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Mind the Gap! Genderspezifische Anfor-
derungen an die Gestaltung von Verkehrs-
mitteln —und wie wir sie erfullen konnen

Laura Gebhardt, Sophie Isabel Ndgele und Mascha Brost

Abstract: Many products are primarily de-

signed on the basis of the requirements and

needs of an average man, including mobil-

ity services. Gender-specific physiognomies,

but also other aspects like personal safety are

currently not sufficiently considered when

mobility services are designed. One example

1s passive safety systems such as airbags and

seatbelts in cars, which, when designed with-

out considering gender-specific differences,

resultin a higher rate of severe injuries among

women. Furthermore, urban and transport

planning both fail to adequately address the

different needs of women and men. Such un-

noticed gender differences are referred to as

gender gaps. The starting point of the pres-

ent study is the hypothesis that the design of

mobility services and means of transport has

also been primarily focused on the needs of

the average man and that a Mobility Design
Gender Gap (MDGG) therefore exists. The hy-
pothesis is analyzed with a systematic litera-

ture review and supplementary expert inter-

views. The literature suggests, there are three

key perspectives which are crucial for address-

ing gender differences in mobility design: ur-

ban and transport planning, vehicle design,

and the user perspective. Thereby, neither user

needs, mobility design, nor urban and trans-

port planning can be considered in isolation,

but only in an integrated manner. Further-

more, literature reveals a MDGG exists and is

particularly visible in four areas: Safety, sani-

tary needs, usability, and comfort. Addition-

ally, expert interviews show that gender-fair

design 1s rarely prioritized in practice, and

there is a lack of awareness and established

strategies to address gender-specific needs in

mobility design. In conclusion, this study pro-

vides initial recommendations.

English title: Mind the gap! Gender-specific

requirements in transport design — and how

to meet them

£y Routledge
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1. Mobilitdt und Gender — eine
Linfiihrung

«The result of this deeply male-dominated
culture s that the male experience, the male
perspective, has come to be seen as universal,
while the female experience — that of half
the global population, after all — is seen as,
well, niche.»

(Invisible Women von Criado-Perez 2019)

Im Zuge der gesellschaftlichen Diskussion
und wissenschaftlicher Studien zu sogenann-
ten Gender Gaps, also nicht berticksichtigte
Genderunterschiede, wird zunehmend deut-
lich, dass Produkte und Dienstleistungen héu-
fig an einem durchschnittlichen, miannlichen
Referenzmenschen ausgerichtet sind. Dies
fihrt dazu, dass die Bedurfnisse anderer Per-
sonengruppen nicht ausreichend berticksich-
tigt werden.

Beispiele fur die Vernachlassigung gen-
derspezifischer Bedurfnisse finden sich in
zahlreichen Bereichen, unter anderem in der
Stadt- und Verkehrsplanung. Dabei sind gen-
derspezifische Bediirfnisse von physiologi-
schen und psychischen Aspekten, aber auch
von gesellschaftlichen Rollen gepragt. Bereits
in den rggoer Jahren wurde deutlich, dass
das Leben am Stadtrand fir Menschen, die
Beruf und Elternschaft vereinen wollten, ins-
besondere durch den allgegenwiartigen Zeit-
druck, erhebliche Nachteile hinsichtlich der
Chancengleichheit auf dem Arbeitsmarkt
mit sich brachte (Paravicini 1995). Aufgrund
der damaligen, aber auch heutigen Rollen-
aufteilung betrifft dies iberwiegend Frauen.
Spezifischer zeigen Terraza etal. (2020) da-
riber hinaus, dass unzureichende Beleuch-
tung oder das Fehlen sanitidrer Einrichtun-
gen im oOffentlichen Raum Indikatoren fir
eine mangelnde Berticksichtigung gender-
spezifischer Anforderungen sind. Ein wei-
teres Beispiel betrifft die Organisation von
Sorgearbeitswegen: Wihrend aktuell Ver-
kehrsinfrastrukturen héaufig sternférmig an-
gelegt sind, folgen Alltagswege von Personen

- 61.3 (3/2025) 71

disP 24+

N

This is an Open Access article
distributed under the terms of
the Creative Commons Attribution
License (http://creativecommons.
org/licenses/by/4.0/), which
permits unrestricted use,
distribution, and reproduction
in any medium, provided the
original work is properly cited.
The terms on which this

article has been published

allow the posting of the Accepted
Manuscriptin arepository by the
author(s) or with their consent.

Dr. Laura Gebhardt ist Sozial-
geographin. Sie leitet die
Forschungsgruppe «Bedarfs-
orientierte Gestaltung von
Verkehrsmitteln» am Institut fir
Verkehrsforschung des Deut-
schen Zentrums fiir Luft- und
Raumfahrt. Ein Schwerpunkt
ihrer Forschung ist die
Untersuchung von Mobilitéts-
anforderungen unterschiedlicher
Personengruppen sowie die
Ableitung von Gestaltungsimpli-
kationen fiir Verkehrsmittel.
ORCiD: 0000-0003-0167-8481

Sophie Isabel Nagele ist
Psychologin und wissenschaft-
liche Mitarbeiterin in der
Forschungsgruppe von Dr.
Gebhardt am DLR-Institut far
Verkehrsforschung. Thr For-
schungsschwerpunkt liegt bei
den Anforderungen unterschied-
licher Nutzungsgruppen an die
Gestaltung von Verkehrsmitteln.
ORCiD: 0000-0003-4999-6710

Mascha Brost ist Ingenieurin, ein
Schwerpunkt ihrer Forschung
liegt auf der Konzeption von
Fahrzeugen fir eine nachhalti-
gere Mobilitit. Sie ist Leiterin
der Gruppe «Straflenfahrzeuge
und Digitale, Systeme» am Insti-
tut fir Fahrzeugkonzepte.



72 disP 242 - 61.3 (3/2025)

mit Sorgeverantwortung oft einem kreisfor-
migen Muster (Gebhardt 2023; Terraza et al.
2020). Ein typisches Szenario illustriert die-
sen Unterschied: Eine Mutter bringt morgens
ithre Kinder zur Schule, fahrt anschliessend
zur Arbeit, holt sie nachmittags ab, bringt sie
zu Freizeitaktivitaiten und kehrt dann nach
Hause zuriick. Diese Wege sind komplexer als
klassische Pendelstrecken und erfordern eine
Verkehrsplanung, die rollen- und somit der-
zeit genderspezifische Mobilitdtsmuster ange-
messen beriicksichtigt. Ein gendergerechtes
Mobilitatssystem bedeutet daher, die Bedtrf-
nisse aller Nutzenden gleichwertig in die Ge-
staltung einzubezichen. Es geht darum, die
unterschiedlichen Perspektiven und Bediirf-
nisse unterschiedlicher Nutzungsgruppen zu
verstehen. Dabei soll Gender, aber auch Ein-
flussfaktoren wie Alter, Lebenssituation sowie
ethnischer, kultureller und sozialer Hinter-
grund in allen Planungsphasen bertcksichtigt
werden (Damyanovic, Zibell 2013).

Trotz der langen und zum Teil sehr um-
fangreichen Auseinandersetzung mit dem
Thema
bleibt ein zentraler Aspekt bisher weitgehend

gendergerechte  Verkehrsplanung
unberiicksichtigt: mogliche Gender Gaps bei
der Gestaltung von Verkehrsmitteln. Hail und
McQuaid (2021) betonen, dass die Gestaltung
von Verkehrsmitteln fiir eine gendergerechte
Mobilitat eine entscheidende Rolle spielt.
Sind beispielsweise barrierefreie Einstiege in
offentliche Verkehrsmittel fur Personen mit
Kinderwigen oder Menschen mit Rollstithlen
nicht vorhanden, Gepickablagen zu hoch an-
rebracht oder wird das Warten an einer dunk-
len Haltestelle als unsicher empfunden, hat
dies direkte Auswirkungen auf die Mobili-
tiat — insbesondere fur Frauen. Die Gestaltung
von Verkehrsmitteln und Mobilitiatsangeboten
kann daher sowohl bestehende Barrieren ver-
starken als auch als Hebel fir mehr Gerechtig-
keit dienen.

Die Bedeutung der Verkehrsmittelgestal-
tung zeigt sich u.a. in der wachsenden Diszi-
plin des Mobility Design, die untersucht, wie
Designentscheidungen die Mobilitat beein-
flussen (Jensen, Lanng 2016; Jensen 2020).
Dies kann beispielsweise anhand der Gestal-
tung von Bussen deutlich werden. Ein Nieder-
flurbus ermoglicht ein einfaches Einsteigen,
selbst fiir Personen mit Mobilititseinschran-
kungen, Kinderwagen oder Gepick, und kann
dadurch die Nutzung férdern. Im Gegensatz
dazu erschwert ein Bus mit Stufen den Ein-
stieg, was fir unterschiedliche Personen-
gruppen eine Barriere darstellt und moglh-

cherweise zur Vermeidung der Nutzung fihrt.
Mobility Design betont also die Bedeutung von
inklusiven Gestaltungsprinzipien, um unter-
schiedliche Nutzungserfahrungen und -be-
diirfnisse zu verstehen und die Zuginglichkeit
von Mobilitit durch Gestaltung zu garantieren
(Jensen 2020). Studien in Hinblick auf gen-
dergerechte Verkehrsmittelgestaltung fehlen
jedoch bisher.

Wenn von genderspezifischen Gestaltungs-
aspekten in der Raum- und Verkehrsplanung
gesprochen wird, bezieht sich dies je nach
Disziplin auf unterschiedliche Konzepte. Hu-
ning, Mélders und Zibell (2021) unterschei-
den beispielsweise: (1) die Differenzkategorie
(sex), welche biologische Unterschiede betont,
(2) die Strukturkategorie (gender), welche Ge-
schlecht als gesellschaftliche Kategorie be-
trachtet, und (3) die Prozesskategorie (queer),
welche Geschlecht, Raum und Sexualitat als
verinderbare Konstrukte versteht. In diesem
Beitrag beziehen wir uns auf Elemente der ers-
ten beiden Kategorien. Einerseits spielen bei
der Verkehrsmittelnutzung biologische Fak-
toren eine Rolle, etwa ergonomische Anfor-
derungen an z.B. den Sitz oder Festhaltemog-
lichkeiten. Andererseits beeinflussen soziale
Rollen — wie die Ubernahme von Care-Arbeit —
und unterschiedliche Nutzungsmuster die Ge-
staltungsanforderungen an Alltagsraume.

Vor dem Hintergrund existierender Litera-
tur und erganzenden Expert:innen-Interviews
moéchten wir im vorliegenden Beitrag aufzei-
gen, dass die Gestaltung von Verkehrsmitteln
und Mobilitatsangeboten bisher in erster Linie
auf die Bedurfnisse eines durchschnittlichen
Mannes ausgerichtet ist und ein Gender Gap
in Hinblick auf die Verkehrsmittelgestaltung
existiert; wir nennen dies den Mobility Design
Gender Gap (MDGG).

2. Methodische Herangehensweise zur

Untersuchung des MDGG

Zunichst wurde eine systematische Litera-
tur- und Dokumentenanalyse zum Stand von
Forschung und Praxis durchgefiihrt (vgl. 2.1).
Dartiber hinaus wurden Expert:innen-Inter-
views mit Personen aus den Bereichen Fahr-
zeugkonstruktion, Fahrzeugdesign und Mobi-
litatsmanagement gefithrt (vgl. 2.2), um einen
Eindruck heutiger Gestaltungsprinzipien und
-prozesse in der Praxis zu erhalten und heraus-
zufinden, ob und inwiefern das Thema gender-
gerechte Gestaltung in der Praxis prisent ist
und diskutiert wird.



2.1 Systematische Literaturrecherche

Far die Literaturrecherche

wurde die Methode der Ubersichtsliteraturre-

systematische

cherche herangezogen (Arksey, O'Malley 2005)
und diese um die Empfehlungen fiir Literatur-
recherchen von van Wee und Banister (2016)
erweitert. Diese Kombination erméglichte es,
bereits Bekanntes sowie die Struktur und kon-
zeptionelle Organisation von Bekanntem und
Unbekanntem priagnant darzustellen (van Wee,
Banister 2016). Das Grundprinzip einer Uber-
sichtsliteraturrecherche besteht darin, im Falle
eines noch nicht umfassend untersuchten For-
schungsgebietes, schnell die Schliisselkonzepte
dieses Forschungsgebiets und dessen wich-
tigster Literatur abzuleiten (Arksey, O’Malley
2005).
Nach
(Phase 1) wurden relevante Publikationen iden-

Festlegung der Forschungsfrage
tifiziert (Phase 2). Die Suchstrategie wurde im
Forschungsteam und mit Expert:iinnen entwi-
ckelt. In Anlehnung an Arksey und O’Malley
(2003) wahlten wir bewusst breite Suchbegriffe,
um einen Uberblick tiber das Forschungsfeld
zu erhalten. Gleichzeitig wurden spezifische
Aspekte eingebunden, die von den befrag-
ten Expertinnen als relevant benannt wurden
(siche Anhang A1).

Die Autorinnen dieses Artikels, fihrten die
Literaturrecherche simultan durch. Basierend
auf Parnell etal. (2022) wurde die Trefferan-
zahl auf die ersten 100 Ergebnisse pro Such-
begriff beschrinkt. Hauptsiachlich wurden die
Suchmaschinen Google Scholar, ScienceDirect
und Scopus genutzt. Neben wissenschaftlicher
Literatur wurden auch EU- und UN-ECE-Regu-
lierungen, DIN-Normen sowie graue Literatur,
etwa zu Teststandards, einbezogen. Zusitzlich
wurden die Referenzlisten relevanter Publika-
tionen sowie von Expertinnen empfohlene Li-
teratur berticksichtigt. Die Suche erfolgte ohne
Einschrinkung des Publikationsjahres im Zeit-
raum von Mirz bis Dezember 2023.

Fir die Auswahl (Phase 3) wurden Ein- und
Ausschlusskriterien definiert, wie z.B. das Ein-
schlusskriterien, dass die Publikation konkrete
Gestaltungsempfehlungen zur Beriicksich-
tigung der Bediirfnisse von Frauen enthalten
sollte (siehe Anhang A2). Die Entscheidung er-
folgte auf Basis des Abstracts der jeweiligen Ar-
tikel und gegebenenfalls ergianzender Textpas-
sagen. Zur Datenaufbereitung (Phase 4) wurden
alle eingeschlossenen Publikationen vollstin-
dig gelesen und in eine Literaturdatenbank auf-
genommen. Schlussendlich wurden 83 Publika-
tionen in die Ergebnisprisentation einbezogen.

2.2 Expert:innen-Interviews

Die Interviews wurden mit sechs Expert:innen
aus den Bereichen Fahrzeugkonstruktion, Fahr-
zeugdesign und Mobilititsmanagement durch-
gefithrt (siehe Anhang A3), um einen Eindruck
heutiger Gestaltungsprinzipien und -prozesse
in der Praxis zu erhalten und zu erfahren, in-
wiefern das Thema gendergerechte Gestaltung
derzeit in der Praxis priasent ist. Die Interviews
wurden als leitfadengestiitzte, qualitative In-
terviews durchgefiihrt, die teilweise in Person,
teilweise telefonisch stattfanden. Sie dauerten
zwischen 45 und 60 Minuten. Grundlage des
Interviewleitfadens waren erste Ergebnisse der
Literaturrecherche, die in den Gesprichen re-
flektiert und durch die Praxisperspektive er-
ganzt wurden. Die Offenheit als Grundprin-
zip qualitativer Interviews (Reuber, Pfaffenbach
2005; Lamnek, Krell 2016) erméglichte es, den
individuellen Handlungsspielraum der Befrag-
ten zu verstehen und géngige Gestaltungsprak-
tiken nachzuvollziehen. Die Interviews wurden
engmaschig protokolliert und anschliessend
in Anlehnung an die qualitative Inhaltsanalyse
nach Mayring (2015) ausgewertet.

Die Auswahl der Expert:innen erfolgte in-
haltsgeleitet, wobei Expertinnen ausgewéhlt
wurden, die unmittelbar an Gestaltungs- und
Entscheidungsprozessen beteiligt sind. Es ist
anzumerken, dass die Interviews als reflektie-
render Teil der Literaturstudie konzipiert wur-
den. Entsprechend deckt die Auswahl nichtalle
in der Literaturanalyse identifizierten Bereiche
gleichermassen ab, insbesondere den Bereich
der Nutzendenperspektive nur indirekt, indem
z.B. Fahrzeugdesigner:innen nach den ihnen
bekannten Nutzendenanforderungen befragt
wurden.

3. Ergebnisse: der Mobility Design
Gender Gap

Die Ergebnisse der Literaturanalyse sowie
der Expert:innen-Interviews zeigen, dass das
postulierte MDGG, also eine in erster Linie
auf die Bediirfnisse eines durchschnittlichen
Mannes ausgerichtete Gestaltung von Ver-
kehrsmitteln und Mobilitatsangeboten, exis-
tiert. Es wurden drei Perspektiven identifi-
ziert, die bedeutsam bei der Betrachtung von
Genderunterschieden fir die Gestaltung von
Mobilitatsangeboten sind (siehe Abbildung 1).
Im Folgenden werden diese Perspektiven von
einer breiteren Betrachtungsebene (Raum-
und Verkehrsplanung, vgl. Kap. 3.1) hin zu ei-
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Abb. 1: Drei relevante Pers-
pektiven zur Betrachtung von
Genderunterschieden bei
Gestaltungsanforderungen
an Mobilititsangebote.
(Quelle: eigene Darstellung)

Stadt- &
Verkehrsplanung

Verkehrsmittel-
gestaltung

ner spezifischeren (Verkehrsmittelgestaltung,
vgl. 3.2) und individuellen Betrachtungsebene
(Nutzerinnenperspektive, vgl. Kap. 3.3) aufge-
zeigt. Neben dem Aufzeigen von genderspezi-
fischen Unterschieden bei der Nutzung und
Bewertung von Verkehrsmitteln auf Basis der
Literatur, werden darin die Expert:innen-Per-
spektiven integriert und darauffolgend poten-
tielle Verbesserungs- bzw. Losungsvorschlage
zur Minimierung des MDGG formuliert.

3.1 Gender und Mobilitit — ein Thema fiir
Stadt- und Verkehrsplanung?

Historisch war der o6ffentliche Raum lange
Zeit mannlich dominiert, wahrend Frauen
eher im privaten Bereich anzutreffen waren.
In der griechischen Antike war die Agora ein
Raum, der nur erwachsenen, freien und be-
sitzenden Mannern vorbehalten war, wihrend
Frauen ins Private verbannt wurden (Vaiou,
Kalandides 2009; Wildner, Berger 2018). Die
Literatur zeigt, dass sich die Gestaltung des
offentlichen Raums bis heute starker an den
Bediirfnissen eines durchschnittlichen mann-
lichen Referenzmenschen orientiert (Kern
2019), wihrend die von Frauen oft vernachlés-
sigt werden (UNDP 1995).

Vereinzelt gibt es bereits Ansatze fir eine
gendergerechte Raumplanung im Sinne des
Gender-Mainstreamings. Dabei wird geprift,
ob stadtebauliche Entscheidungen die Gleich-
stellung von Frauen und Mannern fordern oder
behindern (Kern 2019). Ein Beispiel ist Wien,
das durch Gender-Mainstreaming Stadtteile
umgestaltet hat, um die Bedirfnisse von Frauen
stirker zu berticksichtigen. Im Bezirk Maria-
hilf wurden Gehsteige verbreitert, Stufen ent-
fernt, Fussganger:innen bei Ampelschaltungen
bevorzugt und Sitzgelegenheiten geschaffen.
Zudem gibt es Kriterien fir frauengerechten
Wohnbau, die Voraussetzung fiir Forderungen

sind, sowie Massnahmen zur Neugestaltung von
Parks unter Einbeziehung von Madchen (Stadt
Wien o.J.-a, 0.J.-b, 0.J.-¢).

Ein weiteres Beispiel ist das Konzept der
15-Minuten-Stadt, das eine Stadtgestaltung an-
strebt, in der alle Menschen wichtige Orte wie
Arbeitsstatten, Geschifte oder Kinderbetreu-
ung zu Fuss oder mit dem Fahrrad in maximal
15 Minuten erreichen kénnen (Dakouré etal.
2023). Paris verfolgt dieses Ziel unter Burger-
meisterin Anne Hidalgo seit 2020 besonders
konsequent (Thaury et al. 2024).

Gendergerechte Raumplanung ist eng mit
gendergerechter Verkehrsplanung verkniipft.
Wie 6ffentlicher Raum gestaltet ist, beeinflusst
auch die Verkehrsmittelwahl (Cardinali 2017).
In Karlskoga (Schweden) ergab eine Untersu-
chung von 2011, dass die bestehende Schnee-
riumstrategie Frauen benachteiligte: Da sie
haufiger zu Fuss unterwegs sind — oft mit Kin-
dern oder alteren Personen — waren sie stiarker
von vereisten Gehwegen betroffen. Um dem
entgegenzuwirken, werden dort nun zuerst
Gehwege und erst danach Strassen geridumt,
was zu weniger Unfillen auf den Gehwegen
fithrt (Bellmann et al. 2019).

In der Verkehrsplanung gilt also ebenfalls
oft ein durchschnittlicher westeuropiischer
mannlicher Referenzmensch ohne Mobilitats-
einschriankungen als Norm (Sansonetti, Davern
2021), obwohl Frauen hiufig andere Mobili-
tatsmuster und -bediirfnisse haben. Dies wird
bislang wenig beriicksichtigt, da Mobilitat oft
nach wie vor als genderneutral verstanden wird
(Queirés, Da Marques Costa 2012). Nicht be-
achtete genderspezifische Mobilitiatsanforde-
rungen werden als Mobility Gender Gap (Mi-
ralles-Guasch etal. 2016) bezeichnet. Der
Mobility Gender Gap kommt unter anderem
dadurch zustande, dass Manner und Frauen un-
terschiedliche Akuvitatsmuster aufweisen, z.B.
durch unterschiedliche soziale Rollen (Havet
etal. 2021). Dadurch kombinieren Frauen héu-
figer Erwerbs- und Sorgearbeit, wodurch ihre
Wegeketten komplexer sind (Scheiner, Holz-
Rau 2017). Zudem fiihlen sie sich im 6ffentli-
chen Raum, insbesondere nachts, unsicherer
als Manner und bewegen sich deswegen anders
fort (Zhang et al. 2022). Wihrend Méanner héu-
figer ein eigenes Auto besitzen, nutzen Frauen
verstarkt 6ffentliche Verkehrsmittel oder gehen
zu Fuss (Kraftfahrt-Bundesamt 2023). Dennoch
sind sie mit dem o6ffentlichen Verkehr oft un-
zufriedener — u.a. aufgrund fehlender Infor-
mationen, mangelnder Sauberkeit, Komfort-
mingeln oder Sicherheitsbedenken (Gao et al.
2018; Zheng et al. 2022; Namgung, Akar 2014).



Allerdings bleiben genderspezifische Unter-
schiede 1im Mobilitiatsverhalten und hinsicht-
lich Gestaltungsanforderungen aufgrund feh-
lender Daten aktuell weitgehend unsichtbar,
was als Mobility Gender Data Gap bezeichnet
wird (Gauvin et al. 2020). Die Standard-Wege-
zwecke in empirischen Studien, sind auf eine
erwerbstitige Bevolkerung ausgelegt (Quei-
rés, Da Marques Costa 2012). Sorgearbeits-
wege werden dagegen hiufig nicht explizit ab-
gefragt, machen aber einen grossen Anteil der
von Frauen zuriickgelegten Wege aus (Sanso-
netti, Davern 2021). Auch das zu Fuss gehen,
héchst relevant fiir viele Frauen (Ohlenschlager
1990; Pollard, Wagnild 2017), warde lange Zeit
nicht in nationalen Verkehrsstatistiken erfasst
(Wigan 1995).

Trotz formaler Bewegungsfreiheit ist die
Mobilitit von Frauen eingeschrankter als jene
von durchschnittlichen Mannern — etwa durch
hohere Sicherheitsbediirfnisse und soziale Rol-
len (Kern 2019). Besonders Bahnhéfe und Hal-
testellen offentlicher Verkehrsmittel werden
nachts als unsicher empfunden, was die Mo-
bilitiat einschrinke (Krauf3, Schwimmer 2021),
gleichzeitig sind Frauen haufiger auf o6ffent-
liche Verkehrsmittel angewiesen (Pirra etal.
2021). Gestaltungsmassnahmen wie bessere
Beleuchtung, Notfallknépfe oder breitere Geh-
wege konnen Abhilfe schaffen (Krauf3, Schwim-
mer 2021). Neben Sicherheitshedenken beein-
flussen soziale Rollen das Mobilitatsverhalten.
Frauen iibernehmen mehr Sorgearbeit und ar-
beiten ofter in Teilzeit, was zu kleinteiligeren
Wegeketten fihrt (Babbar et al. 2022; Scheiner,
Holz-Rau 2017). Verkehrsnetze sind jedoch
meist sternférmig strukturiert und auf klassi-
sche Pendlerstrome ausgerichtet — primar far
Manner, die direkt zwischen Wohn- und Ar-
beitsort pendeln (Gebhardt 2023). Frauen hin-
gegen sind ofter als Méanner ausserhalb der
Hauptverkehrszeiten unterwegs, wenn der Takt
des OPNV ausgedinnt ist (Babbar etal. 2022).
Wihrend Pendler:innen von sternférmigen
Netzen profitieren, benétigen Sorgearbeitende
oft flexiblere, kreisformig organisierte Verbin-
dungen (Gebhardt 2023).

Trotz einiger Initiativen bleibt Genderge-
rechtigkeit im Verkehrssektor ein Nischen-
thema. Verkehrsplaner:innen wissen zwar um
genderspezifische Mobilititsunterschiede, je-
doch fehlt es an klaren Umsetzungsstrategien.
Zeit- und Budgetmangel sowie technische Rah-
menbedingungen erschweren die Integration
dieses Wissens in die Praxis (Levin 2019). Auch
die gefihrten Interviews zeigen, dass viele Ex-
pertinnen sich der Komplexitit des Themas

nicht bewusst sind und es an etablierte Stra-
tegien mangelt diesem zu begegnen. Sowohl
die Analyse der Literaturquellen als auch die
Gespriche mit Expert:innen zeigen somit auf,
dass es wichtig ist, genderspezifische Anforde-
rungen in Empfehlungen und regulatorischen
Vorgaben zu verankern, um so deren Beriick-
sichtigung in der Praxis zu gewihrleisten.

3.2 Status quo der Verkehrsmittelge-
staltung: Anforderungen von einem
durchschnittlichen ménnlichen Referenz-
menschen als Standard

Mobilitét ist fast immer mit der Nutzung eines
Verkehrsmittels verbunden und dieses ist damit
ein zentraler und prigender Bestandteil von
Mobilitédt. Im Folgenden wird an Beispielen der
Automobilitit und Fahrzeugen des 6ffentlichen
Verkehrs betrachtet, ob und inwiefern deren
Gestaltung gendergerecht ist.

3.2.1 Frauenspezifische Gestaltung in der
Automobilindustrie: Ein historischer Ruck-
blick und aktuelle Initiativen

Die Literatur zeigt, dass die Gestaltung von
Pkws in Europa umfassenden Regularien un-
terliegt, die Sicherheits- und Umweltschutz-
standards festlegen und oft auch globale
Mirkte beeinflussen. Bei der Fahrzeugent-
wicklung fir den européischen Markt werden
mindestens die europiischen Bestimmun-
gen, gef. dartber hinaus auch internationale
Regelungen zamgcvv:amdt.1 Zu nennen sind die
Rahmenverordnung 2018/858 (2018) (friher
2007/46/EG) und die Verordnung 168/2013
(2013), die sich unter anderem mit der Typge-
nehmigung von Pkw sowie von Leichtfahrzeu-
gen befassen, also den fiir die Erlaubnis zur
Herstellung und Vertrieb der Fahrzeuge rele-
vanten Anforderungen.

Historisch wurden genderspezifische As-
pekte dabei weitgehend vernachlassigt — ins-
besondere bei Crashtests, die bis heute fast
ausschliesslich mit mannlichen Dummies
durchgefithrt werden (UN R135 2020; UN R137
2020; UN/ECE R16 2011; UN/ECE Rg4 2012;
UN Rg5 2014), was die Existenz eines MDGG
darin vermuten lasst. Eine Analyse von Lin-
der und Svedberg (2019) zeigt, dass nur eine
von fiunf EU-Vorschriften zur Insassensicher-
heit weibliche Dummies vorschreibt (UN R137
2020), was Automobilherstellern kaum Anreize
zur Weiterentwicklung bietet. Auch bei den von
allen grossen Pkw-Herstellern durchgefiithrten
Tests, die tiber gesetzliche Vorgaben hinausge-
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hen (z.B. Euro NCAP Verbrauchertests), kom-
men bislang kaum weibliche Dummies zum
Einsatz. Die UN erwigen Anpassungen (Harloff
2022), doch hohe Kosten far Tests und Dum-
mies (bis zu 1,5 Mio. €) erschweren die Umset-
zung (ADAC eV. 2022). Deswegen erwarten die
Autorinnen auch weiterhin nur wenige Tests
mit weiblichen Dummies.

Da aktuelle Regulierungen auf einen durch-
schnittlich grossen Mann (50-Perzentil-Mann)
ausgerichtet sind und einen MDGG bestitigen,
bleiben genderspezifische Unterschiede in Kor-
perbau, Muskel- und Fettverteilung unberiick-
sichtigt, wodurch Frauen im Auto schlechter
geschiitzt sind (Gebhardt 2023). Die fehlende
Beriicksichtigung genderspezifischer Unter-
schiede bei sicherheitsrelevanten Systemen wie
Airbags und Gurten bzw. Gurtstraffern fihrt
dazu, dass Frauen bei bestimmten Unfallen mit
gleichen Rahmenbedingungen ein um 47 % ho-
heres Risiko schwerer Verletzungen haben als
Manner (Bose etal. 2011).

Erste Versuche, genderspezifische Anforde-
rungen aufzugreifen, scheiterten oft an Stereo-
typen. In den rg50er Jahren brachte Dodge das
Modell «La Femme» auf den Markt — ein pink
lackiertes Auto mit Handtasche und Schmink-
set — ein kommerzieller Misserfolg (Hilde-
brandt 2023). Zeitgleich stellte General Motors
ein Frauenteam fiir ein «Auto fiir Frauen» zu-
sammen, um mit einem von Frauen fur Frauen
gestalteten Auto die Verkaufszahlen zu erho-
hen. Die Designerinnen sollten sich in erster
Linie mit dem Interieur befassen und die Ar-
beitsergebnisse wurden in der Wahrnehmung
eher auf «dekorative Beitriage» reduziert, ob-
wohl sie auch sicherheitsrelevante Innovatio-
nen wie aufrollbare Sicherheitsgurte enthiel-
ten. Nach einem Fihrungswechsel wurde das
Team aufgelost (Dooley 2017; Smith 2018).

Aus der jungeren Geschichte ist die Platt-
form «She’s Mercedes» zu nennen, die die Ver-
netzung von Frauen und einen branchentiber-
greifenden Erfahrungsaustausch leisten soll
(Mercedes-Benz AG o.D.). Ausserdem zeigte
Volvo mit dem YCC Concept Car (2004), dass
frauenzentrierte Fahrzeugentwicklung erfolg-
reich sein kann. Das Konzept wurde positiv auf-
genommen, jedoch nicht in Serie produziert
(Volvo 2004). Volvo setzt sich ausserdem mit der
EV.A.-Initiative seit 2019 fur mehr Sicherheit
von Frauen im Auto ein, nutzt weibliche Dum-
mies fiir verschiedene Crashtests und fihrt Si-
mulationen mit einem Modell einer schwange-
ren Frau durch (Volvo 0. D.). Dennoch bleibt der
Einsatz weiblicher Dummies nicht vorgeschrie-
ben. Beispielsweise die Bundesanstalt fir Stras-

senwesen (BASt) hilt deren Notwendigkeit fir
fraglich und verweist darauf, dass das erhohte
Verletzungsrisiko von Frauen lediglich bei He-
ckaufprillen statistisch gesichert sei und die
Forschung andere Bevolkerungsgruppen wie
Senior:innen und ubergewichtige Personen in
den Fokus nehmen sollte (Thiel 2023).

Bei den geschilderten Beispielen setzten
die Hersteller jeweils auf rein weibliche Teams,
nach dem Ansatz «von Frauen fir Frauen». Ins-
gesamt scheint jedoch fraglich, ob die Einrich-
tung reiner Frauenteams fir die Auflosung von
genderspezifischen Stereotypen forderlich ist
(siehe hierzu auch Styhre et al. 2005) und ob sie
nicht die Potenziale eines diversen Teams un-
genutzt lasst. Insbesondere stellt sich die Frage
nach der Sinnhaftigkeit von homogenen Teams,
da in der Regel Anforderungen unterschiedli-
cher Personengruppen im selben Produkt be-
ricksichtigt werden sollen.

Wihrend Sicherheitsaspekte oft gender-
neutral behandelt werden, bertcksichtigt die
Pkw-Entwicklung bei Ergonomie und Funktio-
nalitiat genderspezifische Unterschiede starker.
Hier kommen Modelle wie das digitale RAM-
SIS-System zum Einsatz, das verschiedene
Korpergrossen abbildet — typischerweise einen
95-Perzentil-Mann und eine 5-Perzentil-Frau
(Humanetics o. D.).

In den Expert:innen-Interviews wurde be-
tont, dass Fahrzeuge den Anforderungen einer
grossen Bandbreite von Menschen entsprechen
sollen. Dabei wurde angefihrt, dass die Be-
zeichnung «Mensch» oder «Person» gegeniiber
«Mann» oder Frau» bevorzugt wird und darauf
verwiesen, dass es auch kleine Ménner gibt.
Die befragten Expertinnen nehmen vornehm-
lich an, dass Mobilitatsverhalten genderneut-
ral ist. Dies zeigt deutlich, dass den befragten
Expertinnen bei dem Thema ergonomische
Gestaltung zwar die erwihnte Bandbreite von
Kérpermassen bewusst ist, genderspezifische
Aspekte dabei aber weniger im Fokus stehen.
Die Gestaltungsanforderungen von Personen
hiangen aber nicht allein von der Kérpergrosse
ab. Eine Frau und ein Mann, die gleich gross
sind, kénnen zum einen aufgrund anatomischer
Unterschiede, wie Koérperproportionen, Mus-
kelverteilung oder Sitzhaltung, nach wie vor
unterschiedliche Anforderungen an die Fahr-
zeuggestaltung haben. Auch die Expertinnen
geben an, dass es unabhingig von subjektiven
Priferenzen teils physiologische Unterschiede
gibt. Ein Beispiel ist die Rot-Griin-Schwiche,
die bei Mannern mit 8 % Betroffenen deut-
lich héaufiger als bei Frauen (0,4 %) auftritt (Be-
rufsverband der Augenirzte Deutschland eV.



(BVA) 2011). Zum anderen kénnen Frauen und
Minner in bestimmten Aspekten dhnliche Be-
diirfnisse aufweisen, wie soziale Rollen, indivi-
duelle Mobilitatsmuster und subjektive Sicher-
heitswahrnehmung. Alle Bereiche beeinflussen
die Gestaltungserfordernisse und sollten daher
ganzheitlich betrachtet werden.

Bei Farb- und Materialdesign sowie der In-
nenraumgestaltung wird die Ansprache von
Frauen starker betont. Allerdings wurde hin-
terfragt, ob Frauen tatsichlich ein anderes De-
sign winschen oder ob Faktoren wie Alter, kul-
tureller Hintergrund oder Lebenssituation eine
grossere Rolle spielen. Es wurde auch ange-
merkt, dass Designerinnen oft im Bereich Ma-
terial- und Farbgestaltung arbeiten, wihrend
die Gestaltung des Exterieurs tiberwiegend von
Minnern dominiert wird.

Insgesamt bleibt die Frage nach genderspe-
zifischen Gestaltungsanforderungen in den In-
terviews teils widerspriichlich und wird nicht
eindeutig beantwortet. Dies weisst auf einen
MDGG in der Praxis hin. Als ersten Schritt die-
sen zu schliessen wurden in Zusammenarbeit
mit den Expert:innen erste Gestaltungslosun-
gen fir eine Reihe an Barrieren verschiedener
Verkehrsmittel erarbeitet (siche Anhang A4).

3.2.2 Genderunterschiede im offentlichen
Verkehr: Status quo und Defizite

Die Literatur zeigt, auch im Bereich 6ffentli-
cher Personennahverkehr werden Genderun-
terschiede wenig berucksichtigt, was auf einen
MDGG auch in diesem Bereich hinweist. Eine
selbst initiierte Evolution von Seiten der Fahr-
zeughersteller hin zu gender-fairem Mobility
Design, ist aktuell nicht zu erwarten. Unter an-
derem da Frauen im Mobilitatssektor sowohl
als Mitarbeiterinnen und vor allem auch als
stark
sind (Babbar etal. 2022). Dies wird als Deci-

Entscheiderinnen unterreprisentiert
ston Making Gender Gap bezeichnet, welcher
beschreibt, dass vor allem Mianner Entschei-
dungspositionen innehaben und es dadurch ei-
nen Unterschied in der Beteiligung und dem
Einfluss von Frauen und Mannern bei Entschei-
dungsfindungen gibt (Pirra et al. 2021). Im Jahr
2020 waren innerhalb der EU beispielsweise
im Schnitt nur 18,4 % der Angestellten in der
Mobilitiatsbranche weiblich (Sansonetti, Davern
2021). Dies spiegelt sich auch in Normen und
Standards aktueller Gestaltungspraktiken of-
fentlicher Verkehrsmittel wider.

Um Standards zu definieren, legt die Eu-
ropiische Union beispielsweise Vorgaben fur
Schienenverkehrsmittel durch die «Technische

Spezifikation far Interoperabilitit» (TSI) so-
wie EU-Richtlinien fest. Es gibt zwar Vorgaben
fiur Menschen mit eingeschrinkter Mobilitat
und zur allgemeinen Sicherheit, Genderunter-
schiede werden dabei jedoch nicht thematisiert
(VO (EU) Nr. 1300/2014 2014; RL 2001/85/EG
2001). In den «Anforderungen an das Sicher-
heitsmanagementsystem fir die Sicherheitsbe-
scheinigung oder die Sicherheitsgenehmigung»
der europiischen Eisenbahnagentur werden
menschliche und organisatorische Faktoren
seit der vergangenen ﬁberarbeilung beruck-
sichtigt, eine explizite Beriicksichtigung von
Genderaspekten fehlt aber bislang (Eisenbahn-
agentur der Europiischen Union 2021).

Das Deutsche Institut fir Normung eV.
(DIN) definiert dariiber hinaus Standards der
Qualitat und Sicherheit. Mitterweile wird das
Thema Gendergerechtigkeit zunehmend in
den Blick genommen, so wurde beziiglich DIN-
Normen im Mirz 2022 ein Arbeitsausschuss ge-
griundet (DIN eV. 2022) und im April 2023 ein
Norm-Entwurf mit dem Titel «Leitfaden fir die
Forderung und Umsetzung der Geschlechter-
gleichstellung und der Starkung der Rolle der
Frau» (DIN eV. 2023) veréffentlicht. Der Norm-
Entwurf enthélt jedoch nur Empfehlungen, De-
finitionen, Vorgehensweisen und Massnahmen
fiir private und 6ffentliche Organisationen, um
intern wie extern Gendergerechtigkeit zu er-
reichen, nicht wie dieses Thema bei der Gestal-
tung von Verkehrsmitteln einbezogen werden
kann.

Der Bundesverband SchienenNahverkehr
gibt gemeinsam mit dem Verband der Bahn-
industrie und Herstellern von Schienenfahr-
zeugen die Empfehlungen fiir Anforderun-
gen an Fahrzeuge in Vergabeverfahren» heraus
(Bundesverband SchienenNahverkehr o.J.).
Obwohl es Anforderungen fir mobilitatsein-
geschriankte Personen gibt und die subjektive
Sicherheit berticksichtigt wird, werden Gende-
raspekte selten erwihnt (Bundesverband Schie-
nenNahverkehr 2023). Dies weist ebenfalls auf
einen MDGG hin.

Auch das Muster-Fahrzeuglastenheft der
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg
mbH (nvbw) dient zur Herstellung eines ein-
heitlichen Fahrzeugstandards. Hier gibt es
ebenfalls keine Vorgaben mit konkretem Be-
zug auf Genderaspekte (nvbw Nahverkehrsge-
sellschaft Baden-Wiirttemberg mbH 2014). Es
zeigt sich also, dass der Gestaltungsprozess von
Verkehrsmitteln aktuell genderspezifische An-
forderungen kaum explizit beriicksichtigt.

Die befragten Expert:innen machen darauf
aufmerksam, dass haufig technische Anforde-
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rungen und Rahmenbedingungen regulato-
risch festgelegt sind, die gewisse Gestaltungs-
aspekte vorgeben. Das heisst, dass bereits bei
der Erstellung von regulatorischen Vorgaben
oder Empfehlungen auf eine gendergerechte
Gestaltung zu achten wire, wenn sich diese in
Produkten wiederfinden soll. Auch weisen die
Expert:innen darauf hin, dass der Umgang mit
dem MDGG eine Vielzahl von Massnahmen er-
fordert, wobei nicht alle Expertinnen die Be-
riucksichtigung genderspezifischer Bedurfnisse
als notwendig erachten. Die Frage wurde auf-
geworfen, warum genau die Gruppe der Frauen
und nicht z.B. Personen mit Behinderungen
verstarkt in Gestaltungsprozessen Berticksich-
tigung finden sollten. Einige der Expert:innen
wunschen sich im Gegensatz dazu explizit In-
formationen zu den spezifischen Anforderun-
gen von Frauen und eine Art Handreichung,
wie beispielsweise einen Leitfaden, an dem sie
sich orientieren konnten.

3.3 MDGG: Nutzerinnenperspektive

Unter Berucksichtigung der Literatur und in
Bezug auf die Ebene der individuellen Nut-
zer:innen kann der MDGG insbesondere an-
hand der folgenden vier Bereiche beschrieben
werden: (1) Sicherheit, (2) Sanitdre Bediirfnisse,
(3) Usability und (4) Komfort. Diese Aspekte
werden im Folgenden beschrieben und mit
konkreten Beispielen illustriert.” Zur Untersu-
chung und Strukturierung der Aspekte dient
die «<Consumer Hierarchy of Needs» von Jordan
(2000) als Orientierung. Gemiss Jordan (2000)
werden Aspekte wie Komforterleben erst rele-
vant, wenn grundlegende Bediirfnisse wie Si-
cherheit, sanitire Bediirfnisse und Usability er-
fallt sind.

3.3.1 Sicherheit: Frauen fuhlen sich in
Verkehrsmitteln weniger sicher als Manner —
und sind es auch.

Der erste Aspekt des MDGG aus Nutzer:in-
nenperspektive betrifft das Thema Sicherheit.
Hierbei ist zwischen «safety» und «security» zu
unterscheiden. «Safety» bezieht sich auf die Si-
cherheitin Bezug auf mogliche Fehlfunktionen,
technisches Versagen oder konstruktive Feh-
ler, wie z.B. das Versagen einer Bremse durch
Materialermiidung. «Security» bezieht sich da-
gegen auf die Sicherheitsbedrohung, die wil-
lentlich, also mit boser Absicht, durch andere
Personen herbeigefithrt wird, also z.B. das Ver-
sagen einer Bremse, weil jemand das Bremska-
bel durchtrennt hat (Klauda et al. 2012).

Hinsichtlich «safety» zeigt sich, dass Frauen
bei bestimmten Arten von Unfallen im Schnitt
weniger gut geschiitzt sind als Manner. Dies
zeigen beispielsweise Unfalldaten aus dem Na-
tional Automotive Sampling System — Crash-
worthiness Data System (NASS-CDS) 1998 -
2008 der Highway Traffic Safety Administration
(Bose et al. 2011). Die Wahrscheinlichkeit, dass
eine angeschnallte Fahrerin schwere Verletzun-
gen bei einem vergleichbaren Verkehrsunfall
in einem Pkw erleidet, ist um 47 % hoher als
bei einem angeschnallten ménnlichen Fahrer
(Bose et al. 2011). Sogar noch hoher ist das Ver-
letzungsrisiko far schwangere Fahrerinnen (Re-
delmeier et al. 2014).

Datenanalysen fiir Deutschland zeigen zwar,
dass Frauen statistisch deutlich seltener schwer
verletzt oder getétet werden als Manner (Sta-
tistisches Bundesamt 2024). Hierbei ist jedoch
zu beriicksichtigen, dass Frauen eine deutlich
seringere Fahrleistung haben als Manner und
haufiger Mitfahrerinnen sind (BMDV 2017). Zu-
dem ist bekannt, dass Frauen seltener Unfalle
verursachen, seltener alkoholisiert Auto fah-
ren und generell ein sichereres Fahrverhalten
aufweisen (Association Victims, Citoyens o.J.).
In Frankreich waren diese Unterschiede sogar
Anlass dafiir die Kampagne «Conduisez comme
une femme» (Fahren Sie wie eine Frau») auf-
zusetzen.

Hinsichtlich «security» zeigt sich, dass
Frauen objektiv hoheren Sicherheitsrisiken
ausgesetzt sind, da sie haufiger Opfer von
sexueller Gewalt und Belistigung werden (Day
2001; Pain 2001). Das Sicherheitsgefithl von
Frauen sinkt im offentlichen Raum nachts um
30%, bei Mannern lediglich um 10% (Krauf3,
Schwimmer 2021). Unsicherheit und Angst
vor Kriminalitat kann zu Sicherheitsverhal-
ten fihren, was Einschriankungen ihrer Be-
wegungsfreiheit, Meidung bestimmter Raume
(6ffentliche Verkehrsmittel) oder hohe Kos-
ten (Nutzung von Taxis) zur Folge haben kann
(Krauf3, Schwimmer 2021). Eine Studie konnte
zeigen, dass Frauen nachts aus Angst weniger
Wege zuriicklegen, verglichen mit Mannern
(Zhang etal. 2022). Zudem wurde gezeigt,
dass Frauen generell bei der Verkehrsmittel-
nutzung mehr Sicherheitsbedenken haben
als Manner, wobei die Grinde — Dunkelheit,
schlechtes Wetter oder andere Gefahren auf
der Strasse — dieselben sind wie bei Mannern
(van Bekkum et al. 2011).

Solange Frauen in Verkehrsmitteln weniger
sicher sind als Manner und sich entsprechend
auch weniger sicher fiihlen, ist das Nutzungs-
erleben von Frauen insgesamt negativer als je-



nes von Mannern. Dies kann die Verkehrsmit-
telwahl substanziell beeinflussen. Um dies zu
andern sollten aus Sicht der Autor:innen sowie
der interviewten Expert:iinnen genderspezifi-
sche «safety»- und «security»-Anforderungen
in der Forschung weiter in den Blick genom-
men und in tatsichliche Gestaltungslosungen
ibersetzt werden. Beispiele hierfir sind der
verpflichtende Einsatz weiblicher Crash-Test
Dummies, aber auch bauliche oder architek-
tonische Gestaltungselemente (siche Kapitel
3.1). Zur nachhaltigen Bekampfung von Angst-
raumen bedarf es des Einbezugs diverser Nut-
zungsgruppen in die Planung und der Sen-
sibilisierung von Entscheidungstriager:innen
sowie regelmissiger Evaluation der Massnah-
men (Krauf}, Schwimmer 2021).

3.3.2 «Die Toiletten sind heute aufler Be-
trieb»: Sanitare Bedurfnisse von Frauen
werden nicht hinreichend berticksichtigt.

Der zweite Aspekt des MDGG aus Nutzer:in-
nenperspektive, sanitire Bedirfnisse, bezieht
sich darauf, dass Frauen durchschnittlich ei-
nen héheren Anspruch an Hygiene (Eriksson
et al. 2022) und gleichzeitig andere sanitare Be-
dirfnisse haben, die bei der Gestaltung von
Verkehrsmitteln nicht ausreichend adressiert
werden. Frauen fithlen sich in von ihnen als
unhygienisch wahrgenommenen Umgebungen
unwohler (dell’Olio etal. 2011). Dies wird bei
der Gestaltung von (6ffentlichen) Verkehrsmit-
teln oft nicht berticksichtigt.

Uber das hohere Hygienebedirfnis hinaus
haben Frauen auch andere sanitare Bedurfnisse
als Méanner. Frauen miissen haufiger die Toi-
lette aufsuchen (Mueller et al. 2005) und haben
durch natiirliche Umstinde wie Schwanger-
schaft, Menstruation oder Menopause andere
Gestaltungsanforderungen an sanitare Anlagen
als Méanner (Greed 2015). In Verkehrsmitteln
sollen Frauen und Miénner jedoch haufig die-
selben sanitiren Anlagen nutzen. Dies kann zu
ungesundem Verhalten fithren, wie dem Ver-
meiden sanitirer Anlagen trotz Bediirfnis oder
reduzierter Flussigkeitsaufnahme, um Harn-
drang vorzubeugen (Palmer etal. 2019; Sjog-
ren et al. 2017; Loth, Molenbroek 2011). Bei ei-
ner Erhebung von Loth und Molenbroek (20171)
gaben 41 % der befragten Frauen an, dass sie
die Nutzung einer Zugtoilette vermeiden, in-
dem sie vor der Reise nichts trinken. Da Hy-
giene und sanitire Bediirfnisse Grundbedurf-
nisse sind, kann dies sogar zu einer Meidung
bestimmter Verkehrsmittel fithren. Dies ist im
Sinne der Zielsetzung mehr Menschen zur Nut-

zung vor allem o6ffentlicher Verkehrsmittel zu
bewegen fatal.

Bedarfsgerechte Gestaltungslosungen miiss-
ten die hygienischen sowie sanitiren Bedirf-
nisse von Frauen besser adressieren. Ein:e Ex-
pert:in schlagt beispielsweise vor, dass mehr
Toiletten angeboten werden sollten, deren Nut-
zung Frauen vorbehalten ist, um deren linge-
ren und hiufigeren Nutzung zu entsprechen.
Geschlechtergetrennte Toiletten wie bei der
Schweizer Bundesbahn, hygienische und gros-
sere Flachen zur Ablage von Hygieneprodukten
oder mitgebrachten Gegenstinden (z.B. einen
Kulturbeutel) und insgesamt mehr Platz wi-
ren dariiber hinaus zu empfehlen. Ein héherer
Hygienestandard im gesamten Verkehrsmittel
durch regelmissige griindliche Reinigung und
Beliiftung sowie abwischbare bzw. selbstreini-
gende Oberflichen sollten gewihrleistet wer-
den. Des Weiteren sollten die hygienischen und
sanitiren Bedirfnisse von Frauen und Min-
nern in der Forschung weiter in den Blick ge-
nommen und in adiquate Gestaltungslosungen
ibersetzt werden, um die Hygieneanforderun-
gen sowie die spezifischen sanitiren Bedurf-
nisse von Frauen in Verkehrsmitteln genauso zu
adressieren wie jene von Mannern.

3.3.3 Von Méannern (aus-)gedacht, fir Frau-
en schlecht gemacht: Verkehrsmittel sind far
Frauen weniger benutzerinnenfreundlich als
fir Manner.

Ein weiterer Aspekt des MDG Gs aus Nutzer:in-
nensicht ist die Usability, im deutschen Benut-
zer:innenfreundlichkeit oder Gebrauchstaug-
lichkeit genannt, von Verkehrsmitteln. Damit
ist gemeint, dass die Nutzbarkeit von Ver-
kehrsmitteln fir Frauen und Mannern aktu-
ell nicht gleichermassen einfach, effektiv und
zufriedenstellend ist. Auch in diesem Bereich
haben Frauen und Méanner aufgrund ihrer so-
zialen Rollen, aber auch genderspezifischen
korperlichen Gegebenheiten verschiedene
Bedarfe an die Gestaltung von Verkehrsmit-
teln. Beispielsweise fithren Babbar et al. (2022)
aus, dass Frauen durch den hoheren Anteil
von Sorgearbeit benachteiligt werden, wenn
Verkehrsmittel ohne Platz fir Kinderwégen,
Rollstithle und zusétzlichem Stauraum gestal-
tet sind. Der Ein- und Ausstieg mit einem Kin-
derwagen oder Lastenfahrrad in 6ffentliche
Verkehrsmittel mit Trittstufen ist schwierig,
gerade fir Frauen, die im Durchschnitt weni-
ger kraftig sind als Manner. Sind Gestaltungs-
elemente wie ein hohengleicher Zugang oder
Kinderwagenstellplatze nicht vorhanden, wird
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die Nutzung von Verkehrsmitteln erschwert
oder sogar verhindert.

Bei nidherem Blick auf offentliche Ver-
kehrsmittel lasst sich feststellen, dass zahlrei-
che Fahrzeugkomponenten so gestaltet sind,
dass Verkehrsmittel far Mianner gebrauchs-
tauglicher sind als fir Frauen. Ein anschauli-
ches Beispiel dafiir sind hohe Haltestangen und
-schlaufen, an denen sich Frauen im Schnitt
seltener festhalten, verglichen mit Méannern
(Hwangbo et al. 2015). Dies lasst sich damit be-
grunden, dass Frauen im Schnitt kleiner sind
(1,66 m im Vergleich zu 1,79 m) (Statistisches
Bundesamt 2021) und eine deutliche geringere
Griffstarke haben als Manner (Leyk et al. 2007).
Eine Studie konnte zeigen, dass weibliche Pro-
fisportlerinnen weniger Griffstirke aufweisen
als 9o% unspezifisch trainierter Manner (Leyk
etal. 2007). Das Festhalten an Haltestangen
und -schlaufen kénnte fir Frauen also gene-
rell eine weniger effektive Stabilisierungsmog-
lichkeit darstellen als fiir Manner. Zunjic et al.
(2012) zeigen, dass Personen, die sich weniger
gut festhalten kénnen, gefihrdeter sind, sich in
offentlichen Verkehrsmitteln bei Brems- oder
Beschleunigungsmanévern zu verletzen, wobei
am haufigsten Kopfverletzungen auftreten.

Ein weiterer Aspekt betrifft die Gepick-
aufbewahrung, z.B. in Ziigen. Diese befindet
sich haufig iber Kopf, so dass sie fur Frauen
zum Teil nicht oder nur schwer erreichbar ist,
weil Frauen im Schnitt 13 ¢cm kleiner sind als
Minner (Statistisches Bundesamt 2021). Darii-
ber hinaus haben Frauen verglichen mit Man-
nern im Schnitt eine weniger stark ausgeprigte
Oberarmmuskulatur (Bishop et al. 1987). Das
bedeutet, dass das Verstauen von Gepick iiber
Kopf fiir Frauen an sich weniger gut geeignet ist
wie fur Manner, was aktuell allerdings die gan-
gige Praxis darstellt.

Auch beim Pkw gibt es Beispiele, die eine
niedrigere Usability fir Frauen zeigen. So ha-
ben kleinere Menschen trotz Moglichkeiten zur
Anpassung von Hohen und Abstinden oftmals
folgende Probleme: ein zu grosser Abstand
zu den Pedalen, ein zu geringer Abstand zum
Lenkrad, wenn der Sitz ganz nach vorne gefah-
ren ist, eine ungeeignete Position der Sitzlehne
und eine schlechte Erreichbarkeit des Sicher-
heitsgurts (R+V 0. D.).

Die interviewten Expert:innen geben an,
dass die Einbeziehung der Anforderungen ver-
schiedener Nutzungsgruppen als eine kom-
plexe Aufgabe wahrgenommen wird. Manche
der Expert:innen betonen die Unterschiede
zwischen den Bedurfnissen von Méannern
und Frauen, auch vor dem Hintergrund von

oft noch ausgeprigten Geschlechterrollen.
Sie nennen den Transport von Kindern oder
Equipment und die Art der Wege als Beispiele
der relevanten Unterschiede. Ein Teil der Ex-
pertinnen gibt an, dass Frauen in Gestaltungs-
prozessen bisher nicht explizit bertcksichtigt
wurden, sie aber von Herstellern wissen, die
zumindest Konzepte haben, die eher Frauen
ansprechen sollen. Der Grossteil der befrag-
ten Expertinnen war sich jedoch einig, dass
es wichtig ist die spezifischen Bedirfnisse von
Frauen hinsichtlich der Gebrauchstauglichkeit
eines Verkehrsmittels in den Blick zu nehmen,
um diese so zu gestalten, dass Frauen in ih-
rem Alltag gleichermassen erfolgreich mobil
sein konnen. Literaturanalysen und Interviews
zeigen Optionen auf, die aufgezeigten Punkte
zu adressieren z.B. mehr Festhalteméglichkei-
ten in offentlichen Verkehrsmitteln, die auch
fir kleinere Personen adiaquat nutzbar sind
oder Gepiackaufbewahrungsmoglichkeiten, die
ein Verstauen von Gepick auch ohne kriftige
Oberarmmuskulatur méglich machen. Um die
Usability von Verkehrsmitteln gleichermassen
fur Manner wie Frauen sicherzustellen, sollte
auch dieser Aspekt in der Forschung adressiert
und in bedarfsgerechte Gestaltungslésungen
ubersetzt werden.

3.3.4 Komfortabel, aber nicht fur alle:
Verkehrsmittel sind fiir Frauen weniger kom-
fortabel als fiir Manner.

Ein letzter Aspekt des MDGG aus Nutzer:in-
nensicht betrifft den Komfort. Wie komfortabel
ein Verkehrsmittel empfunden wird, kann von
ganz unterschiedlichen Aspekten beeinflusst
werden, wie beispielsweise durch die Sitzge-
staltung, aber auch der Temperatur in einem
Verkehrsmittel oder der Prasenz anderer Ver-
kehrsteilnehmer:innen.

Frauen in Deutschland sind im Schnitt 13
cm kleiner und 17 kg leichter als Manner (Sta-
tistisches Bundesamt 2021), wodurch sie andere
ergonomische Anforderungen z.B. bei der Sitz-
gestaltung haben. Sitze im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr kénnen far Frauen beispielsweise
dadurch unbequem sein, dass Kopfstiitzen oder
Sitze zu hoch sind. Auch ist Frauen im Schnitt
haufiger kalt verglichen mit Mannern und sie
haben insgesamt ein anderes Temperaturemp-
finden (Karjalainen 2007; Marggraf-Micheel
etal. 2010). Aktuelle Temperatureinstellun-
gen entsprechen eher der Wohlfahltemperatur
eines durchschnittlichen Mannes als der von
Frauen, was zu einer Verringerung des Kom-
forterlebens bei Frauen fihren kann.



Das Thema Komforterleben betrifft ausser-
dem den Aspekt des sozialen Miteinanders,
welches von Frauen haufig anders als von Min-
nern wahrgenommen oder sogar als unange-
nehm empfunden wird. Vor allem Frauen sind
von negativen sozialen Interaktionen betrof-
fen, wie beispielsweise Catcalling” oder auch
unangenehmen Blicken. Dies kann das Kom-
forterleben substanziell mindern und sogar
zu Sicherheitsbedenken fuhren. Weitere Bei-
spiele fir das Komforterleben betreffen die
Verfigbarkeit von Refreshment-Rooms® und
separaten Sitz- bzw. Schlafbereichen von Man-
nern und Frauen in Langstreckenflugzeugen
und Nachtziigen oder auch die Gerausche von
Verkehrsmitteln, auf welche Frauen im Schnitt
sensibler reagieren als Manner (Dratva etal.
2010).

Losungsmoglichkeiten, um das Komforter-
leben von Frauen zu erhohen, konnten bei-
spielsweise individuelle Temperatureinstell-
maoglichkeiten sein, wie Sitzheizungen. Zudem
wiren an unterschiedliche Koérpergrossen und
-proportionen anpassbare Sitze denkbar, wie es
z.B. die Fahrradindustrie bereits mit Frauen-
und Méannersitteln macht. Ein:e Expert:in hob
jedoch hervor, dass die Gestaltung von Ver-
kehrsmitteln haufig so strengen Budgetrah-
men unterliegt, dass dadurch weichere Fakto-
ren, wie Komfort, gerne ausser Acht gelassen
werden, um entscheidenden Aspekten wie Si-
cherheit moglichst entsprechen zu kénnen. Um
Verkehrsmittel far Manner wie Frauen glei-
chermassen komfortabel gestalten zu kénnen,
muss allerdings auch dieser Aspekt in der For-
schung adressiert und in bedarfsgerechte Ge-
staltungslésungen iibersetzt werden.

4. Resiimee und Ausblick

Auf Basis der durchgefihrten Literaturstu-
die sowie den erginzenden Expert:innen-In-
terviews ldsst sich das eingangs aufgestellte
Postulat eines MDGG bestitigen. Der MDGG
resultiert aus der unzureichenden Berucksich-
tigung der Unterschiede in den Bediirfnissen
von Frauen und Mannern bei der Gestaltung
von Verkehrsmitteln. Es wurden verschiedene
Themenbereiche der Verkehrsmittelgestal-
tung identifiziert, anhand derer der MDGG
sichtbar wird, und mit konkreten Beispielen
illustriert.

[n den Expert:innen-Interviews wurde deut-
lich, dass die gendergerechte Gestaltung von
Verkehrsmitteln und Mobilititsangeboten in
der Praxis kaum eine Rolle spielt und es an

konkretem Wissen dazu mangelt. Zu Beginn
der Interviews war die Haltung der Befragten
von chrr‘aschung und Skepsis hinsichtlich der
Relevanz gendergerechter Gestaltung gepragt.
Im Verlauf der Gespriche jedoch énderte sich
dies, und das Interesse sowie die Nachdenk-
lichkeit wuchsen, insbesondere als Beispiele
aus dem Bereich der Crashsicherheit diskutiert
wurden.

Um den identifizierten Mangel an genderge-
rechter Gestaltung (MDGG) zu beheben, muss
die Forschung in enger Zusammenarbeit mit
Verkehrsunternehmen, Fahrzeugherstellern
und Infrastrukturbetreibern Loésungen entwi-
ckeln und umsetzen. Dies stellt nicht nur einen
gesellschaftlich-moralischen Imperativ  dar,
sondern bietet auch betriebswirtschaftliche
Vorteile: Eine bessere Nutzer:innenorientie-
rung erweitert die Zielgruppe und steigert das
wirtschaftliche Potenzial. Wird dieser Trialog
allerdings nicht konsequent gemonitort und
begleitet, konnen vermeintliche Verbesserun-
gen der Sache sogar hinderlich werden. Eine
aktuell noch verbreitete Strategie ist beispiels-
weise Produkte, die urspriinglich auf Basis der
Anforderungen und Bedurfnisse von Mannern
gestaltet wurden, im Nachhinein vermeintlich
an die Anforderungen und Bedirfnisse von
Frauen anzupassen. Diese Strategie nennt sich
«Pimnk it and Shrink it» (Tilburg et al. 2015). Da-
bei wird ein Produkt schlicht verkleinert und
erhilt eine stereotyp buntere Farbgebung, wih-
rend sie nach wie vor die gleichen funktiona-
len Eigenschaften aufweisen. Im «pinken Frau-
enauto» fehlen dann beispielsweise trotzdem
wichtige Gestaltungselemente fir Frauen.

Frauen machen mehr als die Halfte der Erd-
bevolkerung aus und sind somit keine Nischen-
Gruppe. Ihre Mobilititshbedurfnisse sollten bei
der Gestaltung von Verkehrsmitteln und Mobi-
litatslosungen genauso bertcksichtigt werden
wie die von Mannern. Da Frauen im Durch-
schnitt nachhaltiger mobil sind und eher be-
reit, auf das Auto zu verzichten (Polk 2003;
Miralles-Guasch etal. 2016), stellen sie eine
wichtige Zielgruppe fir nachhaltige Mobilitits-
angebote dar.

Dariiber hinaus ist eine gendergerechte
Verkehrs- und Stadtplanung entscheidend, um
die vielfiltigen Bediirfnisse unterschiedlicher
Personen zu adressieren, und kann das Mo-
bilitatsverhalten in Richtung mehr Nachhal-
tigkeit positiv beeinflussen. Die Berticksichti-
gung genderspezifischer Anforderungen leistet
somit einen wertvollen Beitrag zur Férderung
nachhaltiger Mobilitit und zur wirtschaftlichen
Effizienz der Angebote.
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Abschliessend werden Empfehlungen for-
muliert, um den MDGG zukinftig zu mindern.
(1) Mobility Gender Data Gap schliessen: Um

die unterschiedlichen Bediirfnisse von Man-
nern und Frauen in der Gestaltung von Ver-
kehrsmitteln berticksichtigen zu kénnen, ist es
wichtig genderspezifische empirische Daten-
erhebungen durchzufihren. Zum einen soll-
ten dafiir etablierte Befragungsinstrumente
dahingehend geprift werden, ob sie einen
Gender Gap aufweisen und dariiber hinaus Er-
hebungen konzipiert werden, die Genderun-
terschiede explizit in den Blick nehmen. Es
miissen Forschungsagenden aufgesetzt werden,
sowohl zu genderspezifischen Verhaltensweisen
und Priferenzen, als auch zum Status Quo der
Umsetzung gendergerechter Gestaltungslosun-
gen. Nur so kann fundiertes Wissen zu Unter-
schieden im Mobilitatsverhalten sowie den zu-
grunde liegenden spezifischen Bediirfnissen
und Anforderungen von Frauen und Méannern
erlangt werden und der MDGG geschlossen
werden. Hier gilt es seitens der Politik und For-
schungspolitischer Akteure entsprechende For-
schungsinstrumente und -vorhaben zu férdern.
Danach missen Forschungseinrichtungen und
auch Forschungsabteilungen in Unternehmen
aktiv werden, welche solche Forschungsvorha-
ben umsetzen.

(2) Wissen adressatengerecht vermitteln: Da-

mit im Verkehrssektor (z.B. Politik, Planung,
OEMs) Massnahmen ergriffen und Entschei-
dungen gefillt werden kénnen, die dem MDGG
entgegenwirken, muss eine Wissensbasis zur
Verfiigung gestellt und wissenschaftliche Er-
kenntnisse adressatengerecht kommuniziert
werden, z.B. als Leitfaden, der bei der gen-
dergerechten Verkehrsmittelgestaltung unter-
stiitzt. Die Verbreitung des Wissens zu spezi-
fischen Bedirfnissen und Anforderungen von
Frauen birgt das Potenzial auch Manner zu be-
fahigen die weibliche Perspektive bei der Ge-
staltung von Verkehrsmitteln einzunehmen
und diese zu vertreten. Hierfiir ist zum einen
eine gute Wissenschaftskommunikation von-
néten, die Interessensverbianden, Normungs-
gremien und Politik befahigt, sich aktiv und
empirie-geleitet fir dieses Thema einzusetzen.
Zum anderen muss dieses Wissen an relevante
Adressat:innen wie Verkehrsunternehmen und
Mobilititsdienstleister herangetragen werden.
(3) Decision-Making Gender Gap schliessen:

Die signifikante Erhéhung des Anteils von
Frauen im Verkehrssektor und v.a. in Entschei-
dungspositionen bleibt ein notwendiger Schritt
um den MDGG zu schliessen. Frauen mussen
gleichberechtigt an Entscheidungen beteiligt

Das skandinavische Unternehmen

Volvo kann an dieser Stelle als positives Bei-

werden.

spiel genannt werden, das explizit Designerin-
nen fir die Entwicklung zukinftiger Verkehrs-
mittel einstellt. Wichtig ist, dass dabei nicht
minnlich dominierte Entscheidungsstrukturen
dazu fithren, dass letztendlich doch eine méann-
liche Perspektive zentrale Entscheidungen be-
einflusst. Vielmehr bedarf es einer aktiven und
zielgerichteten Forderung von Mitarbeiterin-
nen. Gleichzeitig ist es notwendig noch frither
anzusetzen und entsprechende Studienficher
und Ausbildungen fir Frauen attraktiver zu ge-
stalten. Beispielsweise arbeiten Designerinnen
von Verkehrsmitteln nach wie vor oft im Be-
reich Material- und Farbgestaltung, wihrend
die Gestaltung des Exterieurs und funktionaler
Aspekte iberwiegend von Ménnern dominiert
wird.

(4) Frauen in die Entwicklung und Gestaltung

von Verkehrsmitteln involvieren: Eine weitere

Méglichkeit, die spezifischen Anforderun-
gen von Frauen zu adressieren, besteht darin,
Frauen in Entwicklungs- und Gestaltungspro-
zesse zu involvieren, und zwar auch Frauen die
nicht im Verkehrssektor titig sind. Ko-kreative
Prozesse mit und von Frauen bei der Konzept-
entwicklung und Erstellung von Lasten- und
Pflichtenheften konnen dazu beitragen, den
MDGG zu verringern. Dazu sind Gremien auf-
gefordert, die z.B. Lasten- und Pflichtenhefte
anlegen oder Normen spezifizieren. Dariiber
hinaus konnen aber auch Verkehrsunterneh-
men und Mobilitatsanbieter mit ihren Kund:in-
nen in den Dialog treten und Anforderungen
verstehen sowie gemeinsam Losungen erarbei-
ten.

(5) Gender-faire Losungen entwickeln und um-

setzen: Mit Hilfe der oben genannten Schritte
kann Verkehrsmittelgestaltung so gelingen,
dass sie einer grossen Bandbreite von Nut-
zer:innen gerecht wird. Es miussen dafir Lo-
sungen entwickelt, umgesetzt und getestet
werden. Erste Losungsmoglichkeiten fir spe-
zifische Herausforderungen wurden von den
Autorinnen auf Basis der Literaturrecherche
und in Zusammenarbeit mit den Expertinnen
erarbeitet (siehe Anhang A4). Losungsmoglich-
keiten betreffen dabei schlussendlich die ganze
Entwicklungskette: von der Erforschung iiber
die Entwicklung hin zur Vermarktung der Ver-
kehrsmittel und Mobilitatsangebote. In jedem
Entwicklungsschritt miissen dafiir die Anforde-
rungen von allen Nutzer:innen gleichermassen
mitgedacht werden.
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Anmerkungen

1 Ein guter Uberblick zu gesetzlichen An-
forderungen findet sich in Pischinger (2016).

2 Weitere Beispiele, aufgeteilt nach Verkehrs-
mitteln, finden sich im Anhang (siche A4).

3 Catcalling bezeichnet sexuell anzugliches

Rufen, Reden, Pfeifen oder sonstige Laute im

offentlichen Raum, fiir gewohnlich durch Méan-

ner gegeniiber Frauen.

4 Riaume, in welchen man sich nach einem Lang-
streckenflug umziehen oder waschen kann,
ohne dass dort eine Toilette verbaut ist.
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Anhang

A1. Suchbegriffe der Literaturrecherche

gender + mobility

women + mobility

female + mobility

gender + transportation design

women + transportation design

female + transportation design

gender + means of transportation design

women + means of transportation design

female + means of transportation design

gender + means of transportation design + safety

women + means of transportation design + safety

female + means of transportation design + safety

gender + means of transportation design + security

women + means of transportation design + security

female + means of transportation design + security

gender + means of transportation design + sanitary
needs

women + means of transportation design + sanitary
needs

female + means of transportation design + sanitary
needs

gender + means of transportation design + usability

women + means of transportation design + usability

female + means of transportation design + usability

gender + means of transportation design + comfort

women + means of transportation design + comfort

female + means of transportation design + comfort

A3. Die Charakteristika der sechs
befragten Expert:innen

A2. Ein- und Ausschlusskriterien fiir die

Literaturrecherche

Einschlusskriterien waren:

a) Studien die Einblicke in die spezifischen Bedirf-
nisse von Frauen geben

b) Studie die sich auf die Gestaltung von Verkehrs-
mitteln oder verwandte Aspekte konzentrieren

¢) Publikation die konkrete Gestaltungsempfehlun-
gen zur Berucksichtigung dieser Bediirfnisse ent-
halten

Ausschlusskriterien waren:

a) Studien zu Zug- oder Flugzeugcockpits von Lok-
fuhrer:innen oder Pilot:innen

b) medizinische Forschungsthemen, z.B. physische
Mobilitat oder Zelltransport

¢) Empfehlungen zur Gestaltung politischer Mass-
nahmen

d) Gehen als Fortbewegungsmittel

Nr.  Geschlecht Bereich Funktion Interviewdauer

1 weiblich Mobilititsmanagement mit Geschiftsfilhrung und Mobili- 45 Min.
Spezialisierung auf gerechte tatsberatung fiir nachhaltige
Mobilitat Mobilititssysteme

2 mannlich Fahrzeugstruktur & Gesamt- Ingenieur 45 Min.
fahrzeugkonzept

3 mannlich Fahrzeugstruktur & Gesamt- Ingenieur 45 Min.
fahrzeugkonzept

4 mannlich Transportation Design Geschiftsfithrer eines Design- 60 Min.

studios

5 mannlich Sustainable, human-centered Strategic Designer 60 Min
design

6 weiblich Farb- & Materialdesign Kreativleitung Farb- & Materi- 60 Min.

aldesign in einem Designstudio




A4. Beispielsammlung zur lllustration
des Mobility Design Gender Gaps

Tabelle A4 zeigt Beispiele zur Hlustration des Mo-
bility Design Gender Gaps (MDGG) und entspre-

chende Losungsvorschlige, differenziert nach Art

des Verkehrsmittels.
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Tab. A4: Beispiele zur Ilustration
des MDGGs.

Aspekt

Problem

Lésungsvorschlige

Quelle

Beispiele aus dem Pkw-Bereich

Pedale In der Automobilindustrie ist es iblich, Masse Hohenverstellbare Pedale «Vor- Griinen et al. (2015a,
zwischen dem 5. Perzentil Frau und 95. Perzentil satzpedale», dadurch muss weniger | b); Jirgens et al. (1998);
Mann heranzuziehen: Abweichende Korpermasse | nah an die Armatur herangefahren | kadomo (2023); Meier
konnen die Nutzung erschweren werden etal. (1992); Seeger
(2014)
Sichtfeld Griinen et al. (2015a, b)
Sicherheitsgurt Passive Sicherheitssysteme wie Sicherheitsgurte Tests an Mannern und Frauen un- Hintringer (2010); Lin-
werden fast ausschliesslich am Durchschnittsmann | ter Beriicksichtigung unterschied- | der, Svedberg (2019)
getestet, dadurch besteht fir Frauen, durch deren | licher Physiognomien
andere Physiognomie, eine grossere Gefahr einer
Verletzung bei einem schweren Autounfall
Sicherheitsgurt Es konnen Probleme mit Sicherheitsgurten wih- Spezielle Gurte fir schwangere McGwin et al. (2004);
Schwangerschaft rend einer Schwangerschaft entstehen, durch Frauen, allerdings ist der Mehrwert | Tanaka et al. (2022);
Gewichtszunahme, breitere Hiften, grosserer aktueller Schwangerschaftsgurte Ammel (2023)
Bauch- und Brustumfang; geringere Passung von umstritten
Sicherheitsgurten
Airbag Airbags werden hiufig nur an Crash-Test-Puppen | Airbags an Crash-Test-Puppen tes- | Kinsky, Kleessen (2022);

getestet, welche einem durchschnittlichen Mann
nachempfunden sind, wodurch das Verletzungs-
risiko fir Frauen bei schweren Unfillen, durch
deren andere Physiognomie, grosser ist als fiir
Minner

ten die Manner und Frauen nach-
empfunden sind oder einen Mittel-
weg wihlen

Lindberg, Svedberg
(2019)

Tiiren zu eng

Vor allem schwangere Frauen haben Schwierig-
keiten in Autos einzusteigen, da Tiren, auch in
Kombination mit dem Lenkrad einen zu schmalen
Einstiegsraum haben kénnen

breitere Turen verbauen

Grunen et al. (2015a)

Gerauschpegel Frauen reagieren sensitiver auf Gerausche, vergli- | Geridusche wie Motoren-, Strassen- | Abbasi et al. (2022);
chen mit Mannern und Windlarm reduzieren Dratva et al. (2010);
Masullo et al. (2021)
Sitzgestaltung Frauen haben im Schnitt einen niedrigeren Kor- Modularer Sitz, flachere oder brei- | Griinen et al. (2015a);
perschwerpunkt, breitere Huften und Oberschen- | tere Sitze Hintringer (2010); Kull-
kel, verglichen mit Mannern, wodurch sie weniger gren et al. (2013)
stabil sitzen konnen
Armstiitze Kleine Frauen konnen ihre Arme nicht komforta- | Armstiitzen sollten individuell ein- | Griinen et al. (2015a)
bel ablegen stellbar sein, wobei vor allem die
Freiheitsgrade der Einstellungs-
maoglichkeiten far kleinere Perso-
nen (Armlehnen weiter nach unten)
erhoht werden sollten
Beladen Eine hohere Ladekante erfordert umso mehr Kraft | Niedrigere Ladekante verbauen Grunen et al. (2015a)

je kleiner eine Person ist, wenn etwas in ein Auto
verladen werden soll

oder Absenken der Ladekante er-
moglichen
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Tab. Aj.1: Fortsetzung.

Beispiele aus dem Bereich Schienenfahrzeuge

Aspekt

Problem

Loésungsvorschlag

Quelle

Subjektive und ob-
jektive Sicherheit

Frauen fihlen sich in Ziigen unsicher als Manner

Sichtbares Sicherheitspersonal,
hellerleuchtete Zuige, Notfallkom-
munikationssysteme, die tberall
leicht und schnell erreichbar sind

Ceccato, Paz (2017);
Dunckel-Graglia (2013);
Kim (2001); Smith
(2008); Zhang et al.
(2022)

Sitzarrangement Frauen wollen anders sitzen als Méanner, mit mehr | Entweder ganze Waggons nur fir Dunckel-Graglia (2013)
Privatheit und Sicherheit. Sie wollen sich schneller | Frauen oder Frauensitze verbauen
von einem Sitz entfernen kénnen und je nach Um- | (in bestimmten Landern/ Kultur-
gebungssituation (voll, leer, unangenehme soziale | kreisen) oder ein grosses Angebot
Interaktionen), die Moglichkeit haben verschie- an Einzelsitzen, die vor allem far
dene Sitz- und Stehmdéglichkeiten zu nutzen Frauen gedacht sind, bereitstellen
Toiletten Toiletten sind oft unhygienisch, klein und nur un- | Geraumigere, hygienischere Toilet- | Hartigan et al. (2020);
flexibel nutzbar, was Frauen mehr stort, da sie ho- | ten zur Verfigung stellen; Frauen- | Loth et al. (2018)
here Hygiene Anforderungen und ein komplexeres | und Miannertoiletten getrennt
Toilettenverhalten aufweisen als Manner anbieten; weitere private Rdume
zu Verfugung stellen, die z.B. zum
Stillen oder Umziehen genutzt
werden konnen, vor allem in Lang-
streckenziigen
Sitze Sitze sind fiir eine «Durchschnittsperson» gebaut, | Sitze mit einer breiteren Varianz Griinen et al. (2015a)
und sind deswegen fir kleinere, grossere oder anbieten, z.B. Sitze fir Schwan-
breitere, schmalere Personen weniger komfortabel | gere, die breiter sind oder Sitze far
Kinder, die schmaler sind; Veran-
derbarkeit der Sitze erméglichen
Temperatur Frauen haben ein anderes Temperaturempfinden, | Individuell verstellbare Wirme- Karjalainen (2012)
verglichen mit Méannern regler am Sitzplatz; Testungen
mit beiden Méannern und Frauen
durchfiihren
Mehr Gepick Frauen haben im Schnitt mehr Gepick als Manner | Mehr Stauraum bieten, der fr Loth et al. (2018)

bei sich

Frauen gut erreichbar ist

Gepickfacher tiber

Kopf

Frauen haben im Schnitt eine weniger stark aus-
gepragte Oberarmmuskulatur und sind im Schnitt
kleiner als Méanner, weswegen sie die chrkopf—
Gepick-Staurdume weniger gut nutzen kénnen,
verglichen mit Méannern

Niedrigere Stauraume anbieten,
die vergleichbar nah am Sitzplatz
verbaut sind (z.B. unter dem Sitz);
Vorrang fir Frauen bei der Nut-
zung niedriger Ficher im Gang
vorsehen und klar kennzeichnen

Bishop et al. (1987);
Grinen et al. (2015a)

Haltegriffe Haltegriffe sind oft zu hoch angebracht und Andere Haltegriff-Optionen anbie- | Hwangbo et al. (2015)
Frauen haben eine weniger ausgepriagte Oberarm- | ten, z.B. niedrigere
muskulatur, verglichen mit Mannern, wodurch das
ﬁberkopf—Festhalten far Frauen deutlich anstren-
gender wird
Geriuschpegel Frauen sind sensitiver gegeniiber lauten Gerau- Gerauschdampfende Materialien Abbasi et al. (2022);

schen, verglichen mit Mannern

verwenden, auf Larm hinweisen,
sodass sich Kundinnen vorbereiten
konnen; Massnahmen empfeh-
len/ Aufklarungskampagnen (z.B.
Noise-Canceling-Kopfhorer)

Dratva et al. (2010);
Masullo et al. (2021)
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Tischhohe

Ungeborene Kinder kénnen durch die Hohe
des Tisches verletzt werden, wenn Frauen in der
Schwangerschaft mit dem Bauch gegen den Tisch

fallen

Tischhohe anpassen, Abstinde zwi-
schen den Sitzen erhohen

Esat, Acar (2012)

Sitzplétze vs.
Kinderwagen-
stellplatz

Sitzplitze fiir Personen mit Behinderungen oder
reduzierter Mobilitit sind haufig in Zonen, die zu-
sitzlich fir Kinderwagen, Fahrrader, Gepéck aus-
gewiesen sind (z.B. Klappsitze)

Bereitstellung von mehr Sitzen

fiir Personen mit Behinderungen
oder eingeschrinkter Mobilitit, die
mindestens genauso viel Komfort
bereitstellen wie die anderen Sitze,
flexible Innenraumnutzungskon-
zepte vorsehen, z. B. mit Klapp-

Griffith (2017)

sitzen
Beispiele aus dem Bereich E-Scooter
Aspekt Problem Losungsvorschlag Quelle
Bremsen E-Scooter sind auf Manner zugeschnitten; z.B. Bremshebel an Frauen anpassen Daus (2022)

sind Bremshebel zu weit vom Griff entfernt und
schwer bedienbar

Abruptes Anfahren

Scooter beschleunigen schnell; Unkontrollierbar-
keit 1st mit Kraftaufwand/ Stabilitit verbunden, die
bei Frauen im Mittel weniger stark ausgeprigt ist

Geschwindigkeit beim Anfahren
verringern / sensiblere Steuerung

Daus (2022)

Lenkerhohe Hohe des Lenkers kann fiir kleine Frauen zu hoch | Hohenverstellbarer Lenker
sein um sicher zu fahren
Sicherheit Frauen haben Sicherheitsbedenken beim E-Scoo- | Trainingsmoéglichkeiten, geschiitz- | Haddad et al. (2022);
ter fahren; Angst zu fallen/ Unfall tere Strassen, klarere Regeln Sanders et al. (2020);
Toll (2022); Wieschollek
(2022)
Gewicht E-Scooter ist schwer zu kontrollieren und mano- Weitere Gewichtsoptimierung des | Haddad et al. (2022);

vrieren

E-Scooters

Wieschollek (2022)

Beispiele aus dem Bereich Busse

Aspekt

Problem

Lésungsvorschlag

Quelle

Haltemaglichkeiten

Haltegriffe sind haufig sehr hoch angebrach;
Frauen konnen sie tlw. nicht oder nur schwer er-
reichen

Haltegriffe/-stangen bis zum Bo-
den verlingern, mehr Stangen mit
unterschiedlichen Hohen einbauen

Hwangbo et al. (2015)

Sitzgelegenheiten

Schwangere Frauen brauchen leicht erreichbare,
breitere Sitze, Sitzmdglichkeiten nahe Kinder-
wagen-Abstellplatzen fehlen oft

Breite Sitze in der Niahe von Kin-
derwagen-Abstellbereich

Aarhaug, Elvebakk
(2015)

Ein-/ Ausstieg

Stufe zwischen Bordstein und Bus ist haufig fir
kleine Menschen oder Personen mit Kinderwigen
zu hoch

Ein- und Ausstieg mithilfe Niveau-
regulierung erleichtern und/ oder
“insatz von Niederflurbussen

Hanlon (2000)

Enge Gange

Enge Gange konnen Frauen verunsichern, wenn
der Bus voll ist. Geringere Korpergrosse erlaubt
keine Sicht, weshalb ein bedriangtes Gefihl ent-
stehen kann

Beleuchtung verbessern, Ginge
breiter, Sichtbarkeit erhohen z.B.
durch tiefe Fenster

Haltewunsch-Knopf

Haltewunschknopf befindet sich an Positionen, die
nicht immer leicht zu erreichen sind

Haltewunschknopf auf niedriger
Hoéher anbringen

Hwangbo et al. (2015)
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Tab. A4.1: Fortsetzung.

Sexualisierte Gewalt

Uberfiillte Busse begiinstigen sexualisierte Gewalt

Sicherheitspersonal, Uberwa-
chungskameras, Notknépfe, mehr
Licht/ Uberschaubarkeit, Werbe-
kampagnen zur Aufklarung

Gekoski et al. (2015);
Gekoski et al. (2017)

Beispiele aus dem Bereich Flugzeug

Aspekt Problem Lésungsvorschlag Quelle
Platzangebot Enge Raume fordern das Unwohlsein auf der Mehr Platz, ggf. Familienbereiche Wang et al. (2021)
Reise, Frauen mit Kindern auf dem Arm sowie
grossem Handgepack sind besonders betroffen
Sitze Flugzeuge werden eng bestuhlt und Sitze sind Breitere Sitze und luftigere Be- Miller et al. (2019)
héufig zu eng, da angepasst auf die Hiiftbreite von | stuhlung
Minnern
Toiletten Zu wenig Toiletten, enge Toiletten v.a. fir Frauen Mehr und gerdumigere Toiletten Cui et al. (2020)

mit Kindern o. Schwangere

Sexualisierte Gewalt

Sexualisierte Gewalt in Flugzeugen nimmt zu; sehr
wenig Platz, was v.a. fir Frauen unangenchm ist,
da Frauen ein anderes Empfinden von personli-
chen Raumen haben

Mehr Raum anbieten

Lucas (2021)

Frauen werden
nicht als Zielgruppe
erkannt

(Business-)Fliegen wird méannlich gedacht und
Frauen nicht als Zielgruppe erkannt

Zielgruppe um (Business-) Frauen
erweitern

Westwood et al. (2000)
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