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Hinweis:

In der vorliegenden Diplomarbeit wird aus Griinden der besseren Lesbarkeit bei
geschlechtsspezifischen Begriffen die maskuline Form verwendet. Diese Form versteht sich
explizit als geschlechtsneutral. Gemeint sind selbstverstandlich immer beide Geschlechter.



Kurzfassung 3

Kurzfassung
Titel: Auswirkungen der &uBeren Strukturen des StraRenraumes auf das Verhalten der
FulRgeher

Untertitel: Untersucht am Beispiel des Umbaus der Begegnungszone in der Mariahilfer StralRe

Die Strukturen des Straflenraumes senden Informationen in Form von Reizen aus, die das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflussen kdnnen. Dabei werden unter dufleren Strukturen
beispielsweise bauliche Elemente verstanden.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wird untersucht, inwieweit Verédnderungen der &ul3eren
Strukturen des StraRenraumes Auswirkungen auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer haben.
Bei der Betrachtung stehen die FuRgeher im Mittelpunkt.

Untersucht wird diese Fragestellung am Beispiel des Umbaus der Begegnungszone in der
Mariahilfer ~Strae, da dort zum Erhebungszeitpunkt trotz gleicher gesetzlicher
Verkehrsregelung eine unterschiedliche Gestaltung des StraBenraumes und somit
unterschiedliche auRRere Strukturen vorliegen.

Die Erhebung erfolgt mittels Videoaufnahmen an zwei Standorten mit unterschiedlichen
baulichen Elementen. Die Erhebungsdaten spiegeln das objektiv beobachtbare Verhalten der
Verkehrsteilnehmer wieder und ermdglichen dadurch einen Vergleich der beiden Abschnitte.
Erganzend wird eine Befragung in der Mariahilfer Strale durchgefuhrt, um die subjektiven
Einschatzungen der Verkehrsteilnehmer bezlglich des Umbaus erheben zu kénnen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigen, dass sich das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in
der Begegnungszone der Mariahilfer StraBe durch den Umbau des StraRenraumes verandert,
wobei insbesondere die Nutzung des Fahrbahnbereiches in Léngsrichtung als auch das
Querungsverhalten der Fullgeher zu nennen sind.

Durch die Ergebnisse wird die Notwendigkeit eines Umbaus zu einem selbsterklarenden
StraBenraum deutlich, um ein angepasstes Verhalten der Verkehrsteilnehmer zu erzielen und so
das Funktionieren der Begegnungszone zu gewahrleisten.

Schlagwdrter: Verhalten, Strukturen, Fulgeher, Begegnungszone
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Abstract

Title: Effects of external structures of road space on the behaviour of pedestrians

Subtitle:  Using the example of the reconstruction of the shared space zone in Mariahilfer
Strale

Road users perceive the structures of road space as stimuli that may influence their behaviour.
External structures are understood as structural elements for example.

The paper studies how changes of external structures of road space interfere with the behaviour
of road users. When considering the pedestrians take centre stage.

The question is examined at the example of the reconstruction of the shared space zone in
Mariahilfer StralRe, since there is at the moment of data collection a different design of road
space and consequently different external structures despite having the same legal traffic
regulation.

The inquiry takes place at two locations with different structural elements and is done with
video recording. The data reflects the objectively observable behaviour of road users and
enables a comparison of the two sections. In addition a survey in Mariahilfer Strafe is carried
out in order to raise the subjective assessments of road users with respect to the reconstruction.

The results of the studies show that the behaviour of road users in the shared space zone in
Mariahilfer StraRe changes by redesigning the road space. In particular the use of the roadway
in the longitudinal direction and the crossing behaviour of pedestrians can be mentioned.

The results underline the importance of the conversion to a self-explanatory road space to
achieve an adjusted behaviour of road users and to ensure the functioning of the shared space
zone.

Keywords: behaviour, structures, pedestrian, shared space
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Vorwort

Waéhrend des Bauingenieurstudiums lernen  Studenten u.a. viel (Uber Kréfte,
Materialeigenschaften, Versagensarten und -wahrscheinlichkeiten. Das Material, mit dem sie es
in der Regel zu tun haben, ist unbelebtes Material (z.B. Stein, Beton oder Stahl). Die
Eigenschaften sind Uber die Festigkeiten, die Zusammensetzung oder den molekularen Aufbau
gut beschreibbar und somit auch berechen- und vorhersehbar.

Anders im Fachbereich der Verkehrsplanung. Hier ist auf einmal der Mensch - als lebendiges
Individuum sowie im Kollektiv - in der Planung mitzudenken. Zudem ist die Verkehrsplanung
stark verzahnt mit anderen Disziplinen, z.B. der Raumplanung, der Soziologie aber auch der
Wirtschaft und hat enorme Auswirkungen auf diese bzw. umgekehrt. (vgl. Knoflacher, 2007)

In der vorliegenden Diplomarbeit méchte ich die Herausforderung annehmen, das ,,Material der
Verkehrsplanung - den Menschen - n&her zu betrachten und auf dessen Verhalten einzugehen.
Es soll der Frage nachgegangen werden, inwieweit die duRBeren Strukturen des Strafenraumes
Einfluss auf das Verhalten der Menschen haben.

Der empirische Teil der Arbeit beschéftigt sich mit der Begegnungszone der Mariahilfer Stralie
in Wien. Die Idee dazu kam mir aufgrund der Aktualitt der BaumaRnahmen in dieser Strafe,
der medialen Aufmerksamkeit (ber diese neue Art der Verkehrsberuhigung sowie der hitzigen
Diskussionen Uber das Gelingen der Umsetzung und die Akzeptanz der Menschen. Weiter
unterstrichen wird die Aktualitat, eine Begegnungszone zu untersuchen, durch einen Vorschlag
der Bezirksvorsteherin des 1. Wiener Gemeindebezirkes Frau Stenzel, den gesamten Bereich
der Inneren Stadt in eine Begegnungszone zu verwandeln (vgl. Standard, 2015).

Danksagung

Ich danke Herrn Prof. Knoflacher, der durch seine Uberzeugungen, Vorlesungen und Biicher
das Interesse fur das Fachgebiet der Verkehrsplanung in mir geweckt hat.

Weiterer Dank gilt Frau Nachtmann, Leiterin der Schule fiir Dichtung in Wien, und Frau
Lappin-Eppel, die mir Ihre Raumlichkeiten fir die Videoaufnahmen zur Verfligung gestellt
haben.
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I. EINFUHRUNG

1 Fragestellung

Verkehrsteilnehmer verhalten sich im Stralenraum aufgrund von inneren und d&uferen
Reizeinwirkungen auf eine bestimmte Art und Weise. Es stellt sich die Frage, inwieweit die
auleren Strukturen des StraBenraumes Informationen in Form von Reizen aussenden, die das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflussen.

Dies wird einerseits durch eine Literaturauswertung beleuchtet, in der besonderes Augenmerk
auf die Eigenschaften der Fullgeher® gelegt wird.

Andererseits wird die Fragestellung im empirischen Teil dieser Arbeit an einem konkreten
Beispiel bearbeitet.

Als Untersuchungsstandort fiir den empirischen Teil dient die Mariahilfer Strale in Wien, da in
dieser Geschaftsstrale fiir etwa drei Monate eine Begegnungszone zum selben Zeitpunkt zwei
unterschiedliche bauliche Zustdnde und somit verénderte duflere Strukturen aufweist (bereits
umgebaut bzw. noch nicht umgebaut). Somit kann das Verhalten direkt verglichen werden.
Betrachtet werden dabei Standorte in folgenden Abschnitten:

1. Abschnitt: Begegnungszone zwischen Getreidemarkt und Kirchengasse (zum
Untersuchungszeitpunkt noch nicht umgebaut)

2. Abschnitt: Begegnungszone zwischen Andreasgasse und Kaiserstrale (zum
Untersuchungszeitpunkt bereits umgebaut)

Es wird folgende Hypothese gepruft:

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone der Mariahilfer Strale
verandert sich durch den Umbau des Strafienraumes. Trotz der gleichen gesetzlichen
Regelung (Begegnungszone laut 82 der Strallenverkehrsordnung (StVO)) konnen
aufgrund der verdnderten Gestaltung des Stralenraumes vor und nach dem Umbau
Unterschiede im Verhalten festgestellt werden.

Y In der vorliegenden Arbeit wird der passendere Begriff FuRgeher verwendet statt dem gebrauchlichen
(aber passiven) Begriff Fulganger. In wortlichen Zitaten bleibt der Begriff Fulganger erhalten.
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2 Aufbau der Arbeit

Nach der Einfiihrung, die die Fragestellung und die gegenstandliche Beschreibung des Aufbaus
der Arbeit umfasst, folgt der zweite Teil der Arbeit mit der Literaturauswertung. Beginnend mit
dem dritten Kapitel werden die Grundlagen erldutert, die fiir das genaue Verstdndnis der
Fragestellung von Bedeutung sind. Es werden die Begriffe Verkehrsteilnehmer, Strallenraum
und Verhalten vorgestellt, um die wichtigsten Ausdriicke der Themenstellung der Arbeit
abzudecken. Da die Begegnungszone im empirischen Teil der Arbeit zentraler
Forschungsgegenstand ist, wird eine Definition dieser neuen Verkehrsberuhigungsart
vorgenommen und Gestaltungsarten dieser genannt.

Im vierten Kapitel folgt die Thematisierung von Strukturen des StraBenraumes, wobei darunter
neben sichtbaren Faktoren, wie beispielsweise baulichen Elementen, auch nicht direkt sichtbare
Faktoren, wie beispielsweise das Separationsprinzip, behandelt werden. Allen Strukturen
gemein ist, dass sie das Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflussen. Der Fokus bei der
Auswahl der genannten Strukturen des Straflenraumes liegt auf Innerortsstralien. Zudem steht
der FuBgeher als Verkehrsteilnehmer im Mittelpunkt der Betrachtungen.

Im flnften Kapitel wird das menschliche Verhalten néher betrachtet. Dabei wird die Frage
beantwortet, wie sich aufere Strukturen auf das Verhalten auswirken. Zudem wird das
Verhaltensgesetz von Weber-Fechner vorgestellt und die Messbarkeit von Verhalten und
Empfindungen diskutiert.

Das sechste Kapitel bildet den Abschluss der Literaturauswertung und kombiniert die im vierten
und flnften Kapitel vorgestellten Themen Strukturen und Verhalten. Es wird der
Zusammenhang von Strukturen, Verhalten und Daten untersucht sowie eine soziologische
Betrachtung zu dem Verhéltnis von duBeren Strukturen und Verhalten durchgefihrt.

Der dritte Teil der Arbeit befasst sich mit den durchgefiihrten Untersuchungen. Nach der
Erlauterung der Fragestellung und dem Ziel der Beobachtungen im siebten Kapitel, wird im
achten Kapitel die Hauptuntersuchung detailliert beschrieben. Dabei wird die Durchfiihrung der
Untersuchung erklart und es wird der Erhebungsort und die Erhebungszeit beschrieben, sowie
die gewéhlte Methode dargelegt.

Das neunte Kapitel gibt Auskunft, wie die Daten der Haupterhebung erfasst werden. Dabei geht
es einerseits um die Erhebung der duferen Strukturen, andererseits wird die Erhebung des
Verhaltens der Verkehrsteilnehmer detailliert beschrieben. Fir die Mdglichkeit einer spéteren
systematischen Analyse wird die Erhebung des Verhaltens in unterschiedlichen Kategorien
vorgenommen, die umfassend erklart werden.

Im Kapitel zehn folgt schliellich die Aufbereitung der Daten, sowie Interpretationsansatze.
Dabei wird nach einem ersten Uberblick iiber die Verkehrsstarken im Erhebungsbereich der
Fokus auf die Langs- und Querbewegungen der Ful3geher gelegt. Anschlielend wird das
Interaktionsverhalten der Verkehrsteilnehmer im Fahrbahnbereich betrachtet. Es folgt eine
Aufbereitung und Analyse der Daten der Geschwindigkeit der FuBgeher in den verschiedenen
Bereichen im Strallenraum. Den Abschluss der Analysen bildet eine Auswertung, die sich mit
den Geschaftskontakten der FuBgeher im Erhebungsbereich befasst.
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Das elfte Kapitel enthélt eine ergdnzende Untersuchung, die eine Befragung der FulRgeher
beinhaltet, wodurch subjektive Einschatzungen erhoben werden kénnen.

Da die Mariahilfer StraBe als Standort der Untersuchungen dient, wird im zwdlften Kapitel
diesbeziiglich ein Exkurs gegeben und die Entwicklung der StraBe und des neuen
Verkehrskonzeptes dargelegt, sowie ein Stimmungsbericht gegeben.

Im Kapitel 13 werden die Ergebnisse der Untersuchungen in einem Fazit zusammengefasst und
die Forschungshypothese beantwortet.
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Il. LITERARATURAUSWERTUNG

3  Grundlagen

3.1  Verkehrsteilnehmer

In der vorliegenden Arbeit sollen die FuBgeher im Mittelpunkt der Betrachtung stehen. Dennoch
werden im Folgenden die Eigenschaften aller an der Untersuchung beteiligten
Verkehrsteilnehmer kurz angesprochen und deren Charakteristika und Stellung im
Verkehrssystem vorgestellt. Abbildung 1 zeigt den Modal Split in der Stadt Wien im Jahr 2014.
Er gibt Auskunft Uber die Wahl des Hauptverkehrsmittels im Personenverkehr (vgl. Frey, 2015,
S. 4).

o
w

27

Sy

Abbildung 1: Wahl der Verkehrsmittel in Wien im Jahr 2014 (Frey, 2015, S. 4)

3.1.1 FuRgeher

Jeder Mensch? ist ein FuBgeher (vgl. Risser, 2002, S. 17). Auch Radfahrer, Autofahrer und
Nutzer des offentlichen Verkehrs sind FuBgeher, wenn auch nur vom Parkplatz ihres
Fahrzeuges bzw. von der Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrsmittels bis zum eigentlichen Ziel
(im Modal Split werden diese kurzen Wege nicht erfasst). Denn bis auf sehr wenige Ausnahmen
besteht jede Wegekette auch aus Fulwegen. Risser (2002, S. 9) merkt dazu an, dass man eine
Welt, in der man nicht zu FuR gehen muss, nicht gestalten kann.

FuBgeher werden zu Verkehrsteilnehmern, wenn sie im &ffentlichen Raum gehen, wo sie sich
die Flachen mit anderen Menschen als Verkehrsteilnehmer teilen mussen (vgl. Risser, 2002,

2 Auch Menschen, die aufgrund ihrer physischen Verfassung nicht selber zu FuR gehen kénnen, gelten als
FuBgeher, wenn sie beispielsweise in Rollstiihlen oder Kinderwagen geschoben werden.
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S. 9). Wie sich FulRgeher auf StraBen mit 6ffentlichem Verkehr zu verhalten haben, schreibt der
8§76 der StVO wie folgt vor:

(1) FuBgénger haben [...] auf Gehsteigen oder Gehwegen zu gehen, sie diirfen
nicht Gberraschend die Fahrbahn betreten. Sind Gehsteige oder Gehwege nicht
vorhanden, so haben FulRganger das StraBenbankett und, wenn auch dieses
fehlt, den dufseren Fahrbahnrand zu beniitzen; [...].

(5) FuBgéanger haben die Fahrbahn in angemessener Eile zu (berqueren.
AuRerhalb von Schutzwegen haben sie den kiirzesten Weg zu wahlen; hiebei
dirfen sie den Fahrzeugverkehr nicht behindern.

(6) Sind Schutzwege oder fiir FuBgéanger bestimmte Unter- oder Uberfiihrungen
vorhanden, so haben Fullgénger diese Einrichtungen zu benitzen. Ist jedoch
keine dieser Einrichtungen vorhanden oder mehr als 25m entfernt, so durfen
FuRganger im Ortsgebiet die Fahrbahn nur an Kreuzungen uberqueren, es sei
denn, daB die Verkehrslage ein sicheres Uberqueren der Fahrbahn auch an
anderen Stellen zweifellos zul&Rt.

Knoflacher (1995, S. 32) beschreibt zwei grundlegende Eigenschaften von FuBgehern, die sie
von den anderen Verkehrsteilnehmern unterscheiden: Das ist einerseits die Flexibilitat und
andererseits die Mdglichkeit der relativ raschen Selbstregulierung. FuRgeher verfligen tber ein
hohes MaR an Freiheitsgraden und konnen sich daher schnell und problemlos anpassen.
Allerdings sind sie die schwachsten Verkehrsteilnehmer im StraRenraum, da sie im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln eine geringe Geschwindigkeit haben und durch nichts geschditzt sind.
(vgl. Schnabel und Lohse, 2011, S. 435). Die durchschnittliche Geschwindigkeit von FuRgehern
liegt bei 1,34 m/s oder anders ausgedriickt 4,83 km/h. Zu diesem Ergebnis kommt Weidmann
(1993, S. 43) durch eine Metaanalyse, in der er verschiedene Untersuchungen auswertet und den
Durchschnitt von 52 Angaben bildet. Er merkt an, dass die Geschwindigkeitsmittelwerte als
Uberlagerung samtlicher Einflussfaktoren entstehen. So haben neben den Eigenschaften des
FuBgehers (z.B. Alter, Verkehrszweck, Gepéckstiicke) auch die Begleitumstande der Bewegung
(z.B. Witterung, L&nge des Weges) und die Charakteristiken der Anlage (z.B.
Oberflachenzustand, Attraktivitat der Umgebung) einen Einfluss auf die Geschwindigkeit.
Alleine durch die Unterscheidung des Verkehrszwecks ergeben sich stark abweichende Werte:
Im Nutz- und Werkverkehr liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit bei 1,61 m/s (20% schneller
als das Mittel), wohingegen Touristen und FuBgeher in der Freizeit eine durchschnittliche
Geschwindigkeit von 1,10 m/s aufweisen (18% langsamer als das Mittel). (vgl. Weidmann,
1993, S. 43)

Besonders Menschen, die als ,Nur-FuBgeher einzustufen sind, d.h. keine anderen
Verkehrsmittel nutzen, kennen ihre Rechte und Pflichten laut StVO haufig nur oberflachlich
und sind somit die am wenigsten geschulten Verkehrsteilnehmer. Als weitere Eigenschaften von
FuBgehern sind die Umwege- und Steigungsempfindlichkeit zu nennen. Es wird meist versucht,
das gewilinschte Ziel auf kiirzestem Wege und so bequem wie mdglich zu erreichen. Dies ist
damit zu begriinden, dass der Mensch stets versucht Energie einzusparen (siehe Kapitel 5.3).
FulRgeher versuchen gewisse Mindestabstande von anderen Personen und Gegenstdnden
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einzuhalten. Insgesamt ist ihr Platzverbrauch aber als duRerst gering zu bewerten. (vgl. Schnabel
und Lohse, 2011, S. 435) Knoflacher (1995, S. 32ff.) nennt als weitere Eigenschaften von
FuBgehern ihre okologische Vertraglichkeit und den geringen L&rmpegel. Zudem stellen
FuRgeher hohe &sthetische Anspriiche an ihre Umgebung, da sie aufgrund ihrer
Geschwindigkeit viele gestalterische Details wahrnehmen kénnen.

3.1.2 Radfahrer

Im Vergleich zu FuBgehern sind Radfahrer in der Regel deutlich schneller unterwegs. Die
mittlere Geschwindigkeit liegt zwischen 15 und 20 km/h, wobei gelibte Radfahrer teilweise
auch erheblich schneller fahren koénnen (vgl. Schnabel und Lohse, 2011, S. 464). Damit
verbleibt der Radfahrer jedoch in der Regel in jenem Geschwindigkeitsbereich (0 km/h —
30 km/h), in dem der Mensch seine Umwelt durch die Sinnesorgane noch gut wahrnehmen kann
(vgl. Knoflacher, 1995, S. 181). Der Mensch auf dem Fahrrad steht also noch in direktem
Kontakt zu seiner Umgebung. Damit ist es ihm leicht moglich, Kontakt zu anderen
Verkehrsteilnehmern aufzunehmen: Einerseits durch Blickkontakt, Mimik und Gestik,
andererseits durch verbale Kommunikation. Durch den direkten Kontakt zu dem umgebenden
Raum stellen Radfahrer (ebenso wie Fullgeher) &sthetische Anspriiche an ihre Umgebung. Ein
Radfahrer kann von einem auf den anderen Moment zum FulRgeher werden. Laut 865 (1) der
StVO gilt eine Person, die ein Fahrrad schiebt, ndmlich nicht mehr als Radfahrer und ist somit
ein FulRgeher.

Radfahrer weisen eine geringe ©Okologische Belastung auf (lediglich die Herstellung des
Fahrrades sei hier zu nennen) und haben eine giinstige Gesamtenergiebilanz (vgl. Knoflacher,
1995, S.181). Die bevorzugten Wege von Radfahrern sind eben, steigungsarm, sicher,
belastigungsarm und moglichst direkt (vgl. Schnabel und Lohse, 2011, S. 464). Besonders die
Steigungsempfindlichkeit ist bei Radfahrern als wesentliches Problem anzufiihren (vgl.
Knoflacher, 1995, S. 181). Da das Fahrrad durch Muskelkraft angetrieben wird, muss bei einem
ansteigenden Weg mehr Korperenergie aufgewendet werden. Auf der anderen Seite steigt die
Geschwindigkeit bei einer Geféllestrecke stark an. Dies kann zu Problemen flihren, wenn der
Radfahrer eine angepasste Geschwindigkeit bezogen auf die umgebende Situation nicht einhilt,
da er durch einen Bremsvorgang keine Energie ,,verschenken* mdchte.

Der Platzbedarf von Radfahrern ergibt sich aus den Abmessungen des Fahrrades und dem
beidseitigen Bewegungsraum, der wéhrend der Fahrt aufgrund der wellenférmigen Fahrlinie
entsteht (vgl. Schnabel und Lohse, 2011, S. 464f.). In Abbildung 2 ist der Bedarf an
StraRenflache fur einen Radfahrer im Stillstand mit 1,2 m?2 angegeben. Bei einer
Geschwindigkeit von 30 km/h benétigt ein Radfahrer hingegen 6,7 m2. Der Platzbedarf pro
Person ist bei FuBRgehern, Radfahrern und Beniitzern des o&ffentlichen Verkehrs
groRenordnungsmaBig ahnlich. Beim motorisierten Individualverkehr ergeben sich hingegen
deutlich hohere Werte. Im Stillstand ist der Platzverbrauch pro Person im Gegensatz zum
Radfahrer um etwa das Neunfache hoher, bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h sogar um das
Elffache.
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bei 4 km/h

0,95 m?#Person

durchschnittl. /
Besetzungsgrad |~ 700 00
mit 1,4 Pers. 11 : 40% besetzt
G T W
700 10 41 88
10,7 75,3 199,0 m?/Person
i []
Stillstand 30 km/h 50 km/h

Abbildung 2: Bedarf an Straenflachen in m#/Person (vgl. Knoflacher, 1995, S. 186)

3.1.3 Motorisierter Verkehr

Der motorisierte Verkehr nimmt wie bereits im Kapitel 3.1.2 beschrieben viel Platz der
StraBenflachen in Anspruch. Dies bezieht sich einerseits auf die Anlagen flr den FlieRverkehr,
andererseits aber auch im hohen MaRe auf den ruhenden Verkehr. Im bestehenden
Verkehrssystem ist fiir den motorisierten Verkehr viel Platz vorgesehen. Dadurch gehen die
menschlichen Dimensionen verloren und der Verkehrsraum wird fiir andere Verkehrsteilnehmer
teilweise lebensgeféahrlich. (vgl. Knoflacher, 1995, S. 168) Ein ausschlaggebender Grund fiir die
Gefahr, die vom motorisierten Verkehr ausgeht, ist die hohe Geschwindigkeit, die Fahrzeuge
annehmen konnen.

Autofahrer assoziieren mit ihrem Fahrzeug Kraft und Uberlegenheit. Dieses Gefiihl wird durch
die angebotene Infrastruktur verstarkt, die mit ihren Uberdimensionierten Fahrbahnen Macht
und Freiheit vermittelt. (vgl. Knoflacher, 2007, S.181) Wenn ein Mensch mit einem
motorisierten Individualfahrzeug unterwegs ist, ordnet er seine Identitdt dem Fahrzeug unter
(vgl. Vanderbilt, 2008, S. 24). Dies spiegelt sich z.B. in einem géngigen Dialog uber den Ort
eines Pkw-Parkplatzes wieder: ,, Wo stehst du?“ — , Ich steh zwei Gassen weiter.“ (vgl.
Tartarotti, 2012). Es bestatigt die Behauptung, dass ein Fahrzeuglenker seine Identitdt dem
Fahrzeug unterordnet. Fahrzeuglenker sind nicht nur ihrer Identitat beraubt, sie sind auch in
ihren normalen Kontaktmdglichkeiten wie Gestik, Mimik und Sprache eingeschrankt. Aufgrund
dieses Zustandes verandert sich auch das eigene Verhalten, es wird unmenschlicher. (vgl.
Vanderbilt, 2008, S. 26)
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Auch Risser (1988, S. 18) bestatigt, dass durch das Auto Status, GroRe, Macht und sogar
Drohung dargestellt werden und dadurch eine psychologische Barriere flr freundliches und
entspanntes Umgehen miteinander entsteht.

Die fehlende Kommunikationsfahigkeit entsteht in erster Linie aufgrund der hohen
Geschwindigkeiten. So bleibt keine Zeit, Kontakt mit anderen Verkehrsteilnehmern
aufzunehmen. Dies wird durch Verkehrsregeln kompensiert, auf die sich die Fahrer verlassen
mussen. In diesem Zusammenhang kann von technischem und rechtlichem Verkehrsverhalten
gesprochen werden (siehe Tabelle 1). Dieses Verhalten stutzt sich auf ein Regelsystem (StVO)
und ist im heutigen Stralenverkehr, der vom motorisierten Verkehr dominiert wird,
vorherrschend. Im Gegensatz dazu steht das Verbleibsverhalten, das durch die Anwesenheit von
Menschen und durch die Gestaltung des Raumes gepragt wird. Es entsteht dort, wo niedrige
Geschwindigkeiten beobachtet werden kénnen und wo Menschen im Stralenraum anwesend

sind und sich willkirlich bewegen kdnnen.

Verbleibsverhalten Soziales Technisches und
Verkehrsverhalten rechtliches
Verkehrsverhalten
Verhaltensmerkmale Pluriform und Pluralistisch Pluralistisch Uniform

Art der Bewegung

Willkdrlich

Hauptséchlich zielgerichtet

Sehr zielgerichtet

Tempo, bei dem maglich
oder dominierend

< 30 km/h

<60 km/h

> 50 km/h

Vorhersehbarkeit d. GroRtenteils unvorhersehbar | Eingeschrankt vorhersehbar | Uberwiegend vorhersehbar
Verhaltens
Blickkontakt Oft Eingeschrankt Kaum

Verhalten bestimmt
durch / abhangig von

Menschen und Umgebung

Menschen (und Umgebung)

Regelsystem

Verhaltenspragender
Kontext

Soziale Umgebung
(Menschen) und rdumliche
Umgebung

Soziale Umgebung
(Menschen) und raumliche
Umgebung +
Basisverkehrsregeln

Verkehrstechnisches
System, Gesetze (Fahrzeuge
und Verkehrsumgebung,
StraBenkategorie,
Verkehrssignale)

Zu erwartendes
Verhalten anderer

Verbleibsverhalten, soziales
Verkehrsverhalten
(beschrankt)

Verbleibsverhalten, soziales
Verkehrsverhalten,
technisches / rechtliches
Verkehrsverhalten

Technisches / rechtliches
Verkehrsverhalten

Fur das Verhalten
relevante Signale aus der
Umgebung

Landschaft von Stadt und
Land, Gestaltung es
offentlichen Raums

Landschaft von Stadt und
Land, Gestaltung des
offentlichen Raums,
StraBengestaltung

Signale, Schnellheit,
StraBenoberflache,
Schwellen,
Verkehrsschilder und —
zeichen, Ampeln usw.

Tabelle 1: Unterschiede zwischen Verbleibs- und Verkehrsverhalten (vgl. Keuning Instituut,
Senza Communicatie, 2005, S. 16)
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3.1.4 Offentlicher Verkehr

Weitere wichtige Verkehrsteilnehmer sind die Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs, die in Wien
beim Modal Split den Grof3teil ausmachen (siehe Abbildung 1). Wurde die Entscheidung
getroffen mit dem offentlichen Verkehrsmittel zu fahren, so kann wéhrend der Fahrt das
Verhalten des Verkehrsmittels nicht beeinflusst werden. Die Geschwindigkeit, der Takt des
Fahrplanes oder die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern sind vorgegeben bzw. werden
von dem Fahrer des Fahrzeuges bestimmt. Daher wird an dieser Stelle nicht weiter auf
Teilnehmer des 6ffentlichen Verkehrs eingegangen.

3.2 Strallenraum

Der Strallenraum wird von den Geb&udefassaden und der StralRenoberflache gebildet und sollte
als Teil eines Raumnetzes verstanden werden (vgl. FSV, 2011, S. 7). Obwohl im StralRenraum
die rdumlichen Mobilitatsbedurfnisse der Menschen befriedigt werden, ist er weit mehr als nur
eine Verkehrsflache, die Verbindungswege zur Verflgung stellt. Der Strallenraum ist zugleich
Aufenthaltsraum, Wohnumfeld, Kommunikations- und Erlebnisraum. (vgl. Martin und Baron,
2005, S. 431)

Im Gegensatz zum StralRenraum wird unter Verkehrsraum jener Raum verstanden, der sich aus
den notwendigen GrundmaBen in Breite und HoOhe, den seitlichen und oberen
Bewegungsspielrdumen sowie eventuell gesonderten Zuschlégen ergibt. Er ist fur die einzelnen
Verkehrsarten aufgrund der unterschiedlichen Abmessungen getrennt festgesetzt und dient der
Abwicklung von Verkehrsvorgangen. (vgl. Schnabel und Lohse, 2001, S. 105 und FSV, 2001,
S. 5) Der Strallenraum ist also in der Regel gréRer als der reine Verkehrsraum.

In der Tabelle 2 sind die grundsatzlichen Anspriiche dargestellt, die laut RVS 03.04.11 an den
Stralenraum in Siedlungsgebieten gestellt werden.
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Materielle Anspriiche Auspréagungen
verkehrliche Fortbewegung (Durchgangsfunktionen)
(Versorgungs-) technische Ver- und Entsorgung
Soziale und (human-) dkologische Kommunikation, Wirtschaft und Aufenthaltsfunktion

Immaterielle Anspriiche

Orientierung Einpréagsamkeit, Richtung, Kontinuitat, Malstab
Identitét Originalitét, Bereichscharakteristik

Soziale Brauchbarkeit Sicherheit, Erflllung soz. Anspriiche
Identifikation Planungsbeteiligung, Engagement
Gestaltungsqualitét Schonheit, Attraktivitat und Asthetik
Aufenthaltsqualitat Sicherheitsgefuhl usw.

Tabelle 2: Grundsatzliche Anspriiche an den Stralenraum (vgl. FSV, 2011, S. 8; vgl. dazu auch
ESG 96)

Die Gestaltung des Straenraumes sollte aufgrund der vielfaltigen Anspriiche interdisziplinar
entwickelt werden, da sie neben den verkehrlich-funktionalen Aspekten eben auch
stadtebaulich-gestalterische sowie soziale Belange umfasst (vgl. Haller und Gerland, 2005,
S.504f). Laut RVS 03.04.12 umfasst die StraBenraumgestaltung folgende Elemente:
,otralBenbreite, Anordnung der Verkehrsflachen zueinander, Umfeld der StralBe, Bauhohe,
Baustruktur und Bepflanzung usw. “. Das Gesamterscheinungsbild des StraBenraumes soll dem
Menschen zeigen, wie er sich zu verhalten hat, sodass das Verkehrs- und Fahrverhalten intuitiv
richtig gewahlt wird. (vgl. FSV, 2001, S. 1) Dabei soll sich die Gestaltung stets am Menschen
und seiner Geschwindigkeit orientieren und die AuRenwelt dementsprechend ausgerichtet
werden. (vgl. FSV, 2011, S. 9f)

3.3 Verhalten

Verhalten ist ein Begriff, der vor allem in der Soziologie, Biologie und Psychologie verwendet
wird. Im Psychologie Worterbuch wird Verhalten beispielsweise wie folgt definiert (vgl.
Frohlich, 2010, S. 500):

., Verhalten: Allgemeine Bezeichnung fir die Gesamtheit aller beobachtbaren,
fetstellbaren oder meRbaren Aktivitaten des lebenden Organismus, meist
aufgefalit als Reaktion auf bestimmte Reize oder Reizkonstellationen, mit denen
der Organismus in experimentellen oder lebensweltlichen Situationen
konfrontiert wird bzw. konfrontiert ist.
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Die offensichtlichsten Aktivitdten sind deutliche Bewegungen oder Handlungen
(Bewegungsabldufe), da diese beobachtbar sind. Reize oder Reizkonstellationen, die Reaktionen
in Form von Aktivitidten ausldsen, kdnnen sowohl von innen als auch von auflen kommen.
Innenreize sind zum Beispiel Vorstellungsbilder, Gedanken oder Bedurfnisse; Aulienreize
beispielweise L&rm, Geruch oder optische Eindriicke (vgl. Brockhaus Psychologie, 2009,
S.502). Wermuth (2005, S. 246) behauptet, dass die eigentliche Ursache fir menschliches
Verhalten immer die Bedurfnisbefriedigung - also ein Innenreiz - ist, der allerdings von
endogenen und exogenen Faktoren beeinflusst wird. Die Bedurfnisse konnen bewusst oder
unbewusst sein und durch die soziale und naturliche Umwelt hervorgerufen werden.
Bedurfnisse werden in der Literatur hdufig mit Motiven gleichgesetzt, die daher auch als
Ursache flir menschliches Handeln genannt werden kénnen. (vgl. Brockhaus Psychologie, 2009,
S. 379)

Bezogen auf das Verkehrsverhalten von Menschen formuliert Risser Uberspitzt: ,, Verkehr ist
Verhalten. “ Denn ohne menschliches Handeln wirde gar kein Verkehr existieren. (vgl. Risser,
2011, S. 117) Personenverkehr entsteht durch gewinschte Ortsveranderungen von Menschen,
die durch Bedurfnisse hervorgerufen und somit durch einen Innenreiz ausgeldst werden (vgl.
Wermuth, 2005, S. 246).

Individuum
(und seine Merkmale)

Interaktion

Kommunikation zwischen Fahrzeug (und
Individuen dessen Merkmale)

(Verkehrsteilnehmerninnen)

Gesellschaft Infrastruktur (und

Kultur, Gesetze, Informelle, ihre Merkmale)
Normen, Medien u.v.a.

Abbildung 3: Elemente, die das Verkehrsverhalten beeinflussen (vgl. Risser und Zuzan, 2011,
S.21)

Das Verhalten der Menschen als Verkehrsteilnehmer wird von unterschiedlichen Elementen
beeinflusst und kann beispielsweise in individuelle, kommunikative, gesellschaftliche,
infrastrukturelle und Fahrzeug spezifische Elemente eingeteilt werden, die als Innen- oder
Auflenreize wirken und bewusst oder unbewusst wahrgenommen werden kdnnen (siehe
Abbildung 3). Dabei stehen diese Elemente in enger Wechselbeziehung und wirken oft
gemeinsam bzw. verandern und bedingen sich gegenseitig. (vgl. Risser und Zuzan, 2011, S. 21)
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3.4 Begegnungszone

Der Grundsatz der Begegnungszone beruht in erster Linie auf gegenseitiger Rucksichtnahme
aller Verkehrsteilnehmer. Die klassische Teilung des StraRenraumes fir die unterschiedlichen
Verkehrsarten wird aufgehoben, wobei dadurch besonders die Interessen der FulRgeher gestérkt
werden.

3.4.1 Gesetzliche Regelung in Osterreich

Seit der 25. StVO Novelle aus dem Jahr 2013 ist die Begegnungszone in der StVO verankert
und hat somit eine rechtliche Grundlage in Osterreich.

Die Begegnungszone ist im §2 Abs. 2a als StraBe definiert, ,,deren Fahrbahn fir die
gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und Fulganger bestimmt ist, und die als solche
gekennzeichnet ist™.

Der Beginn bzw. das Ende einer Begegnungszone ist mit den Hinweiszeichen, wie in Abbildung
4 dargestellt, kenntlich zu machen:

Abbildung 4: Hinweiszeichen Begegnungszone laut StVO 853 Abs. 1 Z. 9e und f

Im 876¢. der StVO wird die Begegnungszone genauer erldutert. Demnach durfen Lenker von
Fahrzeugen in einer Begegnungszone Fulgeher weder gefahrden noch behindern. Die FuBgeher
dirfen die gesamte Fahrbahn nutzen, wobei sie den Fahrzeugverkehr jedoch nicht mutwillig
behindern durfen. Lenker von Kraftfahrzeugen missen neben der besonderen Beachtung der
FuBgeher auch auf Radfahrer besondere Ricksicht nehmen. Zudem ist festgelegt, dass die
zulassige Hochstgeschwindigkeit in der Regel 20 km/h ist (die Behorde kann die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit jedoch auf 30 km/h hinaufsetzen).

3.4.2 Gestaltung einer Begegnungszone

Die Osterreichische Forschungsgesellschaft Strake — Schiene — Verkehr (FSV) hat im Juli 2014
das Arbeitspapier Nr. 27 verdffentlicht, in dem Einsatzkriterien fiir Begegnungszonen benannt
und auch Hinweise auf die Gestaltung einer Begegnungszone gegeben werden (FSV, 2014,
S. 11f). Darin heildt es, dass Begegnungszonen hohe Anforderungen an die Gestaltung des
StraRenraumes stellen. Sofern StraBen bzw. Platze im Bestand nicht im Sinne einer
Begegnungszone gestaltet sind, ist davon auszugehen, dass eine bauliche Umgestaltung des
StralRenraumes fir eine funktionierende Begegnungszone erforderlich ist. Weiter wird darauf
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hingewiesen, dass das Aufstellen des Verkehrszeichens ,,Begegnungszone alleine nicht
ausreicht. Fir ein riicksichtsvolles und angepasstes Verhalten der Verkehrsteilnehmer muss die
Gestaltung des StraBenraumes der Begegnungszone selbsterklarend sein.

Welche baulichen Elemente eine Begegnungszone explizit beinhalten muss, wird im
Arbeitspapier der FSV nicht konkret genannt. Das Arbeitspapier verweist vielmehr auf bereits
bekannte Werkzeuge der Verkehrsberuhigung, wie beispielsweise das Vermeiden von langen
Geraden, baulichen und optischen Einengungen oder Fahrbahnanhebungen und Schwellen zur
Temporeduktion. Um das flachige Queren von FulRgehern zu férdern, muss bei der Gestaltung
besonders auf ausreichende Sichtbeziehungen (keine blickdichte Bepflanzungen,
Madblierungselemente, parkende Fahrzeuge) und auf den Verzicht herkdmmlicher baulicher
Fahrbahnbegrenzungen (hohe Randsteine) geachtet werden. Schutzwege sind in jedem Fall zu
vermeiden, da dies im Widerspruch zum Ziel des flachigen Querens steht. Bei allen baulichen
Umplanungen muss auf die Belange mobilititseingeschrankter Personen geachtet werden (z.B.
Querungshilfen fur Personen mit Sehbehinderung und blinde Personen).

4 Strukturen des Strallenraumes

Im Folgenden werden ausgewahlte Strukturen des StraBenraumes ndher betrachtet, wobei das
Augenmerk auf innerstadtischen Geschaftsstralien liegt. Es wird die Wirkung dieser Strukturen
auf die Verkehrsteilnehmer (im Speziellen auf FuBgeher) untersucht und bewertet.

Unter Strukturen sollen Elemente verstanden werden, die ein Verhalten erzeugen oder
beeinflussen. Dies konnen auf der einen Seite z.B. bauliche Elemente sein, auf der anderen Seite
jedoch auch unsichtbare Strukturen wie z.B. soziale Gegebenheiten. (vgl. Knoflacher 2007,
S. 46)

4.1 Bauliche Elemente

4.1.1 Bodenbelag

Im StraBenraum werden die Oberflachen fiir die bessere Nutzbarkeit meist befestigt gestaltet,
wobei folgende Ausfiihrungen (abhdngig von den Lastklassen) zur Anwendung kommen:
bitumindse Befestigungen, Betondecken, Pflastersteindecken. Die Ausflhrungsarten
unterscheiden sich sowohl in materialtechnischen Eigenschaften (Festigkeiten etc.), der
Oberflachenbeschaffenheit als auch in wirtschaftlicher und bautechnischer Hinsicht. (vgl. FSV,
2008, S. 2)

Daschitz (2003, S.134) konnte zeigen, dass FulRgeher beziiglich des Bodenbelages
Pflasterungen bevorzugen. Bei Natur- und Kunststeinpflasterung werden positive
Empfindungen hervorgerufen.
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Bodenbeldge, die aus Pflastersteinen bestehen, weisen eine Kleinteiligkeit auf und orientieren
sich so am menschlichen Malstab. Es entsteht eine angenehme Struktur, die die Qualitat des
Strallenraumes erhoht.

4.1.2 Bordstein

Die Klassischen Entwurfselemente fir Innerortsquerschnitte sehen die Trennung des
motorisierten Verkehrs von den Fugehern vor. Dabei werden die Verkehrsflachen fir FuRgeher
meist durch Gehsteige gebildet, die von der Fahrfliche des motorisierten Verkehrs durch ein
unterschiedliches Niveau (Bord) getrennt sind. Die Bordsteine wirken sowohl optisch als
Barriere, als auch physisch durch ihren Héhenunterschied, der fiir einige Verkehrsteilnehmer
einen schwierig zu Uberwindenden Widerstand darstellt (vor allem fur mobilitatseingeschrénkte
Personen). (vgl. FSV, 2011, S. 11) Wahrend die Trennung mittels Niveauunterschied von vielen
als Schutz wahrgenommen wird, bezeichnet Knoflacher den Bordstein als wohl hérteste und
rucksichtsloseste Barriere gegen die freie Bewegung der FuBgeher (vgl. Knoflacher, 1995,
S.29).

4.1.3 Einbauten

Im Stralenraum ist oft eine Vielzahl von Einbauten vorhanden. Dies konnen z.B.
Reklameeinrichtungen, Blumentroge, Poller, Griingestaltungselemente, Verkehrszeichen,
Denkmaler, Beleuchtung, Mistkibel, Postboxen u.v.m. sein. Bei der Anordnung der Elemente
ist auf ein abgestimmtes Gestaltungkonzept zu achten. Dabei sollte der FuRgeherraum moglichst
frei gehalten werden und es ist speziell auf freie Sichtachsen Rucksicht zu nehmen. (vgl. FSV,
2011, S. 16).

4.2 Motorisierter Verkehr

4.2.1 FlieRverkehr

Durch die vom FlieRverkehr hervorgerufene Trennwirkung entsteht ein Widerstand flr
FuBgeher, indem die Uberquerbarkeit der Fahrbahn eingeschrankt wird. Die Hohe des
Widerstandes hangt in erster Linie von folgenden drei Faktoren ab:

e Fahrbahnbreite
e Fahrzeuggeschwindigkeit
e Fahrzeugmenge

Ab einer Fahrbahnbreite von zehn Metern kann von einer hohen Trennwirkung ausgegangen
werden. Die Geschwindigkeit des Fahrzeugverkehrs hat ab 45 km/h eine stark ansteigende
Trennwirkung und auch die Verkehrsmenge flhrt zu immer schwierigeren Situationen fir
FuBgeher, je hoher sie ist. Die Gehsteigkante bildet hier die Grenze zur Fahrbahn hin. (vgl.
Thaler, 1993, S. 24 und 30)
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Fir das Uberqueren der Fahrbahn miissen FuRgeher auf eine ausreichende Liicke des
FlieBverkehrs warten, da dieser in der Regel Vorrang hat. Laut Thaler (1993, S. 30f.) kann das
Querungsverhalten von FuRgehern in drei typische Verhaltensweisen untergliedert werden:

e Querung aus dem Stand
e Querung aus dem Gehen
e Indirekte Querung (d.h. Queren mit Pause in Fahrbahnmitte)

Das Queren aus dem Stand ist dabei am sichersten, da durch eine Wartezeit vor Betreten der
Fahrbahn die Orientierung am besten ist und die Absicht des Querens am deutlichsten wird. Das
Queren aus dem Gehen spart hingegen die Wartezeit ein, da in Zielrichtung so lange
weitergegangen wird bis eine ausreichende Liicke zur Verfligung steht. Das Einsehen beider
Fahrtrichtungen erzwingt allerdings eine drehende Kopfbewegung. Das Konfliktrisiko ist bei
einem Querungsvorgang aus dem Gehen daher hoher. Die schlechteste Variante stellt jedoch die
indirekte Querung da, die sowohl aus dem Stand als auch aus dem Gehen erfolgen kann. Bei
diesem Querungsverhalten wird zunéchst nur eine Fahrbahnrichtung beachtet und bis zur Mitte
gequert. Der Querungsvorgang wird erst fortgesetzt, wenn auch in Gegenrichtung eine
ausreichend grof3e Zeitliicke vorhanden ist. (vgl. Thaler, 1993, S. 30f)

Haufig werden fiir FuRgeher Querungshilfen geschaffen, wie beispielsweise Schutzwege, Uber-
oder Unterfiihrungen, Anrampungen oder Verkehrslichtsignalanlagen. Dies erleichtert
FuBgehern zwar teilweise das Queren und schafft mehr Sicherheit, zwingt aber auch oft zu
Umwegen, da so nur punktuelle Querungen moglich sind. (vgl. Thaler, 1993, S. 81)

Die Trennwirkung, die durch Fahrbahnen mit dichtem und schnellem FlieBverkehr entsteht,
driickt sich nicht nur anhand der erschwerten Uberquerbarkeit der Fahrbahn aus. Sie hat auch
Auswirkungen auf die sozialen Kontakte der Anrainer der gegenuberliegenden Straflenseiten.
Dies konnte Appleyard (1981, S. 19f.) zeigen, indem er eine Studie mit Befragungen in drei
verschiedenen Stralen mit unterschiedlich hohem Verkehrsaufkommen durchfiihrte. Die
Ergebnisse zeigen: Je hoher das Verkehrsaufkommen ist, desto weniger soziale Beziehungen
haben die Anrainer zu Nachbarn auf der anderen StraRenseite. Der FlieRverkehr wirkt als
Widerstand.

4.2.2 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr nimmt im Straenraum viel Platz in Anspruch. Zusétzlich kann die
Sicherheit der FuRgeher beeintrachtigt werden, wenn vor dem Uberqueren der Fahrbahn die
Sichtbeziehungen durch die parkenden Fahrzeuge behindert werden. Dies kann insbesondere fiir
Kinder aufgrund ihrer KorpergréRe zu einer Gefahr werden. Der fehlende Sichtkontakt, der
durch den ruhenden Verkehrs entstehen kann, ist eine haufige Ursache von Unfallen mit
FuBgehern. Das Risiko fiir FuRgeher, beim Uberqueren der StraRe zu verungliicken, ist an einer
verparkten StraBenseite etwa viermal hoéher als an einer Stralenseite, an der kein ruhender
Verkehr vorhanden ist. (vgl. Knoflacher, 1995, S. 111) Der Lebensraum ist von den Fahrzeugen
besetzt. Dies kann bei Menschen eine Stérung des optischen Empfindens auslésen und zu
Gefuhlen von Frustration und Hilflosigkeit fuhren. (vgl. Knoflacher, 2007, S. 183)
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4.2.3 Emissionen

Durch den motorisierten Verkehr entstehen Emissionen, denen im Stralenraum vor allem die
FuRgeher und Radfahrer ausgeliefert sind. Die Belastungen entstehen hauptsachlich durch L&rm
und Schadstoffemissionen, die im Stralenraum als negative Reize auftreten. (vgl. Brannolte und
Walther, 2005, S. 160)

Larm kann als unangenehm wahrgenommener Schall beschrieben werden und ist eine
subjektive Empfindung. Daher ist Larm im Gegensatz zum Schall auch nicht direkt messbar.
Die Beeintrachtigungen konnen aber gravierend sein und spiegeln sich beispielsweise in
Kommunikationsschwierigkeiten oder einer verminderten Konzentrationsféhigkeit wieder. (vgl.
Brannolte und Walther, 2005, S. 167)

Die wesentlichen Luftschadstoffemissionen, die durch den motorisierten Verkehr entstehen,
sind Stickoxide (NOx), Kohlenmonoxid (CO), Kohlendioxid (CO,), Kohlenwasserstoffe
(NMVOC) und Feinstaub (PM 10). Neben schwerwiegenden Umweltauswirkungen haben die
Schadstoffemissionen auch medizinische Auswirkungen auf den Menschen, wobei trotz
intensiver Forschungstatigkeiten noch nicht alle Folgewirkungen beschrieben werden kénnen.
(vgl. Brannolte und Walther, 2005, S. 167ff.) Die direkte Wahrnehmung der Luftschadstoffe im
StralRenraum erfolgt tber den Geruchssinn und wird als schlecht riechend und somit negativ
wahrgenommen.

4.3 Dichte der Ful3geher

4.3.1 Platzbedarf

Der Platzbedarf von FuB3gehern ergibt sich nicht alleine aus dessen ,,Abmessungen®. Vielmehr
sind die Kenntnis der Bewegungsformen und das Wissen Uber Eigenschaften von FulRgehern
von Bedeutung. FuBgeher bewegen sich nie geradlinig, sondern fiihren Schwenkbewegungen
qguer um die eigene Korperachse aus und langs um die ideale Gehlinie. Zudem variieren
Bewegungslinien auch abhangig vom Zweck des ZufuRgehens (zielstrebiger Arbeitsweg,
Freizeitweg, Touristenweg, Weg eines Kindes mit spielerischem Anteil). Die Eigenschaften
sind unter anderem dadurch gepragt, dass FuBRgeher sehr wendig sind und zwischen Stehen und
Gehen schnell und haufig wechseln kénnen. Zudem gehen nur 26% aller FulRgeher ohne etwas
zu tragen, zu schieben oder an der Hand zu fiihren. 63% verwenden eine Hand und 13% beide
Hénde, um Taschen oder anderes Gepéck zu tragen oder um Kinder oder Hunde an der Hand zu
fiihren. (vgl. Thaler, 1993, S. 28)

Schopf (1985, S.56ff.) fiuhrte zum Platzbedarf von Fuf3gehern Untersuchungen durch und
berticksichtige sowohl die Gepécksbeférderung als auch die Schwankungen um eine Ideallinie
beim Gehen und ermittelte so einen Breitenbedarf flr Fullgeher. Er konnte zeigen, dass flir 85%
der FuBgeher ein Bewegungsraum von 101cm Breite ausreicht. Flr 50% aller FuRgeher reicht
schon ein Bewegungsraum von 82cm (siehe Abbildung 5). Das Abstandverhalten bei seitlichen
Hindernissen ist in diesen Breitenangaben allerdings noch nicht enthalten. Dies gilt einerseits
fur feste Einbauten und Abstande zu Hausermauern, Bordsteinen etc., andererseits aber auch fir
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Begegnungen oder Uberholvorgiange mit anderen FuRgehern bzw. fiir das Nebeneinandergehen
von Personen. Der Platzbedarf bei der Begegnung zweier Personen bei seitlichen Hindernissen
ergibt sich beispielweise zu einer 85/50 % - Breite von 256/221cm. Schopf merkt an, dass jede
Einschrankung dieses Raumes eine Qualitatsverminderung zur Folge hat. Dementsprechend hat
der zur Verfugung stehende Raum auch Einfluss auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer.
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Abbildung 5: FuRgeher-Bewegungsraum (vgl. Schopf, 1985, S. 59)

4.3.2 Qualitatsstufen

Nach Schnabel und Lohse (2011, S.439) sind die Geschwindigkeit, die Dichte und die
Verkehrsstarke der FulRgeher die fundamentalen KenngréBen zur Beschreibung des
FuBgeherverkehrs. In  Abbildung 6 ist der Zusammenhang zwischen der FulRgeherdichte und
der Geschwindigkeit bzw. der spezifischen Verkehrsstérke dargestellt. Dabei wird deutlich, dass
die Geschwindigkeit der FuBgeher mit zunehmender Dichte abnimmt. Die spezifische
Verkehrsstarke nimmt mit zunehmender Dichte bis auf einen Wert von 79 P/min'm zu. Bei
weiterer Steigerung der Dichte nimmt die spezifische Verkehrsstarke wieder ab. Diese
Zusammenhange gelten flr den Einrichtungsverkehr. Ist ein Gegenverkehr vorhanden, so kann
dieser mit Angleichungsfaktoren beriicksichtigt werden. Bei nahezu gleichen Verkehrsstarken in
Richtung und Gegenrichtung ist kein Leistungsabfall zu berlicksichtigen, da sich die
Verkehrsstrome gleichmaBig aufteilen. (vgl. Schnabel und Lohse, 2011, S. 439)
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Abbildung 6: Zusammenhang von FulRgangerdichte und Geschwindigkeit bzw.
FuRgéangerdichte und spezifischer Fultgangerverkehrsstarke (Schnabel und Lohse, 2001, S. 439)
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Die Qualitat von Fulgeheranlagen wird in Analogie zum Level of Service Konzept fir den
Motorisierten Verkehr in verschiedenen Stufen angegeben. Die entscheidende GréRe fir die
Bewertung der Qualitét stellt bei diesem Konzept die FuRgeherdichte dar (siehe Tabelle 3).

Level of Service | FuBgangerdichte | Personenflache | Zustandsbeschreibung
LOS D in P/m? Perin m2/P

A <0,10 >10,00 FuBgénger konnen sich in gewiinschten Bahnen
bewegen. Gehgeschwindigkeiten sind  frei
wahlbar. Konflikte zwischen FuRgéangern sind
unwahrscheinlich.

B <0,25

1V

4,00 Geschwindigkeiten ~ noch  frei  wahlbar.
Begegnungskonflikte sind vermeidbar, aber auf
andere FuBgénger muss geachtet werden.

1V

C <0,60 1,67 Normale Gehgeschwindigkeit ist moglich. Bei
kreuzenden und entgegengesetzten Strémen

kénnen Konflikte auftreten.

D <130

v

0,77 Geschwindigkeitswahl und Uberholmdglichkeit
sind eingeschrénkt. Konfliktwahrscheinlich ist
hoch. Um Konflikte zu vermeiden, sind Wechsel
der Geschwindigkeit und Position notwendig.
Verkehr noch fliissig, aber erhebliche Reibungen
treten auf.

vV

E <1,90 0,53 FuBgénger missen ihre  Geschwindigkeit
verringern. Schrittma muss hdufig angepasst
werden. Fiir das Uberholen ist nur ungeniigend
Raum  vorhanden. Néhert  sich  die
Verkehrsstarke der Kapazitatsgrenze, treten
Stockungen und  Unterbrechungen  im

Verkehrsfluss auf.

v

0,53 Gehgeschwindigkeit ~ stark  eingeschréankt.
Vorankommen  nur  schleppend  mdglich.
Kontakte zu anderen FuRgdngern sind héufig
und unvermeidbar. Verkehrsfluss ist instabil.
Zustand ist eher typisch fiir wartende als fiir sich
bewegende FulRgénger.

F <190

Tabelle 3: Level of Service beim FulRgeherverkehr (vgl. Schnabel und Lohse, 2011, S. 443)

Schopf (1985, S. 69ff.) definiert in seiner Dissertation mit Hilfe eines Simulationsmodells eine
andere Bewertungsskala von Qualitatsstufen. Er geht davon aus, dass nicht nur die Dichte die
Qualitat bestimmt, sondern die Wahrscheinlichkeit eines Auftretens von Behinderungen
ausschlaggebend ist. Liegt die Stérungsanzahl bei einer bis zwei Behinderungen pro 100m und
Person liegt eine sehr gute Qualitat vor. Die schlechteste Stufe ist laut Schopf bei maximal 20
Behinderungen pro 100m und Person definiert.
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Der Zusammenhang von Dichte, Geschwindigkeit und Verkehrsstarke bildet eine Struktur, die
Auswirkungen auf das Verhalten der Fufigeher hat. So kann sich beispielsweise die
Geschwindigkeit aufgrund der Dichte verringern. Andererseits kann sich das Verhalten von
FuRgehern bei hoher Dichte (schlechter Level of Service) auch dahingehend &ndern, dass der
betroffene Raum gemieden wird, um Konfliktfélle zu vermeiden. Eine hohe FuBgeherdichte
fuhrt in der Regel zu negativen Empfindungen bei Menschen und beeinflusst so das Verhalten.

Allerdings gibt es neben der erzwungenen Dichte auch die freiwillige Dichte, die aufgrund von
positiven AuBenreizen (z.B. StraBenkiinstler) bewusst gewéhlt werden kann. In diesen
Situationen ist die hohe Dichte nicht als Raummangel zu bewerten und lést somit auch keine
negativen Empfindungen aus. (vgl. Knoflacher, 1995, S. 85f.)

4.4  Qualitat des StraRenraumes

4.4.1 Erhohung der Aufenthaltsqualitat

Die Qualitat des StraBenraumes ist nicht direkt messbar. Indirekt kann sie aber Uber das
Verhalten der Menschen quantifiziert werden, die sich im StraBenraum aufhalten. (vgl.
Knoflacher, 2007, S. 30)

Wenn die Gestaltung des Raumes eine hohe Qualitadt aufweist, finden neben der Funktion der
Verkehrsabwicklung auch andere Nutzungen, wie freiwillige oder soziale Aktivitaten, statt
(siehe Abbildung 7) (vgl. Gehl, 2015, S. 35). Die Aufenthaltsqualitat des Raumes wird also
durch eine ansprechend gestaltete Umwelt erhéht und kann so das Verhalten von Menschen
beeinflussen.

gebaute Umwelt
hohe Qualitat

gebaute Umwelt
mindere Qualitat

>
notwendige freiwillige soziale
Aktivitaten Aktivitaten Aktivitaten
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Abbildung 7: Zusammenhang zwischen StraBenraumqualitdt und Art der Aktivitaten (vgl.
Gehl, 2015, S. 35)

Eine hohe Qualitat der gebauten Umwelt ergibt sich aus einer Vielzahl von Elementen, wobei
immer die Gesamtkomposition ausschlaggebend ist. Neben baulichen Gestaltungselementen,
wie z.B. der Pflasterungsart, haben auch Bepflanzungen eine wichtige gestalterische Funktion.



4 Strukturen des StralRenraumes 28

(vgl. FSV, 2011, S.10ff.) Eine ansprechende Griinraumplanung verbessert nicht nur das
Kleinklima und spendet Schatten bzw. Regenschutz bei schlechter Witterung. Es konnte von
Daschiitz (2003, S. 142) gezeigt werden, dass Menschen sich auch umso zufriedener mit der
Grunraumgestaltung zeigen, je mehr Bdume und Straucher im 6ffentlichen Raum vorhanden
sind. Eine weitere Moglichkeit der attraktiven Gestaltung des Stralenraumes bietet die
Beleuchtung. Neben der Erhdhung der Verkehrssicherheit bei Dunkelheit dient sie auch
asthetischen Gesichtspunkten. (vgl. FSV, 2011, S. 14) Sind Sitzgelegenheiten im offentlichen
Raum vorhanden, werden statische Personen angezogen und folglich wird die Anzahl der
Menschen im StralRenraum erhoht. Dadurch wird der Raum nicht nur als reiner Durchgangsweg
benlitzt, sondern es besteht die Mdglichkeit, dass sich verschiedene Nutzungen ansiedeln und so
eine Multifunktionalitdt geschaffen wird. (vgl. Daschiitz, 2003, S. 142) Gute Sitzgelegenheiten
zeichnen sich durch vier Faktoren aus: gutes Mikroklima, wenig Beldstigung durch L&rm und
Abgase, Platzierung in Randzonen und gute Aussicht vom Ort des Sitzens (vgl. Gehl, 2015,
S. 164).

Neben den bereits genannten Elementen (Pflasterung, Griinraumgestaltung, Beleuchtung,
Sitzgelegenheiten), die zu einer guten Qualitat im StraRenraum beitragen kdnnen, gibt es noch
eine Reihe weiterer, auf die an dieser Stelle jedoch nicht im Einzelnen eingegangen werden soll.
Insgesamt ist festzuhalten, dass ein abwechslungsreich gestalteter StraBenraum und eine
Planung im Detail die Qualitat des StraRenraumes erhdhen. Das mafstabsbildende Element
muss dabei der Mensch sein.

4.4.2 Anderung der FuRwegeakzeptanz

Durch eine Qualitatssteigerung des StraBenraumes wird die Akzeptanz der Fulwegeldngen
erhoéht. Dieser Zusammenhang wird in Abbildung 8 deutlich: In einem unattraktiven Umfeld
akzeptieren beispielsweise 30% der Menschen eine FuBwegeldnge von 300m, in einem
attraktivem Umfeld hingegen 70% der Menschen. (vgl. FSV, 2011, S.9) Dies ist eine
erhebliche Steigerung und zeigt, welchen Einfluss die Qualitdt des Strallenraumes
(attraktiv/unattraktiv) auf das Verhalten von FuRgehern haben kann.
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Abbildung 8: Akzeptanz von FuRwegelangen in attraktivem und unattraktivem Umfeld (vgl.
FSV, 2011, S. 9)
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Auch Thaler (1993, S. 47) bestatigt, dass FuBgeher in einem attraktiven Umfeld bereit sind,
langere Wege zu Ful} zu gehen als in einem unattraktiven Umfeld. Er begriindet dies damit, dass
Wege, die positive Reize aussenden, subjektiv kiirzer wahrgenommen werden, als sie objektiv
sind. Somit steigt die Bereitschaft fur langere FuBwege. (vgl. Thaler, 1993, S. 47)

4.4.3 Verkehrszweck

Die Qualitdt eines StraBenraumes spiegelt sich auch darin wieder, in wie weit ein gewisser
Stralenabschnitt es vermag, die Bedirfnisse der Menschen zu befriedigen. Die
Grundbediirfnisse des Menschen lassen sich mit den Verben ,,sein, haben, tun, interagieren
umschreiben, wobei eine Zuordnung in mehreren Ebenen (z.B. Existenz, Schutz, Geflhl,
Verstandnis, Freiheit) erfolgt - mit der Existenzebene als hdchster Prioritat. (vgl. Macoun, 2013,
S. 33ff))

Das Angebot in einem gewissen StralRenabschnitt, d.h. beispielsweise das Vorhandensein von
Geschaften, Gastronomie und konsumfreien Aufenthaltsflachen, kann bestimmte Bedirfnisse
bei Menschen befriedigen, wodurch der Wunsch entsteht, diesen StraBenraum aufzusuchen.
Durch diese Ortsveranderung entsteht letztendlich Verkehr (vgl. Wermuth, 2005, S. 246).
Verkehr hat also immer die Bedirfnisbefriedigung als Ursache und erfiillt somit einen gewissen
Zweck.

Ein Straenraum wird erst dann als Ziel interessant, wenn Angebote zur Bedirfnisbefriedigung
vorhanden sind. Fehlen diese, so dient ein Straenraum oft nur dem reinen Verkehrszweck. In
Einkaufs- und Geschaftsstralen stellen Geschéafte, Gastronomiebetriebe und konsumfreie
Aufenthaltszonen Ziele dar, die als Verkehrszweck angesehen werden konnen und somit
Ortsverdnderungen von Menschen hervorrufen.

4.5 Separationsprinzip

4.5.1 Geschichtliche Entwicklung

Urspriinglich wurde der Verkehrsraum von allen Verkehrsteilnehmern gleichermalien genitzt.
Es herrschte ein Mischverkehr von FuBgehern, Fuhrwerken und Radfahrern. Dies war
problemlos mdglich, da das Geschwindigkeitsniveau der unterschiedlichen Verkehrsarten
einander ahnlich war und dies gegenseitigen Kontakt und Riicksichtnahme leicht ermdglichte.
Auch durch die Einflihrung der Straflenbahn konnte das Mischprinzip weiter bestehen bleiben,
da der Weg dieses neuen Verkehrsmittels durch die Spurfiihrung im StraBenraum deutlich
erkennbar und somit berechenbar war. (vgl. Thaler 1993, S. 58)

Durch die Entwicklung des Automobils und die zunehmende Motorisierung mit den
dazugehorig hohen Geschwindigkeiten wurde das Mischprinzip nach und nach durch das
Trennprinzip ersetzt. Die vielfdltigen Nutzungen des Stralenraumes, die neben dem Transport
auch Handel, Handwerk und Kommunikation umfassten, wurden verdrangt und eine
»Eroberung“ der Straf3e durch das Kraftfahrzeug begann. (vgl. Schmitz, 2000, S. 22)
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Der Stralenraum wurde nunmehr fur den motorisierten Verkehr geplant. Den FuBgehern
wurden die Randbereiche zugewiesen und sie erhielten somit die Restflachen des
StraBenraumes. Thaler (1993, S. 58) merkt an, dass dies geschah, obwohl das
Separationsprinzip nicht mit dem Grundgedanken der StVO (bereinstimmt, laut dem Stral3en
mit offentlichem Verkehr ,,von jedermann unter den gleichen Bedingungen bendtzt werden
konnen*. Um die Trennwirkung deutlich werden zu lassen, erfolgte (und erfolgt) die bauliche
Umsetzung mittels Bordsteinkanten, sodass Fahrbahn und Gehweg voneinander abgegrenzt
werden. (vgl. Thaler, 1993, S. 59)

Heutzutage setzt ein Umdenken ein und Formen des Mischverkehrs werden wieder moglich
(z.B. mit Begegnungszonen).

45.2 Verkehrserziehung

Um das Funktionieren des Separationsprinzips zu gewahrleisten und dem motorisierten VVerkehr
somit die hohen Geschwindigkeiten zu ermdglichen, durften die Fulgeher die Fahrbahn nicht
mehr wie gewohnt beniitzen. Sachs (1984, S. 43f.) zitiert die Allgemeine Automobil — Zeitung
(Nr. 5, Seite 74), die bereits im Jahr 1906 eine Verkehrserziehung forderte. Darin heif3t es (zit.
nach Sachs, 1984, S. 43f.):

Es muss in die Gewohnheiten der gesamten Bevdlkerung bergehen, da, wo
Gehwege vorhanden sind, den Fahrdamm so wenig als moglich zu betreten,
beim Betreten des Fahrdammes sich umzusehen [...]. Eine gewisse
Verkehrsschulung der Bevolkerung ist ein dringendes Bedurfnis.

Die Verkehrserziehung, die die neue Wertehaltung darstellte, wurde beispielsweise Uber Plakate
an die Bevolkerung heran getragen (siehe Abbildung 9). Dabei wurden FulRgeher aufgefordert
,hicht wie die Hihner (ber die Strafe [zu] laufen! (Frey, 2014, S. 8) Zudem gab es viele
Kampagnen, die speziell auf die Verkehrserziehung der Kinder abzielte. Die Mitter wurden
konkret aufgefordert, ihre Kinder nicht mehr auf der Strale spielen zu lassen. (vgl. Frey,
2014, S.5)
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Abbildung 9: Verkehrserziehung (Frey, 2014, S. 5 und 8)
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Durch die Verkehrserziehung und die Tatsache, dass das Betreten der Fahrbahn (lebens-)
geféhrliche Folgen haben kann, erhielt das Trennprinzip tber die Jahrzehnte Einzug in das
Unterbewusstsein der Menschen. Heutzutage wird es gesellschaftlich als selbstverstandlich
angesehen, dass die Fahrbahn dem motorisierten Verkehr vorbehalten ist und man als FulRgeher
auf diesen zu achten hat. Dies beeinflusst das Verhalten von FuBgehern somit unbewusst und
wird meist nicht mehr direkt hinterfragt.

Viele FuBgeher sehen sich laut Risser (2002, S. 33) im jetzigen System als ,,Verkehrsteilnehmer
zweiter Klasse. Dies wird vor allem damit begriindet, dass man sich im Vergleich zu anderen
Verkehrsteilnehmern benachteiligt und wenig respektiert fihlt. Viele FuBgeher empfinden die
eigene Unterlegenheit gegenliber Autos als starke Belastung (vgl. Risser, 2002, S. 37).

5 Menschliches Verhalten

5.1 Wirkung von duf3eren Strukturen

AuRere Strukturen senden Informationen in Form von Reizen aus, die von den Menschen uiber
ihre Sinne wahrgenommen und anschlieend in Handlungen umgesetzt werden. Bei diesem
Prozess erfolgt die Verarbeitung aufgrund der evolutiondren Ausstattung, der Einstellung des
Individuums und der jeweiligen Erwartungshaltung. Abbildung 10 stellt diesen Zusammenhang
grafisch dar. Informationen kdnnen positiv aber auch negativ empfunden werden und ziehen
dementsprechende Handlungen nach sich. (vgl. Knoflacher, 2007, S. 107)
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Abbildung 10: AuRere Strukturen, Sinne, Handlungen

AuRere Strukturen

Chaloupka-Risser (2011, S. 63) merkt dazu an, dass der ,,Fokus der Aufmerksamkeit* bei jedem
Menschen allerdings woanders liegt. Das hei8t, dass nicht jeder Mensch die gleichen
Informationen aus den duBleren Strukturen abliest. Jeder ,,erlebt seine eigene , Wirklichkeit “
(vgl. Chaloupka-Risser, 2011, S. 81).

Eine Struktur, die fir jemanden positive Informationen aussendet (Attraktor), erzeugt eine
positive Rickkopplung und fuhrt zu Handlungen im Sinne der empfangenen Informationen. Der
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Mensch fihlt sich wohl und befindet sich dadurch in der Zone der maximalen Behaglichkeit.
Diese wird stets versucht anzustreben. Jedoch werden die meisten Handlungen, die zu einem
solchen Zustand fuhren, im Unterbewusstsein Uber tiefe evolutiondre Schichten gelenkt. Im
Bewusstsein nimmt der Mensch solches Verhalten aber als selbstverstindlich und ,,natlrlich®
war. Dieser Prozess wird auch als Anpassungslernen bezeichnet. (vgl. Knoflacher, 2007, S. 107)

Strukturen, die negative Empfindungen hervorrufen, werden hingegen gemieden. Die
Bewertung erfolgt dabei meist nicht tber absolute Werte, sondern Uber relative. Der Prozess,
der aufgrund der negativen Empfindungen entsteht, wird auch als Vermeidungslernen
bezeichnet.

Bei beiden Lernformen (Anpassungs- und Vermeidungslernen) handelt es sich um zyklische
Prozesse, bei der die Abfolge von Erwartung und Erfahrung stdndig wiederholt wird und sich
somit eine immer starkere Bestatigung einstellt. (vgl. Knoflacher, 2007, S. 107f.)

Einen ersten Versuch die Empfindungen zu beschreiben, die durch &ufere Strukturen des
Verkehrsraums entstehen, hat Pirath (1949, S. 165f.) bereits Anfang des 20. Jahrhunderts
unternommen. Er beschreibt unterschiedliche &ullere Faktoren und setzt diese quantifiziert mit
menschlichen Empfindungen in Beziehung. Er stellt dies in der so genannten
,,Behaglichkeitssonne* grafisch dar und beschreibt dabei drei Reizzonen (Behagen, Unbehagen
und Unertraglichkeit), in die ein Mensch durch die Wirkung von Reizen der AuBRenwelt im
Verkehrsraum gelangen kann.

In der Abbildung 11 ist eine ,,Behaglichkeitssonne* dargestellt, in der die Zone des Unbehagens
noch weiter aufgeteilt ist in die Zone der Etraglichkeit bzw. die Zone der Lastigkeit. Knoflacher
(2007, S. 107f.) merkt dazu an, dass der Mensch stets versucht die Mitte - also die Zone der
Behaglichkeit - anzustreben, wobei dieses Streben unbewusst ablauft und dieser VVorgang somit
dem Anpassungslernen zuzuordnen ist.
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Abbildung 11: Behaglichkeitssonne (Knoflacher, 2007, S. 108; vgl. dazu auch: Lehmann,
1978)
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5.2 Verhaltensgesetz

Im Verkehrswesen ist die Wahrnehmung der auReren Strukturen von zentraler Bedeutung. Die
Informationen, die von den Strukturen ausgehen, werden durch bestimmte Reize Ubermittelt und
I6sen Empfindungen bei den Menschen aus - positive oder negative - und fiihren so zu
bewusstem oder unbewusstem Verhalten.

Knoflacher (2007, S. 114f.) wendete Ende der siebziger Jahre erstmals das Weber-Fechner‘sche
Empfindungsgesetz auf das Verkehrswesen an und schaffte so eine quantitative Beziehung
zwischen subjektiven Empfindungen und der duReren Umwelt. Die Formel des Gesetzes lautet:

+E =1Inl

Das E beschreibt die subjektive Empfindung und das | stellt die objektive Intensitat des
physikalischen Reizes dar. Durch das Vorzeichen kann zwischen positiven und negativen
Empfindungen unterschieden werden. Das Gesetz besagt also, dass die Empfindung
proportional zum Logarithmus des Reizes wahrgenommen wird. Somit werden Aussagen Uber
den Einfluss von Strukturen im StraRenraum auf das menschliche Verhalten mdglich.

Abbildung 12 zeigt den Zusammenhang anhand eines Beispiels: Die Breite der Strale wirkt als
physikalischer Reiz und die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs wird von den
Fahrzeuglenkern aufgrund ihrer subjektiven Empfindungen in Folge dieses Reizes gewahlt.

Geschwindigkeit

Breite

Abbildung 12: Zusammenhang zwischen StralRenbreite und Geschwindigkeit (vgl. Knoflacher,
2007, S. 158)

Knoflacher (2007, S. 115f.) merkt an, dass die Aulenreize (I) friher von der Natur vorgegeben
waren und sich der Mensch Uber seine Empfindungen (E) - die sein Handeln bestimmen -
anpassen musste und konnte. In der heutigen Zeit wird die Natur zunehmend durch menschliche
Planungen zu einer kinstlich, gemachten Umwelt. Dadurch ist es mdglich, die Auenreize (1) zu
verandern und somit die Empfindungen zu steuern. Dies kann durch die inverse Funktion des
Verhaltensgesetzes ausgedriickt werden (vgl. Knoflacher, 2007, S. 116):

| = e*F
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Um negative Empfindungen zu vermeiden, kann nun die Umwelt dementsprechend angepasst
werden. Dies fiihrt jedoch zu einer positiven Riickkoppelung im System. Meist werden die
gebauten Strukturen in erster Linie fiir eine bestimmte Nutzergruppe geschaffen und optimiert,
wodurch andere Gruppen stark benachteiligt werden. Ein groRes Problem sieht Knoflacher
(2007, S. 117) darin, dass die heutige Technik positive Empfindungen weit (ber das fir die
Erhaltung des Systems sinnvolle und ertragliche Mall zuldsst, indem die negativen
Empfindungen ausgeblendet werden. Es entstehen unkontrollierte Prozesse (e-Funktion mit
positiven Exponenten), die sich im Vergleich zu fruher nicht mehr an die jeweiligen
Verhaltnisse anpassen kénnen.

Die Verdnderung von &uferen Strukturen (z.B. durch den Bau von StraBen oder die
Verénderung des Straflenraumes) hat also verdnderte Empfindungen und somit verénderte
Handlungen zur Folge.

5.3 Messbarkeit von Empfindungen

Die Verdnderungen von duferen Strukturen sind gut darstellbar, vor allem wenn es sich um
bauliche Verénderungen, wie beispielsweise einem Umbau einer Stralle, handelt. Doch wie
kann man Empfindungen messen und darstellen? Spiegel (1992, S. 82) merkt dazu an, dass
Empfindungen zwar keine direkt messbare Grolie sind, eine Operationalisierung aber mittels
Empfindungsanalysen méglich ist.

Laut Knoflacher werden die Empfindungen, die aufgrund von Aufenreizen entstehen, in der
aufgewendeten Korperenergie sichtbar (vgl. Knoflacher, 2007, S. 118). Als Energie kann dabei
jene GroRe angesehen werden, die zur Uberwindung eines Weges notwendig wird (Spiegel,
1992, S.1). Dabei erfolgt die Bewertung der aufleren Strukturen nicht Uber die physikalisch
korrekten GrofRRen, wie man sie messen kénnte (z.B. Weglangen in Meter oder Wegdauer in
Minuten). Vielmehr erfolgt ein ,,Verrechnungsmechanismus zur Energieminimierung®, der tief
im Unterbewusstsein stattfindet und die wahrgenommen Informationen verarbeitet. (vgl.
Knoflacher, 1985, S. 88)

Wie erfolgt die
Verarbeitung der
Informationen

Akustik

Optik ——
s

Energieaufwand
Qualitat der Umwelt etc.
Verrechnung

Abbildung 13: Wahrnehmung und Verarbeitung der Reize (vgl. Knoflacher, 1996, S. 126)
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6  Zusammenhang von Strukturen und Verhalten

6.1 Strukturen, Verhalten und Daten

Knoflacher (2007, S. 44 ff.) stellt mit der Grafik in Abbildung 14 die Beziehung von Daten,
Verhalten und Strukturen dar. Er stellt fest, dass Daten ,.ein durch eine bestimmte Methode
gewonnenes Bild des Verhaltens* sind. Daten konnen also das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer darstellen.

Mdchte man folglich die Daten verédndern, muss das Verhalten gedndert werden. Dieses hangt
jedoch direkt mit den Strukturen zusammen und ist nur dartber steuerbar.

Knoflacher (2007, S. 46) gibt an, dass das Verhalten immer das Ergebnis von Strukturen ist und
die Strukturen somit das Verhalten bedingen. Als Strukturen nennt er alle Elemente, die ein
Verhalten erzeugen oder beeinflussen. Dies konnen neben baulichen Elementen ebenso
Ordnungsmalinahmen, Informationen, soziale oder wirtschaftliche Gegebenheiten sein.

Verhalten = f (Struktur, z.B. bauliche Elemente, Informationen, etc.)

Daten

I

Verhalten

|

Strukturen

Abbildung 14: Strukturen, Verhalten und Daten (vgl. Knoflacher, 2007, S. 47)

Bei der Verkehrsplanung missen also in erster Linie die Strukturen betrachtet und analysiert
werden. Denn sie sind gewissermaBen die Basis, aus der sich das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer ergibt, was wiederum durch Messungen und daraus gewonnen Datensatzen
dargestellt werden kann. Bei der Gewinnung von Daten ist jedoch stets auf die geeignete
Methode zur Erhebung zu achten, damit das Verhalten korrekt dargestellt werden kann. Zudem
muss zu jedem Zeitpunkt das Bewusstsein vorhanden sein, dass Daten nur einen bestimmten
Ausschnitt der Realitat abbilden kdnnen und somit ein Teil der Wirklichkeit vernachlassigt
wird.
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Die Tatsache, dass Daten nur veréndert werden kdnnen, wenn Strukturen verdndert werden, ist
eine entscheidende Feststellung fir die Verkehrsplanung. Eine Beeinflussung des Verhaltens
von Verkehrsteilnehmern kann nur Gber eine Anderung oder Anpassung von Strukturen
erfolgen. (vgl. Knoflacher, 2007, S.46) Dies bestatigt auch die ,,Theorie des geplanten
Verhaltens®, durch die deutlich wird, dass eine Verhaltensweise, die einmal erlernt wurde und
zur Routine geworden ist, nur hinterfragt und ggf. verandert wird, wenn sich die Ausgangslage,
d.h. die zugrunde liegenden Strukturen &ndern (vgl. Chaloupka-Risser und Risser, 2011,
S. 103). Auf den StralRenraum bezogen sei dazu das Beispiel des Separationsprinzipes genannt
(siehe Kapitel 4.5).

Nach Knoflacher (2007, S. 99) produziert die Verkehrsplanung Nachrichten, indem die
Verkehrsanlagen als Informationssysteme dienen. Dabei ist die gebaute Umwelt, da sie
omniprésent ist, die wichtigste Informationsquelle fir die Verkehrsteilnehmer und somit fiir das
Verhalten dieser. Demnach ,,erzéhlen die Strukturen der Umwelt den Verkehrsteilnehmer, wie
sie sich zweckmaRig zu verhalten haben.

Eine selbsterklarende Stral3e ist nach Risser und Zuzan (2011, S. 31) dann gegeben, ,,wenn sich
der Stralenraum durch seine bauliche und verkehrstechnische Ausstattung dem
Verkehrsteilnehmer so présentiert, dass das erwinschte Verkehrsverhalten automatisch
eintritt.«

6.2 Wirkung und Beziehung von Strukturen und Verhalten

Um die Wirkung und die Beziehung, die zwischen Strukturen und dem menschlichen Verhalten
bestehen, ndher zu untersuchen, sollen zwei soziologische Ansatze betrachtet werden:

Zuerst wird folgende Aussage von Lucius Burckhardt® erldutert: ,,Design ist unsichtbar.
Burckhardt beschreibt das unsichtbare Design als , konventionelle(s) Design, das seine
Sozialfunktion selber nicht bemerkt*; aber auch als ,, ein Design von morgen, das unsichtbare
Gesamtsysteme, bestehend aus Objekten und zwischenmenschlichen Beziehungen, bewusst zu
beriicksichtigen imstande ist.” (Burckhardt, 2004, S. 199). Als Design versteht Burckhardt
dabei nicht nur ein klassisch gestaltetes Produkt. Fir ihn hat das Design auch eine Komponente,
die unsichtbar ist und als institutionell-organisatorische Komponente beschrieben werden kann.
Fur Institutionen nennt er Beispiele, wie die Nacht, das Krankenhaus oder die Produktionsstétte,
die alle von den Menschen ,,gemacht sind. (vgl. Burckhardt, 2004, S. 187ff.)

Verstent man nun das Verkehrssystem als Institution, so kdénnte man laut Burckhardts
Definition Uber das unsichtbare Design zu der Annahme kommen, dass das konventionelle
StraBendesign von heute (Gehsteig-Bordstein-Parkstreifen-Fahrbahn-Bordstein-Gehsteig) gar
nicht bemerkt, in welcher Art und Weise es Barrieren schafft und wie weit es den GroRteil der
Verkehrsteilnehmer in einer Stadt unterdriickt und an den Rand drangt. Es schafft somit soziale
Ungleichheit zwischen dem motorisierten Verkehr und dem Rest der Verkehrsteilnehmer. Auf
der anderen Seite kann das Strafendesign von morgen (z.B. Begegnungszonen) auf das

% Lucius Burckhardt (*1925 - 12003), Schweizer Soziologe und Nationaldkonom.
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unsichtbare Gesamtsystem der Verkehrsbeziehungen einwirken und durch die Gestaltung des
StralRenraumes eine neue Ordnung und Qualitat schaffen.

Betrachtet man die Gestaltung des StraBenraumes also als Design und wendet die
Burckhardt‘sche Formel ,,Design ist unsichtbar< an, so wird deutlich, welche Auswirkungen
von der Raumgestaltung ausgehen konnen. Das Design sendet Informationen aus, die bewusst
und unbewusst von den Menschen aufgenommen werden. Diese Auswirkungen spiegeln sich im
Verhalten der Verkehrsteilnehmer wieder.

Eine andere Herangehensweise, um die Beziehung zwischen Strukturen und Verhalten zu
erklaren, bietet Bruno Latour®. Er z&hlt als einer der Begriinder der Akteur-Netzwerk-Theorie,
in der die Welt als ein Netzwerk verstanden wird, das sowohl durch menschliche als auch nicht-
menschliche Wesen geschaffen wird. Das traditionelle Konzept des Sozialen wird dabei neu
betrachtet und der ,,.Dingwelt” wird neben den Menschen eine entscheidende Rolle attestiert.
Wirden die Dinge an der Entstehung und Aufrechterhaltung der gesellschaftlichen
Zusammenhdnge keinen Einfluss nehmen, so missten die Menschen wie die Affen ihr
Gruppenverhalten jederzeit neu ,,aushandeln®. (vgl. Ruffing, 2009, S. 8f.)

Die Akteur-Netzwerk-Theorie sieht Subjekt und Objekt nicht mehr getrennt voneinander,
sondern betrachtet Natur, Dingwelt und Gesellschaft vielmehr als ein hybrides Netzwerk, indem
auch Gegenstande ein Handlungspotential aufweisen (vgl. Ruffing, 2009, S. 29).

Bezogen auf das Verkehrssystem und die aufReren Strukturen des Strallenraumes wiirde dies
bedeuten, dass man baulichen Elementen eine eigenstandige Handlungskraft zuweisen kdnnte.
Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer untereinander wird entscheidend durch die duReren
Strukturen mitbestimmt, wodurch das Gruppenverhalten im Verkehr nicht jedes Mal neu
,ausgehandelt“ werden muss. Der Bordstein tritt beispielsweise als Handlungstrager auf, der
dem FuBgeher zu sagen scheint: Geh in Langsrichtung auf dem Gehsteig, denn Queren der
StraBe ist geféhrlich. Die Wirkung der duBeren Strukturen und das Handeln der
Verkehrsteilnehmer bilden ein Netzwerk, das als Gesamtsystem verstanden werden muss und
aus dem das Verhalten entsteht.

4 Bruno Latour (*1947), franzosischer Soziologe und Philosoph.
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[11. UNTERSUCHUNG

7 Fragestellung und Ziel der Untersuchungen

AuRere Strukturen des StraBenraumes senden Informationen in Form von Reizen aus, die das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflussen (siehe Kapitel 5.1). Im empirischen Teil dieser
Arbeit wird an einem konkreten Beispiel das Verhalten von Verkehrsteilnehmern untersucht,
wenn unterschiedliche duBere Strukturen vorliegen. Als Untersuchungsstandort wird die
Begegnungszone in der Mariahilfer Strale in Wien gewéhit.

Es wird folgende Hypothese geprift:

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone der Mariahilfer Strale
verandert sich durch den Umbau des Strallenraumes. Trotz der gleichen gesetzlichen
Regelung (Begegnungszone laut 82 der StVO) konnen aufgrund der veranderten
Gestaltung des Straflenraumes vor und nach dem Umbau Unterschiede im Verhalten
festgestellt werden.

Die Hauptuntersuchung dieser Arbeit umfasst die Priifung der Hypothese mittels Auswertungen
von Videoaufhahmen in der Mariahilfer StraRe. Das Ziel der Beobachtungen liegt darin, das
auBerlich sichtbare Verhalten der Verkehrsteilnehmer in zwei Straenrdumen zu erheben, wobei
die StraBenrdume unterschiedliche aufere Strukturen aufgrund ihrer baulichen Gegebenheiten
aufweisen. Nach der Erhebung der Daten (duflere Strukturen und Verhalten) werden diese
aufbereitet und ausgewertet. Dabei werden verschiedenen Kategorien (siehe Kapitel 9.2)
betrachtet und die Ergebnisse werden grafisch dargestellt. Somit kann ein mdgliches
unterschiedliches Verhalten erkannt werden, um die Hypothese zu untersuchen.

Mit Hilfe der oben beschriebenen Hauptuntersuchung der Arbeit kann das objektiv
beobachtbare Verhalten der Verkehrsteilnehmer abgebildet werden. Subjektive Einschatzungen
der Verkehrsteilnehmer kénnen jedoch nicht dargestellt werden. Daher folgt in einem zweiten
Teil eine erganzende Untersuchung, die sich mit dem subjektiven Empfinden der
Verkehrsteilnehmer beztglich des Umbaus der Mariahilfer Strale befasst. Dieses wird mittels
Befragung von FuRgehern auf der Mariahilfer Stralle erhoben.
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8  Beschreibung der Hauptuntersuchung

8.1 Standort

Als Untersuchungsgebiet wird die Begegnungszone in der Mariahilfer Strafle in Wien gewahlt,
da zum Untersuchungszeitpunkt zwei Straflenrdume vorhanden sind, die eine gesetzlich gleiche
Regelung aufweisen (Begegnungszone laut 82 der StVO), sich jedoch baulich unterscheiden.
Somit konnen Ruckschlisse gezogen werden, in wie weit die Unterschiede der duBeren
Strukturen (in erster Linie bauliche Unterschiede) Auswirkungen auf das Verhalten der

Verkehrsteilnehmer haben.
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Abbildung 15: Untersuchungsgebiet in Wien - Innere Mariahilfer Stral3e (vgl. ViennaGIS (0.J.)
mit eigener Bearbeitung - Stand Februar 2015)
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In Abbildung 15 ist das Untersuchungsgebiet dargestellt. Die genauen Standorte der Erhebung
sind in der Mariahilfer StraBe Nr. 88a (umgebauter Abschnitt) und in der Mariahilfer
Strae Nr. 49 (noch nicht umgebauter Abschnitt). Eine genaue Beschreibung der
Erhebungsabschnitte erfolgt in Kapitel 9.1.

Im Kapitel 12 wird in einem Exkurs auf die Mariahilfer Stralle eingegangen und die
Entwicklungen beziiglich des aktuellen Verkehrsberuhigungskonzeptes und des Umbaus
beschrieben.

8.2 Datum und Uhrzeit

Der Zeitraum der Datenerhebung fiir die Hauptuntersuchung dieser Arbeit findet am
Donnerstag, den 19. Februar 2015 und am Samstag, den 21. Februar 2015 in einer
feiertagsfreien Woche statt. Das Wetter ist an beiden Tagen sonnig bei etwa 6° Celsius am
Donnerstag und 12° Celsius am Samstag.

Die Erhebung wird an beiden Tagen nachmittags zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr® an beiden
Standorten gleichzeitig durchgefihrt.

Die Wahl der Wochentage erfolgt aufgrund der zu erwartenden Verkehrsstarken: In
Geschaftsstrallen ist am Samstag die grofite FuBgeherdichte zu verzeichnen, da der Grofteil der
Bevolkerung den Samstag fur Einkdufe, Erledigungen und Freizeitaktivititen nutzt. Im
Gegensatz dazu wird ein Wochentag erhoben, um Unterschiede erkennen zu kénnen.

Auch die Wahl der Tageszeit ist mit der zu erwartenden Verkehrsstarke zu begriinden. Am
Nachmittag wird die hdchste Frequenz erwartet. Zusatzlich findet der abendliche Berufsverkehr
(wochentags) in dieser Zeit statt, wodurch vermehrte Begegnungen zwischen verschiedenen
Verkehrsteilnehmern beobachtet werden kénnen. (vgl. Winkler, 2012, S. 8)

8.3  Methode der Erhebung

Die Datenerhebung erfolgt als Feldexperiment in der Mariahilfer Strafle mittels Videokameras.
Verwendet werden zwei GoPro Hero Kameras, die mit speziellen Haltevorrichtungen an zwei
Balkonen bei den entsprechenden Standorten befestigt werden kénnen. Unter Verwendung der
Weitwinkeleinstellung ist es moglich, den gesamten Straenraum einzusehen. Abbildung 16
zeigt Screenshots der Videoaufnahmen im umgebauten bzw. nicht umgebauten Abschnitt.

° Die Auswertungen erfolgen je nach Kategorie von 16:00 Uhr-16:30 Uhr bzw. von 16:00 Uhr-17:00 Uhr.
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Abbildung 16: Screenshots der Videoaufnahmen der Erhebungsabschnitte (links umgebauter
und rechts nicht umgebauter Abschnitt)

Ein Vorteil bei der Erhebung mittels Videokameras ist die Moglichkeit des wiederholten
Abspielens. Somit kdnnen sdémtliche Bewegungsablaufe und sichtbaren Verhaltensweisen aller
Verkehrsteilnehmer und ihre Interaktionen miteinander im Erhebungsabschnitt beobachtet
werden. Zudem ergibt sich ein unverfalschtes Bild vom Verhalten der Verkehrsteilnehmer, weil
diese nicht wissentlich an der Erhebung teilnehmen. Die Datensicherheit aller Personen ist
jedoch selbstverstandlich gewahrleistet, da aufgrund der gewahlten Standorte und des gewahlten
Kameraequipments keine personenbezogenen Daten erkennbar oder ermittelbar sind.®

Ein Nachteil der Erhebungsmethode mittels Videoaufnahmen ergibt sich daraus, dass
ausschlielich das &uRerlich erkennbare Verhalten beobachtet werden kann. Aufgrund der
gewahlten Standorte kénnen nur die Geh- bzw. Fahrlinien der Verkehrsteilnehmer und ihre
Geschwindigkeit erhoben werden. Zusatzlich sind deutliche Handzeichen erkennbar. Die Mimik
und Gestik der Verkehrsteilnehmer, Blickkontakte und verbale Kommunikation sind mittels der
gewahlten Methode jedoch nicht identifizierbar. Die Motivation und Empfindungen der
Menschen sind ebenfalls nicht beobachtbar.

8.4  Systemabgrenzungen

Bei der Erhebung von Daten kann immer nur ein bestimmter Ausschnitt der Realitét betrachtet
werden. Je nach Komplexitdit der Aufgabenstellungen und nach vorgegebenen
Randbedingungen kénnen Einflussfaktoren beriicksichtigt werden oder nicht.

Im Folgenden sollen einige Faktoren genannt werden, die mdglicherweise Einfluss auf die
Erhebung und die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit haben konnen, die jedoch nicht
bertcksichtigt werden.

Die Auswahl der Standorte fiir die Videoaufnahmen ist nicht frei wéahlbar, sondern von der
Mdglichkeit der Fixierung der Kameras abhangig. Daher kommen ausschlieBlich Standorte auf
der Mariahilfer Stralle in Frage, an denen Gebdude mit Balkonen vorhanden sind, die fiir die
Aufnahmen genutzt werden konnen. Somit ist der Aufnahmewinkel festgelegt und der
Ausschnitt der StraBenraumes mit den vorhanden Geschéften und Einrichtungen.

& Aus diesem Grund ist das Datenschutzgesetz (DSG) 2000 laut Behérdenangaben nicht anwendbar und
keine Genehmigung der Datenschutzbehérde gemaR §46 DSG 2000 erforderlich.
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Die gewahlte Uhrzeit stellt einen Zeitraum dar, in dem vermutet wird, dass dort das hochste
FuRgeheraufkommen herrscht. Andere Tageszeiten stellen einen anderen Ausschnitt der Realitét
dar, indem ein verdndertes Verhalten der Verkehrsteilnehmer auftreten kdnnte. Beispielsweise
wird vermutet, dass am Vormittag viel Lieferverkehr in der Mariahilfer StraBe vorhanden ist
und somit viel parkende Fahrzeuge im Stralenraum auftreten, die das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer beeinflussen.

Die Art der Geschafte ist vermutlich in hohem MaRe fiir Querungswiinsche verantwortlich und
beeinflusst damit das Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Einen Abschnitt mit &hnlichen
Geschaften im Untersuchungsraum zu finden, ist aufgrund der Komplexitdt des
Untersuchungsraumes und der vorhandenen Standortmdoglichkeiten nicht umsetzbar. Daher
flieRt dieser Faktor nicht in die Auswertung der Erhebung mit ein. Ausgenommen ist der
Erhebungsteil, der sich mit den Geschéaftsbesuchen befasst (siehe Kapitel 10.6). In diesem Teil
der Arbeit wird die Art der erhobenen Geschéfte berticksichtigt.

Auch der offentliche Verkehr wird bei der Erhebung nicht mit einbezogen. Die Haltestellen der
U-Bahn Linie U3 und des Autobusses 13A stellen jedoch Quell- und Zielorte flr FuRgeher dar,
sofern ihre Wegekette den oOffentlichen Verkehr enthdlt. Somit kann das Verhalten von
FuBgehern (beispielsweise Querungswiinsche) von dem &ffentlichen Verkehr beeinflusst sein.

9 Erhebung der Daten der Hauptuntersuchung

9.1 Erhebung der duf3eren Strukturen

Die Erhebung der &uBeren Strukturen erfolgt durch Begehungen vor Ort bzw. durch die
Auswertung von Kamera- und Fotoaufnahmen, sowie unter Zuhilfenahme von Planen der MA
28 (Magistrat der Stadt Wien — MA28 StralRenverwaltung und Stralienbau, 2013).

Umgebauter Abschnitt

Der erste Kamerastandort befindet sich in der Mariahilfer Strae Nr. 88a 11l und umfasst das in
Abbildung 17 dargestellte Gebiet. Dieser Abschnitt ist in der ersten Bauphase umgebaut worden
und seit November 2014 fir alle Verkehrsteilnehmer freigegeben.

Der Strallenraum besteht aus Gehwegen in den Randbereichen und einer Fahrbahn in der Mitte
des Querschnittes. Die Gehwege bestehen auf beiden Seiten des Stralenraumes aus einbaufreien
Bereichen (direkt an den Gebdudefronten) und aus Bereichen, in denen Einbauten wie
beispielsweise Bdume, Lichtmasten, Mistkiibel, Werbetafeln oder Fahrradabstellanlagen
vorhanden sind. Optisch werden diese Bereiche jeweils durch das taktile Leitsystem getrennt,
das sich sowohl durch seine Farbe als auch durch die Oberfl&chenbeschaffenheit von den
Gehwegen absetzt. Bei entsprechender Witterung werden die Bereiche, in denen Einbauten
vorhanden sind, teilweise fir das Aufstellen von Schanigarten genutzt.”

" Wahrend der Erhebungszeit waren (aufgrund der Jahreszeit) keine Schanigarten aufgestellt.
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Im betrachteten Gebiet ist eine Einfahrt (an der nordlichen Geb&dudeseite) vorhanden, die es
Fahrzeugen ermdglicht, das Geb&ude Mariahilfer StraRe Nr. 88 zu erreichen. Das Parken fiir den
motorisierten Verkehr ist im betrachteten Gebiet nicht gestattet. Allerdings ist eine Ladezone fir
Lastfahrzeuge vorhanden, die mit weilen Markierungslinien und einer Beschriftung auf der
Fahrbahn ausgewiesen wird.

Der gesamte Stralenraum ist niveaugleich ausgefuhrt. Fir Blinde und seheingeschréankte
Menschen ist, wie bereits erwahnt, ein taktiles Leitsystem eingerichtet, das sowohl auf beiden
Gehwegen verlduft, als auch eine StraBenquerung ermdglicht. Hierbei kann eine
Verkehrslichtsignalanlage von den betroffenen Menschen aktiviert werden, um ein sicheres
Betreten der Fahrbahn zu gewéhrleisten.

- Kamerastandort 4 Zufahrt Nr. 88 Legende
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BN Gehweg 3 Fahrbahn dunkles Pflaster
E [ Einfahrt helles Pflaster
jl ®i éehw [ Seitenfahrbahn Pflaster
[S€WeS == _———=—1 g Blindenleitsystem
[ Entwésserungsrinne
iﬂaﬁzﬁ:‘\fgr e [ Gebaude |
=1 Baumscheiben

Beleuchtung

Gehwegd ) .
® 1 Einbauten (Mualleimer, Fahrrad-

. abstellanlage, Werbetafel, etc.)

ehwe
-_lG C ¢ Fahrbahn 10m
ke Etto—Bauer-Gasse L

Abbildung 17: Prinzipskizze umgebauter Abschnitt

Die Gehwege sind aus hellen Pflastersteinen ausgefiihrt und unterscheiden sich deutlich von der
Fahrbahn, die mit dunklen Steinen gepflastert ist. Zusétzlich markieren die
Entwasserungsrinnen aus hellem Natursteinpflaster die Grenze zwischen Gehweg und
Fahrbahn. Die Einfahrt zum Geb&ude Mariahilfer Strale Nr. 88 ist mit einem Kleinsteinpflaster
ausgefihrt und hebt sich somit vom Gehweg ab. Der Bereich vor der Otto-Bauer-Gasse
unterscheidet sich farblich von dem Gehweg und bildet den Ubergang zur angrenzenden
FuBRgangerzone im Osten.

Nicht umgebauter Abschnitt

Der zweite Kamerastandort befindet sich in der Mariahilfer StraBe Nr. 49 und umfasst das in
Abbildung 18 dargestellte Gebiet. Dieser Abschnitt wird in der zweiten Bauphase verandert und
ist somit zum Erhebungszeitpunkt der Hauptuntersuchung noch nicht umgebaut.

Der StraRenraum entspricht noch einem typischen Regelquerschnitt von Innerortsstralien,
obwohl seit Sommer 2013 verkehrsvorschriftsmaBig (laut StVO) die Regeln einer
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Begegnungszone gelten. In den Randbereichen sind Gehsteige angeordnet, die in Gebaudenéhe
frei von jeglichen Einbauten sind und in Fahrbahnndhe einen Bereich mit Einbauten
(Baumscheiben,  Haltestelle, Mistkiibel, Beleuchtung, Werbetafeln,  Telefonzellen,
Absperrelemente) enthalten. Die Gehsteige sind durch ein Bord - also mittels
Niveauunterschied - vom Bereich der Fahrbahn abgegrenzt, wobei die Gehbereiche seit
Einfuhrung der Begegnungszone teilweise tiber das Bord hinweg vergréRert worden sind und
nun eine gelbe Markierung die Grenze anzeigt (siehe Abbildung 18). Zwischen Gehsteig und
der in Querschnittsmitte gelegenen Fahrbahn ist im Ostlichen Erhebungsbereich ein Streifen
vorhanden, der urspriinglich zum Parken vorgesehen war. Seit Sommer 2013 ist das Parken in
diesem Bereich jedoch nicht mehr erlaubt. Gekennzeichnete Bereiche sind dem Halten von
Fahrzeugen vorbehalten und dienen somit als Lieferzone. Der tbrige urspriingliche Parkstreifen
dient jetzt als Gehbereich.

An der stdlichen Geb&udeseite ist eine Einfahrt vorhanden, die die Zufahrt fir Fahrzeuge zur
Mariahilfer StraBe Nr. 47 ermdglicht.

Vor Einfuhrung der Begegnungszone war flr die Fuligeher eine punktuelle Querungshilfe in
Form eines Schutzweges vorhanden. Dieser war mittels einer Anrampung ausgebildet, um den
motorisierten Verkehr zu verlangsamen und den FuBgehern ein niveaugleiches Queren zu
ermdglichen. Zum Zeitpunkt der Erhebung ist die Markierung des Schutzweges nicht mehr
vorhanden. Die Anrampung ist allerdings noch existent, wodurch die urspriingliche Lage des
Schutzweges deutlich in Erscheinung tritt.

Legende
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Abbildung 18: Prinzipskizze nicht umgebauter Abschnitt

Die Gehsteige sind mit hellen Pflastersteinen ausgefihrt, wobei teilweise eine Erweiterung der
Gehbereiche auf die Fahrbahnstreifen vorgenommen worden ist. Die Abgrenzung der
Gehbereiche erfolgt also entweder mit Bordsteinen oder mit gelben Markierungslinien.
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Die Fahrbahn ist aus Asphalt hergestellt und unterscheidet sich somit deutlich von den
Gehsteigen. Die Zufahrt zur Mariahilfer Strale Nr. 47 ist mit einem kleinteiligen Pflaster
ausgebildet, wodurch sie sich vom Gehbereich abhebt und erkenntlich wird.

Vergleich der dufReren Strukturen (bauliche Elemente)

Die verkehrsrechtliche Regelung ist in beiden betrachteten Abschnitten identisch. Laut StVO
sind beide StraRenabschnitte zur Begegnungszone erklart und mit den entsprechenden
Hinweiszeichen laut 853 (Zeichen 9e bzw. 9f) gekennzeichnet.

Beim Vergleich der beiden betrachteten Abschnitte kénnen jedoch Unterschiede bezlglich der
baulichen Elemente, die als duRere Strukturen wirken, beobachtet werden. Tabelle 4 zeigt eine
Gegenlberstellung der baulichen Elemente beider Abschnitte.

Bauliches Element Umgebauter Abschnitt Nicht umgebauter Abschnitt
Bordsteine Nein Ja

Niveaugleich Ja Nein

Gepflasterte Gehbereiche Ja Teilweise

Einige Gehbereiche befinden sich
auf der Fahrbahn und sind somit

asphaltiert.
Asphaltierte StralRe Nein Ja
Schutzweg Nein Nein

Offiziell nicht mehr vorhanden,
jedoch ist die urspriingliche Lage
noch durch die Anrampung

erkennbar.
Taktiles Leitsystem Ja Nein
Ladezonen Ja Ja
Absperrelemente Nein Ja

Poller zur Abgrenzung auf dem
Gehsteig nahe des Bordsteins.

Tabelle 4: Vergleich der &uReren Strukturen

9.2 Erhebung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer

Die Erhebung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer erfolgt mit Hilfe der Videoaufnahmen,
wobei das Material mehrfach gesichtet wird, um das Verhalten aller beobachteten Personen
erfassen zu konnen. Die Auswertung wird handisch vorgenommen und in Excel Tabellen
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systematisch festgehalten. Es wird das objektiv beobachtbare Verhalten erhoben. Subjektive
Empfindungen, Motivation oder Bedurfnisse der Verkehrsteilnehmer sowie Mimik, Gestik,
Augenkontakt und verbale Kommunikation werden nicht erfasst.

Die Erhebung wird in die Kategorien Gehlinien, Interaktion, Geschwindigkeit und
Geschéftsbesuche unterteilt. Mit den gewonnenen Daten dieser Kategorien konnen alle
Auswertungen in Kapitel 10 durchgefiihrt werden. Die verschiedenen Kategorien werden im
Folgenden vorgestellt werden:

Gehlinien

Bei der Auswertung der Videoaufnahmen wird der StraBenraum in einem ersten Schritt in drei
Bereiche unterteilt:

1. Links: FuBgeherbereich nordlich der Fahrbahn zum 7. Bezirk, in Kamerablickrichtung
auf der linken Seite

2. Mitte: Fahrbahnbereich

3. Rechts: FuBgeherbereich stdlich der Fahrbahn zum 6. Bezirk, in Kamerablickrichtung
auf der rechten Seite

Die einzelnen Bereiche werden weiter differenziert, um die Daten detaillierter darstellen zu
konnen. Bei den FuBgeherbreichen wird einerseits der Hauptgehbereich betrachtet, der frei von
Einbauten ist und direkt an die Hauserfront grenzt. Andererseits wird der Bereich gesondert
betrachtet, der zwischen dem Hauptgehbereich und der Fahrbahn gelegen ist und in dem
Einbauten und Hindernisse (wie beispielsweise Baume, Mistkibel und Werbetafeln) vorhanden
sind. Im Folgenden wird dieser Bereich als Nebengehbereich bezeichnet.

Beim Fahrbahnbereich werden die Gehlinien der FuBgeher in Langs- und Querrichtung
unterschieden. Es werden einerseits die FuBgeher betrachtet, die in Langsrichtung auf der Strale
gehen. Andererseits werden die Kreuzungsvorgange erhoben. Dabei wird die Fahrbahn in drei
Abschnitte untergliedert, um detailliert darstellen zu kénnen, ob die Fahrbahn rechtwinkelig
oder schrég gequert wird (beispielsweise rechtwinklige Querung von ,,Links 1° nach ,,Rechts 1
oder schrige Querung von ,,Links 2* nach ,,Rechts 3%).

Die einzelnen Erhebungsbereiche sind in beiden Abschnitten etwa 30 Meter lang und fiir den
umgebauten Abschnitt in Abbildung 19 und fir den nicht umgebauten Abschnitt in Abbildung
20 dargestellt.
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Abbildung 19: Erhebungsbereiche umgebauter Abschnitt
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Abbildung 20: Erhebungsbereiche nicht umgebauter Abschnitt

In allen Erhebungsbereichen wird in Langsrichtung unterschieden, in welche Richtung sich die
FuBgeher bzw. Fahrzeuge bewegen: stadteinwérts (nach Osten) oder stadtauswarts (nach

Westen).

Bei der handischen Zahlung wird jede Person bzw. jedes Fahrzeug nur einer Kategorie
zugeordnet und somit nur einmal gezahlt. Dabei erfolgt die Zuordnung zu jener Kategorie, in

der die weiteste Strecke zuriicklegt wird. Ausgenommen davon sind Personen, die die gesamte
Fahrbahn queren. Diese werden in den FuBigeherbereichen ,,links“ und ,,rechts” nicht mehr
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mitgezahlt, unabhdngig davon in welchem Bereich die langste Distanz zuriickgelegt worden ist.?
Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer je Kategorie wird in Minutenintervallen erhoben.
Interaktion

Im Bereich der Fahrbahn wird die Interaktion der Fugeher mit den Fahrzeugen (Kraftfahrzeuge
und Radfahrer) pro Minute beobachtet. Dabei werden folgende Kategorien unterschieden:

e Keine Begegnung

FuRgeher queren die Fahrbahn oder benitzen diese in Langsrichtung ohne dass ein
Fahrzeug anwesend ist.

Fahrzeuge fahren in Langsrichtung ohne dass FuRgeher queren oder in Langsrichtung
die Fahrbahn benitzen.

e Begegnung in Querrichtung

FuBgeher queren die Fahrbahn, wéhrend Fahrzeuge in Langsrichtung fahren. Dabei
konnen folgende Kategorien unterschieden werden:

o Fahrzeug rollt und gibt dem FuRgeher Vortritt
o Fahrzeug rollt und FulRgeher l&sst dem Fahrzeug den Vortritt®
o Fahrzeug hélt an und Fuf3geher quert

Fahrzeug gibt dem FulRgeher den Vortritt nicht

o

e Begegnung in Langsrichtung

FuBRgeher geht in L&ngsrichtung auf der Fahrbahn wéhrend ein Fahrzeug diese ebenfalls
in Langsrichtung bendtzt. Dabei kénnen folgende Kategorien auftreten:

o Fahrzeug wird durch FuRgeher mutwillig behindert
o Fahrzeug rollt und weicht dem FulRgeher aus bzw. FuBgeher macht dem

Fahrzeug durch Veranderung der Gehlinie Platz

Gehgeschwindigkeit

Die Gehgeschwindigkeit der FuBgeher wird in den unterschiedlichen Abschnitten (Haupt- und
Nebengehbereich links und rechts, sowie im mittleren Bereich) in Langsrichtung gemessen.
Dabei wird eine Strecke in dem jeweiligen Abschnitt definiert und die Zeit ermittelt, die ein
FuBgeher fir das Zuriicklegen dieser Distanz bendtigt. Fir die Auswertung der
Videoaufnahmen wird der definierte Abschnitt auf dem Monitor markiert und die Zeit je
FuBgeher gestoppt. Durch Division der definierten Wegeldnge (12,1m bzw. 16,4m) durch die
gemessene Zeit ergibt sich die Geschwindigkeit.

8 Trotz groRter Sorgfalt bei der Erhebung kénnen Zahlfehler aufgrund der Menge an Personen, deren
unstetiger Gehwege und der Uniibersichtlichkeit nicht ausgeschlossen werden.

° Diese Kategorie kann bei der Auswertung nur dann zugeordnet werden, wenn deutliche Handzeichen
des FulRgehers zu erkennen sind. Augenkontakt und Mimik konnen auf den Videoaufnahmen nicht
erkannt werden.
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Die gewahlten Streckenabschnitte sind in Abbildung 21 (umgebauter Abschnitt) und Abbildung

22 (nicht umgebauter Abschnitt) dargestellt.
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Abbildung 21: Bereich der Geschwindigkeitsmessung im umgebauten Abschnitt
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Abbildung 22: Bereich der Geschwindigkeitsmessung im nicht umgebauten Abschnitt
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Da die Geschwindigkeitsmessung aller FulRgeher den Umfang der Arbeit Gberschreiten wirde,
werden in 5 Minutenabstdnden jeweils die ersten zwei geeigneten Personen pro Bereich und
Richtung erhoben. Dabei erweist sich eine Person als geeignet, wenn sie den definierten Bereich
fur die Geschwindigkeitsmessung in Langsrichtung (relativ gerade) durchquert und nicht die
Gehbereiche wechselt oder ein Geschaft aufsucht. Zudem werden keine Personen erhoben, die
auf einem Tretroller fahren oder joggen, sowie keine Personen, die im betrachteten Abschnitt
stehen bleiben. Pro fiinf Minutenabschnitt, Richtung und Bereich werden zwei unabhéngige
Personen erhoben (d.h. zwei Personen, die nicht in derselben Gruppe oder als Paar gehen).

Dies ergibt einen Stichprobenumfang von insgesamt 480 Personen, dessen Gehgeschwindigkeit
erhoben wird (jeweils eine halbe Stunde am Donnerstag und Samstag im umgebauten und nicht
umgebauten Abschnitt).

Geschéaftsbesuche

Aufgrund der Kamerastandorte und der Qualitat des Videomaterials werden lediglich die
sudlichen Geschafte (in Kamerablickrichtung auf der rechten Seite) beobachtet.

Es wird die Personenanzahl je funf Minuten erhoben, die die betrachteten Geschafte betritt bzw.
die vor den Schaufenstern und Auslagen der betrachteten Geschafte stehen bleibt. Die Dauer des
Aufenthaltes wird dabei nicht erfasst.

Im umgebauten Abschnitt sind im Erhebungsbereich insgesamt sieben Geschafte gelegen:
o Kosmetik (Yves Rocher)
o Kosmetik (Vine Vera)
e Gastronomie (Bécker Anker)
e Sonstiges (Briefmarken Philatelie Westermayr-Slavicek)
e Gastronomie (Mr. Lee - Quick Lee)
e Gastronomie (Duran - Sandwiches)
e Juwelier (Marina)

Die Lage der Geschaftseingdnge ist in Abbildung 23 ersichtlich. Alle Geschafte bestehen aus
einem kleinen Raum, der sich ebenerdig befindet. Genaue Angaben zu den GeschaftsgréRen
sind nicht vorhanden.

Aufgrund der schlechten Einsehbarkeit in den Videoaufnahmen wird das Kosmetikgeschaft
Vine Vera nicht miterhoben. Da es sehr hochpreisige Ware vertreibt, wird davon ausgegangen,
dass wenig Kunden das Geschéft betreten. Dies konnte durch eigene Beobachtungen bestétigt
werden. Zudem werden wahrend der Erhebungszeit ausgewahlte Kunden aktiv von Mitarbeitern
des Geschéaftes im Gehbereich angesprochen, um sie zu werben. Dies wiirde die Ergebnisse der
Erhebung beeinflussen.

Auch das Briefmarkengeschaft im mittleren Bereich des Erhebungsabschnittes wird nicht mit
beriicksichtigt, da der Geschéaftseingang in einer Passage liegt und nicht von anderen
Hauseingdngen (beispielsweise zu ansdssigen Arzten oder Privatwohnungen) unterschieden
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werden kann. Somit ist eine eindeutige Zuordnung nicht méglich. Es wird davon ausgegangen,

dass wenig Kunden Kontakt mit dem Geschéaft haben, da das ausgefallene Warenangebot nur
einen sehr kleinen Kundenkreis anspricht.
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Abbildung 23: Geschafte umgebauter Abschnitt

In der Abbildung 24 sind Aufnahmen der Geschaftseingange dargestellt, auf denen

die
Auslagen und das jeweilige Warenangebot ersichtlich sind.
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Abbildung 24: Aufnahmen der Geschaftseingdnge im umgebauten Abschnitt

Im nicht umgebauten Abschnitt sind insgesamt zwei Geschafte auf der stidlichen StraBenseite
im Erhebungsabschnitt gelegen, bei denen die Anzahl der Personen, die das Geschéft betreten
bzw. die Auslagen betrachten, erhoben werden kénnen:

o Textil (Bershka)
e Textil (Forever 21)

Bei beiden Geschaften handelt es sich um Textilgeschafte, in denen Mode fiir junges
Zielpublikum verkauft wird. Die Verkaufsflache erstreckt sich jeweils (ber drei Etagen und
umfasst eine Flache von 2.000m? (Bershka) (vgl. vienna online, 2013) bzw. 4.000m? (Forever
21) (vgl. Madonna, 2011).

Die Geschéfte, die in der Seitengasse (Zufahrt zur Mariahilfer StraRe 47) gelegen sind, werden
nicht erhoben, da sie aufgrund des Kamerastandortes in den Videoaufnahmen nicht eingesehen
werden konnen.
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In der Abbildung 25 ist die Lage der betrachteten Geschéftseingdnge im nicht umgebauten
Abschnitt ersichtlich. Die Abbildung 26 zeigt Aufnahmen der Geschaftseingdnge mit den
Auslagen und dem Warenangebot.
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Abbildung 26: Aufnahmen der Geschaftseingdnge im nicht umgebauten Abschnitt

10  Aufbereitung und Interpretation der Daten der
Hauptuntersuchung

Im folgenden Kapitel werden die erhobenen Daten aufbereitet dargestellt und interpretiert.

Zuerst werden die Verkehrsstirken der Verkehrsteilnehmer dargestellt, um einen Uberblick tiber
die Verkehrssituation im Erhebungsbereich zu bekommen (siehe 10.1). Die Daten dafiir
stammen aus der Zusammenfassung der Ergebnisse der Erhebungskategorie Gehlinien. Diese
Kategorie liefert auch die Daten fur Kapitel 10.2 und 10.3, in denen das Verhalten der FuBgeher
in Langs- und Querrichtung differenziert dargestellt wird.

Das Kapitel 10.4 befasst sich mit der Aufbereitung und Interpretation der Daten der
Erhebungskategorie Interaktion. Im folgenden Kapitel 10.5 werden die Ergebnisse der
Kategorie Geschwindigkeit ausgewertet. Die letzte Erhebungskategorie Geschaftsbesuche dient
schlussendlich als Datengrundlage fur das Kapitel 10.6.

10.1 Verkehrsstarken

In der Tabelle 5 sind die Verkehrsstdrken der einzelnen Verkehrsteilnehmer (FulRgeher,
Radfahrer, motorisierter Verkehr®) pro Viertelstunde dargestellt, wobei nicht zwischen der
Richtung (stadteinwarts bzw. stadtauswarts) unterschieden wird.

10 Der motorisierte Verkehr im nicht umgebauten Abschnitt umfasst auch Autobusse der Wiener Linien
(Linie 13A).
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umgebauter Abschnitt nicht umgebauter Abschnitt

Uhrzeit FuBgeher Radfahrer | mot.Verkehr| FuRgeher Radfahrer | mot. Verkehr
EP 16:00 - 16:15 700 38 4 665 32 26
é 16:15 - 16:30 681 31 6 678 40 38
8 Gesamt Do 1381 69 10 1343 72 64
0 16:00 - 16:15 2302 22 2 2401 24 26
g 16:15 - 16:30 2321 23 3 2304 24 25
2 Gesamt Sa 4623 45 5 4705 48 51

Tabelle 5: Verkehrsstarken nach Verkehrsteilnehmern

Auswertung und Interpretation

Vergleicht man die Ergebnisse des umgebauten mit denen des nicht umgebauten Abschnitts, so
wird deutlich, dass die Verkehrsstarken von FuBgehern und Radfahrern an den jeweiligen
Wochentagen in beiden Abschnitten gréRenordnungsmaBig gleich sind.

Die Verkehrsstarken des motorisierten Verkehrs unterscheiden sich jedoch deutlich: Am
Donnerstag werden im nicht umgebauten Abschnitt etwa sechs Mal so viele Fahrzeuge gezahit
wie im umgebauten Abschnitt - am Samstag sogar etwa zehn Mal so viele. Dieser Unterschied
konnte aufgrund der verdnderten baulichen Elemente zu erkldaren sein. Der umgebaute
Stralenraum entspricht nicht mehr einer ,,typischen Innerortsstrale*“ sondern sieht aufgrund der
durchgangigen Pflasterung und Niveaugleichheit eher wie eine ,.,typische Fullgangerzone* aus.
Der motorisierte Verkehr wirkt wie ein Fremdkdrper, wodurch viele Fahrer die Nutzung dieser
Strale eventuell bewusst meiden. Zudem niitzen im umgebauten Abschnitt viele Fullgeher die
Mdglichkeit des Gehens auf der Fahrbahn und des flachigen Querens (siehe 10.2 und 10.3), was
eine besondere Aufmerksamkeit fur die Fahrer des motorisierten Verkehrs erfordert.

Um bestatigen zu kénnen, dass die geringere Verkehrsstarke des motorisierten Verkehrs im
umgebauten Abschnitt durch die veranderten baulichen Elemente zu erklédren ist, missten die
genannten Vermutungen sowie andere Faktoren wie beispielsweise der umliegende Quell- und
Zielverkehr naher untersucht werden. Zusatzlich misste die Entwicklung des motorisierten
Verkehrs in diesen Abschnitten ndher betrachtet werden. Da der Fokus dieser Arbeit auf dem
Verhalten der FulRgeher liegt, wird dieser Beobachtung nicht weiter nachgegangen.

Es wird deutlich, dass am Samstag in beiden Abschnitten fast doppelt so viele FuBgeher gezahlt
werden, wie am Donnerstag. Diese Beobachtung deckt sich mit anderen Passantenzéhlungen
(vgl. Winkler, 2012) und unterstreicht die Einkaufsstraen- und Freizeitfunktion der Mariahilfer
StraRe und somit ihre besondere Bedeutung an Samstagen.
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10.2 Fuligeherbewegungen in Langsrichtung

Laut 876 der StVO haben FuBgeher auf Gehsteigen oder Gehwegen zu gehen. Die
Begegnungszone bildet eine Ausnahme, denn hier dirfen FuBgeher die gesamte Fahrbahn
benutzen, wenn sie den Fahrzeugverkehr dadurch nicht mutwillig behindern. Das Gehen auf der
Fahrbahn in L&ngsrichtung ist also fur FulRgeher in einer Begegnungszone prinzipiell erlaubt.

Auswertung |

Im Folgenden werden die Daten der Erhebung dahingehend tberpriift, in wie weit Fullgeher den
Fahrbahnbereich fur Langsbewegungen verwenden.

Die Abbildung 27 zeigt die Anzahl der FulRgeher pro Minute am Donnerstag, untergliedert in
den umgebauten Abschnitt (blau) und den nicht umgebauten Abschnitt (griin) und differenziert
nach FuBgehern, die in den Gehbereichen gehen bzw. die die Fahrbahn verwenden. Dabei
werden nur L&ngsbewegungen betrachtet. Abbildung 28 enthdlt die entsprechenden
Informationen flir Samstag.

Es wird deutlich, dass der Fahrbahnbereich im nicht umgebauten Abschnitt wesentlich weniger
fir Langsbewegungen von FuBgehern genutzt wird. Am Donnerstag ist fast keine Nutzung
erkennbar (durchschnittlich 0,2% aller FuBBgeher geht auf der Fahrbahn), wohingegen am
Samstag durchaus von dieser Mdglichkeit Gebrauch gemacht wird (durchschnittlich 6,6% aller
FuBRgeher geht in Langsrichtung auf der Fahrbahn).

Im umgebauten Abschnitt hingegen wird die Fahrbahn am Donnerstag von 8,5% aller FuBgeher
in Langsrichtung zum Gehen verwendet. Am Samstag geht sogar fast jede flinfte Person
(19,5%) auf der Fahrbahn in Léngsrichtung.
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Anzahl FuRgeher in den Gehbereichen bzw. auf der Fahrbahn
(Donnerstag)
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Abbildung 27: FuBgeherlangsbewegungen (Donnerstag)
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(Samstag)
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Abbildung 28: FulRgeherlangsbewegungen (Samstag)
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Interpretation |

Der prozentuelle Anteil aller FuRgeher, der fir L&ngsbewegungen die Fahrbahn benitzt,
unterscheidet sich im umgebauten und nicht umgebauten Abschnitt deutlich.

Dies kann einerseits damit erklart werden, dass im nicht umgebauten Abschnitt deutlich mehr
motorisierter Verkehr als im umgebauten Abschnitt fahrt. Das Transport Research Laboratory
gibt dazu an, dass es Fuligeher bei unter 90 motorisierten Fahrzeugen pro Stunde als sicher
genug empfinden, die Fahrbahn zum Gehen zu niitzen; ab 100 Fahrzeugen pro Stunde weichen
sie allerdings auf die Gehbereiche zuriick (vgl. Hamann, 2015, S. 10).

Auf der anderen Seite kann die Beobachtung damit erklart werden, dass der nicht umgebaute
Abschnitt der Begegnungszone der Mariahilfer Strae aufgrund seiner baulichen Elemente
(Bordstein, asphaltierte StralRe) einen typischen Stralenquerschnitt fur InnerortsstralRen
aufweist, in dem FuBgeher in der Regel laut 876 der StVO die Fahrbahn nicht in Langsrichtung
benutzen durfen.

Am Donnerstag verhalten sich nahezu alle FuRgeher im nicht umgebauten Abschnitt nach dieser
Regel. Am Samstag wird die Fahrbahn jedoch auch im nicht umgebauten Abschnitt
durchschnittlich von 6,6% aller gezéhlten FuRgeher verwendet. Dies konnte einerseits damit
erklart werden, dass die FuRgeherverkehrsstarke insgesamt gréfer ist als am Donnerstag und
daher der Wunsch nach mehr Platz eine Verhaltensdnderung bewirkt (&uBere Struktur
Platzbedarf). Andererseits konnte diese Beobachtung auch damit zusammenhdngen, dass die
Mariahilfer StraBe an Adventsamstagen seit einigen Jahren fur den motorisierten Verkehr
gesperrt wird und somit die Akzeptanz an Samstagen die Fahrbahn mitzubenitzen bei einigen
FuBgehern (aufgrund von Erfahrungen) eher gegeben sein kénnte. Diese Vermutung bleibt aber
spekulativ und wird in dieser Arbeit nicht ndher untersucht. Die Vermutung, dass die Fahrbahn
in Langsrichtung bei einer groleren FuBgeherverkehrsstarke mehr genitzt wird, wird in der
folgenden Auswertung und Analyse untersucht.

Auswertung 11

Es wird Uberprift, in wie weit eine Korrelation, d.h. eine Abhangigkeit, zwischen der Anzahl
der FuBRgeher insgesamt und der Anzahl der Ful3geher, die die Fahrbahn benitzen, besteht.
Dabei werden nur die Langsbewegungen von FuRgehern betrachtet.

In der Abbildung 29 ist dieser Zusammenhang grafisch dargestellt, wobei die lineare
Regressionsanalyse aller Wertepaare einen positiv steigenden Zusammenhang bestatigt. Der
Korrelationskoeffizient R betragt dabei 0,74 (R2=0,55) und macht eine Aussage, ob eine
Abhadngigkeit zwischen den betrachteten Merkmalen besteht. Die Beurteilung des
Korrelationskoeffizienten R kann dabei wie folgt vorgenommen werden (vgl. Hanzl, 2011,
S. 99; vgl. dazu auch: Fruwirth, 1914):

e 0,00bis 0,10 -> Korrelation fehlt

e 0,10bis 0,25 -> Korrelation sehr schwach angedeutet

e 0,25bis 0,50 -> Korrelation schwach angedeutet

e 0,50bhis 0,75 -> Korrelation deutlich

e 0,75bis 0,90 - Korrelation sehr deutlich
e 0,90 bis 1,00 - Korrelation vollkommen
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Demnach liegt bei der Auswertung der linearen Regression aller Wertepaare eine deutliche
Korrelation vor.

Korrelation der Anzahl der FuRgeher insgesamtund im
Fahrbahnbereich |
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Abbildung 29: Korrelation der Anzahl der FuRgeher insgesamt und im Fahrbahnbereich |

Bei der Betrachtung der Abbildung 29 fallt auf, dass am Donnerstag im nicht umgebauten
Abschnitt (hellgrin) kaum FuBgeher den Fahrbahnbereich beniitzen. Eine Erklarung daflr
wurde bereits in der Analyse | gegeben.

Aus diesem Grund wird die Korrelation in Abbildung 30 erneut betrachtet, wobei die
Wertepaare von Donnerstag im nicht umgebauten Abschnitt ausgeblendet werden. Eine lineare
Regressionsanalyse der verbleibenden Wertepaare zeigt einen Korrelationskoeffizienten von
0,62 (R2=0,38), bei einer exponentiellen Regressionsanalyse ergibt sich der
Korrelationskoeffizient zu 0,54 (R2=0,29). Dies deutet auf eine deutliche Korrelation hin.

Betrachtet man hingegen nur den umgebauten Abschnitt (blau), ergeben sich
Korrelationskoeffizienten von 0,87 (R2=0,75 exponentiell) bzw. 0,92 (R2=0,84 linear). Es zeigt
sich also, dass im umgebauten Abschnitt eine sehr deutliche Korrelation zwischen der Anzahl
der FulRgeher insgesamt und der Anzahl der FuBgeher, die die Fahrbahn zur Langsbewegung
beniitzen, besteht.
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Korrealtion der Anzahl der FuRgeher insgesamt und im
Fahrbahnbereich Il
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Abbildung 30: Korrelation der Anzahl der FuRgeher insgesamt und im Fahrbahnbereich 11

Interpretation |1

Im umgebauten Abschnitt besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen der Anzahl aller
FuBgeher und der Anzahl der FulRgeher, der auf der Fahrbahn geht. Daraus kann geschlossen
werden, dass die FuRgeherdichte einen Einfluss auf die Benltzung der Fahrbahn hat: Je mehr
FuBRgeher im StraBenraum vorhanden sind, desto mehr wird auch die Fahrbahn zum Gehen
verwendet.

Im nicht umgebauten Abschnitt besteht hingegen kein deutlicher Zusammenhang. Das Benutzen
der Fahrbahn hangt hier also nicht von der FuBgeherdichte ab.

10.3 Querungsverhalten der Ful3geher

Laut 8§76 der StVO besteht flir Fulgeher eine Benutzungpflicht von Schutzwegen. Sind keine
Schutzwege vorhanden oder mehr als 25m entfernt, dirfen Fulgeher die Fahrbahn nur an
Kreuzungen (iberqueren. Ein Uberqueren der Fahrbahn an einer anderen Stelle ist nur dann
zulassig, wenn die Verkehrslage dies sicher und zweifellos ermdglicht. AuRerhalb von
Schutzwegen muss das Queren auf dem kirzesten Weg erfolgen und der Fahrzeugverkehr darf
nicht behindert werden.

Die Begegnungszone stellt eine Ausnahme dar. FulRgeher dirfen hier laut 876c¢. der StVO die
gesamte Fahrbahn benutzen und somit auch an jeder Stelle queren. Die Lenker von Fahrzeugen
dirfen FuBgeher dabei weder gefahrden noch behindern. Im RVS-Arbeitspapier Nr. 27 wird
darauf hingewiesen, dass das flachige Queren von Fuflgehern eines der Grundprinzipien und
Ziele von Begegnungszonen ist (FSV, 2014, S. 12).
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Auswertung |

Im Folgenden werden die Daten der Erhebung dahingehend tberprift, in wie weit die FuRgeher
die Fahrbahn punktuell oder flachig queren.

Bei der Erhebung werden die Gehlinien der FuRgeher in Kategorien eingeteilt, wobei beim
Queren jeweils drei Bereiche unterschieden werden (siehe Abbildung 19 und Abbildung 20).
Somit wird festgestellt, ob die FuBgeher die Fahrbahn auf kiirzestem Weg queren (11, 252,
33) oder mehr Flache in Anspruch nehmen und schrig auf die andere Fahrbahnseite gelangen
(12, 13, 21, 263).

Die Abbildung 31 bis Abbildung 34 stellen die Ergebnisse grafisch dar. Dabei verdeutlichen die
Pfeilfarben und —dicken die Anzahl der Personen in der jeweiligen Kategorie pro halbe Stunde
(16:00 Uhr bis 16:30 Uhr).

@~ Kamerastandort Legende
1bis 5
| ] E 6 bis 10
11 bis 20

T 21 bis 30

g ; 31 bis 40
41 bis 170

Die Pfeile stellen die Anzahl
an querenden Personen pro
halbe Stunde dar.

Abbildung 31: Querungsverhalten der FuBgeher im umgebauten Abschnitt (Donnerstag, 16:00-
16:30 Uhr)
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1bis 5
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11 bis 20

T 21 bis 30
1 31 bis 40
t 41 bis 170

Die Pfeile stellen die Anzahl
an querenden Personen pro
halbe Stunde dar.

Abbildung 32: Querungsverhalten der Fugeher im nicht umgebauten Abschnitt (Donnerstag,

16:00-16:30 Uhr)
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-

=

Legende

1bis 5

6 bis 10
11 bis 20
21 bis 30
31 bis 40

41 bis 170

Die Pfeile stellen die Anzahl
an querenden Personen pro
halbe Stunde dar.

Abbildung 33: Querungsverhalten der FuBgeher im umgebauten Abschnitt (Samstag, 16:00-

16:30 Uhr)
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Legende

1 bis 5
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- 1 31 bis 40
: 5

41 bis 170

Die Pfeile stellen die Anzahl
X an querenden Personen pro
K tandort
amerastando \ @ T’/' halbe Stunde dar.

Abbildung 34: Querungsverhalten der FuBgeher im nicht umgebauten Abschnitt (Samstag,
16:00-16:30 Uhr)

Interpretation |

Es bestehen deutliche Unterschiede im Querungsverhalten der FuBgeher im umgebauten und
nicht umgebauten Abschnitt.

Die Querungsvorgange im umgebauten Abschnitt erfolgen meist schrag tber die Fahrbahn und
somit flachig, wobei sowohl die Relationen 12 und 2<3, als auch die Relationen 13
auftreten. Es sind keine definierten Querungsstellen erkennbar, wodurch die Fulgeher den fir
sie gunstigsten Weg zu wahlen scheinen. Durch die Mdglichkeit des schragen Querens kénnen
Ziele auf der gegeniberliegenden StralRenseite auf kurzem Weg erreicht werden.

Im nicht umgebauten Abschnitt erfolgt das Queren hingegen meist rechtwinklig und punktuell
(11, 22, 343). Gehrelationen, die den Kategorien 153 zugeordnet werden, sind nicht
vorhanden. Eine weitere Auffalligkeit besteht darin, dass die Relation 2«2 im nicht
umgebauten Abschnitt stark dominiert. Am Donnerstag queren an dieser Stelle insgesamt (beide
Richtungen) 155 Personen und am Samstag 278 Personen. Die Dominanz der Relation 252 ist
damit zu begrinden, dass an dieser Stelle vor Einfilhrung der Begegnungszone ein
Schutzstreifen vorhanden war. Seine Lage ist, auch wenn die Markierungen nicht mehr
vorhanden sind, durch die Anrampung und die damit verbundene Niveaugleichheit zwischen
Gehsteig und Fahrbahn noch deutlich erkennbar. Somit stellt dieser Bereich durch die
Mdglichkeit der niveaugleichen Querung auch jetzt noch eine Hilfe fir Fulgeher dar. Die
vermehrte Querung bei der Relation 2«»2 kann also einerseits damit begriindet werden, dass die
Niveaugleichheit eine physische Erleichterung bedeutet, andererseits vermittelt der vorhandene
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Stralenraum den Charakter einer , klassischen Innerortsstrale“!?, in dem Schutzstreifen laut 876
der StVO geniitzt werden miissen. Es wird davon ausgegangen, dass sich viele FuBgeher daher
unbewusst daran halten.

Auswertung 11

Insgesamt werden im umgebauten Abschnitt am Donnerstag 117 Personen erhoben, die die
Fahrbahn queren, am Samstag sind es 127 Personen. Im nicht umgebauten Abschnitt werden
hingegen am Donnerstag 256 Personen und am Samstag 457 Personen erhoben, die die
Fahrbahn queren.

In Tabelle 6 ist eine Zusammenfassung der Daten ersichtlich. Dabei wird der Unterschied
zwischen rechtwinkligem Queren (1«1, 252, 3+<53) und schragem Queren (12, 13, 2<3)
in beiden Abschnitten hervorgehoben.

Anzahl querender Querung
Erhebungstag und Abschnitt Fulgeher rechtwinklig| schrig [rechtwinklig| schrig
IOSEESEnI: Anzahl FuRgeher Prozentwerte
Donnerstag umgebaut 117 29 88 25% 75%
Donnerstag nicht umgebaut 256 220 36 86% 14%
Samstag umgebaut 127 27 100 21% 79%
Samstag nicht umgebaut 457 350 107 77% 23%

Tabelle 6: Anzahl querender FuBgeher

In der Tabelle 7 wird der Anteil der querenden FuBgeher zur Gesamtanzahl aller beobachteten
FuBgeher tabellarisch dargestellt. Dabei wird erneut der Unterschied zwischen dem umgebauten
und nicht umgebauten Abschnitt deutlich.

Anzahl querender Anzahl FuRRgeher Prozentsatz der
Erhebungstag und Abschnitt . d insgesamt (langs querenden
uBgeher

und quer) FuBgeher
Donnerstag umgebaut 117 1381 8%
Donnerstag nicht umgebaut 256 1343 19%
Samstag umgebaut 127 4623 3%
Samstag nicht umgebaut 457 4705 10%

Tabelle 7: Anteil der querenden FuRgeher von allen beobachteten

11 Bordsteine, asphaltierte StraRe, erkennbare Lage des ehemaligen Schutzweges und der ehemaligen
Parkplatze
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Interpretation 11

Im nicht umgebauten Abschnitt werden deutlich mehr querende Fu3geher gezéhlt. Dies kdnnte
einerseits daran liegen, dass Personen gezielt den ehemaligen Schutzstreifen zum Queren der
StralBe verwenden und in Bereichen auflerhalb des Erhebungsraumes somit deutlich weniger
Personen die Fahrbahn kreuzen. Zudem werden Personen, die die weiteste Strecke im
Erhebungsgebiet in Langsrichtung auf der Fahrbahn gehen und anschlieBend ihren Weg in den
Randbereichen fortsetzen, der Kategorie ,,Langsbewegung auf der Fahrbahn“ zugeordnet, da
keine direkte Querung von einer zur anderen Fahrbahnseite erkennbar ist. Dies konnte aufgrund
des hohen Anteils dieser Kategorie im umgebauten Abschnitt daraufhin deuten, dass sich im
umgebauten Abschnitt bei den Daten eine geringere Gesamtzahl der querenden Personen ergibt.

Andererseits konnten die vermehrten Querungen im nicht umgebauten Abschnitt durch die
vorhandenen Geschéfte und dessen Warenangebot erklart werden. Im umgebauten Abschnitt
liegt im Erhebungsbereich ein Branchenmix vor (Gastronomie, Kosmetik, Juwelier), wéhrend
im nicht umgebauten Abschnitt Textilgeschéfte dominieren. In der Mariahilfer StraRe kaufen
die Passanten zu 75% in Textilgeschdften und zu rund 10% in Gastronomie, Juwelier oder
Kosmetikgeschaften; der Rest verteilt sich auf andere Warenhauptgruppen wie beispielsweise
Haushalts- oder Buchergeschéafte (vgl. Knoflacher, 2015).

In der Abbildung 35 wird der Zusammenhang zwischen den Querungen der Fu3geher und dem
Warenangebot dargestellt. Dabei wird deutlich, dass der Anteil der querenden von allen
erhobenen FulRgehern (ldngs und quer) im nicht umgebauten Abschnitt (wo Textilgeschafte
dominieren) héher ist. Es kann also angenommen werden, dass die Anzahl der Querungen durch
die vorhandenen Geschéfte beeinflusst werden und Textilgeschafte in der Mariahilfer StraRe
eine groRere Anziehungskraft auf die Menschen haben als Geschafte mit einem anderen
Warenangebot. Eine detaillierte Analyse der Routen- und Zielwahl wird in dieser Arbeit
allerdings nicht vorgenommen.

Zusammenhang Querungen - Warenangebot

20 19% Samstag

—@— Gastronomie, Kosmetik,
Juwelier
15 umgebauter Abschnitt

10% Donnerstag

10 Textilgeschifte
8% Samstag nicht umgebauter
Abschnitt
5 3% Donnerstag

Prozentsatz der querenden FuBgeher [%]

0 20 40 60 80

Anteil der Eink3ufe der Passanten nach Warengruppen in %

Abbildung 35: Zusammenhang Querungen - Warenangebot
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10.4 Interaktion Verkehrsteilnehmer

Heutzutage ist das Seperationsprinzip im Strallenverkehr vorherrschend: Der Strallenraum wird
aufgeteilt, wobei jedem Verkehrsteilnehmer gewisse Bereiche zugeordnet werden. Die
Fahrbahn ist dabei fur den Fahrzeugverkehr bestimmt.

Die Begegnungszone ist hingegen eine StraRe, deren Fahrbahn laut 82 der StVO fur die
gemeinsame Nutzung durch Fahrzeuge und FuRgeher vorgesehen ist. Der Fuligeherverkehr hat
in diesen Gebieten jedoch eine gesonderte Stellung, da die Lenker von Fahrzeugen besondere
Rucksicht nehmen missen — sie durfen FulRgeher laut 876c. der StVO weder gefdhrden noch
behindern. Weiter durfen Lenker von Kraftfahrzeugen auch Radfahrer weder gefdhrden noch
behindern. In Begegnungszonen gilt also der Schutz des Schwacheren.

Auswertung

Im Folgenden werden die Erhebungsdaten dahingehend gepruft, wie sich die
Verkehrsteilnehmer bei einer Begegnung von Fahrzeugen im Lé&ngsverkehr mit querenden
FuRRgehern verhalten.

Die Auswertung der Erhebungsdaten im umgebauten Abschnitt zeigt, dass im betrachteten
Zeitraum von insgesamt zwei Stunden (Donnerstag und Samstag, jeweils von 16:00 Uhr bis
17:00 Uhr) lediglich sieben Kfz und zehn Radfahrer beobachtet werden konnen, die in direkter
Interaktion mit querenden FulRgehern stehen. Die geringe Anzahl der Stichprobe ergibt sich
einerseits daraus, dass insgesamt wenig Kfz im umgebauten Abschnitt verzeichnet werden
kénnen (siehe Kapitel 10.1). Andererseits werden auch wesentlich weniger FuBgeher erhoben,
die die Fahrbahn queren (siehe Kapitel 10.3). Zudem ist es auch vorstellbar, dass potentielle
Begegnungen zwischen Fahrzeugen und Fulgehern durch die FufRgeher bewusst vermieden
werden, indem sie ihr Querungsverhalten anpassen. Das flachige Queren bietet den FulRgehern
jederzeit die Mdglichkeit die Fahrbahn zu kreuzen, sodass das Weitergehen in Léngsrichtung
bis das Fahrzeug passiert ist und ein anschlieRendes Uberqueren der Fahrbahn leicht
durchfiihrbar ist. Diese Uberlegung kann jedoch nicht belegt werden, da Querungswiinsche aus
der Beobachtung des duBerlich sichtbaren Verhaltens nicht abgeleitet werden kénnen. Aufgrund
der geringen Stichprobe der Begegnungsfélle zwischen Fahrzeugen und Fuligehern wird keine
weitere Auswertung bzw. Analyse dieser Daten vorgenommen.

Im nicht umgebauten Abschnitt werden am Donnerstag zwischen 16:00 Uhr und 17:00 Uhr
insgesamt 67 Fahrzeuge erhoben, die in Léngsrichtung auf der Fahrbahn fahren, wahrend
FuBgeher die Fahrbahn gqueren. Davon werden 34 motorisierte Individualfahrzeuge, drei Busse
und 30 Fahrrader gezahlt. Am Samstag werden in der Erhebungszeit insgesamt 71 Fahrzeuge
erhoben, bei denen eine Interaktion mit querenden FuBgehern beobachtet werden kann. Diese
teilen sich in 38 motorisierte Individualfahrzeuge, zwei Busse und 31 Fahrrader auf.

Die Abbildung 36 zeigt die erhobenen Begegnungsfalle im nicht umgebauten Abschnitt
differenziert nach den erhobenen Kategorien. Dabei erfolgt die Darstellung mit prozentuellen
Werten.
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Interaktion Fahrzeug (FZ) - FuBgeher (FG) beim Queren
im nicht umgebauten Abschnitt

M F7 rollt + gibt FG Vortritt

B F7 rollt + FG |3sst dem FZ
Vortritt

FZ hiltan + FG quert

W FZ gibt dem FG den Vortritt

nicht

Donnerstag

Samstag

=)
=

20% 40% 60% 80% 100%

Donnerstag: 100% entsprechen 67 Begegnungsfallen
Samstag: 100% entsprechen 71 Begegnungsfallen

Abbildung 36: Interaktion beim Queren im nicht umgebauten Abschnitt

Interpretation

Im umgebauten Abschnitt kénnen aufgrund der geringen Stichprobe keine Aussagen zu dem
Verhalten der Verkehrsteilnehmer im Begegnungsfall Fahrzeug — querender FuBgeher gemacht
werden. Es kann lediglich vermutet werden, dass es aufgrund der baulichen Gestaltung des
Stralenraumes zu weniger Begegnungsfallen kommt (z.B. durch die Mdglichkeit des flachigen
Querens).

Im nicht umgebauten Abschnitt ist der Anteil an Fahrzeugen, der den FuRgehern keinen Vortritt
gewahrt, sowohl am Donnerstag als auch am Samstag am hdchsten (Donnerstag 52% und
Samstag 56%). Laut 8§76 der StVO dirfen Fahrzeuge FulRgeher in einer Begegnhungszone
allerdings weder gefédhrden noch behindern und missten FuBgehern, die die Fahrbahn queren
wollen, somit rechtlich gesehen Vorrang geben. Es wird vermutet, dass viele
Verkehrsteilnehmer  die  rechtlichen  Regeln der neuen  Verkehrsberuhigungsart
»Begegnungszone nicht oder nicht im Detail kennen. Zudem vermittelt die Gestaltung des
StraBenraumes (Gehsteig, asphaltierte Strale, etc.) den Eindruck einer ,klassischen
Innerortsstrae®, in der Fahrzeuge auf der Fahrbahn Vorrang haben und FuBgeher diese nicht
behindern dirfen. Der Stralenraum scheint nicht selbsterklarend zu sein und erzeugt dadurch
teilweise ein falsches Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Denn auch FulRgeher wirken beim
Queren teilweise verunsichert und Uberlassen den Fahrzeugen ihren Vorrang.

10.5 Geschwindigkeit Ful3geher

Die durchschnittliche Geschwindigkeit von FulRgehern liegt wie bereits in Kapitel 3.1.1 erwahnt
bei 1,34 m/s. Dabei wird allerdings nicht nach den Eigenschaften des FuRgehers (z.B. Alter,
Verkehrszweck, Gepackstlicke) differenziert und auch die Begleitumstande der Bewegung (z.B.
Witterung, L&nge des Weges) und die Charakteristiken der Anlage (z.B. Oberflachenzustand,
Attraktivitdt der Umgebung) werden nicht beriicksichtigt. Alle genannten Faktoren nehmen
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jedoch Einfluss auf die individuell gewahlte Geschwindigkeit. Aufgrund des Verkehrszwecks
kann sich die durchschnittliche Geschwindigkeit beispielsweise zu 1,49 m/s beim
Pendlerverkehr, 1,16 m/s beim Einkaufsverkenr und 1,10 m/s beim Touristik- und
Freizeitverkehr verandern. (vgl. Weidmann, 1993, S. 43)

Zudem héngt die Geschwindigkeit auch von der vorhandenen FuBgeherdichte ab: Bei
zunehmender Dichte nimmt die Geschwindigkeit ab (vgl. Kapitel 0).

Auswertung

Insgesamt wird in einer halben Stunde Erhebungszeit (16:00 Uhr bis 16:30 Uhr) bei 459
Personen die Gehgeschwindigkeiten ermittelt. Dabei werden jeweils gleich viele Personen pro
Bereich (Gehbereiche bzw. Fahrbahn) betrachtet. Ziel ist es, die Geschwindigkeiten der
verschiedenen Bereiche zu vergleichen, um einen moglichen Unterschied zwischen
umgebautem und nicht umgebautem Abschnitt identifizieren zu koénnen bzw. um die
verschiedenen Bereiche (Haupt- und Nebengehbereich und Fahrbahn) untereinander zu
vergleichen.

In Abbildung 37 ist das arithmetische Mittel der Gehgeschwindigkeit vom umgebauten und
nicht umgebauten Abschnitt dargestellt. Mit den verwendeten Daten wird ein t-Test
durchgefiihrt, dessen Ergebnisse in Tabelle 8 ersichtlich sind.*2

In Abbildung 38 bis Abbildung 40 sind die ermittelten Gehgeschwindigkeiten von einer halben
Stunde Erhebungszeit (16:00 Uhr bis 16:30 Uhr) fiir jeden Bereich gesondert dargestellt (Haupt-
und Nebengehbereich auf beiden Seiten und Fahrbahn). Dabei stellen die Abbildung 38 und
Abbildung 39 die Ergebnisse nach Tagen und Abschnitten (umgebaut und nicht umgebaut)
getrennt dar. Die Abbildung 40 stellt alle Ergebnisse zusammengefasst dar. In der Tabelle 9
erfolgt abschlielend eine Beurteilung mittels t-Test fur die zusammengefassten Werte.

Die dargestellten Ergebnisse sind jeweils die arithmetischen Mittelwerte der Einzelmessungen.
Dabei stehen an den einzelnen Tagen in jedem Bereich 24 Einzelmessungen zur Verfligung.
Eine Aushahme bildet der Erhebungsbereich Fahrbahn am Donnerstag - hier liegen aufgrund
der geringen Nutzung dieses Bereiches lediglich drei Einzelmessungen vor. Die Ergebnisse der
Gehgeschwindigkeiten insgesamt (siehe Abbildung 40) stellen die arithmetischen Mittelwerte
aus 96 Einzelmessungen je Bereich dar (mit Ausnahme des Bereiches Fahrbahn).

12 An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass beziiglich méglicher Messfehler oder —ungenauigkeiten
der Geschwindigkeiten keine statistische Auswertung erfolgt.
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Mittelwerte der Gehgeschwindigkeiten
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1,29

umgebaut

1,24

nicht umgebaut

Abbildung 37: Gehgeschwindigkeiten im Vergleich umgebauter - nicht umgebauter Abschnitt

Zweistichproben t-Test unter der Annahme unterschiedlicher Varianzen

umgebaut nicht umgebaut
Mittelwert 1,29 1,24
Varianz 0,05 0,05
Beobachtungen 240,00 219,00
Hypothetische Differenz der Mittelwerte 0,00
Freiheitsgrade (df) 455,00
t-Statistik 2,26
P(T<=t) einseitig 0,01
Kritischer t-Wert bei einseitigem t-Test 2,33
P(T<=t) zweiseitig 0,02
Kritischer t-Wert bei zweiseitigem t-Test 2,59

Tabelle 8: Vergleich Gehgeschwindigkeiten umgebauter — nicht umgebauter Abschnitt (t-Test)
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Gehgeschwindigkeiten Donnerstag
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0.2
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Fahrbahn Nebenbereich

Erhebungsbereiche

B Donnerstag umgebaut

® Donnerstag nicht umgebaut

Abbildung 38: Gehgeschwindigkeiten Donnerstag

Gehgeschwindigkeiten Samstag
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Abbildung 39: Gehgeschwindigkeiten Samstag

B Samstag nicht umgebaut
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Gehgeschwindigkeiten insgesamt

1,40

1,35

1,30

1,25

1,20

1,15

Gehgeschwindigkeit in m/s
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Haupthereich Nebenbereich
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Erhebungsbereiche

B Donnerstag und Samstag (umgebaut und nicht umgebaut)

Abbildung 40: Gehgeschwindigkeiten insgesamt

Nebenbereich

1,18

Hauptbereich

Zweistichproben t-Test unter der Annahme unterschiedlicher Varianzen

Hauptgehbereich | Nebengehbereich
Mittelwert 1,18 1,35
Varianz 0,04 0,05
Beobachtungen 192,00 192,00
Hypothetische Differenz der Mittelwerte 0,00
Freiheitsgrade (df) 380,00
t-Statistik -7,88
P(T<=t) einseitig 0,00
Kritischer t-Wert bei einseitigem t-Test 2,34
P(T<=t) zweiseitig 0,00
Kritischer t-Wert bei zweiseitigem t-Test 2,59

Tabelle 9: Vergleich Gehgeschwindigkeiten Hauptgehbereich - Nebengehbereich (t-Test)

Interpretation

Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit im umgebauten Abschnitt ist mit 1,29 m/s etwas
hoher als im nicht umgebauten Abschnitt mit 1,24 m/s. Damit unterscheiden sich die

Mittelwerte jedoch um lediglich 3,6% (1,24 m/s &

100%). Die Vermutung, dass die

Gehgeschwindigkeiten im umgebauten und nicht umgebauten Abschnitt als etwa gleich
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angesehen werden konnen, kann durch die Ergebnisse eines t-Testes bestatigt werden (mit
a=1%). Die angenommene Hypothese des Testes, dass die hypothetische Differenz der
Mittelwerte null ergibt, muss aufgrund der Testergebnisse (t < tiitisch) Nicht abgelehnt werden
(siehe Tabelle 8).

Interessante Ergebnisse liefert der Vergleich zwischen den verschiedenen Erhebungsbereichen
(Haupt- und Nebengehbereich sowie Fahrbahn). Dabei fallt auf, dass sowohl an beiden
Erhebungstagen als auch in beiden betrachteten Abschnitten (umgebaut und nicht umgebaut) die
durchschnittliche Gehgeschwindigkeit in den Nebengehbereichen stets héher ist als in den
Hauptgehbereichen (siehe Abbildung 38 und Abbildung 39).

Die durchschnittliche Gehgeschwindigkeit der Ergebnisse aller Hauptgehbereiche liegt mit
1,18 m/s deutlich unter denen der Nebengehebereiche mit 1,35 m/s (siehe Abbildung 40). Ein t-
Test bestétigt, dass die Nullhypothese (hypothetische Differenz der Mittelwerte ist null)
abgelehnt werden muss (|t| > twiisch) und die Stichproben somit nicht aus der gleichen
Grundgesamtheit stammen. Wé&hrend die Gehgeschwindigkeit in den Hauptgehbereichen somit
etwa der durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit vom Einkaufsverkehr mit 1,16 m/s entspricht
(vgl. Weidmann, 1993, S. 43), scheint der Nebengehbereich fur ein schnelleres Vorankommen
geniitzt zu werden. Die Nebengehbereiche dienen sozusagen als ,,Uberholspur®. Die
FuBgeherdichte ist in diesen Bereichen generell niedriger als in den Hauptgehbereichen,
wodurch meistens eine freie Geschwindigkeitswahl und somit eine schnellere Geschwindigkeit
mdglich ist. Zudem werden im Nebengehbereich vermutlich Personen gehen, die nicht an den
Geschéften und am Einkauf in diesem Straflenabschnitt interessiert sind. Der Verkehrszweck ist
somit nicht das Einkaufen, was sich durch die gewahlte Gehgeschwindigkeit ausdriickt. Die
Gehgeschwindigkeit im Fahrbahnbereich liegt zwischen der Geschwindigkeit des Haupt- und
Nebengehbereiches.

10.6 Kontakt der Ful’geher mit Geschéaften

Verkehr hat immer einen Zweck und entsteht, wenn Menschen ihre Bedirfnisse befriedigen
wollen und dadurch Ortsverdnderungen vornehmen missen. Da der Untersuchungsstandort
Mariahilfer StraBe eine Einkaufsstrafle ist, wird angenommen, dass der Hauptzweck des
FuBgeherverkehrs in dieser Strale das Einkaufen ist, wobei auch der Freizeit- und
Erholungswert eine wesentliche Rolle spielen. Im Folgenden wird gepriift, wie viele FulRgeher
in den definierten Erhebungsabschnitten Kontakt mit den Geschéften in der StraR3e hat.

Auswertung |

Im umgebauten Abschnitt haben am Donnerstag zwischen 16:00 Uhr und 16:30 Uhr insgesamt
167 Personen Kontakt mit den betrachteten Geschaften. Am Samstag zur gleichen Uhrzeit sind
es 247 Personen.

Im nicht umgebauten Abschnitt werden am Donnerstag zwischen 16:00 Uhr und 16:30 Uhr
insgesamt 346 Personen erhoben, die einen Kontakt mit den betrachteten Geschéften zeigen.
Am Samstag werden 722 Personen gezéhilt.
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Dabei wird unterschieden, ob die Personen die Geschafte betreten oder ob sie vor den
Geschéften stehen bleiben und die Auslagen betrachten und somit eindeutiges Interesse an dem
Geschaft signalisieren.

Eine Zusammenfassung der Werte ist in Tabelle 10 ersichtlich.

Anzahl Personen
Abschnitt und Tag Betrachten der | Betretendes | Kontakt mit
Auslagen Geschaftes Geschaft (3)
Donnerstag umgebaut 87 80 167
Donnerstag nicht umgebaut 19 327 346
Samstag umgebaut 147 100 247
Samstag nicht umgebaut 44 678 722

Tabelle 10: Personen mit Geschéaftskontakt

In der Abbildung 41 ist dargestellt, wie viele Personen zur Erhebungszeit pro Tag und Abschnitt
im Hauptgehbereich rechts gehen (in finf Minuten Blocken), wobei farblich unterschieden
wird, ob die Personen Kontakt mit den betrachteten Geschaften auf der rechten StraRenseite
haben. Zudem wird die Anzahl an Personen differenziert dargestellt, die die Geschéfte betreten
oder die lediglich die Auslagen der Geschafte betrachten.

Anzahl Personen im rechten Hauptgehbereich mit

Geschaftskontakt
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Abbildung 41: Anzahl Personen mit Geschaftskontakten
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Interpretation |

Am Donnerstag werden in beiden Abschnitten insgesamt weniger Personen im rechten
Hauptgehbereich erhoben als am Samstag (siehe Abbildung 41). Dies spiegelt das klassische
Einkaufsverhalten in Geschéftsstralen im Wochenverlauf wieder. Der Unterschied der
Personenanzahl am Samstag zwischen dem umgebauten und dem nicht umgebauten Abschnitt
kann damit erklart werden, dass im umgebauten Abschnitt mehr Personen auf der Fahrbahn und
in den Nebengehbereichen gehen und somit der gesamte Stralenquerschnitt ausgentitzt wird.
Die Anzahl der erhobenen Personen im gesamten StraRenraum (linke und rechte Gehbereiche
sowie Fahrbahn) unterscheidet sich am Samstag zwischen dem umgebauten und dem nicht
umgebauten Abschnitt lediglich um 2%-Punkte (83 Personen).

Im nicht umgebauten Abschnitt haben mehr Menschen Kontakt mit den betrachteten Geschéften
als im umgebauten Abschnitt. Insgesamt (Donnerstag und Samstag) werden im umgebauten
Abschnitt 414 Personen erhoben und im nicht umgebauten 1068 Personen. Diese Differenz
ergibt sich aus der Art der ansassigen Geschéafte. Im nicht umgebauten Abschnitt werden zwei
Textilgeschéfte betrachtet, die eine grofle Verkaufsflache auf drei Ebenen haben und ein grof3es
Zielpublikum ansprechen. Das Warenprofil der gesamten Inneren Mariahilfer Stralle wird von
Textil- und Schuhgeschéften dominiert. Daher kann angenommen werden, dass viele Besucher
der GeschéftsstraBe speziell an Modegeschaften interessiert sind und sich die hohe
Besucherfrequenz damit begriinden I&sst.

Im umgebauten Abschnitt haben weniger Personen Kontakt mit den betrachteten Geschafte
(Warenprofil: Kosmetik, Gastronomie und Juwelier). Auffallig dabei ist, dass ein Grofteil
dieser Personen nur die Auslagen der Geschafte betrachtet ohne sie zu betreten. Dies ist durch
das Warenangebot und die Auslagen zu begriinden. Besonders bei dem Juwelier, als auch bei
dem Gastronomiegeschaft Duran wirken die Auslagen anziehend auf die Menschen (siehe
Abbildung 24).

Das Warenangebot, die Auslagen und die Grolle der Geschafte haben groRen Einfluss auf die
Personenanzahl, die ein Geschaft betritt bzw. die Auslagen in den Schaufenstern betrachtet.
Aufgrund der Inhomogenitat des Warenangebots und der GrofRe der betrachteten Geschéfte in
dem umgebauten und dem nicht umgebauten Abschnitt ist kein direkter Vergleich der relativen
Zahlen zwischen den Abschnitten mdglich. Im Folgenden soll jedoch untersucht werden, in wie
weit ein Zusammenhang zwischen der Personenanzahl mit Geschéaftskontakt und der gesamten
Personenanzahl im rechten Hauptgehbereich besteht.
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Auswertung 11

In der Abbildung 42 ist der Zusammenhang der Personenanzahl, die im Hauptgehbereich rechts
geht (in finf Minuten Blocken) und dem Prozentsatz der Personen, der davon Kontakt mit den
betrachteten Geschéften auf der rechten Stral3enseite hat, dargestellt.

Zusammenhang Anzahl Personen im Hauptgehbereich rechts und
Prozentsatz Personen, die Geschaftskontakt haben
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Donnerstag nicht umgebaut ® Samstag nicht umgebaut

Abbildung 42: Zusammenhang Personenanzahl - Geschaftskontakt

In der Abbildung 43 ist der Zusammenhang zwischen der Personenanzahl im Hauptgehbereich
rechts und der Personenanzahl, die auf der rechten StralRenseite Geschaftskontakt hat,
dargestellt. Mit Hilfe einer logarithmischen Trendlinie wird der Zusammenhang zwischen den
Variablen deutlich gemacht.
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Zusammenhang Anzahl Personen im Hauptgehbereich rechts und Anzahl
Personen mit Geschaftskontakt auf der rechten Seite
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Abbildung 43: Zusammenhang Anzahl Personen im Hauptgehbereich rechts und Anzahl
Personen mit Geschéaftskontakt auf der rechten Seite

Analyse 11

Im umgebauten Abschnitt haben prozentual gesehen weniger Personen Kontakt mit den
erhobenen Geschaften als im nicht umgebauten Abschnitt (siehe Abbildung 42). Dies ist durch
die Art der Geschafte zu erklaren (siehe Analyse I).

Am Donnerstag haben im gesamten Erhebungszeitraum im umgebauten Abschnitt
durchschnittlich 18,0% der Personen, die im Hauptgehbereich rechts gehen, Kontakt mit den
erhobenen Geschéften. Am Samstag ist der Prozentsatz mit durchschnittlich 18,6% fast
identisch.

Im nicht umgebauten Abschnitt haben am Donnerstag im Erhebungszeitraum durchschnittlich
31,6% der Personen im rechten Hauptgehbereich Kontakt mit den betrachteten Geschaften. Am
Samstag ist der durchschnittliche Prozentsatz mit 39,1% um 7,5%-Punkte héher.

Betrachtet man die einzelnen Tage und Abschnitte so ist ersichtlich, dass der Prozentsatz der
Personen mit Geschaftskontakt tendenziell bei steigender Personenanzahl im rechten
Hauptgehbereich sinkt. Im nicht umgebauten Abschnitt am Samstag ist dieser Zusammenhang
nicht zu beobachten.

In der Abbildung 43 ist der Zusammenhang zwischen der Personenanzahl im Hauptgehbereich
rechts und der Personenanzahl, die Geschaftskontakt hat, mittels logarithmischer Trendlinie
dargestellt. Der Regressionskoeffizient deutet bei den Werten des nicht umgebauten Abschnitts
auf eine vollkommene Korrelation hin, wohingegen die Korrelation bei den Werten des
umgebauten Abschnitts nur sehr schwach ausgepragt ist.
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Die Ergebnisse konnten darauf hinweisen, dass der umgebaute Abschnitt mehr als
Aufenthaltsbereich geniitzt wird und der Stralenraum nicht mehr als reine ,,Shoppingmeile®
dient. Die Menschen verteilen sich mehr auf den gesamten StraBenquerschnitt, wodurch die
Anzahl der Personen in direkter Geschéftsnahe niedriger ist. Die Anzahl der Personen mit
Geschéftskontakt sinkt, da schon der reine Aufenthalt im Stralenraum als Verkehrszweck
dienen kann.

11 Erganzende Untersuchung

In der Hauptuntersuchung kann aufgrund der gewahlten Erhebungsmethode ausschliel3lich das
objektiv beobachtbare Verhalten der Verkehrsteilnehmer dargestellt werden. Um auch die
subjektiven Einschatzungen der Verkehrsteilnehmer beziiglich des Umbaus zu bericksichtigen,
wird ergdnzend eine Befragung auf der Mariahilfer StralRe durchgefuhrt.

Nach einer Beschreibung der erganzenden Untersuchung folgt die Aufbereitung und
Interpretation der Ergebnisse. Aufgrund des begrenzten Umfangs der vorliegenden
Diplomarbeit erfolgt die Ausfiihrung nicht so detailliert wie fiir die Hauptuntersuchung.

11.1 Beschreibung der erganzenden Untersuchung

Zum Zeitpunkt der Durchfiihrung der Befragung (Mai 2015) ist der Umbau der Mariahilfer
StraRe bereits in der zweiten Bauphase. Daher wird als Standort fir die Befragung der
Erhebungsbereich gewéhlt, der bereits in der ersten Bauphase fertig gestellt wurde und auf der
Hohe Mariahilfer StralRe 88a gelegen ist (siehe Kapitel 9.1).

Die Befragung wird am Mittwoch, den 27.05.2015 zwischen 14:00 Uhr und 18:00 Uhr und am
Donnerstag, den 28.05.2015 zwischen 10:00 Uhr und 14:00 Uhr durchgeflhrt. Das Wetter ist
am Mittwoch wechselhaft (heiter bis wolkig) bei etwa 16° Celsius mit einem kurzen
Regenschauer am Nachmittag. Am Donnerstag ist es leicht bewdlkt bis sonnig bei etwa 20°
Celsius.

Bei der Befragung werden zuféllig ausgewéahlte Passanten im Straenraum angesprochen, ob sie
bereit waren an der Befragung teilzunehmen. Stimmen die angesprochenen Personen einer
Befragung zu, werden sie Uber den Zweck der Erhebung aufgeklart und es wird eine
Anonymitat bei der Auswertung garantiert. Zudem wird sichergestellt, dass die Befragten die
Begegnungszone der Mariahilfer StralRe vor dem Umbau im provisorischen Betrieb kennen und
somit aussagekraftige Antworten geben kénnen.

Mit Hilfe des Fragebogens wird neben soziodemographischen Daten wie Geschlecht und Alter
das Verkehrsmittel erhoben, mit dem die Befragten zur Mariahilfer Strale gekommen sind (zu
FuRB, Fahrrad, Pkw, 6ffentlicher Verkehr).

Beziiglich des Umbaus der Begegnungszone der Mariahilfer Strale werden folgende Fragen
erhoben:

e Wie bewerten Sie die Mariahilfer Stralte?
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e Wie bewerten Sie die Mdglichkeit der Nutzung des Fahrbahnbereiches fiir FuRganger*?
e Wie bewerten Sie die Sicherheit fir FuBgénger im Strallenverkehr?
e Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitat?

Als Erhebungsmethode wird eine Face-to-face Befragung mit skalierten Antwortmoglichkeiten
gewahlt. Die Bewertungsskala umfasst folgende Noten: 1 (sehr gut), 2 (gut), 3 (befriedigend), 4
(schlecht), 5 (sehr schlecht). Dadurch kann zu allen genannten Punkten eine Bewertung fiir ,,vor
dem Umbau‘ und ,,nach dem Umbau‘ erhoben werden. Somit ist mittels Notenvergleich eine
direkte Gegentiberstellung moglich. *

Die Befragung wird von dem Autor der vorliegenden Arbeit als Interviewer durchgefiihrt. ES
wird darauf hingewiesen, dass durch die persdnliche Befragung eine Gefahr besteht, dass einige
Teilnehmer der Befragung ,,sozial erwiinschte Antworten geben. Zudem ist die Moglichkeit
eines Interviewer-Bias bei einer Face-to-face Befragung vorhanden, der durch die unbewusste
Beeinflussung des Interviewers zu Antwortverzerrungen fihren kann. Bei der Auswertung der
Ergebnisse wird der Interviewer-Bias aufgrund des Umfangs der Arbeit allerdings nicht
berlicksichtigt wird.

11.2 Aufbereitung und Interpretation der Befragungsergebnisse

Insgesamt konnen in acht Stunden Erhebungszeit 98 Passanten in der Begegnungszone der
Mariahilfer StraRe (H6he Hausnummer 88a) befragt werden; davon sind 52% weiblich und 48%
mannlich (siehe Abbildung 44). Die Altersstruktur der befragten Personen ist in Abbildung 45
ersichtlich.

Geschlecht
mannlich;
48% weiblich;
52%

weiblich mannlich

Abbildung 44: Befragung - Geschlecht

13 Im Rahmen des Fragebogens wird der gebriuchlichere Begriff ,,FuBginger statt ,JFuBgeher
verwendet.

14 Ein Muster des verwendeten Fragebogens ist im Anhang enthalten.
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Abbildung 45: Befragung - Altersverteilung
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Bei der Verkehrsmittelwahl gibt der GroRteil der Befragten (69%) an, mit Offentlichen
Verkehrsmitteln zur Mariahilfer StralRe gekommen zu sein (siehe Abbildung 46). 21% sind nicht
motorisierte Verkehrsteilnehmer (Fahrrad und zu Fuf) und 9% der Befragten geben an, mit dem

Pkw die Mariahilfer StraBe erreicht zu haben.

Verkehrsmittelwahl

zuFuld; 11%

OV; 69%

mzu FuR = Fahrrad = Pkw = OV

Abbildung 46: Befragung - Verkehrsmittelwahl

—Fahrrad; 10%
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In den Abbildung 47 bis Abbildung 50 sind die Ergebnisse der Befragung bezlglich des
Umbaus der Begegnungszone in der Mariahilfer StralRe grafisch dargestellt. Dabei wird die
Bewertung prozentuell angegeben und die Noten (1 bis 5) farblich differenziert. Zudem sind die

Ergebnisse von ,,vor bzw. nach dem Umbau* fiir jede Frage direkt gegeniiber gestellt, sodass ein

Vergleich moglich ist.

Wie bewerten Sie die Mariahilfer StralRe?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

vor Umbau nach Umbau
ml 0% 36%
2 3% 55%
m3 36% 8%
4 55% 1%
m5 6% 0%

Abbildung 47: Befragung - allgemeine Bewertung
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Wie bewerten Sie die Moglichkeit der Nutzung des
Fahrbahnbereiches fiir FuRgénger?

nach Umbau

vor Umbau

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

vor Umbau nach Umbau
ml 0% 27%
m2 4% 32%
m3 35% 27%
w4 53% 14%
m5 8% 1%

Abbildung 48: Befragung - Nutzung des Fahrbahnbereiches

Wie bewerten Sie die Sicherheit fur FuRganger im StraRenverkehr?

nach Umbau

vor Umbau

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

vor Umbau nach Umbau
ml 0% 26%
m2 6% 51%
m3 26% 16%
w4 58% 4%
m5 10% 3%

Abbildung 49: Befragung - Sicherheit
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Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitat?

nach Umbau

vor Umbau

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

vor Umbau nach Umbau
1 0% 35%
2 1% 59%
3 22% 5%
4 65% 1%
5 11% 0%

Abbildung 50: Befragung - Aufenthaltsqualitét

In der Tabelle 11 sind die Durchschnittsnoten (arithmetisches Mittel) der Antworten fiir jede
Frage beziiglich ,,vor und nach dem Umbau* ersichtlich.

Durchschnittsnote
Fragen
vor Umbau nach Umbau
allgemeine Bewertung 3,6 1,7
Fahrbahnbenutzung 3,7 2,3
Sicherheit 3,7 2,1
Aufenthaltsqualitat 3,9 1,7

Tabelle 11: Befragung - Durchschnittsnoten

Insgesamt fallt die Benotung fur den umgebauten Zustand wesentlich besser aus als fur den
Zustand vor dem Umbau (siehe Abbildung 47 bis Abbildung 50). Dies trifft auf alle gestellten
Fragen zu.

Auffallig ist, dass bei der ersten und vierten Frage (allgemeine Bewertung und
Aufenthaltsqualitat) jeweils Uber 90% der Befragten gute oder sehr gute Noten fiir den
umgebauten Zustand vergeben. Bei der Frage beziglich der Sicherheit fur Fulgeher im
StraBenverkehr werden nur 77% gute und sehr gute Noten erhoben und bei der Frage beziiglich
der Mdglichkeit der Nutzung des Fahrbahnbereiches fir Fullgeher sogar nur 58%. Dies kdnnte
damit erklart werden, dass viele Verkehrsteilnehmer die Regeln der Begegnungszone (noch)
nicht kennen, da diese erst seit 2013 in der StVO in Osterreich verankert sind. Dadurch ist kein
Wissen (ber die Mdoglichkeiten der Fahrbahnnutzung vorhanden und es entsteht eine
Unsicherheit.
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Bei der Bewertung der Aufenthaltsqualitét ist die grofte Differenz der Durchschnittsnoten vor
und nach dem Umbau zu verzeichnen (Differenz von 2,2). Es kann somit eine deutliche
Verbesserung durch den Umbau festgestellt werden. Dies ist vermutlich damit zu begriinden,
dass weniger motorisierter Verkehr vorhanden ist und es dadurch weniger Larm- und
Abgasbelastigung gibt. Zudem ist der StraRenraum nun selbsterklarender und die Barriere durch
den Randstein ist nicht mehr existent. Auch die Pflasterung der Fahrbahn kdnnte zu einer
positiveren Bewertung beitragen (vgl. dazu Kapitel 4.1.1).

Durch die Ergebnisse der Befragung kann gezeigt werden, dass sich auch die subjektiven
Einschatzungen der Verkehrsteilnehmer aufgrund des Umbaus verédndern. Es wird
angenommen, dass die gednderte Wahrnehmung letztendlich auch zu Verhaltensanderungen der
Verkehrsteilnehmer fiihrt.

12 Exkurs Mariahilfer Stralie

Da die Mariahilfer Strafle als Standort fiir die Untersuchungen dient, wird im Folgenden ein
Exkurs dargelegt, der die Entwicklungen dieser Strafle beschreibt und ein Stimmungsbericht
bezuglich des Verkehrsberuhigungskonzeptes dieser Stra3e gibt.

Die Mariahilfer StralRe in Wien bildet die Grenze zwischen zwei Wiener Gemeindebezirken:
dem 6. Wiener Gemeindebezirk Mariahilf im Stden und dem 7. Wiener Gemeindebezirk
Neubau im Norden. Zudem verbindet sie den 1. Wiener Gemeindebezirk Innere Stadt im Osten
mit dem 15. Wiener Gemeindebezirk Rudolfsheim-Finfhaus im Westen (siehe Abbildung 15).
Im Volksmund wird die MariahilferstraBe in die ,,Innere” und ,,AuBere* Mariahilfer StraBe
unterteilt, wobei der Glrtel die Grenze zwischen innerhalb der Stadt und auBerhalb der Stadt
bildet.

Die Mariahilfer Strae war schon friih eine wichtige Verkehrsstrale fur Wien. Bereits 1826
wurde die Innere Mariahilfer Stralle gepflastert und ab 1869 fuhr die Pferdestraenbahn. 1897
wurde die ,,Pferdetram‘ durch eine elektrifizierte StraBenbahn ersetzt, die bis zur Er6ffnung der
U-Bahn-Linie 3 das wichtigste offentliche Verkehrsmittel in dieser Strafle darstellte. Im Zuge
des U-Bahn Baus wurden die Straenbahngleise aufgeldst. Urspriinglich dominierten die
FuBgeher den Straenraum in der Mariahilfer StraBe. Seit den 1950er-Jahren trat der
motorisierte Individualverkehr jedoch in den Vordergrund und drangte die FulRgeher auf
Gehsteige in die Randbereiche zurtick (siehe Abbildung 51). (Bork, 2014, S. 46)
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Abbildung 51: Mariahilfer Strale 1905 und 1954 (Bork, 2014, S. 47), © Bezirksmuseum
Mariahilf

Da die Mariahilfer Strale heutzutage eine wichtige Geschéftsstrale ist und neben der
Verkehrsfunktion vor allem als Einkaufsbereich und Aufenthaltsort fur Menschen dient, hat die
Stadt Wien im Jahr 2011 eine Studie zur Verkehrsberuhigung der Mariahilfer Stral3e in Auftrag
gegeben und damit das Projekt ,,Mariahilfer Strale Neu“ gestartet. Unter Einbezichung der
Birger (Burgerdialog und Beteiligungsprozess) und mit Hilfe von Experten ist ein neues
Konzept erarbeitet worden, das den Bedirfnissen der Menschen in der Strafle gerecht werden
soll. (Bork, 2014, S. 6)

Das Projekt ,,Mariahilfer Strale Neu* bezieht sich auf die Innere Mariahilfer Strafie und sieht
die Errichtung einer Begegnungszone (zwischen Kaiserstrafie und Andreasgasse und zwischen
Kirchengasse und Getreidemarkt) und einer FuBgangerzone (zwischen Andreasgasse und
Kirchengasse) vor und starkt damit die Rolle der FulRgeher in dieser Strafe (siehe Abbildung
15). Der neu entstehende Strallenraum soll ,,fugeherfreundlich, verkehrsberuhigt, barrierefrei,
lebenswert, erreichbar, geschaftstiichtig, fahrradfreundlich und modern® sein (Bork, 2014,
S. 44f).

Seit August 2013 besteht der provisorische Betrieb der Verkehrsberuhigung in der Mariahilfer
Strafe, wobei die Regeln einer Begegnungszone bzw. einer FulRgangerzone laut StVO in den
jeweiligen Abschnitten gelten. Deutlich gemacht wird die Veranderung durch das Aufstellen
von Verkehrsschildern und durch provisorische Bodenmarkierungen. Zusétzlich werden in der
Begegnungszone die Markierungen der zuvor bestehenden Schutzstreifen entfernt und
Verkehrslichtsignalanlagen verédndert.

Im Marz 2014 wird eine Blrgerumfrage beztglich der neuen Mariahilfer Stralle in den Bezirken
Mariahilf und Neubau durchgefihrt, an der insgesamt 33.122 Burger teilnehmen (68,1%
Ricklauf). Nach der Meinungserhebung, die mit 53% fir die Beibehaltung der
Verkehrsberuhigung ausfallt, wird der Umbau beschlossen und in zwei Bauphasen umgesetzt.
(Bork, 2014, S. 54)

Die erste Bauphase reicht vom 19. Mai 2014 bis zum 14. November 2014 und umfasst die
Abschnitte zwischen Kaiserstrale (etwas Ostlich davon) und Kirchengasse. Dabei werden 432
Meter FulRgangerzone und 459 Meter Begegnungszone errichtet, in denen 45 unterschiedliche
Sitzgelegenheiten, zwei Wassertische, 15 Baumgéarten und funf Lounges realisiert werden.
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Zusatzlich werden 116 Lampen modernisiert. (Stadt Wien, MA 28 — Stral3enverwaltung und
StralRenbau, 0. J.)

Die zweite Bauphase reicht vom 23. Februar 2015 bis voraussichtlich 31. Juli 2015 und umfasst
den Abschnitt zwischen Kirchengasse und Getreidemarkt, sowie den fehlenden Teil der
Begegnungszone im Westen bis zur KaiserstraBe. Dabei werden insgesamt 739 Meter
Begegnungszone errichtet, in der 42 unterschiedliche Sitzgelegenheiten, elf Baumscheiben, eine
Lounge und zwei Wassertische errichtet werden. (Stadt Wien, MA 28 — Strallenverwaltung und
Stral3enbau, 0. J.)

Stimmungsbericht Mariahilfer Stralle

Seit Beginn des Projektes wird der ,,Mariahilfer Strale neu” grolRe mediale Aufmerksamkeit
geschenkt und es bilden sich Stimmungslager fur und gegen das geplante Projekt. Im Folgenden
wird ein diesbeziiglicher Stimmungsbericht gegeben:

Die generellen Erwartungen beziiglich des Projektes ,,Mariahilfer Strafle neu” werden im
Rahmen eines Burgerbeteiligungsprogramms u.a. mittels Dialogbox im Friihjahr 2013 erhoben
und reichen von mehr Platz fir FuBgeher, Umsatzsteigerungen fir die Geschafte, Larm- und
Abgasreduktion durch weniger motorisierten Verkehr bis zu einer allgemeinen Steigerung der
Lebensqualitat im Bereich des neuen StraRenraumes. Auch Beflirchtungen und Kritik beziiglich
des Projektes ,,Mariahilfer Strafle neu* werden festgehalten und beziehen sich hingegen auf
Umwege fur den Autoverkehr und erschwerte Bedingungen fur die Wirtschaftsbetriebe, sowie
auf mogliche Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern. Eine Verdnderung des
Stralenraumes ist daher von vielen Projektgegnern nicht erwiinscht. (vgl. Bork, 2014, S. 16ff.)

Dennoch beginnt im Sommer 2013 der provisorische Betrieb der Verkehrsberuhigung in der
Mariahilfer Stralle. Das Projekt wird dadurch zum Dauerthema in den Medien und verstarkt die
unterschiedlichen Meinungen gegenuber dem neuen Verkehrskonzept. (vgl. Narodoslwasky,
2015, S. 8f.)

Dem Funktionieren der Begegnungszone im provisorischen Betrieb wird viel Kritik entgegen
getragen. Die Verkehrsteilnehmer sind durch die neue Situation verunsichert und wissen nicht,
wie sie sich verhalten sollen (vgl. Duric und Kocina, 2013). Dies verbessert sich auch nach
mehreren Wochen nicht und Fahrradfahrer und Autofahrer werden bei Fehlverhalten mit
BuBgeldern gestraft (vgl. Kramsl, 2013). Projektgegner bezeichnen die Begegnungszone als
,,ein Wahnsinn“ und behaupten, dass die Autofahrer tberfordert sind und die FulRgeher nicht
aufpassen (vgl. Mittendorfer, 2013). Und auch Befilirworter des Projektes raumen Fehler in der
Umsetzung ein (vgl. z.B. Presse, 2013).

Verkehrsexperte Ralf Risser begriindet die Probleme im provisorischen Betrieb damit, dass die
Gestaltung und Funktion des StraBenraumes nicht zusammen passen. Die Gestaltung muss
selbsterklarend sein, damit die Begegnungszone funktioniert. Ohne einen Umbau ist dies nicht
zu erreichen bzw. dauert sehr lang. Risser erwartet, dass bei einer Anpassung der &ufleren
Strukturen eine schnelle Verhaltensédnderung der Verkehrsteilnehmer beobachtet werden kann.
Auch Verkehrsexperte Harald Frey bestétigt, dass die Umgestaltung des StralRenraumes fiir das
Funktionieren der Begegnungszone dufRerst wichtig sei. (vgl. Wurmdobler und Sturm, 2013)
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Befiirchtungen, dass der ,,Probebetrieb der grofite Feind des Echtbetriebes ist (vgl. Prillinger,
2013) und dass das Verkehrsberuhigungskonzept dadurch scheitert, bestatigen sich nicht. Das
Ergebnis der Birgerumfrage zur neuen Mariahilfer StraRe féallt im Mé&rz 2014 mit 53% zu
Gunsten der Verkehrsheruhigung und somit fur einen Umbau aus (vgl. Bork, 2014, S. 7).

Die Erwartungen, dass ein Umbau eine Verhaltensédnderung der Verkehrsteilnehmer bewirkt,
kann durch die Erhebungsergebnisse, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit dargestellt
werden (siehe Kapitel 10 und Kapitel 11.2), bestatigt werden.
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V. FAZIT

In der vorliegenden Arbeit wird die Frage beantwortet, inwieweit Verkehrsteilnehmer die
auBeren Strukturen des Stralenraumes als Reizeinwirkung wahrnehmen und dadurch ihr
Verhalten verandern.

Nachdem die wichtigsten Begriffe fir die Arbeit auf der Grundlage einer Literaturauswertung
erldutert werden, erfolgt darauf aufbauend die Darstellung der Untersuchung an einem
konkreten Beispiel, mit deren Hilfe folgende Hypothese beantwortet wird:

Das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in der Begegnungszone der Mariahilfer Strale
verandert sich durch den Umbau des StraBenraumes. Trotz der gleichen gesetzlichen
Regelung (Begegnungszone laut 82 der StVO) konnen aufgrund der veranderten
Gestaltung des Straflenraumes vor und nach dem Umbau Unterschiede im Verhalten
festgestellt werden.

Die Ergebnisse der Untersuchungen bestétigen, dass sich das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
in der Begegnungszone der Mariahilfer Strale durch den Umbau des StraRenraumes veréndert.
Dadurch kann die aufgestellte Hypothese bestétigt werden.

Bei der Hauptuntersuchung mittels Videoanalysen kann durch das objektiv beobachtbare
Verhalten der Verkehrsteilnehmer festgestellt werden, dass sich insbesondere die Nutzung des
Fahrbahnbereiches in L&ngsrichtung als auch das Querungsverhalten der FuRgeher im
umgebauten und nicht umgebauten Abschnitt unterscheiden. Wahrend im umgebauten
Abschnitt viele FuBgeher die Mdglichkeit des Gehens auf der Fahrbahn in Langsrichtung niitzen
und ein flachiges Queren erfolgt, kann dies im zweiten Erhebungsabschnitt nicht beobachtet
werden.

Durch die ergianzende Untersuchung, die mittels Befragung die subjektiven Einschatzungen der
FuBgeher beziiglich des Umbaus erhebt, kann bekraftigt werden, dass die Mdoglichkeit der
Fahrbahnnitzung fir FuBgeher durch den Umbau verbessert wird. Die Ergebnisse der
Befragung bezlglich der Aufenthaltsqualitat in der Mariahilfer Stralle zeigen, dass der Umbau
zu einer deutlichen Attraktivitatssteigerung des StraBenraumes fuhrt. Dadurch kann ein
verandertes Verhalten angenommen werden.

Abschlieend kann durch die Untersuchungen dieser Arbeit festgestellt werden, dass die
Neugestaltung des StraBenraumes in der Mariahilfer StraBe fur das Funktionieren der
Begegnungszone von zentraler Bedeutung ist. Durch die StraRenraumgestaltung im umgebauten
Abschnitt werden Reize geschaffen, die flir die Verkehrsteilnehmer selbsterklarend sind und
bewusst oder unbewusst wahrgenommen werden und zu angepassten Verhaltensweisen fiihren
und somit zu einem ordnungsgemalien Verkehrsablauf in der Begegnungszone beitragen.
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Anhang: Fragebogen

WEH

Umbau der Begegnungszone in der Mariahilfer StralRe m iwvErsaT

Befragung im Rahmen einer Diplomarbeit am Institut fiir Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der
Technischen Universitat Wien

Geschlecht: o weiblich o mannlich
Alter: O 14-20 o 21-30 o 31-40
o 41-50 o 51-60 o=60

Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute zur Mariahilfer Strafie gekommen?

O Zu Fuld o Fahrrad o Pkw o Offentlicher Verkehr

Bitte beantworten Sie folgende Fragen zur Begegnungszone der Mariahilfer Strale mit Hilfe der
folgenden Bewertungsskala: 1 (sehr gut), 2 (gut), 3 (befriedigend), 4 (schlecht), 5 (sehr schlecht).

Wie bewerten Sie die Mariahilfer Strafie?
Vor dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Wach dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Wie bewerten Sie die Moglichkeit der Nutzung des Fahrbahnbereiches fiir FuBgéanger?
Vor dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Nach dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Wie bewerten Sie die Sicherheit flir FuBganger im Stralenverkehr?
Vor dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Nach dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Wie bewerten Sie die Aufenthaltsqualitat?

Vor dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Nach dem Umbau: ol o2 o3 o4 o5

Vielen Dank fur die Beantwortung der Fragen!
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