebergtunnel weist
Verschmutzungen auf, insbesondere
in eher unbelebten Ecken, wodurch
die Aufenthaltsqualitdt und das

Sicherheitsempfinden beeintrachtigt

werden.

Auch hier wird eine Erhéhung der

Reinigungsfrequenz empfohlen.

Die folgenden Empfehlungen ergeben sich
aus den Gender-Checks im Hauptbahnhof
und der Durchsicht des aktuellen
Planungsstands fur den Umbau des
Hauptbahnhofs (inkl. Rahmenplan):

- Ein weiterer Aufzug am
Sddostende der Bahnsteige sollten
zwingend Bestandteil des neuen
Erweiterungsbaus werden

- Essollte insbesondere auf die
Wegeflihrung und Beschilderung
geachtet werden, sowie die klare
Kennzeichnung von barrierefreien
Wegen zwischen unterschiedliche

Verkehrsmitteln (beispielsweise durch
Bodenleitsysteme).
- Die angedachte Kommunaltrasse
fUr Busse und Radfahrende mit
Uberdachung wirde den Zielen der
Mobilitdtswende gerecht werden
und die Nutzungskonflikte (z. B. die
aktuellen Konfliktbereiche zwischen
ZufuBgehenden und Radfahrenden) um
den Bahnhof herum entlasten.
- Es sollten nach Méglichkeit breitere
Uberquerungsmaéglichkeiten
und ldngere Ampelphasen fur
ZufuBgehende eingeplant werden,
um das Personenaufkommen besser
unterzubringen.
- Konsumfreie Aufenthaltsrdume &
Begruinung sollten berucksichtigt

werden.

Handlungsempfehlungen

83



84

FAZIT

Die im Projekt ,Gleichberechtigt

mobil in Hamburg® durchgeflhrten
Beteiligungsformate und rdumlichen
Analysen verdeutlichen eindrucklich,

wie zentral die BerUcksichtigung der
vielfaltigen Mobilitdtsbedurfnisse von
FLINTA*-Personen flr die Gestaltung einer
inklusiven Mobilitdtswende ist. Auf Basis
der gewonnenen Erkenntnisse wurden
zahlreiche Handlungsempfehlungen
entwickelt, die in vier Kategorien unterteilt
sind (strukturell, dienstleistungsbezogen,
informationsbezogen und rgumlich/
baulich) sowie konkrete Vorschlage fur die
Verbesserung der sechs als problematisch
identifizierten Orte entwickelt.

Durch die Umsetzung dieser MaBBnahmen
kann nicht nur die Nutzung des
Umweltverbunds fur FLINTA*-Personen
erleichtert und attraktiver gestaltet
werden, sondern auch ein entscheidender
Beitrag zur Forderung der Mobilitdtswende
geleistet werden. Diese wird dadurch
nicht nur 6kologisch und funktional
vorangebracht, sondern auch gerechter
gestaltet.

Das Projekt zeigt, dass
Mobilitdtsgerechtigkeit und die Férderung
von Nachhaltigkeit keine gegenséatzlichen
Ziele sind, sondern sich gegenseitig
bedingen. Eine Mobilitdtswende, die die
Lebensrealitdten und Bedlrfnisse aller
Menschen berlcksichtigt, ist nicht nur
inklusiver, sondern auch effektiver in der
Erreichung ihrer klimapolitischen Ziele.
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A NHANGE

ANNEX 1:

ITEMS DER
DIGITALEN

BEFRAGUNG

Datenschutz

Die in diesem Projekt gesammelten Daten
werden in Ubereinstimmung mit der DSGVO
behandelt. Die digitalen Daten werden
nur auf Servern in der EU gespeichert
und die persdnlichen Daten werden nach
Abschluss des Projekts (Dezember 2024)
geldscht.

Ich bin einverstanden und méchte an

der Umfrage teilnehmen. / Ich bin nicht
einverstanden und méchte nicht an der
Umfrage teilnehmen.

Soziodemografische Daten

Sind Sie 16 Jahre alt oder alter?
Ja, ich bin 16 Jahre alt oder alter. / Nein, ich
bin janger als 16 Jahre.

Hast du eine
Einverstandiserklarung deiner
Erziehungsberechtigten? - Nur
dann kannst du an der Umfrage
teilnehmen.

Ja/ Nein

In welchem Jahr sind Sie geboren?
- 2.B. 1965 oder 2002

gt
7
FALE
Inwelchem = ?‘?\\w?}f“é
Stadtbezirk @{‘w@@ W%x
o) =
: 09 A
leben Sie? N\ J\,ﬁj\x\ 5&3
Altona, Bergedorf, e/

Eimsbuttel, Hamburg-Mitte, Hamburg-
Nord, Harburg, Wandsbek / keine Angabe

Wie leben Sie in Inrem Haushalt?
allein / mit Partner:in, Kindern oder
anderen Personen / nichtin einem
Privathaushalt (in einem Wohnheim, etc.) /
Sonstiges / keine Angabe

Wie viele Kinder haben Sie?

keine / ein Kind / zwei Kinder / drei Kinder /
vier und mehr Kinder / keine Angabe

Wie altist Ihr Kind / wie alt sind Inre Kinder?
0-1Jahr / 2-3 Jahre / 4-6 Jahre / 7-10 Jahre
/ 1-14 Jahre / 15-18 Jahre / 19 Jahre und
alter / keine Angabe

Was ist Ihr h6chster
Bildungsabschluss?

(noch) ohne Abschluss / Volks- oder
Hauptschule (8 Jahre) / Mittlere

Reife, Realschulabschluss (10 Jahre)

I/ Fachhochschulreife, Abitur (12 /

13 Jahre) / Fachhochschul- oder
Universitatsabschluss / anderer Abschluss
/ keine Angabe

Welche Tatigkeit Gben Sie zurzeit
aus?

Vollzeit erwerbstatig / Teilzeit erwerbstétig
/ Auszubildende*r / Schiler*in / Student*in
/ Rentner*in/Pensionér*in / Care-Arbeit
zuhause / bei Angehorigen / zurzeit
erwerbslos / Sonstiges / keine Angabe
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Wie hoch ist das monatliche
Nettoeinkommen (inkl.
Kindergeld, Wohngeld, Sozialhilfe,
etc.) Ihres Haushaltes in Euro?
unter 900€/900-1.300€/1.301-1500€
/1.501-2.000 €/2.001-2.600€/2.601-
3.600 €/3.601-5.000 € / Uber 5.000 € /
Keine Angabe

Haben Sie einen
Migrationshintergrund? - Eine
Person hat einen Migrationshintergrund,
wenn sie selbst oder mindestens

ein Elternteil nicht mit deutscher
Staatsangehorigkeit geboren wurde.

Ja/ Nein / Keine Angabe

Haben Sie Fluchterfahrung?
Ja/ Nein / Keine Angabe

Erweiterte demografische
Daten

Sind Sie in Ihrer Mobilitat
eingeschrankt?

Ja/ Nein / Keine Angabe

Wodurch sind Sie in Ihrer Mobilitat
eingeschrankt? - Bitte nennen Sie lhre
Einschréankung(en) kurz, bspw. ,Rollator,

,Blindheit” oder ,Epilepsie”

Welche Geschlechtsidentitat
haben Sie?

weiblich / ménnlich / nicht-bindr / agender
/ keine Angabe / keine der genannten -->

Gerne angeben, wenn Sie méchten.

Sind Sie trans*?
Ja/ Nein / Keine Angabe

Welche sexuelle Orientierung
haben Sie?

asexuell / bisexuell / gay / heterosexuell
I lesbisch / pansexuell / queer / keine
Angabe / keine der genannten

Haben Sie Angst vor
Diskriminierung aufgrund lhres
Aussehens oder Ihrer Religion?
Ja / Nein / Keine Angabe

Mobilitatsverhalten

Zu welchen Uhrzeiten sind Sie
zurzeit am haufigsten unterwegs?
werktags: 0-3 Uhr, 3-6 Uhr, 6-9 Uhr, 9-12
Uhr, 12-15 Uhr, 15-18 Uhr, 18-21 Uhr, 21-24
Uhr

am Wochenende: 0-3 Uhr, 3-6 Uhr, 6-9 Uhr,
9-12 Uhr, 12-15 Uhr, 15-18 Uhr, 18-21 Uhr,
21-24 Uhr

Arbeiten Sie hauptsachlich im
Schichtdienst?
Ja / Nein / Keine Angabe

Wie oft begleiten Sie dltere oder
pflegebedirftige Angehorige
oder Kinder?
taglich bzw. fast taglich / an 1-3
Tagen die Woche / an 1-3 Tagen
pro Monat / seltener als monatlich
/ nie bzw. fast nie

Wie oft sind Sie mit sperrigen
oder schweren Gegenstanden
unterwegs? (z.B. Transport von
Eink&dufen oder MitfUhren von Gepé&ck oder
Wickeltaschen)

taglich bzw. fast taglich / an 1-3 Tagen die
Woche / an 1-3 Tagen pro Monat / seltener

als monatlich / nie bzw. fast nie

Benutzen Sie oder eine

Person, die Sie begleiten,
regelmaBig einen der folgenden
Gegenstande? - Sie kénnen mehrere
Antworten auswaéhlen.

Doppelkinderwagen / Gehhilfe / Gehstock

/ Kinderwagen / Krlcken / Rollstuhl / nein,

keine davon

Wie haufig nutzen Sie zurzeit

ein Auto oder ein Motorrad in
Hamburg?

taglich bzw. fast taglich / an 1-3 Tagen die
Woche / an 1-3 Tagen pro Monat / seltener

als monatlich / nie bzw. fast nie

Wie haufig nutzen Sie
zurzeit den OPNV in
Hamburg?

taglich bzw. fast taglich / an
1-3 Tagen die Woche / an 1-3
Tagen pro Monat / seltener
als monatlich / nie bzw. fast

nie

Aufwelche der folgenden Hirden
sind Sie bei der Nutzung des OPNV
in Hamburg gestoBBen?

die Haltestellen sind zu weit weg / die
Fahrt dauert zu lange / die Abfahrten sind
zu selten, wenn ich fahren méchte/muss

/ nicht zuverlassig genug / fehlende/
kaputte Aufzige / sonstige fehlende
Barrierefreiheit (Stufen, Licke zwischen
Zug und Bahnsteig) / wegen meiner
Mobilitdtseinschrdnkung grundsatzlich
nicht nutzbar flr mich / (Angst vor)
Belastigung, z. B. Catcalling, im HVV und an
Haltestellen / (Angst vor) Diskriminierung,
z. B. queerfeindliche AuBerungen /
Rassismus, im HVV und an Haltestellen

/ (Angst vor) Kriminalitat im HVV und an
Haltestellen / Angstréume an Haltestellen

und Gleisen (z. B. fenlende Beleuchtung)
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/ Verunreinigung oder Mall im HVV und

an Haltestellen / unangenehm oder
verdachtig wirkende Menschen in der HVV
und an Haltestellen / nicht genug Platz (z.
B. fur Kinderwagen, Rollator, mitgeflhrtes
Fahrrad) / nicht genug sichere
Fahrradabstellpldtze an Haltestellen /
fehlende Kombinierbarkeit (z. B. Park +
Ride, Fahrrad + HVV) / Kosten - Nutzen
rentiert sich nicht / keinerlei Hindernisse /

keine Angabe / sonstiger Grund

Aus welchen Griinden benutzen

Sie den OPNV in Hamburg nie oder

fast nie? (Antwortmdglichkeiten siehe
vorherige Frage)

Wie haufig nutzen Sie zurzeit
ein Fahrrad in
Hamburg?
téglich bzw. fast taglich
/ an 1-3 Tagen die Woche
/ an 1-3 Tagen pro Monat / seltener

als monatlich / nie bzw. fast nie

Aufwelche der folgenden
Hurden sind Sie beim Radfahren
in Hamburg gestoBBen oder
beflirchten Sie?

Die Radwege in Hamburg erscheinen
mir grundséatzlich unsicher. / Ich bin in
Begleitung einer anderen Person (z. B.
einem Kind) und die Radwege sind nicht
breit genug, um nebeneinander zu fahren.
/ Die Radwege sind nicht breit genug fur
Anhanger oder Lastenrad. / allgemeine
Angst vor Verkehrsunféllen / schlechte

Erfahrungen oder frihere Unfélle / keine

baulich getrennte Radinfrastruktur / kein
durchgéngiges Radverkehrsnetz oder
Radwege von unterschiedlicher Qualitat

! (Angst vor) Belastigung und Gewalt im
StraBenverkehr / nicht genug geeignete
Abstellmdglichkeiten, wo ich sie brauche /
keinerlei HUrden / kA / sonstiger Grund -->

Bitte angeben

Aus welchen Griinden fahren Sie
nie oder fast nie mit dem Fahrrad
in Hamburg?

kein funktionsfahiges Fahrrad / Ich

habe Fahrradfahren nicht gelernt. /
wegen meiner Mobilitdtseinschrénkung
grundsétzlich nicht méglich / Die
Radwege in Hamburg erscheinen mir
grundsatzlich unsicher. / Ich binin
Begleitung einer anderen Person (z. B.
einem Kind) und die Radwege sind nicht
breit genug, um nebeneinander zu fahren.
/ Die Radwege sind nicht breit genug far
Anhanger oder Lastenrad. / allgemeine
Angst vor Verkehrsunféllen / schlechte
Erfahrungen oder frihere Unfélle / keine
baulich getrennte Radinfrastruktur / kein
durchgéngiges Radverkehrsnetz oder
Radwege von unterschiedlicher Qualitat
/ (Angst vor) Belastigung und Gewalt im
StraBenverkehr / nicht genug geeignete
Abstellmdglichkeiten, wo ich sie brauche /
kA / sonstiger Grund --> Bitte angeben

Wie haufig nutzen Sie zurzeit
Sharing-Angebote (Leihauto,
Leihfahrrad) in Hamburg?

taglich bzw. fast taglich / an 1-3 Tagen die
Woche / an 1-3 Tagen pro Monat / seltener

als monatlich / nie bzw. fast nie

Auf welche der folgenden
Hiarden sind Sie bei der
Nutzung von Sharing-
Angeboten (Leihauto,
Leihrad) gestoBen?
Die Nutzung von Sharing-Angeboten
(Leihauto, Leihrad) ist wegen meiner

Mobilitatseinschrankung nicht moglich. /

Die App ist zu komplex oder zeitaufwandig.

/ lch weiB nicht, was das Angebot ist
oder wie ich es nutzen kann. / fehlender

Stauraum / fehlender Kindersitz / Das

Angebot deckt nicht die Gegend ab, fir die

ich es brduchte. / Kosten - Nutzen rentiert
sich nicht / Ich benutze kein Auto / Rad.

/ lch préaferiere es, mein eigenes Auto zu
benutzen, damit ich Gegenstande darin
abschlieBen kann. / Ich mag die Art von
Autos / Fahrréadern nicht, die angeboten
werden. / keinerlei HUrden / kA / sonstiger

Grund --> Bitte angeben

Aus welchen Grinden nutzen

Sie nie oder fast nie Sharing-
Angebote (Leihauto, Leihfahrrad)
in Hamburg? (Antwortméglichkeiten
siehe vorherige Frage)

Wie haufig gehen Sie
zurzeit ausschlieBlich
zZu FuB3?
taglich bzw. fast taglich / an 1-3
Tagen die Woche / an 1-3 Tagen
pro Monat / seltener als monatlich

I nie bzw. fast nie

Aufwelche der folgenden
Hurden sind Sie als FuBgéanger*in
in Hamburg gestoBBen? - Sie kénnen
mehrere Antwortmoglichkeiten auswéhlen.
BUrgersteige sind allgemein nicht
breit genug. / Burgersteige sind durch
schlecht abgestellte E-Scooter oder
Leihrader blockiert. / BUrgersteige werden
durch AuBengastronomie verengt. /
Burgersteige werden durch andere
Infrastrukturen (Parkuhren, Ladestationen,
StraBenschilder) verengt. / Burgersteige
werden durch Fahrzeuge blockiert
(Lieferfahrzeuge, Falschparker*innen). /
zu wenig abgesenkte Bordsteinkanten /
zu wenig Sitzmdglichkeiten / schlechte
Gehwegbeldge oder Gehwegschéaden
/ zu wenig Querungsmoglichkeiten /
Ampelphasen fur FuBgénger*innen sind
zu kurz / Im Winter: Wege sind nicht
gerédumt / gestreut. / Ich muss oft einen
l&ngeren FuBweg nehmen, um physische
Hindernisse zu umgehen. / schlechte
oder fehlende Beleuchtung / Angstraume
auf den Wegen, die ich gehen wirde /
(Angst vor) Belastigung, z. B. Catcalling,
im o6ffentlichen Raum / (Angst vor)
Diskriminierung, z. B. queerfeindliche

AuBerungen / Rassismus, im éffentlichen
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Raum / (Angst vor) Kriminalitat im
6ffentlichen Raum / Ich muss oft einen
l&dngeren FuBweg oder Umweg nehmen,
um Angstrdume zu vermeiden. / zu wenig
Nahversorgungsmadglichkeiten in der Ndhe
!/ keinerlei Harden / kA / sonstiger Grund

--> Bitte angeben

Problem- und Wohlfuhlorte
in Hamburg

Welche Orte in Hamburg sind fiir
Sie problematisch? - Sie kénnen an
die Orte heranzoomen, die Sie markieren

mochten.

Markieren Sie die Orte mit
einem Punkt. Was ist der
Grund daflir? (z.B. mangelnde

Verkehrssicherheit, Angst, Barrieren)

Welche Orte in Hamburg sind lhrer
Ansicht nach fur andere FLINTA*
(Frauen, Lesben, intersexuelle,
nicht-binare, trans* und agender
Personen) problematisch?

Was ist Ihrer Ansicht nach der
Hauptgrund dafiir?
Angst / Barrieren / mangelnde

Verkehrssicherheit / Sonstiges

An welchen Orten sind Sie
besonders gerne unterwegs? Was
genau geféllt Innen daran?
Feedback

Haben Sie noch weitere
Anmerkungen oder
Feedback zu dieser
Umfrage?

ANNEX 2.1 GENDER CHECK:

UNTERFUHRUNG
AM U- UND
S-BAHNHOF
STERNSCHANZE

Datum und Uhrzeit der
Untersuchung, untersuchter
Bereich, beobachtete
Nutzende

Der Gender Check Sternschanze wurde am
Dienstag, dem 29.10.2024, zwischen 11:30
und 12:30 Uhr durchgefldhrt. Untersucht
wurden das Bahnhofsgebdude an der
Sternschanze, die rdumliche Situation

am Vorplatz Richtung Schanzenpark,

die Eingadnge und Ubergénge von U- und
S-Bahn Stationen, sowie die UnterfUhrung

und der Ausgang Richtung Hamburg Messe

und LagerstraBe. Das Wetter war bew6lkt
und kalt.

Abbildung 2.11

Zum Zeitpunkt des Gender Checks waren
diverse Nutzer*innen im Raum unterwegs.
Der Raum wird primé&r zum Umsteigen
verwendet, obwohl mutmaBlicher
Drogenhandel, schlafende, wohnungslose
Menschen und Musizieren auch
beobachtet wurden. Zu den an diesem Tag
dokumentierten Nutzenden gehodren eine
Kindergartengruppe sowie eine Vielzahl
von Personen, die allein oder in kleinen
Gruppen von zwei oder drei Personen
unterwegs waren. Die meisten Personen
wurden zu FuB3 beobachtet, entweder bei
der Nutzung des Tunnels als Abklrzung,
beim Weg zur S- oder U-Bahn oder beim
Umsteigen zwischen S- und U-Bahn.

Es wurden auch Personen beobachtet,
die mit dem Fahrrad durch den Tunnel
fuhren. AuBer der Kindergartengruppe
wurden bei dieser Untersuchung keine
Betreuungspersonen in Begleitung von
Kindern oder Personen mit Kinderwagen
wahrgenommen. Ebenso wurden keine
Menschen mit Gehhilfen oder im Rollstuhl

registriert.

Die Antworten der Befragung zeigten, dass
sich die Nutzenden an diesem Ort nicht
sicher fihlen. Insbesondere die mangelnde
Beleuchtung und die Angst vor Beldstigung
durch sich dort aufhaltende Personen
wurden als problematisch hervorgehoben.
Vor diesem Hintergrund wurde der
Schwerpunkt der Beobachtungen auf
angsteinfléBende Faktoren gelegt.
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Beobachtungen

Der Tunnelist recht breit und frei von
Gegenstéanden, die die Sicht behindern,
was sich positiv auf das subjektive
Wohlbefinden auswirkt (Abbildung
211). Passant*innen haben sowohl im
Tunnel selbst als auch von der Seite der
Messe und der Lagerstrae kommend
freie Sicht. Von der Seite der U-Bahn
und der Sternschanze aus gibt es einen

Hohenunterschied von mehreren Metern,
was das Gefuhl vermittelt, in einen
dunklen, engen Raum hinabzusteigen
(Abbildung 2.1.2). Dies kann zu
Angstgeflhlen beitragen.

Im Allgemeinen ist der Kontrast zwischen
den Lichtverhéltnissen auBerhalb und im
Tunnel sehr hoch. Es war kein besonders
heller Tag, aber FuBganger*innen schienen
im Tunnel zu ,verschwinden*, sobald sie
den Abschnitt erreichten, der vollstéandig
Uberdacht war (Abbildung 2.1.3).

An allen Seiten des Tunnels befindet sich
entlang der Wandkante in der Nahe der
Decke ein Streifen Neonréhren (Abbildung
2.11). Das Licht dieser Lampen war
ziemlich schwach und reichte nicht bis zur
Tunnelmitte. Dies ist wahrscheinlich ein
wesentlicher Faktor flr das Unbehagen,
das hier herrscht.

AuBerdem waren mehrere GlUhbirnen

durchgebrannt oder funktionierten nicht
(Abbildung 2.11).

Es gibt keine zusé&tzlichen Lichter am
Eingang des Tunnels, um den Kontrast
zwischen auBen und innen abzumildern.
Die Wande des Tunnels sind durchgehend
mit gut gepflegten Graffitis bemalt,

die aber das Gefuhl der Dunkelheit im

Tunnel erhohen. Die Decke scheint aus

ungestrichenem Beton (hellgrau) zu
bestehen (Abbildung 2.1.1).

Abbﬂdung213
Insbesondere am Ausgang zur Messe

und zur LagerstraBe ist die Beleuchtung
unzureichend. Der Tunnel midndet

auf dieser Seite in einen offenen Trog
(Abbildung 2.1.3). Die an der Wand
montierten Neonrohren beginnen kurz

vor dem Dach. Die R6hren auBerhalb des
Uberdachten Bereichs waren wéhrend der
Beobachtung nicht eingeschaltet. Zwei
StraBenlaternen beleuchten den Rest vom
Trog, der zum Tunnel fGhrt. Der genaue
Typ der Lampen konnte nicht identifiziert
werden, aber es wird vermutet, dass es
sich um Natriumdampflampen mit einem
relativ orangefarbenen Licht handelte.
Angesichts der Position und GréBe der

Lampen ist es sehr wahrscheinlich, dass

sich die Lichtkreise nicht Uberlappen,
weder untereinander noch mit dem Licht,
das von den an der Wand montierten

Neonrdéhren ausgestrahlt wird.

Dies ist besonders problematisch, da
dieser Eingang zum Tunnel von einem
Parkplatz und einem Gewerbegebiet

aus erfolgt (Abbildung 2.1.4), das

sich abgeschieden und nicht belebt
anfuhlt - zwei Merkmale, die stark

mit AngstgefUthlen korrelieren.

Die Kombination aus Umgebung

und Beleuchtung erhéht daher die
Wahrscheinlichkeit von Angstgefthlen an

dieser Stelle.

Von der anderen Seite, Sternschanze und
U-Bahn, kommend, sind die Treppen und
die Rolltreppe zu den S-Bahngleisen nicht
sofort sichtbar und die dazugehdérigen
Orientierungsschilder gehen im visuellen
Gesamtbild der Graffitis unter (Abbildung
21.5). Die Schilder sind nicht groB oder
visuell auffallig genug, um Personen ohne
Ortskenntnisse bei der Orientierung

eine Hilfe zu sein. Sie sind auch nicht
beleuchtet oder in irgendeiner Weise
hervorgehoben, sodass sie im Gesamtbild
noch weniger auffallen. Die Schilder sind
in der Nahe der Decke angebracht, am
FuBe der Treppe zur S-Bahn, an der sie von
dem oberen Teil der Treppe aus, die von
Sternschanze/der U-Bahn kommt, nicht
sichtbar sind (Abbildung 2.1.7). Ein Schild
an der Stirnseite der Mauer, die den Rand

des S-Bahn-Gleisbettes bildet, wirde an
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dieser Stelle die Orientierung erheblich
erleichtern.

Der Zugang zur U-Bahnim
Bahnhofsgebdude ist auch aus der
Perspektive von Angstgefuhlen
problematisch. Der Eingang ist gut
ausgeschildert und ausreichend
beleuchtet, allerdings mussen
Passant*innen einen rechten Winkel
umrunden und dann eine Treppe
hinuntergehen, was beides aus

der Perspektive der Sichtachsen
problematisch ist (Abbildung 2.1.6).
Passant*innen mussen sehr weit auf

die Treppe zugehen, um auch nur einen
kleinen Teil davon sehen zu kénnen. Vom
oberen Ende der Treppe aus kann man
nur die ersten paar Meter des Bahnsteigs
darunter sehen (Abbildung 2.1.7).

Aus der Perspektive des
Sicherheitsempfindens ist dies
problematisch, da man nicht sehen kann,
was auf einen zukommt. Diese rédumliche
Organisation ist jedoch auch zu StoBzeiten
problematisch, wenn Passagiere
versuchen, sich in beide Richtungenin
diesem begrenzten Raum zu bewegen.
Die Anbringung eines Spiegels (z. B. eines
Verkehrsspiegels) wirde die Sichtbarkeit
und die Sichtachsen an diesem Punkt
erheblich verbessern.
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Abbildung 2.1.7

Abbildung 2.1.6

Datum und Uhrzeit der
Untersuchung, untersuchter
Bereich, beobachtete
Nutzende

Der Gender Check im Lessingtunnel
wurde am Freitag, dem 8. November 2024,

zwischen 11:15 und 12:15 Uhr durchgeflhrt.

Untersucht wurde die Unterfihrung der
Bahnschienen, die die Barnerstraf3e mit
der Julius-Leber-StraBe verbindet. Das
Wetter war an diesem Tag bew6lkt und
kalt. Der Lessingtunnel dient als FuB3-
und Radweg sowie als Unterflhrung

fur den motorisierten Verkehr, der von
den Menschen genutzt wird, um schnell
die beiden Seiten der Bahnanlagen zu

erreichen.

ANNEX 2.2 GENDER CHECK:
LESSINGTUNNEL

Wéhrend der Untersuchung wurden
verschiedene Nutzende des Tunnels
beobachtet, darunter FuBgénger*innen,
Radfahrende, Passant*innen, sowie
Menschen mit Einkaufstaschen. Auch

die Anwesenheit von Polizist*innen,

die in Richtung ihrer nahegelegenen
Polizeiwache unterwegs waren, konnten
dokumentiert werden. Es waren
Uberdurchschnittlich viele Frauen mit
Kindern unterwegs, sowohl zu Fuf3 als auch
mit dem Fahrrad. Der Raum wurde fast
ausschlieBlich als Transitraum verwendet.
Es wurden keine Personen in Begleitung
alterer Menschen oder Menschen mit
Gehhilfen beobachtet.

Laut den Antworten der Befragung

fGhlen sich viele Nutzende in dieser
Unterflhrung, insbesondere nachts,
unsicher und bezeichnen den Ort als
unheimlich. Besonders die mangelnde
Beleuchtung und Verkehrssicherheit
wurden als problematisch wahrgenommen.
Aus diesem Grund lag der Fokus der
Untersuchung auf den Aspekten

des Sicherheitsempfindens und der
Verkehrssicherheit.

Abbildung 2.2.1
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Beobachtungen

Der Tunnel weist einige Barrieren auf, die
das sichere und komfortable Bewegen
erschweren. Besonders hervorzuheben
sind unebene Fliesen und lose Steine, die
Stolperfallen darstellen kdnnen (Abbildung
2.21). Das Blindenleitsystem ist nur in den
Bereichen der Kreuzungen vorhanden,

was die Orientierung fUr sehbehinderte

Menschen im Tunnel stark einschrankt.

Die Verkehrssituation im Tunnel spielt
eine zentrale Rolle fUr die Sicherheit und
den Komfort der FuBgénger*innen und
Radfahrenden. Zwar sind die Ampelphasen
an den beiden Ausgangen des Tunnels
grundsétzlich so abgestimmt, dass diese
sicher die Strafen Gberqueren kdnnen,
doch die Phasen sind nicht synchronisiert,

was es den FuBganger*innen erschwert,

Freie und Hansestadt Hamburg
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung

,\l'ti, Hamburg

die StraBe in einer grinen Phase
komplett zu Uberqueren. In einigen
Bereichen mUssen Passant*innen langere
Zeit warten, um die Straf3e sicher zu

Uberqueren.

Der schmale Radfahrstreifen, mit lediglich
1,20 Metern Breite, stellt ein wesentliches
Problem fUr Fahrradfahrer*innen dar, da
er sichere Uberholmanéver unméglich
macht und dadurch das Konflikt- und
Unfallrisiko erndht. Zudem befindet sich
unmittelbar neben dem Radfahrstreifen
die Tunnelwand, sodass Ausweichmandver
bei zu engen Uberholvorgdngen von
Autos unmoglich sind und die subjektive
Sicherheit verringert wird (Abbildung
2.2.2). Besonders problematisch ist der
Bereich, in dem der Radfahrstreifen von
der Julius-Leber-StraBe zur BarnerstraBBe
verlduft und mitten auf der StraBe endet,

ohne dass Radfahrende eine sichere
Méglichkeit haben, sich in den flieBenden
Verkehr einzufadeln (Abbildung 2.2.3).
Wahrend des Beobachtungszeitraums
wurde zudem eine Person gesehen, die
den Tunnel zu FuB auf dem Radfahrstreifen
durchquert hat. Es wurde beobachtet,
dass viele Radfahrer*innen es vorziehen,
den zentralen FuBganger*innenbereich zu
nutzen. Dies war insbesondere bei Eltern
mit kleinen Kindern und bei Personen mit

Fahrradanhangern der Fall.

‘ Abbildung 2.2.2

Die Beleuchtung der Fahrbahnoberfldche
im 6stlichen Teil des Tunnels stammt
hauptsachlich von Natriumdampflampen
in der Mitte des Tunnels, die sehr
schwach ist, wenn sie die Radwege an
den Randern der Fahrspuren erreicht
(Abbildung 2.2.2 und 2.2.4). Dieser Bereich
wird durch flieBenden und stehenden
Verkehr zusétzlich abgeschattet. Beide
Faktoren schrénken die Sichtbarkeit

der Radfahrer*innen und ihre Fahigkeit,

potenzielle Gefahren auf dem Radweg

zu erkennen, erheblich ein. Die
Beleuchtungssituation dndert sich

im Bereich des Tunnels nahe seinem
westlichen Ende (BarnerstraBe). Der
Tunnel ist hier breiter, mit gepflasterten
Abschnitten auBBerhalb der Fahrspuren,
die von weiBen Neonlampen beleuchtet
werden. In diesem Bereich gibt es keine
zentral angeordneten Laternenpféhle. In
diesem Abschnitt sind die Fahrrad- und
Fahrspuren gut beleuchtet, wéhrend der
FuBweg im Gegensatz dazu relativ dunkel
ist (Abbildung 2.2.5).

Das Sicherheitsempfinden von
ZufuBgehenden wird stark durch die
Beleuchtung und die rdumliche Gestaltung
des Tunnels beeinflusst. Schon der

Weg auf der Scheel-Plessen-StraBe zur
UnterfUhrung hin ist sehr schmal, dédmmrig
und niedrig. An dieser Stelle betragt die
Deckenhdhe knapp zwei Meter; Fahrrad-
und Motorradabstellpldtze am StraBenrand
steigern das Gefuhl der Beengtheit
(Abbildung 2.2.6 und 2.2.7). Die Lichter

in diesem Bereich waren zum Zeitpunkt
der Beobachtung ausgeschaltet, aber

ihre Art, der Abstand zwischen ihnen

und ihr Zustand der Baufalligkeit und
teilweisen Ubermalung deuten darauf hin,
dass die Beleuchtung in diesem Bereich
wahrscheinlich nicht ausreicht,um fur
angemessene Sichtverhaltnisse zu

sorgen und das Sicherheitsgefuhl zu
stérken. Die StraBenlaternen befinden
sich auf der anderen StraB3enseite und

aufgrund der Tiefe des Uberhangs ist
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Abbildung 2.2.3

Abbildung 2.2.4

es unwahrscheinlich, dass ihr Licht in
diesen Uberdachten Bereich fallt. Die
geparkten Fahrrédder und Motorrader
werfen héchstwahrscheinlich auch
erhebliche Schatten, was das Problem
der Beleuchtung in diesem Bereich noch

verscharft.

Das Licht im Tunnel selbst ist
ungleichméaBig verteilt und reicht

oft nicht aus, um den gesamten

Raum ausreichend zu erhellen, wie
bereits teilweise beschrieben. Die
StraBenlaternen befinden sich auf dem
Gehweg, aber ihre Lampenkdpfe sind

(mit wenigen Ausnahmen) ausschlieBlich
auf die Fahrbahnen ausgerichtet. Die
Lichttemperatur der Natriumdampflampen
im 8stlichen Teil des Tunnels ist orange
und die Lichtmenge reicht nicht aus, um
den gesamten Bereich zu beleuchten
(Abbildung 2.2.2). Es wurde zudem
festgestellt, dass einige der Lampen in
diesem Bereich und auch in den Bereichen
mit den Neonréhren defekt oder kaputt
sind (z.B. sichtbar auf Abbildungen 2.2.2
und 2.2.5).

Im Allgemeinen wirkt der Tunnel sehr
dunkel. Dies liegt zum Teil an der
unzureichenden Beleuchtung, aber
nicht nur (Abbildung 2.2.4). Die Saulen
und die StUtzkonstruktion des Tunnels
bestehen entweder aus anthrazitfarben
lackiertem Metall oder aus unlackiertem
Beton (mittelgrau). Die Wande des

Tunnels sind aus dunkelrotem Backstein.

Al

Abbildung 26

Abbildung 2.2.8

Die Tunnelwande sind mit Plakaten und
Graffiti bedeckt, was (im Gegensatz
zur Sternschanze) den Eindruck

von Verlassenheit vermittelt. Diese
Oberfldchen schlucken das wenige
Licht, das vorhanden ist, und férdern
so das Gefuhl von Enge, Dunkelheit und

Eingeschlossensein.

Ein weiteres Problem stellt die Prasenz der
eng stehenden Saulen im &stlichen Teil des
Tunnels dar, die das ohnehin schwache
Licht zuséatzlich blockieren (Abbildung
2.2.4und 2.2.5). Zuséatzlich hindern im
westlichen Teil des Tunnels statisch
notwendige Tragelemente die Sicht und
werfen erhebliche Schatten. Wahrend des
Gender Checks, der tagsuber stattfand,
waren diese FuBwege bereits sehr dunkel.
In Kombination mit dem herumliegenden
Mull auf den ungenutzten Fldchen neben
den Fahrspuren und den ,Guckléchern®
durch die statischen Tragelemente wirkte
dieser Abschnitt besonders bedrohlich und
verlassen (Abbildungen 2.2.2, 2.2.5 und
2.2.8).

Die Gerauschkulisse im Tunnel ist ebenfalls
aufféallig. Durch die enge Bauweise wird

der Larm der vorbeifahrenden Autos und
Zuge verstarkt, was ein Gefuhl von Unruhe
(zum Beispiel das Gefuhl, dass man nicht
gehort wird, wenn man um Hilfe ruft)
verstarken kann. Besonders laut wird es,
wenn ein Zug Uber die Schienen fahrt,

da die Tunnelwénde die Gerdusche stark

reflektieren.
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ANNEX 2.5 GENDER CHECK:
REEPERBAHN

106

Datum und Uhrzeit der
Untersuchung, untersuchter
Bereich, beobachtete
Nutzende

Der Gender Check an der Reeperbahn
wurde am Freitag, dem 8. November

2024, zwischen 14:20 und 15:30 Uhr
durchgefuhrt. Untersucht wurde der
Bereich zwischen der gro3en Kreuzung, an
der die StraBBe Ring 2 und die KénigstraBe
aufeinandertreffen, bis zur Ecke
Reeperbahn / Hans-Albers-Platz. Zwischen
dem Ring 2 und der SilbersackstraBe wurde
insbesondere die nérdliche StraBenseite
betrachtet, anschlieBend die studliche. Das

Wetter war an diesem Tag bewdlkt und kalt.

&

Abbildung 2.3

Bei der Analyse der Nutzungsgruppen war
besonders auffallig, dass Uberproportional
viele Mannergruppen, viele in einer
GruppengroBe von vier bis zehn Menschen
unterwegs waren. Die Personen schienen
Uberwiegend zu flanieren oder auf dem
Weg zu einer Unterkunft zu sein. Personen,
die alleine unterwegs waren, konnten
entweder einem Etablissement zugeordnet
werden oder nutzten den &ffentlichen
Raum zum Transit. Ab und zu waren auch
Besucher *innen der angesiedelten
R&umlichkeiten auszumachen. Nur drei

Mal innerhalb des Beobachtungszeitraums
waren weiblich gelesene Personen alleine
zu sehen. Kinder waren auf der gro3en
StraBe nicht zu erkennen. Es wurden keine
Personen mit Kinderwagen oder Menschen
mit Gehhilfen beobachtet. Radfahrende
nutzten den Radfahrstreifen.

Aus der Befragung ging klar hervor,

dass diese StralB3e fur viele Menschen

ein Ort groBen Unbehagens ist. Viele
FLINTA*-Personen gaben an, Angst vor
Belastigung, sexuellen Ubergriffen und
Kriminalitdt zu haben, was teilweise

zum Vermeiden dieses Ortes fuhrte.

Aus diesem Grund lag der Fokus der
Beobachtungen daher auf den Faktoren,
die das Sicherheitsempfinden von FLINTA*-

Passant*innen beeinflussen.
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Beobachtungen

Ein aufféalliger Punkt in der Analyse war
die unzureichende Beleuchtung der
StraBBe sowie mangelnde Sichtbarkeit.
Die StraBenlaternen sind hauptséachlich
auf die Fahrbahnen und Pkw-Parkplatze
ausgerichtet, wahrend Gehwege und
Aufenthaltsrédume nur indirekt oder

gar nicht beleuchtet werden. In vielen

Bereichen blockieren Busche oder

Baumkronen die StraBenlaternen
(Abbildung 2.31).

Abbildung 2.3.2
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Im untersuchten Abschnitt der Reeperbahn
gibt es eine sehr hohe Anzahl von tief
eingelassenen Ein- und Durchgéngen zu
Geschaften, Restaurants und Hotels in
Hinterhofen (Abbildung 2.3.2 und 2.3.3).
Diese Art von Raum ist dafur bekannt, dass
er ein Gefuhl der Unsicherheit erzeugt,
sowohl aufgrund von Unterschiedenin

der Beleuchtung (dunkle Gassen und
Nischen) als auch aufgrund fehlender
klarer Sichtlinien (Unkenntnis dartber, wer
dort auf einen lauern oder sich verstecken
kénnte). Die blinkenden, bunten Schilder
der Geschéafte verstérken diesen Effekt, da
sie den Lichtkontrast deutlich erhdhen.

Dieser Abschnitt der Reeperbahn ist ein
touristischer ,Vergnugungsort® mit einer
groBen Anzahl von Table-Dance-Lokalen
und Sexshops. Diese Eigenschaften fUhren
zu einer Selbstselektion der Personen,

die diesen Ort besuchen, und erkléaren

die unverhaltnismaBig hohe Anzahl von
Mannern* und Manner*gruppen, die dort
beobachtet werden.
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Bereits um 15 Uhr gab es eine
unverhaltnisméBig hohe Anzahl von
Menschen, insbesondere in Gruppen,
die Alkohol konsumierten. Es wird
erwartet, dass dies am Abend noch
zunimmt. Frauenfeindliche Slogans
und sexualisierende Bilder dominieren
die visuelle Landschaft in diesem
Bereich (Abbildung 2.3.4 und 2.3.5).
Die Kombination aus alkoholisierten
Manner*gruppen und einer physischen
Umgebung, die die Sexualisierung von
Frauen unterstutzt, ist ein Nadhrboden far
(die Angst vor) sexuelle Beldstigung.

Neben der Beleuchtung trugen auch
erhéhte Anzeichen mangelnder
Instandhaltung zur negativen
Wahrnehmung der StraBBe bei. MUll,
Zigarettenstummel und Flaschen lagen
herum, Mualleimer waren Uberfullt, und
unangenehme Geruche, wie der von Urin,
machten den Aufenthalt in den Bereichen
besonders unangenehm. Der Raum wirkte
vernachléssigt.

Wohnungslose Menschen hielten sich
am Rand der StraBe auf oder schliefen
dort. Der Larmpegel, der vorrangig durch
den motorisierten Verkehr verursacht
wurde, trug ebenfalls zur unangenehmen
Atmosphére bei.

Angesichts der vielen Menschen, die
bereits um 15 Uhr an einem Freitag
unterwegs waren, ist zu erwarten,
dass die Reeperbahn nachts sehr voll
wird. Gedrénge und Einengung auf

108

schmalere Bereiche von Gehwegen
kédnnen das Unwohlgeflhl erhdhen.

Dabei besteht in bestimmten Bereichen
eine hohe Nachfrage nach zuséatzlichen
Uberquerungsméglichkeiten. Diese
wurden FLINTA*-Personen die Mdglichkeit

bieten, unangenehmen Situationen besser

oder leichter auszuweichen.

Zwar wurden bereits MaBnahmen
umgesetzt, um eine inklusivere
Atmosphare zu fordern und auf Sexismus
aufmerksam zu machen (Abbildung 2.3.6).
Jedoch waren diese bereits wéhrend

der Beobachtungszeit am Tag in der
Umgebung kaum wahrnehmbar und
durften in der Menschenmenge bei Nacht

noch weitaus weniger sichtbar sein.

bb/ung 2,3.3

Abbildung 2,36
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ANNEX 2.4 GENDER CHECK:
SANITASPARKUND

DIE GRUNANLAGEN

AM VERINGKANAL

Datum und Uhrzeit der
Untersuchung, untersuchter
Bereich, beobachtete
Nutzende

Der Gender Check im Sanitaspark sowie in
den GrUnanlagen, die an den Veringkanal
angrenzen, wurde am Freitag, dem 8.
November 2024, zwischen 18:00 und 19:30
Uhr durchgefuhrt. Untersucht wurde der
rdumliche Bereich vom Sanitaspark am
Nordende des Veringkanals, das Dursun-
Akgcam-Ufer entlang, bis zur Neuen
Veringkanaldrehbricke. Das Wetter war an

diesem Tag bewdlkt und kalt.

Der Park und Uferweg sind sowohl als
Aufenthaltsflache als auch als Transitraum
angelegt. In den Abendstunden

des Beobachtungszeitraums wurde

er tendenziell eher, doch nicht
ausschlieBlich, als Transitraum genutzt.
Es wurden nur wenige Menschen wahrend
des Beobachtungszeitraums im Park
beobachtet.

Neben Hundebesitzer*innen und
Passant*innen wurden insbesondere
Radfahrende gesehen, die den Weg am
Ufer des Kanals entlangfuhren. Die meisten
Menschen waren zu zweit unterwegs,
einige auch alleine. Wahrend der Analyse
war auBerdem eine weiblich gelesene
Person mit einem Kinderwagen, sowie eine
Familie mit Kleinkindern und Laternen im
Park zu beobachten. Entlang des Uferwegs
befanden sich auf einigen Bdnken und
Sitzgelegenheiten Gruppen von zwei oder
drei Personen. Im sudlichen Abschnitt

des Uferwegs, in einer kleinen Bucht am
Ufer in der Nahe des Weges, wurde eine
Gruppe junger Méanner beim Konsum von
Marihuana angetroffen. Es wurden keine
Personen in Begleitung dlterer Menschen

oder Menschen mit Gehhilfen beobachtet.

Aus der Auswertung der Befragung ging
hervor, dass der Bereich des Sanitasparks
und des Ufers des Veringkanals
insbesondere abends und nachts als
unangenehm eingestuft wurde. Besonders
haufig wurden Méannergruppen und
fehlende Beleuchtung als Grinde genannt.
Aufgrund dessen wurde der Gender

Check ebenfalls in den Abendstunden bei
Dunkelheit durchgefuhrt.

Beobachtungen

Der Park und der Uferweg befinden sich
in einem ehemaligen Industriegebiet. Der
Uferweg wurde sorgsam ausgebaut, wie
verschiedene Sitzgelegenheiten und ein
stegdhnlicher erhdhter Abschnitt Gber dem
Wasser zeigen. Der Park bietet auch eine
Reihe verschiedener Sitzgelegenheiten
und anscheinend auch Sportanlagen, die
jedoch im Dunkeln nur schwer zu erkennen
sind. Der Uferweg verlduft entlang der
Ruckseite einer Reihe von Geb&uden.
Zeitweise befinden sich belebte Innenhdfe
oder Fenster zum Weg gerichtet (Abbildung
2.4.2), aber der groBte Teil des Weges
wird von fensterlosen Brandmauern,
Grunflachen und  Zaunen  flankiert
(Abbildung 2.4.3). Insbesondere die
sudlichen Abschnitte des Uferwegs, nach
der zweiten Abzweigung in Richtung Am
Veringhof, sind von einer naturbelassenen
Umgebung und auch einem Geflhl der
Abgeschiedenheit gepragt.

Das gesamte Gebiet ist durch einen
erheblichen Mangel an Beleuchtung
gekennzeichnet. Schon im Park reichen
die Laternen nicht aus, um die Flache
oder die Wege zu beleuchten und es war
schwierig, die verschiedenen Bereiche zu
erkennen. Es wurde beobachtet, dass die
Nutzer*innen des Parks die Hypotenuse
meiden, die sich durch einen dunklen

Bereich zieht.
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Diese wird nur dann durchquert, wenn es
keine alternativen Wege gibt, was auf eine
gewisse Unbehaglichkeit in diesem Bereich

hinweist.

Am Uferweg selbst stehen keine Lampen.
Nur vor der angrenzenden Location
L1urTur’, welche zum Zeitpunkt der
Besichtigung geschlossen war, sind zwei
Lampen vorhanden. Diese waren jedoch
nicht eingeschaltet. Die wenigen weiteren
Lampen entlang des Ufers funktionieren
nicht. Daher ist es nicht hell genug, damit
FuBganger*innen den Weg klar erkennen
kénnen, geschweige denn, um ein Gefuhl

der Sicherheit zu vermitteln.

Im Bereich des Kreativzentrums im
nordlichen Abschnitt des Uferweges oder
an den Kreuzungen zu StraBen ist der
Kontrast zwischen den ausgeleuchteten
Fldchen und unmittelbar angrenzenden
und zugénglichen Fldchen sehr hoch. Die
Helligkeit der beleuchteten Bereiche l&sst
die angrenzenden Rdume noch dunkler
erscheinen, bzw. macht es schwierig,
Details in den dunklen Bereichen zu
erkennen. Zuséatzlich werfen Bdume oder
die vielen dichten Blsche Schatten. Es gibt
viele dunkle und zuruckgesetzte Bereiche
entlang des Weges und dunkle Bereiche
um und zwischen der Vegetation, die das
Geflhl der Unsicherheit verstarken.

Sichtachsen sind ein zusatzliches
Problem, das durch die mangelnde

Beleuchtung noch verschérft wird. Schon

der Ubergangsbereich vom Park zum
Uferweg neben dem ,Atelierhaus23” wirkt
im Dunkeln unangenehm (Abbildung
2.4.2). Der Uferweg lauft an dieser Stelle

i 8!

Uber einen Steg, der Uber rechtwinklige
Eingénge zu betreten ist (Abbildung 2.4.4).
Auf dem Steg selbst hat man eine gute
und klare Sicht nach vorne und hinten,
aber es fehlt an Sichtverbindungen

an den rechtwinkligen Eingédngen. An

beiden Enden des Stegs befinden sich

Bénke. Beide waren zum Zeitpunkt

Abbildung 2.4.1

der Beobachtung besetzt. Wegen der
unzureichenden Beleuchtung und der
Ausrichtung der Banke war es aus einer
Entfernung von mehr als einem Meter
nahezu unmoéglich, die darauf sitzenden
Personen zu erkennen. Selbst aus kirzerer
Distanz gestaltete sich dies als schwierig.
Bei der Bank am sudlichen Ausgang war
es nicht moglich, die sitzenden Personen
zu bemerken, bevor man um die Ecke kam,
da die Ruckseite der Bank nach Norden
gerichtet war. Stdlich des Stegs fuhrt der

Weg hinter den Hdusern Am Veringhof Abbildung 2.4.2
3und 1in einer Kurve weiter. Auch hier
gibt es mehrere Stellen, die schwer zu
sehen sind oder beim Gehen in Richtung
Suden nicht einsehbar sind. Bei den
weiteren Beobachtungen sudlich dieses
Punktes war aus dem Klang der Stimmen
klar zu erkennen, dass sich in der Nahe
Personengruppen aufhielten, allerdings
war es schwierig zu sagen, wo genau

sie sich befanden. Dieser Abschnitt ist
vOllig dunkel, nicht einmal das Licht vom

gegenuberliegenden Ufer dringt hierher.

Abbildung 2.4.3
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ANNEX 2.5 GENDER CHECK:
WINTERHUDER
MARKTPLATZ

N4

Datum und Uhrzeit der
Untersuchung, untersuchter
Bereich, beobachtete
Nutzende

Der Gender Check auf dem Winterhuder
Marktplatz wurde am Samstag, dem 9.
November 2024, zwischen 11:00 und 12:15
Uhr durchgeflhrt. Untersucht wurden

der Marktplatz sowie die angrenzenden
Verkehrssituationen. Das Wetter war an
diesem Tag sonnig und kalt. Auf dem Platz
findet dreimal wdchentlich ein Markt statt,

so auch zum Beobachtungszeitraum.

Es waren viele Menschen wahrend

des Beobachtungszeitraums
unterwegs, darunter Passant*innen,
Marktbesuchende, Nutzer*innen des
offentlichen Nahverkehrs (Bus) und
Fahrradfahrer*innen. Auffallig war die
hohe Anzahl an dlteren Menschen sowie
Familien mit Kindern unterschiedlichen
Alters. Einige &ltere Menschen nutzten
Gehhilfen wie Rollatoren, Gehstdcke
oder motorgetriebene Hilfen. Auch eine
Person im Rollstuhl nutzte diesen Raum.
Insbesondere viele dltere Damen, welche
alleine unterwegs waren, nutzten das
Angebot des Wochenmarktes oder der
Cafés, einige fuhrten Einkaufstrolleys
bei sich. Zudem waren Joggende und
StraBenmusiker*innen zu sehen.

Die Auswertung der Befragung deutete

auf starke Nutzungskonflikte zwischen
Rad-, FuB- und OPNV-Nutzer*innen hin. Der
Fokus dieses Gender Checks lag deshalb

auf der Verkehrssicherheit.

Herausgeber:
Freie und Hansestadt Hamburg
Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung

,\Ei_Hambum

Beobachtungen

Der Winterhuder Marktplatz ist ein
rechteckiger Platz vor einer Hauserzeile,
der auf drei Seiten von StraBen, eine
davon mehrspurig, eingefasst ist.

Schrag gegenuber befindet sich ein
Einkaufszentrum. Zu dem Zeitpunkt der
Untersuchung waren viele Menschen
unterwegs, was einen Uberwiegend
positiven, lebendigen Eindruck vermittelt
hat. Auch die Marktstande, welche auf dem
Platz aufgestellt waren, trugen dazu bei.

Bei genauerer Betrachtung des Raums
zeigt sich, dass die Wegfuhrung und
Zuganglichkeit des Marktplatzes
erhebliche Schwierigkeiten aufwerfen,

die zu einem ungunstigen Zusammenspiel
der verschiedenen Nutzungsgruppen
fuhren. Besonders problematisch ist der
Bereich um die Bushaltestelle herum,

wo verschiedene Verkehrsstrome
aufeinandertreffen: Menschen, die aus
den Bussen aus- und in sie einsteigen,
FuBgénger*innen, die zum Marktplatz
wollen, und Radfahrer*innen, die den
Radweg nutzen. Die Enge sowie die unklare
Raumaufteilung erschwert den sicheren
Aufenthalt und das gleichzeitige Bewegen

aller Nutzer*innen.

In diesem Bereich wird der Teil des
Burgersteigs, der fur FuBganger*innen
vorgesehen ist, von zwei Bushaltestellen
dominiert (Abbildung 2.5.1). Der Gehweg
dient daher nicht nur als solcher,

sondern auch als Aufenthaltsraum

far OPNV-Nutzer*innen und wird von
FuBgénger*innen in erster Linie als
Letzteres wahrgenommen. Es waren
verschiedene Personen zu beobachten,
die den Radweg, der unmittelbar hinter
den Bushaltestellen verlauft, als FuBweg
genutzt haben (Abbildung 2.5.2). Dazu
gehorten auch mobilitdtseingeschrankte

Personen.
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Es wurden mehrere Beinahe-Unfélle
zwischen Radfahrer*innen und
FuBganger*innen (darunter Kinder und
altere Menschen mit eingeschréankter
Mobilitat) in kurzer Zeit beobachtet.

Der Bussteigbereich wird zusatzlich durch
Unterstande und Fahrkartenautomaten
eingeengt, was den ohnehin

begrenzten Raum weiter reduziert.
Besonders in StoBzeiten, wenn viele
Menschen gleichzeitig aus den Bussen
aus- oder einsteigen und andere
Verkehrsteilnehmer*innen zum Platz
mdchten, entsteht eine erhebliche
Enge. Es wurde beobachtet, dass die
Menschenmenge zeitweise auch auf den

Radweg Uberlief.

Ein weiteres Problem ist die

Sichtbarkeit des Radwegs als solcher
far FuBgénger*innen. An der SUdseite
des Marktplatzes fuhrt der Radweg

zwar als getrennt ausgewiesener,
benutzungspflichtiger Radweg entlang,
jedoch ist dieser kaum erkennbar. Es fehlen
Piktogramme oder andere Markierungen,
und die Farbe sowie der Typ der
Pflasterung dhneln dem FuBweg zu sehr
(Abbildung 2.5.3).

Fahrgéste, die an der angrenzenden
Bushaltestelle aussteigen, missen den
Radweg Uberqueren, um den Bereich

zu verlassen. Es gibt jedoch keine
Hinweise oder Beschilderung, die auf
den Radweg aufmerksam machen.
Zuséatzlich wird die Sicht durch Objekte
wie HaltestellenUberdachungen und
Fahrkartenautomaten eingeschrankt,
was es erschwert, herannahende
Radfahrer*innen rechtzeitig zu erkennen
(Abbildung 2.5.1).

FUr Passagiere, die von der Bushaltestelle
zum Marktplatz wollen, gibt es nur wenige
Zugangsmaoglichkeiten. Banke, Busche und
Fahrradabstellpldtze entlang der Seite des
Platzes in Richtung Bushaltestelle stellen
far FuBgénger*innen visuelle und bauliche
Barrieren zum Marktplatz dar (Abbildung
2.5.4). Diese Bereiche kénnen von
gehfahigen Personen theoretisch passiert
werden - es wird aber beobachtet, dass
diese Eingange nicht benutzt werden.

FUr Menschen mit Mobilitats-

einschrdnkungen oder Einkaufstrolleys

stellen sie eine undberwindbare Barriere
dar. Es wurde beobachtet, dass der Platz
hauptsachlich Gber die Eingénge an den
Ecken betreten wurde. Unebene Fliesen,
Risse und Schlaglécher im StraBBenbelag
auf dem Platz sowie freiliegende Kabel der
Marktsténde stellen eine Stolpergefahr
dar und sind ein weiteres Hindernis fur
beispielsweise Rollstuhlfahrer*innen oder
altere Menschen (Abbildung 2.5.5).

Ein solcher Unfall wurde wéhrend des
Gender Checks beobachtet.

Abbildung 2.5.5

Angesichts des Aufenthaltsaspekts des
Raums und der beobachteten Nutzer*innen
(v. a. altere Personen, Familien mit kleinen
Kindern) ist die Anzahl der Sitzplatze und
der verfugbaren Toiletten unzureichend. Es
gibt zwar einige Banke, aber zum Zeitpunkt
der Beobachtung befanden sich viele
davon hinter Marktstanden oder am Rande
des Platzes auBerhalb des Marktbereichs
(Abbildung 2.5.4).

Offentliche Toiletten sind vorhanden,
jedoch nur in einem Kiosk erreichbar, wo
der Schlissel ausgeliehen werden muss,
was die Zuganglichkeit einschrénkt. Der
Kiosk war zum Zeitpunkt der Beobachtung
geschlossen. Weitere Toiletten befinden
sich in angrenzenden Cafés, was

sie von den Offnungszeiten und der
Gastfreundschaft der Anbieter*innen
abhangig macht.

Die mangelnde Klarheit in der WegfUhrung,
die engen Zugénge und die starken
Nutzungskonflikte zwischen den
verschiedenen Nutzungsgruppen fihren
zu einer Vielzahl von Problemen, die die
Aufenthaltsqualitdt und Sicherheit auf
dem Winterhuder Marktplatz erheblich

beeintrachtigen.

Anhéange
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Datum und Uhrzeit der
Untersuchung, untersuchter
Bereich, beobachtete
Nutzende

Der Gender Check am Hauptbahnhof
wurde am Dienstag, den 29. Oktober

2024, zwischen 14:00 und 16:30 Unhr
durchgefuhrt. Untersucht wurden dabei
funf verschiedene Orte rund um den
Hauptbahnhof sowie im Bahnhofsgebé&ude,
die in der Befragung besonders haufig als

problematisch gekennzeichnet wurden:

ANNEX 2.6 GENDER CHECK:
HAUPTBAHNHOF

1. Die Sudseite (Steintordamm)

2. Die Westseite (Steintorwall)
Der Ausgang Kirchenallee /
Steintordamm (SUdost)

F

Die UnterflUhrung Ménckebergtunnel
Der Bahnsteig an den Gleisen 13 und 14

Wahrend des Untersuchungszeitraums
war das Wetter kalt und bewdlkt. Die
beobachteten Nutzer*innengruppen
umfassten Reisende, Passant*innen,
Tourist*innen, Bahnpersonal, Personen,
die ihren Tag rund um den Hauptbahnhof
verbringen, sowie Besucher*innen

des nahegelegenen Drob Inn und der
Bahnhofsmission.
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Steintordamm (Sudseite)

Der Steintordamm, auf der SUdseite

des Hauptbahnhofs, wurde aufgrund

der Nutzungskonflikte zwischen
Radfahrer*innen und FuBgénger*innen

fur die rdumliche Analyse ausgewanhlt. Der
Fokus lag daher auf der Verkehrssicherheit.
Auf der nérdlichen StraBenseite fuhrt

ein farblich markierter Radweg von Ost
nach West. Obwohl| der Radweg durch
Markierungen und Piktogramme eindeutig
ausgewiesen ist, wird er dennoch haufig
von FuBganger*innen mitbenutzt,
wodurch ein Risiko von ZusammenstéBen
entsteht. Auf der SUdseite ist der
geschutzte Radfahrstreifen durch
Schutzplanken klar von der Busspur und
dem Gehweg abgetrennt (Abbildung
2.6.1), und Piktogramme verdeutlichen die
Nutzung als Radweg. Dennoch weichen
FuBgénger*innen in StoBzeiten, etwa nach
der Ankunft eines Zuges, h&ufig auf den
Radstreifen aus, um dem Gedrénge auf
dem Gehweg zu entgehen. In einigen Fallen
wurde beobachtet, dass sie sogar auf die
Fahrbahn ausweichen, was das Unfallrisiko
weiter erhoht.

Auch die Uberquerung des Steintordamms
stellt fGr FuBgénger*innen eine
Herausforderung dar. Die Grinphase
reicht haufig nicht aus, sodass viele
FuBgénger*innen die StraBe nicht
innerhalb der Grinphase sicher passieren
kénnen. An den Ampeln an beiden Enden
des Steintordamms (Ost- und Westende)

Abbildung 2.6.1

mussen FuBgénger*innen oft warten

oder riskieren, die StraBBe auBerhalb

der Grunphase zu Uberqueren. Hinzu
kommt, dass die Ampelschaltungen nicht
synchronisiert sind, was zu zusatzlichen
Verzdgerungen fuhrt. Besonders kritisch
ist die Situation an der Kreuzung
Steintordamm/Steintorwall: Hier betragt
die Grinphase fur FuBganger*innen
lediglich neun Sekunden. Selbst Menschen
ohne Mobilitdtseinschrankungen
bendtigen in der Regel etwa doppelt so viel
Zeit, um eine StraBe sicher zu Uberqueren.
Fir mobilitdtseingeschrankte Personen
stellt dieser Ubergang ein besonders
hohes Unfallrisiko dar.
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Steintordamm (Westseite)

Auch die Westseite des Bahnhofs wurde in
der Befragung und wahrend des Walkshops
wegen eines Nutzungskonflikts zwischen
Radfahrer*innen und FuBganger*innen

als problematischer Ort beschrieben.

Der Fokus der Beobachtung des
Bahnhofsvorplatzes und der Flachen
entlang des Steintorwalls lag daher
ebenfalls auf der Verkehrssicherheit.

Der Radweg verlduft unmittelbar an der
Ampel vorbei, wodurch FuBganger*innen
diesen Radweg zwangslaufig queren
mussen, um zum Bahnhof, zur
Bushaltestelle oder zu anderen Zielen
zu gelangen (Abbildung 2.6.2). Der
begrenzte Platz zwischen der Straf3e
und dem Radweg fuhrt dazu, dass dieser
Bereich von Passant*innen auch als
Wartebereich an der Ampel genutzt wird,
was die Situation weiter verscharft. Eine
Kennzeichnung des Konfliktbereichs
fehlt, wodurch das Risiko von gefahrlichen
Situationen erhéht wird. Haufig wurden
Beinahe-Unfalle beobachtet, bei denen
Radfahrer*innen oft klingeln mussten,
um auf sich aufmerksam zu machen

und ZusammenstoBe zu vermeiden.
Zudem ist der Radweg mit einer Breite
von nur 1,20 Metern nicht ausreichend
dimensioniert, um den Verkehrsfluss sicher

zu gewahrleisten.

Ein weiteres Thema betrifft den Vorplatz
des Bahnhofs:
Im Sommer waren dort Pop-up-Sitzmdbel

' A//ng 26.2

aufgestellt, die von

den Reisenden und Passant*innen gut
genutzt wurden (Abbildung 2.6.3). Im
restlichen Jahr gibt es jedoch, abgesehen
von gastronomischen Einrichtungen,
keinerlei Sitzmdglichkeiten, was die
Aufenthaltsqualitat einschrankt.

Ebenfalls auf dem Vorplatz des Bahnhofs
wurde beobachtet, dass Nutzer*innen
Schwierigkeiten haben, die Aufzige zu
den U-Bahnen zu finden, welche sich
nahe der Bahnhofsmission befinden.
Dies lieBe sich durch eine Verbesserung
der Beschilderung und Wegleitung leicht
beheben.

Abbildung 2.6.3

Ausgang Kirchenallee /
Steintordamm (Sudost)

Der Bereich am sudéstlichen Ausgang

des Bahnhofsgebdudes (Kreuzung
Kirchenallee / Steintordamm) weist in den
Bereichen Zuganglichkeit, FuBverkehr und
Komfort Verbesserungspotenziale auf.

Zugéanglichkeit:

Im Bereich der Zugénglichkeit gibt

es mehrere Herausforderungen,

die die Nutzung fur verschiedene
Personengruppen erschweren. Auf

dem Boden wurden unebene oder
wackelige Fliesen registriert, die als
Stolperfallen wahrgenommen werden.
Zudem ist kein Aufzug in unmittelbarer
Né&he verfugbar, was den Zugang fur
mobilitédtseingeschréankte Personen
erschwert. Der barrierefreie Zugang zur
U-Bahn erfordert das Uberqueren der
StraBe in Richtung Museum fur Kunst
und Gewerbe, wahrend ein barrierefreier
Weg zur S-Bahn und zu den Fernzigen
nur Uber die Nordseite bzw. Wandelhalle
moglich ist. Problematisch ist auch

die eingeschrénkte Sichtbarkeit und
Orientierung: Die Eingédnge zu den U- und
S-Bahngleisen sind fUr nicht-ortskundige
Menschen teilweise schwer auffindbar,
und die Beschilderung ist zu klein, nicht
beleuchtet und teilweise zu niedrig
angebracht, was sie insbesondere fur
Personen mit kleinerer KérpergréBe, Kinder

oder Rollstuhlnutzende schwer lesbar
macht. Auch die Vielzahl an Sdulen und
Ecken in diesem Bereich beeintrachtigt
die Sichtachsen erheblich. Hier besteht
ein dringender Bedarf an besserer
Beschilderung und klareren Sichtachsen,

um die Orientierung zu verbessern.

FuBverkehr:

Obwonhl die Mindestbreite des
Gehwegs erfullt ist, wurden
an diesem stark frequentierten
Knotenpunkt hdufig Blockaden
und Gedrédnge beobachtet.
Dies ist unter anderem auf die
unregelméaBige Breite des Gehwegs
zurUckzufuhren, die durch die Sdulen
im Bereich variiert. In StoBzeiten fahrt
dies zu erheblichen Engpéssen, die den

FuBganger*innenverkehr erschweren.

Die Uberquerung der StraBe stellt
ebenfalls ein Problem dar. Die Grinphase
reicht hdufig nicht aus, um auch
langsameren FuBganger*innen ein
sicheres Uberqueren zu erméglichen.

Es wurde beobachtet, dass viele
FuBganger*innen auf der Mittelinsel
warten mussen, da sie die Stral3e nicht
innerhalb einer GrUnphase Uberqueren
kédnnen. In solchen Fallen kam es vor,
dass langsamere FuB3ganger*innen
entweder die StraBBe auBerhalb der
Grunphase Uberquerten oder sich
beeilten, um rechtzeitig die StraBBe zu
passieren. Ein weiterer Punkt ist die
fehlende Synchronisation der Ampeln, was

zusatzliche Verzdgerungen verursacht.

Anhéange

121



122

Es scheint zudem eine Nachfrage

nach zusétzlichen, nahegelegenen
Uberquerungsmaoglichkeiten zu geben,
da beobachtet wurde, dass Kinder vor
der Absperrung neben dem Bus auf die
StraBe liefen. Positiv hervorzuheben
ist, dass akustische Signale an der
Ampel zur Verfugung stehen, die eine
gewisse Orientierung fir Menschen mit
Sehbehinderung bieten.

Komfort: Der Komfort in diesem

Bereich ist durch mehrere Faktoren
beeintradchtigt. Der Bodenbelagistin
vielen Bereichen uneben, was zusammen
mit der Ansammlung von Mdll und
Schmutz den Gesamteindruck negativ
beeinflusst. Es gibt kostenlose Pissoirs,
die sehr gut genutzt werden, jedoch
weder barrierefrei noch sauber sind. Der
Bereich rund um das Pissoir wurde zum
Beobachtungszeitpunkt nur von Ménnern
genutzt und roch stark nach Urin, wodurch
das Sicherheitsempfinden und die
Aufenthaltsqualitat fUr FLINTA*-Personen
eingeschrankt wird.

Monckebergtunnel
(Unterfiihrung)

Die UnterfGhrung Ménckebergtunnel
wurde in der Befragung und in den
Fokusgruppen wegen des eingeschrankten
Sicherheitsempfindens fir FLINTA*-
Personen als Problemort beschrieben. Der
Fokus der raumlichen Analyse lag daher auf
diesem Ort als potenzieller Angstraum.

Der M6nckebergtunnel wird von

einer Vielzahl von Personen als
Transitraum genutzt, darunter

Reisende, Passant*innen,
Gastronomiebesucher*innen sowie von
einigen Menschen, die dort vermutlich den
ganzen Tag verbringen.

Die Architektur und das Design

der UnterfUhrung unterstitzen

die Wegfindung grundséatzlich gut.

Die Beschilderung ist weitgehend
zufriedenstellend, jedoch gibt es

eine Einschréankung: Wenn man aus
dem Aufzug (Westende) unten in der
Unterfihrung ankommt, sind keine
Schilder mehr sichtbar. Diese sind lediglich
von der Treppe aus einsehbar, was fur
Nutzer*innen, die den Aufzug benutzen,
eine Orientierungshurde darstellt.

Die Beleuchtung ist insgesamt gut, kdnnte
aber an einigen Stellen heller sein, um

ein sichereres und einladenderes Gefuhl
zu vermitteln. Besonders im Bereich des
Gefélles, wenn man in die Unterflhrung
hinuntergeht, wirkt der Raum aufgrund des
fehlenden Lichts und der eingeschrankten
Sichtachsen kleiner und unbehaglicher
(Abbildung 2.6.4).

Das Sicherheitsempfinden wird dartber
hinaus durch die Einschrdnkung der
Sichtachsen negativ beeinflusst. Wenn
man sich in der Unterfihrung befindet,
hat man zwar einen Uberblick Uber die
Ein- und Ausgange, jedoch ist dies nicht
der Fall, wenn man die Unterflhrung
hinabsteigt. Das Gefélle sorgt dafur, dass
der Blick auf die Umgebung eingeschrénkt
wird (Abbildung 2.6.4). Zudem gibt es
einen ,toten Winkel* am westlichen Ende
der UnterfUhrung, der das Gefuhl der
Unsicherheit verstarken kann. Die grof3en
S&ulen in der Mitte der UnterfUhrung
nehmen naturlich einen erheblichen

Teil der Sicht ein, haben aber bereits
groBe Aussparungen, vermutlich um

mehr Sichtachsen herzustellen. Diese
Aussparungen werden jedoch teilweise
von Personen als Sitzgelegenheit genutzt,

wodurch die Sicht wiederum blockiert wird.

Vor Geschéaften, die zum
Beobachtungszeitraum geschlossen
waren, herrschte eine gewisse
Unbelebtheit (Abbildung 2.6.5). In der
Nacht, insbesondere nach der SchlieBung

der Geschéfte und gastronomischen

Einrichtungen, wird der Bereich
vermutlich deutlich unbelebter, was das
Sicherheitsempfinden weiter verringern
kann. In den unbelebten Ecken der
UnterfGhrung waren zudem MUll und
Urinpfltzen zu sehen, wodurch die
allgemeine Wahrnehmung der Sauberkeit

und Sicherheit beeintrachtigt wird.

Abbildung 2.6.5
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Bahnsteigam Gleis 13/ 14

Der Bahnsteig am Gleis 13 / 14 wurde
wahrend des Walkshops aufgrund der
groBen Menschenmengen als besonders
problematisch wahrgenommen. Der Fokus
der rumlichen Analyse wurde daher auf

die Zugénglichkeit und den Komfort gelegt.

Zugéanglichkeit:

Der Bahnsteig ist Uber vier
Treppenaufgange zugénglich, wobei an
allen Aufgéangen jeweils maximal eine
Rolltreppe in eine Richtung vorhanden
ist. Zusatzlich gibt es am Nordende des
Bahnsteigs einen Aufzug, der aber die
hohe Nachfrage nicht decken kann und
unter Umstanden sehr groBe (Um-)Wege
far die Nutzer*innen erforderlich macht.
Es wurde beobachtet, dass jene, die nicht
unbedingt den Aufzug nutzen mussen,
die Treppe nehmen und ihr Fahrrad,
Kinderwagen etc. schleppen.

Nach der Ankunft der Ztge fuhrt das
hohe Passagieraufkommen teilweise zu
groBem Gedrénge und Blockaden auf dem
Bahnsteig und den Treppen. Die Breite
des Gehbereichs auf dem Bahnsteig
variiert stark und ist an einigen Stellen
nur 1,20 Meter breit, was insbesondere
flr Personen mit Mobilitatshilfen
problematisch ist und die Sicherheit
einschrénkt. Die Beschilderung in diesen
Bereichen, die darauf hinweist, dass die
Fahrgéste weitergehen und sich nicht

in diesen Bereichen aufhalten sollten

(Abbildung 2.6.6), weist darauf hin,

dass dies ein bekanntes Problem ist.

Die Schilder und Markierungen auf dem
Bahnsteig sind jedoch verblasst und
abgenutzt. In Kombination mit der Anzahl
der Personen, die auf und um sie herum

stehen, sind sie daher nicht gut sichtbar.

Abbildung 2.6.6

Abb/‘/du'ng).Z,6.7
Komfort:

Der hohe Nutzungsdruck auf den wenigen
Sitzmoglichkeiten (Anlehnbénke und
Sitze mit Armlehnen) verscharft die
Probleme der Enge und der Orientierung,
da viele Reisende gezwungen sind, auf
inren Koffern oder direkt auf dem Boden
zu sitzen (Abbildung 2.6.7). Besondersin
StoBzeiten, wenn der Bahnsteig UberfUllt
ist, entsteht eine beengte Atmosphére, die
den sogenannten ,Dichtestress” verstarkt
und das Sicherheitsempfinden und die
Aufenthaltsqualitét der Nutzer*innen
beeintrachtigen kann.

Der Bahnsteig 13 ist manchmal auch in
zwei Abschnitte (A-C und D-F) unterteilt,
um zwei Regionalzlge unterzubringen,
die etwa zur gleichen Zeit abfahren (z. B.
der RE 4 nach Bremen Hbf, der RB 61 nach
ltzehoe oder der RE3 nach Uelzen). Diese
Praxis, in Kombination mit der Anzahl

der Menschen, die versuchen, zu ihrem
Zug zu gelangen, und den Abmessungen
des Bahnsteigs, fUhrt zu Gedrdnge und
Stress unter den Fahrgésten. Es wurde
beobachtet, dass Fahrgéaste, die den
Aufzug bendtigten und in den Abschnitten
A-C ausstiegen, diesen nicht finden
konnten, ohne jemanden zu fragen.

Die Entfernung vom einzigen Aufzug

in Abschnitt E zu den Abschnitten A-C
betrug am Tag der Beobachtung mehr als
eine Minute bei zUgigem Gehen auf einem

relativ freien Bahnsteig.

Anhéange
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