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Wer schon einmal mit dem Kinderwagen oder unter Zuhilfe-
nahme einer Gehhilfe vom Saarplatz bis zur S-Bahn-Station
Rostock-Parkstrafe gegangen ist, weif3: So richtig gut ist das
hier nicht. Unbefestigte Gehwegplatten, hohe Bordsteine,
Radfahrende, E-Roller-Nutzende, die an einem vorbei sausen,
LKW-Fahrende, die Waren zur Apotheke bringen und die An-
und Abfahrt fiir den Bringdienst des Restaurants. Nebenan die
Strafenbahn und der Bus. Autos, die schnell aus den Querstra-
Ben raus- und dort hineinwollen, Gehwegpoller auf den Geh-
wegen, unzureichende Strallenbeleuchtung. An diesem Szena-
rio ist zu erkennen, dass es in Stddten hektisch zugehen kann.
Vielmehr wird deutlich, dass die Nutzung des gleichen Raumes
fiir unterschiedliche Personen unterschiedlich schwer oder ein-
fach sein kann. Autofahrende auf der Packstrafle haben es deut-
lich leichter als eine Fuflgingerin, die mit einer Gehhilfe die
Parkstrafe queren méchte. Hier kénnen sogenannte Nutzungs-

konflikte entstehen. Es ist schon seit mehreren Jahrzehnten der
Verdienst des sogenannten Gender Plannings, auf diese Nut-
zungskonflikee aus einer geschlechtsorientierten Planungsper-
spektive zu schauen, aufmerksam zu machen und zu beheben.
Denn der 6ffentliche Raum soll jeder Person zur Verfiigung
stehen und demokratischen Anspriichen gerecht werden. Doch
was heiflt das konkret? Was ist damit gemeint? An welchem
Ideal orientiert sich eine gendergerechte und inklusive Gestal-
tung 6ffentlicher, halb-6ffentlicher und privater Riume?

In der Geschichte der Architektur und Raumplanung gale die
»Charta von Athen® von 1933 vicle Jahrzehnte lang als wegwei-
send und sollte die Stidte der Moderne prigen. Grundlage da-
fiir war eine konsequente Einteilung der Stidte in funktionale
Einheiten. Dem bekanntesten Vertreter des Konzepts der funk-
tionalen Stadt, Le Corbusier, zufolge, lag die Losung fiir die
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Probleme der rasant wachsenden, modernen Scidte in der Geo-
metrie. So sollten beispielsweise die vom aufstrebenden indivi-
duellen motorisierten Verkehr verstopften und vom Industrie-
gewerbe verrauchten Stadtkerne entlastet werden und das
Wohnen in den zu dicht besiedelten Wohnvierteln der Griin-
derzeit von qualitativ hoherwertigen Wohnformen abgel6st
werden. Mit einer mathematischen Ordnung der Stadt nach
den Funkrionsbereichen des Lebens — Arbeit, Wohnen, Erho-
lung und Bewegung — wiren die Stide fiir die neuen gesell-
schaftlichen Entwicklungen gewappnet. So zumindest die

Grundidee der ,,Charta von Athen®.

Nun vollziehen sich gesellschaftliche Wandel jedoch hiufig an-
ders als prognostiziert und manchmal auch schneller. Mic dem
westlichen Familienideal der 1950er und 1960er Jahre — der
minnliche Ernihrer mit Hausfrau und zu Hause betreuten
Kindern im Eigenheim — war dann auch schnell wieder
Schluss. Die Industriegesellschaft wandelte sich zur Dienstlei-
stungsgesellschaft, es gab nicht mehr die grofen morgendli-
chen und abendlichen Massenstrome zu den Industricanlagen
und von ihnen weg ins eigene Heim im stadrischen Vorort. So-
ziale Realititen wurden insgesame vielfilciger: von unterschied-
lichen Ubergingen von Schule in die Ausbildung oder in den
Beruf; iiber die Vervielfiltigung von Beschiftigungsformen
und Branchen, bis hin zu viclfiltigeren Familienformen und
Ausweitungen unterschiedlicher Formen der Lebens- und Frei-
zeitgestaltung. Die Stadtentwicklung steht seitdem vor dem
Problem, dass das Modell der funktionalen Stadt nicht mehr
zum Alltag der Menschen und zur Gesellschaft passt. Auch ha-
ben sich tiber die letzten Jahrzehnte hinweg Bediirfnisse und
Anspriiche an das gesellschaftliche Leben gedndert — die grofie-
mdgliche Partizipation unterschiedlichster Gesellschaftsgrup-
pen an allen Sphiren des sozialen Lebens und die Beseitigung
und Vermeidung sozialer Ungleichheiten sind zu Maximen de-
mokratischer Gesellschaften geworden. Dadurch fallen heutzu-
tage Probleme der Architektur und Stadtplanung ins Gewiche,
die vor einigen Jahrzehnten noch nicht problematisiert worden
wairen.

Bereits seic den 1980er Jahren wiesen Pioniere ciner ge-
schlechtssensiblen Stadtplanung darauf hin, dass unsere Stadte
bisher viel mehr von Minnern fiir Minner gemacht worden
sind. Doch was heifit das genau? Zum einen war der Beruf des
Architekeen oder des Stadt-/ Regionalplaners lange Zeit mit
dem Bild des minnlichen Planers verbunden. Zwar sind bereits
in den modernen Schulen, wie dem Bauhaus, viele Frauen Pla-
nerinnen gewesen, jedoch wurden sie durch die gesamrgesell-
schaftliche Ungleichbehandlung in die zweite Reihe der Aner-
kennung und Partizipation verwiesen. Zum anderen fithrte die
minnliche Uberreprisentation auf plancrisch-administrativer
Ebene in Kombination mit der gesellschaftlichen Ideal-Vorstel-
lung des modernen Mannes — unabhingig, stark, méchtig, frei,
dominant - lange Zeit dazu, dass sich dieses minnliche Leit-
bild in der gebauten Welt materiell verfestigte.

Kulcurell sind viele Gegenstinde des Alltags mannlich attribu-
iert: stark, reprasentativ, unabhingig. Niche zufillig fille die
Ara der autogerechten Stadc mit der des modernen, minnli-

chen Planers zusammen. Autos sind sportlich, erméglichen an-
geblich Freiheit, sind in den letzeen Jahrzehnten ein nicht weg-
zudenkendes Statussymbol und Dreh- und Angelpunke von
Stadt- und Regionalplanung. Daher ist vor allem das lange gel-
tende Leitbild der funktionalen und autogerechten Stadt die
materielle Spiegelung des gesellschaftlich vorherrschenden
ménnlichen Ideals. Das wiederum har auch einen Einfluss auf
die Nutzung von Riumen durch andere sczizle Gruppen. Trotz
der Veranderung des klassischen minnlichen Idealbildes in der
Gesellschaft sind die Geschlechtsstereotypen in unseren Stid-
ten weiter manifestiert. Bereits in den 1980er Jahren, in denen
das Gender Planning als neue Planungsperspekrive von sich re-
den machte, wiesen Planer_innen in Untersuchungen darauf
hin, dass die stidtischen Riume von Frauen und Mannern un-
terschiedlich genutze werden. Und bis heute sind es Manner,
die zwar im Alltag weniger Wegstrecken zuriicklegen, dabei
aber vor allem das Auto nutzen. Frauen legen hingegen lingere
Wege zuriick, sind dabei aber vermehrt zu Fuf3, mit dem Rad
oder dem OPNYV unrterwegs. Die weiteren Wege resultieren aus
dem Umstand, dass es vor allem Frauen sind, die tiglich 52,4 %
mehr Zeit fir unbezahlte Sorgearbeit (Einkauf, Pflege und Be-
treuung Angehdriger, Nutzung 6ffentlicher Daseins- und Ge-
sundheitsvorsorge) aufwenden als Manner.

Nun sind seit den ersten Initiativen der gendergerechten Pla-
nung einige Jahrzehnte des sozialen Wandels vergangen, so dass
sich auch das Gender Planning in den vergangenen Jahren fra-
gen lassen musste, ob eine ausschliefflich auf Mann und Frau
orientierte Planung der Weisheit letzter Schluss sei. Die Ant-
wort ist Nein. Inspiriert wurden die planerischen Debatten um
das Gender Planning von der wissenschaftlichen Beschiftigung
der feministischen Bewegungen zur sogenannten Intersektio-
nalitit. Intersektionalitit beschreibr das Zusammenwirken un-
terschiedlicher Ungleichheitsmechanismen und weist darauf
hin, dass es zum einen nicht nur zwei Geschlechtsidentititen
gibt und dass zum anderen nicht (immer) Frauen per se glei-
chermaflen gegeniiber Mannern benachteiligt sein miissen. So
hat, um beim Beispiel der ParkstrafSe zu bleiben, cine gut situ-
ierte, weifle Frau in threm PKW kaum Hiirden bei der Nut-
zung der Stral8e, wihrend ein mobilicitseingeschrankter Mann
auf dem Weg von der S-Bahn zur Kita seines Kindes den glei-
chen Raum mit mehr Einschrinkungen erleben wird. Denn
nichr alleine das Geschlecht ist fiir die Erfahrung von strukeu-
reller Ungleichheit und Benachteiligung entscheidend. Andere
strukturelle Kategorien und individuelle Eigenschaften wie Al-
ter, Herkunft, sozio-okonomische Lage, korperlich-geistige
Verfasstheit oder die Zustindigkeit fiir die Betreuung Angeho-
riger haben einen mafigeblichen Einfluss auf die Wahrneh-
mung von und Bewroffenheit durch soziale Ungleichheiten.

Aber nicht nur die Erweiterung des Blicks auf eine ungleich-
heitssensible Stadt- und Raumplanung verinderte sich seit Ent-
stehung des Gender Plannings, auch der Zeitpunke, an dem
nach Ansichten der Planer_innen Planung eingreifen muss.
Zur Geburtsstunde des Gender Plannings standen vor allem
Themen im Fokus, die als Defizite identifiziert wurden: Geh-
wege, die fir die Nurzung mit Kinderwigen zu schmal sind, S-
Bahn-Unterfithrungen oder Parkanlagen, die auf Grund man-



gelnder Beleuchtung zu unsicher sind. Die Beseitigung von
Mobilitdtshindernissen oder die Beseitigung von Angstriumen
waren daher lange die zencralen Planungsinstrumente. Gender
Planning war in ihren Anfingen daher hiufig eine Reakrion auf
cinen identifizierten Missstand, es agierte defizitdr-reaktiv. Da
es sich iiber die Jahre in vielen Planungsinstanzen einen zentra-
len Plarz erkimpfte, konnte sich das Gender Planning im Laufe
der Zeit jedoch immer besser und frither in Planungsprozesse
einmischen. So greift es bereits bei der Projcktorganisation ein
und berticksichtige unterschiedliche Lebensrealititen von Ein-
wohnenden, in dem es fragt: Werden bei der Analyse und Be-
wertung der planerischen Ausgangslage Gleichstellungsziele
bedache? Finden im Vorfeld Beteiligungsprozesse statc? Wer-
den im Planungs- und Entscheidungsprozess auch Interessen
von nicht organisierten und reilweise schwicheren Gruppen
»anwaltlich® vertreten? Wiinschenswert sind dariiber hinaus
Vorgaben fiir gendersensible Bildungs- und Qualifizicrungs-
mafinahmen fir Planer_innen bzw. die Beachtung von Gender-
Kompetenz bei der Neueinstellung. Schliellich geht es auch
um Quotenvorgaben bei Férderprogrammen und gezielte gen-
dersensible Forderung von Projekeen. Ergebnis der frithzeitigen
Beriicksichtigung marginalisierter Perspektiven im Planungs-
prozess kénnen dann Riume und Orte sein, die fiir vielen Nut-
zendengruppen eine gleichwertige Partizipation im Raum und
eine qualitativ hohe Aufenthaltsqualitic bereithalten. Gesamt-
gesellschaftlich kénnen so genderspezifische und soziale Un-
gleichheiten strukrurell und dauerhaft abgebaut werden. Er-
gebnis davon ist, dass nun nicht mehr nur auf Missstinde rea-
giert wird, sondern Probleme priventiv verhindert werden kon-
nen, bevor sie entstehen.

Selbst wenn manche Annahmen des Gender Planning aus heu-
tiger Siche veraltet scheinen — wie der Umstand, dass alleine
Frauen fur das Schieben von Kinderwigen zustindig seien und
somit nur sie breitere Gehwege benétigen wiirden — ist die Er-
offnung der Perspektive auf die ausgrenzenden Effekee von
Stadt- und Raumplanung das grof8e Erbe des Gender Plan-
nings. So ist es moglich, dass das Gender Planning gleichsam
cine Veranderung ungleicher Gesellschafts- und Machrscrukru-
ren sichtbar macht, darauf einwirkt und verhindert. Durch die
kontinuierliche Kritik an dysfunktionaler Planung und durch
administratives Gegensteuern, z. B. durch die Besetzung von
hochrangigen Planungsstellen durch Frauen, die notwendige
Einbeziehung von Expert_innen wie Gleichstellungsbeauftrag-
te, konnten viele Wohnorte, Stidte und Regionen zu lebens-
werteren Orten gemacht werden. Gender Planning ist daher
ein Steuerungselement, um den grundgesctzlich verbrieften
Anspruch auf gleichwertige Lebensverhiltnisse fiir alle Men-
schen einzulésen. =

Die Beseitigung von
Mobilitatshinder-
nissen oder die
Beseitigung von
Angstraumen waren
daherlange die
zentralen Planungs-
instrumente.

Wie es mit der Umsetzung von Gender Planning in der Hanse- und Universititsstadt Rostock und den lindlichen
Riumen bestellt ist, besprechen wir in Teil Il und Teil I unserer Serie. In Teil IV ordnen wir die vielfaltigen Initiati-
ven, die seit vielen Jabren von unten'fiir eine Stadl fiir alle kimpfen, in die Diskussion um cine gendergerechze und

ungleichheitssensible Stadtplanung ein.



