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1 Einleitung
1.1 Hintergrund

1 Einleitung

1.1 Hintergrund

Das zu Full Gehen ist fiir einen gut funktionierenden, Ressourcen schonenden stadtischen Verkehr
von grolRer Bedeutung. Einerseits werden sowohl bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs als auch
des motorisierten Individualverkehrs die Zugangswege zur Haltestelle bzw. zum Parkplatz im
Allgemeinen zu FuB zuriickgelegt. Anderseits werden aber auch nach wie vor zahlreiche
eigenstandige Wege zu FuR bewaltigt. Im Jahr 2013 lag der Anteil der in Wien zu FuB zurtickgelegten
Wege bei rund 27 Prozent (Wiener Linien 2013a). Eines der offiziellen verkehrspolitischen Ziele der
Stadt Wien ist es, diesen Anteil in Zukunft zumindest zu halten (Magistrat der Stadt Wien 2003,
Magistratsabteilung 18 2014b). Aus umwelt-, energie-, verkehrs- und sozialpolitischer Sicht bietet das
zu Full Gehen zahlreiche Vorteile. Zu FulR Gehen ist z.B. die flacheneffizienteste Art der
innerstadtischen Verkehrsteilnahme (Pfaffenbichler 2001). Im Unterschied zu den anderen
Verkehrsmitteln benétigt das zu Ful Gehen auBerdem keinerlei externe Energie, weder fir den
»,Betrieb” noch in Form von im Fahrzeug gebundener grauer Energie. Dementsprechend entstehen
beim zu FuR Gehen auch keine Emissionen. Beim zu FuR Gehen entstehen dem Individuum auch
keine Betriebs- oder Investitionskosten. Zu FuRR Gehen ist, abgesehen von Kleinstkindern und schwer
mobilitdatseingeschrankten Personen, allen Bevdlkerungsgruppen zuganglich. Fir sich genommen ist
das zu FulR Gehen aufgrund der geringen Geschwindigkeit zudem sehr sicher. Abgesehen von Stiirzen
bei Glatte kommt es nur bei Konflikten mit anderen, mechanisierten Verkehrsteilnehmern zu
Unfallen mit Personenschaden.

1.2 Ziele

Das lbergeordnete Ziel des Projekts ZEUS ist es, das Verstandnis liber die Bedirfnisse der zu Ful}
Gehenden zu vertiefen, entsprechende Barrieren und Hindernisse zu identifizieren, Auswirkungen
des zu Full Gehens auf Verkehr, Stadtstruktur, Wirtschaft und Umwelt zu bestimmen und daraus
Empfehlungen fiir die Umwelt- und Verkehrspolitik der Stadt Wien abzuleiten. Konkrete Ziele sind
dabei:

e eine Bestimmung der Position der Stadt Wien im internationalen Vergleich mit anderen
europdischen Metropolen,

e eine Analyse der mdglichen Barrieren und Hindernisse sowie der Bediirfnisse verschiedener
Bevolkerungsgruppen (Kinder, mobilitatseingeschrankte Personen, alte und hochaltrige
Menschen),

e eine Beschreibung und Zusammenfassung der aktuellen Ziele und MalRnahmen der Wiener
Verkehrspolitik,

e eine Bestimmung und Bewertung der Auswirkungen eines hohen Anteils zu FuR Gehender auf
Verkehr, Stadtstruktur, Wirtschaft und Umwelt sowie

e eine abschlieRende Ausarbeitung von Empfehlungen zur Verbesserung der Situation der zu FuR
Gehenden in Wien.




Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

2 Historische Entwicklung und Status Quo

2.1 Modal Split

2.1.1 Historische Entwicklung in Wien

Im Auftrag der Wiener Linien werden regelmalig Mobilitdtsbefragungen der Wiener Bevolkerung
durchgefihrt. Die Ergebnisse hinsichtlich des Modal Split werden in den jahrlichen Betriebsangaben
der Wiener Linien publiziert (Wiener Linien 2002, 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010,
2011, 2012, 2013b, 2014). Abbildung 1 zeigt die Entwicklung des Modal Split der Wiener und
Wienerinnen von 1993 bis 2014. In diesem Zeitraum lag der Anteil des zu Full Gehens an den Wegen
der Wiener Bevolkerung immer im Bereich von 26 Prozent bis 28 Prozent und blieb damit im
Wesentlichen konstant. Gleichzeitig kann ein Ansteigen des Anteils des Radfahrens und des
offentlichen Verkehrs auf Kosten des Anteils des motorisierten Individualverkehrs beobachtet
werden.

Abbildung 1: Modal Split Wien 1993-2014

In den Wiener Lebensqualitatsstudien (Sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung fir Wien)
wurde u.a. die Rolle des zu Full Gehens fiir unterschiedliche Wegezwecke erhoben (Abbildung 2). Im
Zeitraum 1995 bis 2003 nahm der Anteil des zu Full Gehens fiir alle Wegezwecke mit Ausnahme
»Arbeit, Ausbildung” ab. Der Anteil des zu FuB Gehens des Wegezwecks ,Arbeit, Ausbildung” lag iber
den gesamten Beobachtungszeitraum konstant niedrig bei rund 10 Prozent. Ab Beginn bis Mitte der
2000er Jahre konnte bei allen anderen Wegzwecken ein Ansteigen der Bedeutung des zu Full Gehens
beobachtet werden. Besonders deutlich fallt die Zunahme bei Wegen zu Griin- und Sportanlagen aus.
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Quelle: (IFES 2013) nach (Frey 2015, S. 7)
Abbildung 2: Entwicklung des Anteils des zu Full Gehens nach Wegzweck 1995-2013

2.1.2 Wien im Kontext europaischer Stadte

Im folgenden Abschnitt wird die Position Wiens in Relation zu anderen vergleichbaren europaischen
Stadten beleuchtet.

The EPOMM Modal Split Tool (TEMS)

Die europdische Plattform fir Mobilitatsmanagement EPOMM* stellt auf ihrer Homepage Daten iiber
den Modal Split von mehr als 550 europaischen Stadten zur Verfiigung®. Jede Stadt kann in TEMS
selbst Daten hochladen. Aufgrund der dadurch uneinheitlichen Datengrundlagen und
Bezugszeitraume sind Vergleiche mit Vorsicht zu interpretieren. Insgesamt sind in der TEMS-
Datenbasis 27 Stadte bzw. Agglomerationen mit mehr als einer Million Einwohnerlnnen enthalten.
Abbildung 3 zeigt einen Vergleich des Anteils der zu FuB Gehenden dieser Stadte und
Agglomerationen. Die Erhebungsjahre der untersuchten Daten streuen von 1999 bis 2013. Mit 27
Prozent im Jahr 2013 liegt Wien im Mittelfeld der betrachteten Stadte. Den hoéchsten Anteil an
FuRgangerinnen weisen die Stddte Paris, Barcelona und Valencia auf. Die Daten fiir Paris stammen
aus einer im Jahr 2008 durchgefiihrten Mobilitdtserhebung. In dieser wurden 5.900 Haushalte
telefonisch befragt. Bei einer Bevdlkerung von rund 2,2 Millionen Einwohnerlnnen, einer
angenommenen HaushaltsgroRe von 2,2 Personen je Haushalt und einem Konfidenzintervall von funf

! European Platform On Mobility Management, www.epomm.eu
> TEMS - The EPOMM Modal Split Tool, www.epomm.eu/tems/, Zugriff: 4.2.2016
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Prozent betragt der Stichprobenfehler +/-0,9 Prozent, d.h. mit 95%iger Wahrscheinlichkeit liegt der
Anteil der FuRgangerinnen in der Grundgesamtheit zwischen 46,1 Prozent und 47,9 Prozent. Die
Daten fir Barcelona stammen aus einer im Jahr 2006 durchgefiihrten Mobilitatserhebung. In dieser
wurden 106.091 Einwohnerlnnen telefonisch (iber ihre am Vortag gemachten Wege befragt. Bei
einer Bevodlkerung von rund 4,6 Millionen Einwohnerlnnen und einem Konfidenzintervall von finf
Prozent betragt der Stichprobenfehler +/-0,3 Prozent, d.h. mit 95%iger Wahrscheinlichkeit liegt der
Anteil der FuRgangerinnen in der Grundgesamtheit zwischen 45,7 Prozent und 46,3 Prozent. Die
Daten fiir Valencia stammen aus einer 2009 durchgefiihrten werktaglichen Mobilitdtsbefragung.
Uber die StichprobengréRe liegen leider keine Informationen vor.

Abbildung 3: Anteil der FuBgangerinnen an allen Wegen — Vergleich europaischer Stadte und
Agglomerationen >1 Million Einwohnerinnen

Mobility in Cities Database UITP

Eine weitere Datenquelle fir den Modal Split europdischer Stadte ist die Mobilitdtsdatenbank des
Internationalen Verbandes fiir 6ffentliches Verkehrswesen UITP (UITP 2006). Daten Uber das zu Ful
Gehen sind in dieser Datenbank nur in Kombination mit dem Radfahren verfligbar. Abbildung 4 zeigt
den Anteil der nicht motorisiert zuriickgelegten Wege (zu Fuf}, Fahrrad) in europaischen Stadten mit
mehr als 200.000 Einwohnerlnnen. Wien liegt auch hier im Mittelfeld der europaischen Stadte. Die
hochsten Anteile erzielen Amsterdam (Radfahrerinnen!), Bilbao und Valencia. Der Anteil der
FuRgangerinnen und Radfahrerinnen der UITP Datenbasis der Stddte Paris und Barcelona liegt
deutlich unter den in TEMS alleine fir FuRgadngerinnen angefiihrten Werten. Dies beleuchtet einmal
mehr die problematische Vergleichbarkeit der Daten.
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Abbildung 4: Kombinierter FuBganger- Radfahreranteil an allen Wegen — Vergleich europaischer
Stadte

2.2 Infrastruktur

2.2.1 Historische Entwicklung

Innerhalb des Jahrzehnts 2003-2013 nahm die Flache der baulich gestalteten FuBRgangerzonen um
rund 20 Prozent zu (Abbildung 5). Im Jahr 2013 standen wienweit rund 194 Quadratmeter baulich
gestaltete FulRgdngerzone je 1.000 Einwohnerlnnen zur Verfligung. Im gleichen Zeitraum nahm die
Flache der Gehsteige und Fahrbahnteiler um rund 5 Prozent zu (Abbildung 6). Im Jahr 2013 standen
wienweit rund 6,2 Quadratmeter Gehsteig und Fahrbahnteiler je Einwohnerln zur Verfligung. Sowohl
die Flache der baulich gestalteten FuRgangerzonen als auch die Fliche der Gehsteige und
Fahrbahnteiler nahm im Beobachtungszeitraum deutlich starker zu als die Flache der Fahrbahnen
(Abbildung 7 und Abbildung 8). D.h. tendenziell kam es zu einer leichten infrastrukturellen
Verbesserung der Situation der zu FuB Gehenden.
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Quelle: (MA 23 2014, S. 41)
Abbildung 5: Entwicklung der Flache der baulich gestalteten FuRgangerzonen Wien 2003-2013

Quelle: (MA 23 2014, S. 41)
Abbildung 6: Entwicklung der Flache der Gehsteige und Fahrbahnteiler Wien 2003-2013
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2.2 Infrastruktur

Quelle: eigene Berechnungen nach (MA 23 2014, S. 41)

Abbildung 7: Prozentuelle Veranderung der Flachen fiir Fahrbahnen, Gehsteige und Fahrbahnteiler
sowie baulich gestaltete FuBgangerzonen bezogen auf 2003

Quelle: eigene Berechnungen nach (MA 23 2014, S. 41)

Abbildung 8: Veranderung der Flachen fir Fahrbahnen, Gehsteige und Fahrbahnteiler sowie baulich
gestaltete FuRgangerzonen bezogen auf 2003
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Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

2.2.2 Status Quo der Infrastruktur

Gehsteige und Fahrbahnteiler

Im Wiener Durchschnitt stehen je Einwohnerln rund 6,2 Quadratmeter Gehsteige und Fahrbahnteiler
zur Verfigung (MA 23 2014, S. 41 und 60). Es besteht eine gewisse Korrelation zwischen der zur
Verfligung stehenden Gehsteigfliche und der Zahl der Einwohnerinnen je Bezirk (Abbildung 9). In
den Bezirken 1, 9, 13, 14 und 18-23 steht den Einwohnerlnnen uberdurchschnittlich viel
Gehsteigflache zur Verfligung. Am besten ist die Versorgung mit Gehsteigflache je Einwohnerln in
den Bezirken 1 (22,1 Quadratmeter je Einwohnerln), 13 (10,2 Quadratmeter je Einwohnerlin) und 23
(9,1 Quadratmeter je Einwohnerin). In den Bezirken 2-8, 10-12, 15-17 und 20 steht den
Einwohnerlnnen unterdurchschnittlich viel Gehsteigflache zur Verfligung. Am schlechtesten ist die
Versorgung mit Gehsteigflache je Einwohner in den Bezirken 5 (3,7 Quadratmeter je Einwohnerlin),
20 (4,2 Quadratmeter je Einwohnerln) und 15 (4,3 Quadratmeter je Einwohnerln). Abbildung 10 zeigt
die rdumliche Verteilung der Gehsteigflache je Einwohnerln nach Bezirken.

Quelle: (MA 23 2014, S. 41 und 60), eigene Berechnung
Abbildung 9: Gehsteigflache und Einwohnerinnen nach Gemeindebezirk 2013
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2 Historische Entwicklung und Status Quo
2.2 Infrastruktur

Quelle: (MA 23 2014, S. 41 und 60), eigene Berechnung
Abbildung 10: Quadratmeter Gehsteigflache je Einwohnerln nach Gemeindebezirk 2013

Bezogen auf die Flache der Wiener GemeindestraRen stehen je 100 Quadratmeter Verkehrsflache
durchschnittlich 30,8 Quadratmeter Gehsteig und Fahrbahnteiler zur Verfiigung (MA 23 2014, S. 41).
Es besteht natirliche eine gewisse Korrelation zwischen der zur Verfligung stehenden Gehsteigflache
und der Verkehrsflaiche der Gemeindestralien je Bezirk (Abbildung 11). In den Bezirken 1, 3-13 und
15-20 liegt der Anteil der Gehsteigflichen an den Verkehrsflichen der Wiener GemeindestrafRen
Uber dem Durchschnitt. In den Bezirken 2, 11, 14 und 21-23 liegt der Anteil der Gehsteigflachen an
den Verkehrsflachen der Wiener GemeindestraRen unter dem Durchschnitt. Am besten ist die
Versorgung mit Gehsteigfliche in den Bezirken 7 (38,4 Quadratmeter je 100 Quadratmeter
Verkehrsflache), 1 (37,0 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsfliche) und 8 (36,8
Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflaiche). Am schlechtesten ist die Versorgung mit
Gehsteigflache in den Bezirken 22 (24,3 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), 23
(29,1 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache) und 11 (29,1 Quadratmeter je 100
Quadratmeter Verkehrsflache). Abbildung 12 zeigt die rdumliche Verteilung der Gehsteigflache je
100 Quadratmeter Verkehrsflache der GemeindestraBen nach Bezirk.
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Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

Quelle: (MA 23 2014, S. 41), eigene Berechnung
Abbildung 11: Gehsteigflache und Verkehrsflache der GemeindestralRen nach Gemeindebezirk 2013

Quelle: (MA 23 2014, S. 41), eigene Berechnung

Abbildung 12: Anteil der Gehsteigflache an der Verkehrsflache der GemeindestraRen nach
Gemeindebezirk 2013
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2.2 Infrastruktur

Fuf3géingerzonen

Im Wiener Durchschnitt stehen je Einwohnerin rund 0,19 Quadratmeter FuBgangerzone zur
Verfligung (MA 23 2014, S. 41 und 60). In den Bezirken 1, 2, 4, 6, 7, 10, 12 und 15 stehen den
Einwohnerlnnen Gberdurchschnittlich viel Fugangerzonenflachen zur Verfiigung (Abbildung 13). Am
besten ist die Versorgung mit FuRgdngerzonen je Einwohnerln in den Bezirken 1 (5,61 Quadratmeter
je Einwohnerln), 2 (0,36 Quadratmeter je Einwohnerlin) und 4 (0,29 Quadratmeter je Einwohnerln).
In den Bezirken 3, 5, 8, 9, 11, 13, 14 und 16-23 stehen den Einwohnerlnnen unterdurchschnittlich
viele FuBgédngerzonen zur Verfliigung. Im 13. Wiener Gemeindebezirke existiert keine FuRgangerzone.
Am schlechtesten ist die Versorgung mit FuRgangerzonen je Einwohnerln in den Bezirken 19 (0,01
Quadratmeter je EinwohnerIn), 11 (0,03 Quadratmeter je Einwohnerln) und 14 (0,03 Quadratmeter
je Einwohnerln). Abbildung 14 zeigt die raumliche Verteilung der FuBgidngerzonenfliche je
Einwohnerln nach Bezirken.

Quelle: (MA 23 2014, S. 41 und 60), eigene Berechnung
Abbildung 13: Flache baulich gestaltete Fullgdangerzonen und Einwohnerinnen nach Gemeindebezirk
2013

15



Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

Quelle: (MA 23 2014, S. 41 und 60), eigene Berechnung
Abbildung 14: Quadratmeter FuBgangerzone je Einwohnerln nach Gemeindebezirk 2013

Bezogen auf die Flache der Wiener GemeindestraRen stehen je 100 Quadratmeter Verkehrsflache
durchschnittlich 0,97 Quadratmeter FuBgédngerzonen zur Verfigung (MA 23 2014, S. 41). In den
Bezirken 1, 2, 4-8, 10, 12, 15 und 20 liegt der Anteil der FuBgédngerzonen an den Verkehrsflachen der
Wiener GemeindestralRen Gber dem Durchschnitt (Abbildung 15). In den Bezirken 3, 9, 11, 13, 14, 16-
19 und 21-23 liegt der Anteil der FuBgidngerzonen an den Verkehrsflichen der Wiener
GemeindestralRen unter dem Durchschnitt. Am besten ist die Versorgung mit FuBgédngerzonen in den
Bezirken 1 (9,14 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), 15 (2,16 Quadratmeter je 100
Quadratmeter Verkehrsflache) und 2 (2,10 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache). Im
13. Wiener Gemeindebezirke existiert keine FuRgédngerzone. Am schlechtesten ist die Versorgung mit
FuBgéngerzonen in den Bezirken 19 (0,02 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), 11
(0,13 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache) und 14 (0,14 Quadratmeter je 100
Quadratmeter Verkehrsflache). Abbildung 16 zeigt die raumliche Verteilung der FuRgdngerzonen je
100 Quadratmeter Verkehrsflache der GemeindestraBen nach Bezirk.
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2.2 Infrastruktur

Quelle: (MA 23 2014, S. 41), eigene Berechnung

Abbildung 15: Flache baulich gestaltete FuRgangerzonen und Verkehrsflache der Gemeindestralien
nach Gemeindebezirk 2013

Quelle: (MA 23 2014, S. 41), eigene Berechnung

Abbildung 16: Anteil der Flache baulich gestalteter Fugéangerzonen an der Verkehrsflache der
GemeindestraRen nach Gemeindebezirk 2013
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Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

2.3 Differenziertere Betrachtung des Status Quo des zu FuBB Gehens in Wien

2.3.1 Einstellung der Wienerlnnen zum zu Full Gehen

Im Rahmen eines vom 06sterreichischen Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT) geforderten Projekts wurde unter anderem die Einstellung der Wienerinnen und Wiener
zum zu FuR Gehen untersucht (Abbildung 17). Wahrend fir die Mehrheit der Befragten das zu FuR
Gehen mit positiven Aspekten wie Gesundheit, angenehme Fortbewegungsart und
Umweltfreundlichkeit besetzt ist, sieht ein nicht unbetrachtlicher Teil das zu FuR Gehen als nur fir
kurze Strecken geeignet (31 Prozent), zeitaufwandig (21 Prozent), gefdhrlich (13 Prozent) und in der
Stadt unattraktiv (12 Prozent).

Quelle: (Ausserer, et al. 2009) nach (Schwab, et al. 2012, S. 13)
Abbildung 17: Bedeutung des zu FuB Gehens fiir Wienerinnen und Wiener

2.3.2 Haufigkeit des zu FuB Gehens

Mehr als ein Drittel der Wienerlnnen legt praktisch taglich mindestens einen Weg nur zu FuR® zuriick
(Abbildung 18). Fast 60 Prozent der Wienerlnnen absolvieren vier- bis fiinfmal pro Woche oder 6fter
einen Weg, den sie ausschlieBlich zu Ful® zurilicklegen. Nicht einmal jede Zehnte Wienerin geht
seltener als einmal pro Woche einen Weg ausschlief$lich zu Fult.

*D.h. der gesamte Weg von der Quelle zum Ziel wurde zu FuB zuriickgelegt. Zugangswege zu Haltestellen oder
Parkplatzen sind hier nicht enthalten.
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Quelle: (Ausserer, et al. 2013) nach (Frey 2015, S. 6)
Abbildung 18: Haufigkeit zu Full zurlickgelegter Wege Wien 2013

2.3.3 Einfluss von Geschlecht und Alter

Eine im Jahr 2013 im Auftrag der Wiener Linien durchgefiihrte Mobilitatserhebung ergab, dass 27
Prozent der Wege der Wienerlnnen zu Ful® zuriickgelegt wurden (Abbildung 19). Knapp hinter dem
motorisierten Individualverkehr lag das zu FuR Gehen damit auf dem dritten Rang. Die Ergebnisse der
Erhebung zeigen einen deutlichen Einfluss des Geschlechts auf die Haufigkeit des zu FuR Gehens.
Wahrend Méanner nur rund 24 Prozent ihrer Wege zu FuB zuriicklegten, lag der Anteil des zu Ful
Gehens bei Frauen bei knapp 30 Prozent. Das zu FuB Gehen war damit bei Frauen die am
zweithdufigsten genutzte Art mobil zu sein.

Eine Auswertung der Befragungsergebnisse bezliglich des Alters ergab, dass das zu FuB Gehen vor
allem fir Kinder und altere Personen von sehr hoher Bedeutung ist. Die Personengruppe 75 Jahre
und éalter weist mit rund 44 Prozent den hochsten Anteil an Wegen zu FuRR auf. An zweiter Stelle
liegen mit rund 38 Prozent Kinder der Altersgruppe bis 14 Jahre. In diesen beiden Altersgruppen ist
das zu FuB Gehen die haufigste Art der Verkehrsteilnahme. Die geringste Bedeutung hat das zu Full
Gehen fiir die Altersgruppe 15 bis 29 Jahre (rund 15 Prozent).
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Quelle: (Omnitrend 2014) nach (Ausserer, et al. 2014, S. 16)
Abbildung 19: Genutzte Verkehrsmittel nach Alter und Geschlecht

2.3.4 Einfluss des Wegzwecks

Am haufigsten genutzt wird das zu Full Gehen fiir Versorgungs- und Freizeitwege (Abbildung 20). Mit
rund 35 Prozent ist das zu Ful Gehen bei Versorgungswegen die haufigste Art der Mobilitdt. Mit nur
rund 7 Prozent ist das zu Full Gehen dagegen die am wenigsten genutzte Art der Mobilitat auf Wegen
zur Arbeit. Zu Full Gehen liegt hier an letzter Stelle. Bei den Wegezwecken Ausbildung, Freizeit,
Jemanden Holen/Bringen und Sonstiges rangiert das zu FuR Gehen jeweils an zweiter Stelle.
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Quelle: (Omnitrend 2014) nach (Ausserer, et al. 2014, S. 17)
Abbildung 20: Genutzte Verkehrsmittel nach Wegzweck

2.3.5 Weglangen nach Verkehrsmittel

Abbildung 21 zeigt die aus den Daten der Mobilitatsbefragung der Wiener Linien abgeleiteten
Weglangenverteilungen der Wiener Binnenwege nach Verkehrsmittel. Rund die Halfte der zu FuR
zuriickgelegten Wege ist nicht langer als 500 Meter, rund drei Viertel sind nicht langer als einen
Kilometer. Uberlappungen und damit Konkurrenz mit den anderen Verkehrsmitteln gibt es
hauptséachlich in der Entfernungsklasse ein bis zwei Kilometer. Eine umfassendere Verlagerung von
MIV-Wegen hin zum zu FuB Gehen scheint daher ohne eine Verlagerung der Zielwahl hin zu kiirzeren
Entfernungen kaum moglich.

Abbildung 22 zeigt die Summenhaufigkeit der Wegeldnge nach Verkehrsmittel. Die Halfte aller Wege
zu Ful ist nicht langer als 500 Meter, etwas mehr als drei Viertel nicht langer als ein Kilometer und
fast 95 Prozent nicht langer als zwei Kilometer.
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Quelle: (Omnitrend 2014) nach (Ausserer, et al. 2014, S. 18), eigene Berechnungen
Abbildung 21: Anteil Entfernungsklassen nach Verkehrsmittel im Binnenverkehr Wien

Quelle: (Omnitrend 2014) nach (Ausserer, et al. 2014, S. 18), eigene Berechnungen

Abbildung 22: Summenhaufigkeit der Entfernungsklassen nach Verkehrsmittel im Binnenverkehr
Wien
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2.3.6 Einfluss des Wohnorts

Die StichprobengroRe” der von der Firma Omnitrend GmbH im Auftrag der Wiener Linien und der
Magistratsabteilung 18 erhobenen Daten der Jahre 2010 bis 2014 ermoglicht zum ersten Mal seit
langer Zeit eine raumliche differenzierte Auswertung der Verkehrsmittelanteile (Klimmer-Polleritzer
and Schinner 2015). Damit ist eine Analyse des Einflusses des Wohnorts auf die Verkehrsmittelwahl
moglich.

Bezirksgruppen

Die rdumliche Analyse erfolgt zuerst auf Ebene der finf Bezirksgruppen Innen (Bezirke 1-9 und 20),
Westen (Bezirke 14-19), Nordosten (Bezirke 21 und 22), Siden (Bezirke 12, 13 und 23) sowie
Stdosten (Bezirke 10 und 11). Die Ergebnisse der Verkehrsmittelanteile inkl. Schwankungsbreite
durch den Stichprobenfehler sind in Abbildung 23 bis Abbildung 26 dargestellt. Die Bewohnerlnnen
der Bezirksgruppe Innen legen ein Drittel ihrer Wege zu Ful® zuriick. Wahrend in den westlichen
Bezirken noch 28 Prozent der Wege zu Ful® zurlickgelegt werden, sinkt der Anteil der Weg zu Ful§ in
den restlichen Bezirken auf rund 23 bis 24 Prozent.

Abbildung 27 gibt einen Uberblick iiber die rdumliche Verteilung der Verkehrsmittelanteile in Wien
auf Ebene der Bezirksgruppen. Der Zusammenhang zwischen Wohnort und Siedlungsstruktur
einerseits und Verkehrsmittelwahl andererseits ist deutlich erkennbar.

Quelle: (Klimmer-Pélleritzer and Schinner 2015, S. 4)

Abbildung 23: Anteil zu Full Gehen nach Lage des Wohnorts der Befragten im Stadtgebiet —
Bezirksgruppe

4 Insgesamt 12.362 befragte Personen.
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Quelle: (Klimmer-Pélleritzer and Schinner 2015, S. 4)
Abbildung 24: Anteil Fahrrad nach Lage des Wohnorts der Befragten im Stadtgebiet — Bezirksgruppe

Quelle: (Klimmer-Polleritzer and Schinner 2015, S. 4)
Abbildung 25: Anteil OV nach Lage des Wohnorts der Befragten im Stadtgebiet — Bezirksgruppe
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Quelle: (Klimmer-Pélleritzer and Schinner 2015, S. 4)
Abbildung 26: Anteil MIV nach Lage des Wohnorts der Befragten im Stadtgebiet — Bezirksgruppe

Quelle: (Klimmer-Polleritzer and Schinner 2015, S. 4)
Abbildung 27: Verkehrsmittelwahl nach Lage des Wohnorts der Befragten im Stadtgebiet

25



Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

Bezirke

Die von der Firma Omnitrend GmbH im Auftrag der Wiener Linien und der Magistratsabteilung 18
erhobenen Daten der Jahre 2010 bis 2014 erlauben eine Auswertung auf de facto Bezirksniveau,
wobei die Bezirke 2 und 20, 4 und 5, 6 und 7 sowie 8 und 9 jeweils zusammengefasst werden (Heller
and Schreiner 2015). Abbildung 28 gibt einen Uberblick iber die StichprobengréRe der bezirksweisen
Betrachtung. Diese reicht von 136 befragten Personen im 1. Bezirk bis zu 1.510 befragten Personen
in der Bezirksgruppe 2 und 20.

In Abbildung 29 ist der Anteil der ausschliefRlich zu FulR zuriickgelegten Wege nach Bezirk inkl. der
Schwankungsbreite durch den Stichprobenfehler dargestellt. Im Durchschnitt legten die Wiener und
Wienerinnen rund 28 Prozent ihrer Wege ausschlieRlich zu Ful zurtick. Je nach Wohnstandort variiert
der Anteil der Wege zu Ful’ von 18 Prozent im 23. Bezirk bis 40 Prozent im 3. Bezirk.

In Abbildung 30 ist der Anteil der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege nach Bezirk inkl. der
Schwankungsbreite durch den Stichprobenfehler dargestellt. Im Durchschnitt legten die Wiener und
Wienerinnen rund 6 Prozent ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriick. Je nach Wohnstandort variiert der
Anteil der Wege mit dem Fahrrad von 3 Prozent in den Bezirken 1, 10, 11, 12 und 18 bis 15 Prozent in
den Bezirken 8 und 9.

In Abbildung 31 ist der Anteil der mit dem offentlichen Verkehr zurtickgelegten Wege nach Bezirk
inkl. der Schwankungsbreite durch den Stichprobenfehler dargestellt. Im Durchschnitt legten die
Wiener und Wienerinnen rund 38 Prozent ihrer Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriick. Je nach
Wohnstandort variiert der Anteil der Wege mit dem offentlichen Verkehr von 21 Prozent im 23.
Bezirk bis 68 Prozent im 1. Bezirk.

In Abbildung 32 ist der Anteil der mit dem motorisierten Individualverkehr zurlickgelegten Wege
nach Bezirk inkl. der Schwankungsbreite durch den Stichprobenfehler dargestellt. Im Durchschnitt
legten die Wiener und Wienerinnen rund 28 Prozent ihrer Wege mit dem motorisierten
Individualverkehr zuriick. Je nach Wohnstandort variiert der Anteil der Wege mit dem motorisierten
Individualverkehr von 8 Prozent im 1. Bezirk bis 57 Prozent im 23. Bezirk.

Abbildung 33 gibt einen Uberblick iiber die rdumliche Verteilung der Verkehrsmittelanteile in Wien
auf Bezirksebene. Der Zusammenhang zwischen Wohnort und Siedlungsstruktur einerseits und
Verkehrsmittelwahl andererseits ist deutlich erkennbar.
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Quelle: (Heller and Schreiner 2015)
Abbildung 28: StichprobengréRe nach Bezirken

Quelle: (Heller and Schreiner 2015, S. 26)
Abbildung 29: Anteil zu Ful’ Gehen nach Bezirk

27



Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

Quelle: (Heller and Schreiner 2015, S. 26)
Abbildung 30: Anteil Fahrrad nach Bezirk

Quelle: (Heller and Schreiner 2015, S. 26)
Abbildung 31: Anteil 6ffentlicher Verkehr nach Bezirk
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2.3 Differenziertere Betrachtung des Status Quo des zu Ful? Gehens in Wien

Quelle: (Heller and Schreiner 2015, S. 26)

Abbildung 32: Anteil motorisierter Individualverkehr nach Bezirk
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Quelle: (Heller and Schreiner 2015, S. 26)

Abbildung 33: Uberblick tiber die raumliche Verteilung der Verkehrsmittelanteile Wien 2010-204
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3 Internationale Beispiele fuBgdngerfreundlicher Planung

3.1 Uberblick

Abbildung 34 zeigt einen Uberblick tiber die im Rahmen der vorliegenden Arbeit untersuchten
internationalen Beispiele fuRgédngerfreundlicher Planung.

26%

Abbildung 34: Uberblick internationale Beispiele

3.2 Barcelona

3.2.1 Entwicklung des FuBgangerverkehrs

Fiur die katalanische Metropole Barcelona sind Daten Uber die Entwicklung der Verkehrsmittelanteile
aller Wege zwischen 2005 und 2011 verfiigbar (Abbildung 35). Fir die Verkehrsmittelanteile der
Binnenwege in Barcelona liegen Daten aus den Jahr 2009 bis 2011 vor (Abbildung 36). Der Anteil des
zu FuB Gehens nahm zwischen 2005 und 2007/2008 leicht von 31,0 Prozent auf 30,2 Prozent ab.
Zwischen 2008 und 2011 nahm der Anteil des zu FuR Gehens auf 31,9 Prozent zu. Es ist allerdings
davon auszugehen, dass neben verkehrspolitischen und -planerischen MalRnahmen bei dieser
Entwicklung auch die Effekte der Finanzkrise eine Rolle gespielt haben. Der Anteil des zu Full Gehens
an den Binnenwegen stieg zwischen 2009 und 2011 von 44,5 Prozent auf 46,1 Prozent an.
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3 Internationale Beispiele fuRgéangerfreundlicher Planung
3.2 Barcelona

Abbildung 35: Entwicklung der Verkehrsmittelanteile aller Wege in Barcelona 2005-2011

Abbildung 36: Entwicklung der Verkehrsmittelanteile der Binnenwege in Barcelona 2009-2011
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Abbildung 37 zeigt die historische Entwicklung der Anzahl der in Barcelona zuriickgelegten Wege
zwischen 2007 und 2013 sowie eine Fortschreibung der Entwicklung bis 2018. Zwischen 2007 und
2013 hat die Anzahl der Wege kontinuierlich leicht abgenommen. Beziiglich der Fortschreibung wird
eine Bandbreite moglicher Entwicklungen angenommen. Die Stadtplanung geht davon aus, dass sich
der bisherige Trend bis 2018 mit einer gewissen Schwankungsbreite weiter fortsetzen wird.

Quelle: (Ajuntament de Barcelona 2015, S. 297)
Abbildung 37: Wege pro Tag Trend 2007-2013 und Fortschreibung bis 2018 in Barcelona

Abbildung 38 zeigt die Entwicklung der Anzahl der in Barcelona im Zeitraum 2007 bis 2013 pro Tag
zuriickgelegten Wege nach Verkehrsmittel sowie deren Fortschreibung bis 2018. Beziiglich der
Fortschreibung geht die Stadtplanung von einer verkehrsmittelspezifischen Bandbreite der
moglichen Entwicklungen aus. Bezlglich des zu Ful Gehens wird davon ausgegangen, dass die
Gesamtzahl der Wege zumindest stabil bleibt, wahrscheinlich aber signifikant ansteigt. Bezliglich des
offentlichen Verkehrs wird davon ausgegangen, dass die Gesamtzahl der Wege mdglicherweise stabil
bleibt, wahrscheinlich aber signifikant sinkt. Die Anzahl der Wege mit dem motorisierten
Individualverkehr nimmt dagegen in allen Szenarien ab. Trotz einer generell steigenden Tendenz wird
davon ausgegangen, dass das Fahrrad auch in Zukunft eine vergleichsweise geringe Rolle spielen
wird.

Bezogen auf den Modal Split ergibt sich daraus das in Abbildung 39 dargestellte Bild. Mit hoher
Wahrscheinlichkeit steigt der Anteil des zu Full Gehens an allen Wegen bis 2018 auf 35 Prozent an.
Die Szenarioannahmen ergeben hier nur eine sehr geringe Schwankungsbreite. Bezliglich des
offentlichen Verkehrs und des motorisierten Individualverkehrs geht die Stadtplanung von deutlich
groReren moglichen Bandbreiten aus. Je nach Szenario kann der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs
leicht steigen oder abnehmen. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs sinkt dagegen trotz
groRer moglicher Bandbreiten in allen Szenarien. Der Anteil des Radverkehrs bleibt trotz Zunahmen
im internationalen Vergleich bescheiden.
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Quelle: (Ajuntament de Barcelona 2015, S. 297)

Abbildung 38: Wege pro Tag nach Verkehrsmittel Trend 2007-2013 und Fortschreibung bis 2018 in
Barcelona

Quelle: (Ajuntament de Barcelona 2015, S. 297)
Abbildung 39: Verkehrsmittelanteile Trend 2007-2013 und Fortschreibung bis 2018 in Barcelona
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3.2.2 Superblock (supermanzana)

Im Mobilitdtsplan des Stadtteils Gracia wird das Konzept der sogenannten Superblocks
(supermanzanas) als MaBnahme zur Erreichung der Ziele beschrieben (Ajuntament de Barcelona and
BCN Ecologia 0.).). Ein Superblock umfasst dabei ein Gebiet von ca. 400 x 400 Metern. Eine
Durchfahrt mit privaten Pkws ist nicht moglich, Anwohnerinnen und die lokale Wirtschaft dirfen
aber mit maximal 10 km/h zu- und abfahren (Abbildung 40). Die Zu- und Durchfahrt mit dem Fahrrad
ist im gesamten Gebiet moglich. An den R&ndern des Superblocks verkehren (hochrangige)
offentliche Verkehrsmittel. Das Niveau der StraBe innerhalb des Superblocks wird auf eine Ebene
abgesenkt. Die Verkehrsorganisation entspricht im Wesentlichen einer Begegnungszone. Parken im
offentlichen Raum soll zuriickgedrangt werden, private Pkws sollen in Garagen abgestellt werden.
Der frei werdende offentliche Raum kommt dem zu FuR Gehen, dem Radfahren und anderen
Nutzungen des offentlichen Raums zu Gute.

Legende:

@ OV-Netz

Haupt-Radwegenetz

@ Radfahren gegen die Einbahn
Radfahren frei

g Privat-Pkw

@ Anrainer-Pkw frei (reduzierte Geschw.)

G2 Mullabfuhr, Feuerwehr, etc.

== stddtischer Guterverkehr
Giterverteilpunkt

© Zufahrtskontrolle
== Hauptstrallennetz

Begegnungszone

Quelle: (Ajuntament de Barcelona 2015)
Abbildung 40: Superblock-Konzept (supermanzanas)

Fiir die konkrete Umsetzung des Superblock-Konzepts werden drei Etappen vorgeschlagen
(Abbildung 41). In der ersten Phase erfolgt im Gebiet des Superblocks eine Verkehrsberuhigung.
Dieser Prozess beinhaltet eine intensive Birgerbeteiligung. Weiters wird die Umgestaltung durch
temporare Nutzungen vorbereitet und begleitet.

In der zweiten Phase wird die Zufahrtsbeschrankung fiir private Pkws umgesetzt. Ausnahmen von
den Zufahrtsbeschrankungen gibt es fir Anrainer, Millabfuhr, Feuerwehr, etc.

In der dritten Phase erfolgt schlieRlich die physikalische Umgestaltung und Transformation des
offentlichen Raums.
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Phase 1 Phase 2 Phase 3
A =
T A
Q10 =
ﬁ !
* Verkehrsberuhigung « Zufahrtsbheschrankung * Stadtentwicklung
* Biirgerbeteiligung Privat-Pkw * Physische Transformation
* tempordre Nutzungen * Ausnahme Anrainer, Miill- des o6ffentlichen Raums
abfuhr, Feuerwehr, etc.
Legende:
@ OV-Netz @= Anrainer-Pkw frei (reduzierte Geschw.)

@== Mullabfuhr, Feuerwehr, etc.
e stddtischer Glterverkehr
. Glterverteilpunkt

e Haupt-Radwegenetz
@ Radfahren gegen die Einbahn

Radfahren frei O Zufahrtskontrolle
@ Privat-Pkw === Hauptstrallennetz
Begegnungszone

Quelle: (Ajuntament de Barcelona 2015, Echave 2014)
Abbildung 41: Phasen der Implementierung des Superblock-Konzepts

Privatstellplatze

offentliche Stellplatze

Kfz-Werkstatten
Apotheken
Blumenkasten

—l Fahrtrichtung

Beschrdnkung auf Anrainer

gesperrte Abschnitte

freie Zufahrt

externe Achsen
Zufahrt Gebiet A
Zufahrt Gebiet B
Zufahrt Gebiet C
Zufahrt Gebiet D
=smsmsmss  Hauptachse zu Ful
Hauptachse zu Fahrrad

111t

Quelle: (Ajuntament de Barcelona and BCN Ecologia 0.J.)
Abbildung 42: Beispiel Erreichbarkeiten eines Superblocks (supermanzana)
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3.3 Berlin

3.3.1 Die Berliner FuBverkehrsstrategie

Im Jahr 2011 wurde vom Berliner Stadtsenat die Berliner FuRverkehrsstrategie beschlossen
(Wohlfarth von Alm 2014, S. 5). Zur Beratung der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und
Umwelt in Fragen der FuRverkehrsférderung und der Mitwirkung an der Erarbeitung der
FuBverkehrsstrategie wurde der Beirat ,,Berlin zu FuR” ins Leben gerufen. Mitglieder des Beirats sind
externe Fachleute (FUSS e.V., VCD, BUND, BVG, Wissenschaft), Vertreterinnen der Berliner Bezirke,
Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt (versch. Abteilungen), Polizei sowie der
Landesbeauftragte fiir Menschen mit Behinderungen. Als Gaste nehmen Vertreterlnnen anderer
Senatsverwaltungen (Soziales, Schule) sowie weitere Expertinnen an Beratungen teil.

Die Berliner FuBverkehrsstrategie dient als Leitfaden fir die Bezirke, um den Fullverkehr zu
verbessern und zeigt entsprechende Losungen auf. Die drei strategischen Ziele der Berliner
FuBverkehrsstrategie sind (Wohlfarth von Alm 2014, S. 6):

e Senkung der Unfallzahlen,
e Steigerung der Nutzerzufriedenheit und
e barrierefreie 6ffentliche Raume.
Weiters werden von der Berliner FuBverkehrsstrategie folgende acht Handlungsfelder definiert:
o FuBgangerfreundliche Stadtstrukturen in Berlin
e Attraktive und barrierefreie Wege
e Aufwertung belebter StadtstraRen und Einzelhandelsstandorte
e Verkniipfungspunkte mit dem OPNV
e Sicher ans Ziel
e Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
e Hilfen zur Orientierung

e Informationen zum FuBgédngerverkehr

Fufgdingerfreundliche Stadtstrukturen

Es wird das Ziel der Stadt der kurzen Wege verfolgt. D.h. Wohnorte sollen gut mit Nahversorgung,
Schulen, Spielplatzen, Erholungsflichen und OV-Angeboten ausgestattet sein. Weiters soll in der
Planung der Stadtstrukturen auf eine abwechslungsreiche und belebte Umgebung geachtet werden.

Attraktive und barrierefreie Wege

Im Rahmen des Handlungsfelds , Attraktive und barrierefreie Wege” sollen Qualitatsstandards fir das
zu Full Gehen weiterentwickelt werden. Teilrdumliche Schwachstellen sollen analysiert werden. Es
sollen Routen und Netze fiir den FulRverkehr inkl. griiner Hauptwege (z.B. Tiergartenring) angelegt
werden. Insgesamt wird im Handlungsfeld ,Attraktive und barrierefreie Wege” eine
fuRgangerfreundliche Gestaltung und Ausstattung des offentlichen Raums angestrebt. Dies
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beinhaltet ein bedarfsgerechtes Angebot an Querungsmoglichkeiten inkl. fulgdngergerechten
Lichtsignalanlagen sowie eine weitgehende Barrierefreiheit des offentlichen Raums.
FuRgangerflachen sind von konkurrierenden Nutzungen freizuhalten und die Benutzbarkeit zu allen
Jahreszeiten ist zu garantieren.

Aufwertung belebter Stadtstrafien und Einzelhandelsstandorte

Im Handlungsfeld ,Aufwertung belebter Stadtstralen und Einzelhandelsstandorte” werden belebte
StadtstraBen als Begegnungszonen  ausgestattet, fulRgangerfreundliche Zentren und
Einzelhandelsstandorte geschaffen sowie touristische Wege und Ziele erschlossen.

Verkniipfungspunkte mit dem OPNV

Das Handlungsfeld ,Verkniipfungspunkte mit dem OPNV“ versucht die folgenden Grundsitze
umzusetzen. Haltestellenbereiche sollen Zugdnge von zwei Seiten aufweisen. Haltestellen sollen
ohne Umwege sowie barrierefrei erreichbar sein. Beim Eintreffen der OV-Fahrzeuge an einer
Haltestelle ist eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen anzustreben. Insgesamt soll das Umfeld von
Haltestellen aufgewertet werden.

Sicher ans Ziel

Die Basis des Handlungsfelds ,Sicher ans Ziel” ist eine ,Vision Zero“. Diese soll u.a. durch ein
spezielles Programm fir Kinder und altere Birgerinnen erreicht werden. Im Rahmen des

Ill

Handlungsfelds ,Sicher ans Ziel” wird eine Sonderauswertung der FuRgangerunfille durchgefihrt.

Dabei erfolgt auch eine Erfassung der Sichtbehinderung bei Unfallen. Ein weiteres Element des

Ill

Handlungsfelds ,,Sicher ans Ziel” ist ein FuRganger-Audit von Gefahrenpunkten. AulRerdem soll die
soziale Sicherheit erhoht und ,Unorte” vermieden werden. Erreicht werden soll dieses Ziel durch
Ubersichtlichkeit und gute Orientierung offentlicher Rdume, eine angemessene Beleuchtung der

FuRgangerrdaume und der Sicherstellung der Pflege und Sauberkeit 6ffentlicher Raume.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

In diesem Handlungsfeld wird Offentlichkeitsarbeit im Rahmen von zielgruppen- und
themenspezifischen Kampagnen unter dem einheitlichen Logo ,Berlin zu FuR“ durchgefiihrt. Das
Gehen wird als Gesundheitsthema (Prdventionen und Therapie) prasentiert. Das Mobilitdtslernen
von Kindern und Jugendlichen soll geférdert werden. Konflikte zwischen Radfahrenden und
FuRBgangerinnen sollen kreativ gelost werden.

Hilfen zur Orientierung

Im Rahmen des Handlungsfelds ,Hilfen zur Orientierung” wird die touristische Wegweisung gepflegt.
Die 20 griinen Hauptwege erhalten eine Farbmarkierung. Es werden Stadtplane und Routenplaner
far FuRgangerinnen aufgelegt.

Informationen zum Fuf3géingerverkehr

Im Rahmen des Handlungsfelds , Informationen zum FulRgangerverkehr” werden Daten erhoben (z.B.
FuBgdngerinnenzahlungen) und der Wissensstand zum FuBverkehr veréffentlicht. Ziel ist es, aus
Beispielen zu lernen, Erfahrungen auszuwerten und Good-Practice-Informationen zu verbreiten.
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3.3.2 Konkrete MaRnahmen

FuBverkehrsfreundliche Ampeln

Als ersten Schritt erfolgte eine Uberpriifung der Richtlinien und Vorschriften (Wohlfarth von Alm
2014, S. 13 ff). Darauf aufbauend wurden Empfehlungen fir eine fullverkehrsfreundliche
Ampelsteuerung ausgearbeitet und Pilotprojekte umgesetzt. Im Rahmen der Pilotprojekte wurde
Rotblinken und Griinblinken in die Signalisierung integriert. Das Signal Rotblinken bedeutet, dass die
Fahrbahn nicht mehr betreten werden darf, jene Personen die sich auf der Fahrbahn befinden, ihren
Weg aber sicher fortsetzen kénnen. Griin blinken bedeutet ,, Achtung, Signal wechselt gleich auf Rot“.
Die Fahrbahn darf dabei noch betreten werden. Die Begleituntersuchung zeigte, dass die Signale
grundsatzlich positiv bewertet und die Signalisierung als sicherer empfunden wird. Konflikte mit
abbiegenden Fahrzeugen werden seltener wahrgenommen. Die neue Signalisierung hat keine
Auswirkungen auf die Zahl der bei Rot-Gehenden. Die Funktion der Signalisierung wird gut
verstanden (Ausnahme: Griinblinken).

»Berliner Begegnungszone“

Ziele der ,Berliner Begegnungszone” sind die Schaffung von mehr Platz fir FuBgédngerinnen und
deren Aufenthalt sowie bessere Aufenthaltsqualitit, mehr Verkehrssicherheit, eine stdrkere
Bericksichtigung von mobilitatseingeschriankten Personen, Kindern und Jugendlichen, ein
vertraglicheres Miteinander und mehr Ricksicht. Wesentliche Elemente der ,Berliner
Begegnungszone” ist Tempo-20-Zone sowie eine selbsterkldrende StraRenraumgestaltung
(Wohlfarth von Alm 2014, S. 16 ff). Es wird ein hoher Wiedererkennungswert angestrebt
(Baukastenprinzip). Eine erste Umsetzung erfolgt in drei Pilotprojekten (Bergmannstralle,
MaaRenstralle und Check Point Charlie).

Offentlichkeitsbeteiligung

Im Rahmen der MaRnahme Offentlichkeitsbeteiligung wurde ein begleitender Facharbeitskreis
installiert (Wohlfarth von Alm 2014, S. 19 ff). Es wurden Flyer und Postkarten gedruckt und eine
Online-Beteiligung ermoglicht (www.begegnungszonen.berlin.de). Wesentliches Element ist die

Beteiligung von Kindern und Jugendlichen und von Behindertenverbanden. Zudem wurden mehrere
Prasenzveranstaltungen abgehalten. Im Rahmen dieser Biirgerversammlungen wurden u.a.
Bilrgervorschlage visualisiert.
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Quelle: (Wohlfarth von Alm 2014, S. 23)
Abbildung 43: Beispiel Visualisierung der Blirgervorschlage bei Prasenzveranstaltungen

Fufverkehrsfreundlicher Einzelhandel

Die MaRnahme fuBverkehrsfreundlicher Einzelhandel beinhaltet die folgenden Element (Wohlfarth
von Alm 2014, S. 29). Erster Schritt ist die Erhebung von Fakten zum einkaufsbezogenen Verkehr in
Deutschland und Vergleiche mit internationalen Beispielen. Darauf aufbauen sollen Kriterien zur
FuRverkehrsfreundlichkeit im Einzelhandel abgleitet und ein Leitfaden zur FuRverkehrsfreundlichkeit
des Einzelhandels ausgearbeitet werden. Als nachster Schritt werden Pilotprojekte zur Umsetzung
von MaRnahmen an Einzelhandelsstandorten initiiert (analog zum Leitfaden).

Bordabsenkungsprogramm

Ziel des Berliner Senats ist es, alle wichtigen Kreuzungen barrierefrei zu gestalten (Wohlfarth von Alm
2014, S. 30 f). Die Borde erhalten dabei eine Hohe von drei Zentimetern. Die Umsetzung der
Bordabsenkungen erfolgt durch die Bezirke. Im Zeitraum 2012/2013 wurden im Rahmen des
Bordabsenkungsprogramms rund 250 MalRnahmen durchgefiihrt.

3.3.3 Zufriedenheit

Im Rahmen der Berliner FuRverkehrsstrategie wird eine Erfolgskontrolle durchgefiihrt. Zu diesem
Zweck wurde 2010/2011 eine FuRverkehrsbefragung durchgefiihrt (Wohlfarth von Alm 2014, S. 11).
Dabei wurden insgesamt 2.000 Berlinerinnen und Berliner telefonisch nach ihrer Zufriedenheit
befragt. Abbildung 44 zeigt das Ergebnis dieser Befragung. Mehr als die Halfte der Berlinerinnen und
Berliner ist mit der Situation sehr zufrieden oder zufrieden. Nur rund 17 Prozent sind mit der
Situation unzufrieden oder voéllig unzufrieden. Ein weiteres Ergebnis der Befragung ist, dass
Zebrastreifen und neue FuRgangerampeln von der Bevolkerung schnell als Verbesserungen

39



Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

wahrgenommen werden (Wohlfarth von Alm 2014, S. 12). Am starksten wurden die Verbesserungen
in den Bezirken Pankow und Marzahn-Hellersdorf wahrgenommen. In den Bezirken Spandau,
Charlottenburg-Willmersdorf und Tempelhof-Schoneberg war die Wahrnehmung von
Verbesserungen am niedrigsten. Hauptquellen fir ein Gefiihl der Unsicherheit stellen das Queren
von StralRen und Radfahrende auf Gehwegen dar.

Abbildung 44: Zufriedenheit der Berlinerinnen und Berliner mit der Situation des zu FuR Gehens
2010/2011

3.3.4 Schlussfolgerungen und Auswirkungen

Das Fazit der bisherigen Arbeiten und Ergebnisse der Berliner FuRverkehrsstrategie fallt wie folgt aus
(Wohlfarth von Alm 2014, S. 35):

1. Eigenstindige FufSverkehrsstrategie ist wichtig, weil die Wahrnehmung des Fufverkehrs als
,Verkehrsmittel” nicht ausgeprdgt ist.

2. Einbindung aller Akteure (Verbdnde, Verwaltung, Wissenschaft) ist sinnvoll -> hohes Maf8 an
Zustimmung, Synergien, gemeinsame Kommunikation, gemeinsame Projekte

3. Eigenes Budget und eine stetige Finanzierung sind notwendig, um Mafinahmen fiir den
Fufsverkehr sicherzustellen. Viele Mafnahmen erfordern langen Atem. Urspriingliche
Budgeterwartungen noch nicht erreicht.

4. Best Practices helfen, um eigene innovative MafSnahmen zu entwickeln
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Seit Ende der 1990er Jahre konnte in Berlin ein kontinuierlicher Anstieg des Anteils des zu FuR
Gehens an den Wegen der Berlinerinnen und Berliner beobachtet werden (Abbildung 45). Der Anteil
des zu FuR Gehens stieg von 25 Prozent 1998 auf 28 Prozent 2008 und 31 Prozent 2013 an.

Quelle: (Ahrens o.J., Wohlfarth von Alm 2014)
Abbildung 45: Entwicklung Modal Split Berlin 1998-2013

3.4 Briissel

Abbildung 46 zeigt den Modal Split der Morgenspitze in Briissel 2010. Im strategischen
FuRgangerplan 2010-2040 hat die Brisseler Stadtregierung das Ziel einer Erhohung des Anteils des zu
FuB Gehen von 32 Prozent im Jahr2010 auf 35 Prozent im Jahr 2020 und 40 Prozent im Jahr 2040
festgeschrieben (Moors 2012b, S. 5). Im Jahr 2010 waren nicht ganz zwei Drittel der Wege der
Brisseler Bevolkerung nicht langer als finf Kilometer, wahrend nur rund sieben Prozent der Wege
langer als 30 Kilometer waren (Abbildung 47). Die Aufmerksamkeit und die zugeteilten Ressourcen je
Entfernungsklasse verhalt sich in etwa reziprok zu deren Anteil an den Gesamtwegen (Moors 2012b,
S. 7). Als expliziter Vorteil einer fuBgangerfreundlichen Stadt wird die damit verbundene Steigerung
der Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs angefiihrt (Moors 2012b, S. 9).

Die Entwicklung des strategischen FuRgangerplans 2010-2040 bestand aus drei Phasen (Moors
2012a). Die erste Phase war eine Analyse internationaler Fallbeispiele mit Besuchen mehrerer
europdischer Stadte, welche in einem bestimmten Aspekt fulgédngerfreundlicher Planung
Spitzenreiter sind. Die besuchten Stddte waren Zirich, Edinburgh, Genf, Lyon und Minchen.
VertreterInnen dieser Stadte wurden aullerdem eingeladen, ihre Best-Practice Beispiele im Rahmen
einer eintdgigen Konferenz vorzustellen.
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Die zweite Phase war eine detaillierte Analyse des Ist-Zustands. Im ersten Schritt wurden dazu die
verfligbaren Daten, Politiken und Reglementierungen ausgewertet. Auf Basis der Ergebnisse dieser
Untersuchungen wurden flinf Stadtspaziergdnge in Stadtteilen mit unterschiedlicher Charakteristik
(GeschaftsstraRe, hauptsachlich Bironutzung, reines Wohngebiet, etc.) organisiert. Die
Bewohnerlnnen der ausgewahlten Stadtteile wurden eingeladen, an den Stadtspaziergdangen
teilzunehmen und ihre Meinungen und Erfahrungen einzubringen. Die Stadtspaziergange
ermoglichten so eine detaillierte Analyse von rund 15 Kilometer Stadtstraen unter Einbindung der
Erfahrungen von rund 100 Anrainerlnnen. Die so gewonnenen Daten flossen direkt in die
Bearbeitung des Strategieplans ein.

Die dritte Phase war schlussendlich die konkrete Formulierung des strategischen FuRgédngerplans
2010-2040.

Quelle: (Moors 2012b, S. 3)
Abbildung 46: Modal Split Morgenspitze Briissel 2010
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Mobilitatsverhalten; Wahrnehmung der Bedeutung;
Weglangenverteilung Zuteilung der Ressourcen
Lange Wege: Verteilung der ...
Entfernung Gber 30 km . .
(7%) * finanziellen Ressourcen
und Investitionen
Mittlere Wege: * Beschaftigtenin der
Entfernung 5 bis 30 km Verwaltung
(30%) * Fokus auf verfligbare
Daten
Kurze Wege: * Anzahl der Experten
zu FuR & Fahrrad . ote

Entfernung bis 5 km
(63%)

Quelle: eigene Ausarbeitung nach (Moors 2012b, S. 7)

Abbildung 47: Mobilitatsverhalten und Wegldangenverteilungen versus Wahrnehmung der Bedeutung
und Zuteilung der Ressourcen

Kurz nach seiner Wahl im Jahr 2014 vero6ffentliche Yvan Mayeur, der Birgermeister von Brissel,
Plane fur eine signifikante Erweiterung der FuBgangerzone im Stadtzentrum (o'Sullivan 2014). Nach
einer Umfrage der belgischen Zeitung Le Soir unter 3.500 Personen beflirworteten rund 61 Prozent
diesen Plan (o'Sullivan 2014). Am 29. Juni 2015 wurde die Erweiterung der Fullgdngerzone im
Stadtzentrum von Briissel eréffnet’. Die Flache der FuBgingerzone wurde von 28 Hektar auf 50
Hektar vergréBert (Torfs 2015). Nach Venedig verfligt Brissel damit Uber die groRte
zusammenhangende FulRgangerzone in Europa.

3.5 Kopenhagen

3.5.1 Hintergrund

Mit ihren rund 540.000 Einwohnerlnnen gilt die danische Hauptstadt Kopenhagen als die Metropole
des Radfahrens (Skibsted 2013). Nichtsdestotrotz spielt in Kopenhagen auch das zu Ful Gehen eine
wichtige Rolle. Abbildung 48 zeigt als ein Beispiel daflir die Entwicklung der Flache der
FuRgangerzonen von 1962 bis 2005. Im Jahr 2009 formulierte die Kopenhagener Stadtregierung
Visionen und Ziele fiir den Zeithorizont 2015 (City of Copenhagen 2009, Vaismaa 2012a, 2012b). Bis
dahin sollte Kopenhagen die lebenswerteste Stadt der Welt werden. Als konkrete messbare Ziele fiir
2015 wurden genannt (City of Copenhagen 2009, S. 7):

e 80 Prozent der Kopenhagener Einwohnerlnnen sind mit ihren Moglichkeiten der Teilnahme am
offentlichen, stadtischen Leben zufrieden.

e Zunahme des FulRgangerverkehrs um 20 Prozent im Vergleich zu 2009.

> Siehe http://circulatieplan.be/en, Zugriff: 10.11.2015

43


http://circulatieplan.be/en

Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

e Im Jahr 2015 verbringen die Kopenhagener Birgerlnnen um 20 Prozent mehr Zeit im 6ffentlichen
Raum als im Jahr 2009.

Abbildung 48: Entwicklung der Flache der FulRgangerzonen Kopenhagen 1962-2005
3.5.2 FuBgéngerpolitik und -malnahmen

Ausgehend von diesem allgemeinen Strategiedokument wurde eine Fullgdngerstrategie namens
»More People to Walk More” ausgearbeitet (The municipality of Copenhagen 2011). In der
FuRgangerstrategie werden vier Schwerpunkte genannt (The municipality of Copenhagen 2011, S. 9):

e Entwicklung einer FuRgangerkultur,

e Fullgdngerrouten und Verweilplatze,

e EinkaufsstraBen mit FuBgangerprioritat und
e intermodale Verkehrsknoten.

Flr jeden dieser vier Schwerpunkte wurden fiir den Zeitraum bis 2015 Initiativen vorgeschlagen. Der
Entwicklung einer Fugangerkultur dienen die folgenden Initiativen (The municipality of Copenhagen
2011, S. 13):

e ein oOffentlicher Dialog Gber die Entwicklung einer FuRgangerkultur in allen Bezirken,
e Informationskampagnen mit dem Ziel einer Reduktion der kurzen Pkw-Fahrten,

e Unterstlitzung lokaler Events und Amateursportveranstaltungen,

e Informationen lber lokale Aktivitaten,

e, Walking busses” und andere Aktivitdten, um das zu FuR Gehen von Schulkindern zu férdern,
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Far

gezielte Unterstitzung von Veranstaltungen und Erfahrungsaustausch entlang der
FuRgangerrouten und

Informationskampagnen zur Reduktion der Konflikte zwischen zu FuB Gehenden und
Radfahrenden sowie zwischen Radfahrenden und Busfahrgasten.

den Schwerpunkt FuBgangerrouten und Verweilplatze werden folgende Initiativen

vorgeschlagen (The municipality of Copenhagen 2011, S. 19):

Fir

Entwicklung des lokalen Netzwerks von Fulgédngerrouten und Verweilplatzen in allen Bezirken
durch Kooperation von lokalen Komitees mit der Stadtverwaltung,

Umsetzung neuer Abkirzungen und SchlieBung von Licken zur Schaffung eines koharenten
Netzwerks von FuBBgdngerrouten,

Koordinierung der FuBgadngerrouten mit Joggingstrecken, ,griinen” Radrouten und Kleinparks,

gute Beleuchtung aller FuBRgangerrouten und Verweilpldtze zur Verbesserung des
Sicherheitsgefiihls,

Ausstattung mit Fitnesspavillons und Spielen zur Schaffung von Trainings-/Erfahrungsrouten,

Erprobung verschiedener Designs und Ausgestaltungen kleiner Verweilpldtze entlang der
FuRgangerrouten,

hohe Standards bei der StraRenreinigung und Schneerdumung,
mehr ,griine” FuRgangerrouten,

Errichtung von Parkbdnken und Sitzgelegenheiten entlang der FulRgangerrouten und auf den
Verweilplatzen und

alle FuBgangerrouten missen flir so gestaltet sein, dass sie auch fiir Personen mit
Mobilitatseinschrankungen benutzbar sind.

den Schwerpunkt EinkaufsstraBen mit FuBgangerprioritit werden folgende Initiativen

vorgeschlagen (The municipality of Copenhagen 2011, S. 25):

Umwandlung ausgewahlter Haupteinkaufsstralen durch eine Bevorrangung des zu FulR Gehens,
Radfahrens und der OV-Nutzung,

Umsetzung einer generellen Tempo 30 Beschrdnkung in allen EinkaufsstraBen mit
FuRgangerprioritat,

Verbreiterung der Gehsteige, um den Komfort und die Nutzbarkeit fiir alle Personengruppen zu
erhohen,

Verbindung der Gehsteige mit jenen der angrenzenden Stral3en,
Freihalten einer Gehspur von allen Hindernissen (Mindestbreite 2,0-2,5 Meter),

fuBgangerfreundliche  Oberflachengestaltung der Gehsteige, hohe Standards der
StraRenreinigung und Schneerdumung und

mehr oOffentliche Toiletten, Trinkbrunnen und Sitzgelegenheiten in allen EinkaufsstraRen mit
FuRgangerprioritat.
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Fir den Schwerpunkt intermodale Verkehrsknoten werden folgende Initiativen vorgeschlagen (The
municipality of Copenhagen 2011, S. 31):

e gute Erreichbarkeit der intermodalen Verkehrsknoten durch fuBRgangerfreundliche
Oberflachengestaltung und leichte Querungsmaoglichkeiten, etc.,

e Integration der intermodalen Verkehrsknoten in das Netzwerk der FuRgangerrouten und
Verweilplatze,

e langere Freigabezeiten fiir FukRgangerinnen an den Lichtsignalanlagen,

e |nstallation von Sitzbdnken und Uberdachten Ruhezonen mit guter Beleuchtung sowie
Wartebereiche an Bahnhofen und Bushaltestellen,

e Angabe der Gehentfernungen und —zeiten zu lokalen Zielen an S- und U-Bahnstationen und

e FuRgangerzugénglichkeit und Sitzgelegenheiten sind integraler Bestandteil der Platzgestaltung an
allen U-Bahnstationen.

3.5.3 Auswirkungen der FuBRgangerpolitik

In (Skibsted 2013) wird Uber den Zwischenstand der Kopenhagener FulRgdngerstrategie berichtet.
Unter anderem wird die Entwicklung des Modal Split von 2009 auf 2011 prasentiert (Abbildung 49).
Demnach stieg der Anteil der Wege zu FuR von 25 Prozent in 2009 auf 26 Prozent in 2011 an. Um das
Ziel einer 20 prozentigen Zunahme des Fullgdngerverkehrs zu erreichen, muisste der Anteil des zu
FuB Gehens bis 2015 auf 30 Prozent ansteigen®. Wird die zwischen 2009 und 2011 beobachtete
Zunahme fortgeschrieben, dann ergibt sich flir 2015 ein Anteil des zu FuR Gehens von 28 Prozent.
D.h. das Ziel wiirde mit dieser Entwicklung knapp verfehilt.

Ein anderes Bild liefern dagegen die in den Berichten zum Stand des Radfahrens publizierten
Verkehrsmittelanteile (City of Copenhagen 2010, 2014). Demnach sank der Anteil des zu FulR Gehens
bis 2014 auf 20 Prozent (Abbildung 50). Ein dhnliches Bild liefern die ebenfalls angegebenen Zahlen
beziglich des Wegezwecks zur Arbeit/Ausbildung fur die Gruppen alle Personen bzw.
Einwohnerlnnen von Kopenhagen. Der Anteil des zu Full Gehen nahm zwischen 2010 und 2014 je
nach Wegezweck um 20 bis 30 Prozent ab.

In Abbildung 51 werden die Daten nach (City of Copenhagen 2010, 2014, Skibsted 2013) sowie ihre
entsprechenden Fortschreibungen dem Ziel nach (The municipality of Copenhagen 2011)
gegenibergestellt. Wahrend die Daten aus (Skibsted 2013) noch auf eine knappe Erreichung des Ziels
hindeuten, weisen die Daten aus (City of Copenhagen 2010, 2014) auf ein dramatisches Verfehlen
des Ziels hin. Anstatt einer Zunahme des FuBgdngerverkehrs scheint es zu einer signifikanten
Abnahme desselben gekommen zu sein.

® Unter der Annahme einer konstanten Bevolkerung und konstanter Anzahl an Wegen pro Person und Tag.
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Quelle: (Skibsted 2013, The municipality of Copenhagen 2011)
Abbildung 49: Hauptverkehrsmittel der Kopenhagenerlnnen pro Person und Tag

Quelle: (City of Copenhagen 2010, 2014), TEMS — The EPOMM Modal Split Tool’
Abbildung 50: Entwicklung des Anteils der zu FUR Gehenden Kopenhagen 2010-2014

’ Siehe http://epomm.eu/tems/index.phtml, Zugriff: 10.11.2015
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Quelle: (City of Copenhagen 2010, 2014, Skibsted 2013, The municipality of Copenhagen 2011)
Abbildung 51: Uberpriifung der Zielerreichung der FuBgéngerstrategie Kopenhagen

3.6 Ljubljana

Die Unabhangigkeit Sloweniens Anfang der 1990er Jahre brachte grofle Verdnderungen fir die
Hauptstadt Ljubljana mit sich. Enorme Zersiedelungs- und Motorisierungsprozesse setzten ein und
flhrten innerhalb kurzer Zeit zu einem stark erhéhten, autoorientierten Verkehrsaufkommen (taglich
Uber 100.000 Pendlerinnen) (City of Ljubljana 2014). Der Fokus auf den motorisierten
Individualverkehr (+25 Prozent) ging stark auf Kosten des 6ffentlichen und des nicht motorisierten
Verkehrs und pragte das Stadtbild, was sich deutlich an der Entwicklung des Modal Split zwischen
1994 und 2011 zeigt:
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Quelle: (Kozelj 2014, S. 4),S. 4
Abbildung 52: Entwicklung Modal Split Ljubljana 1994 - 2011

1994 2003 2011

Im Jahr 2007 setzte jedoch mit der ,Vision Ljubljana 2025“ eine ehrgeizige Kehrtwende in Richtung
nachhaltiger Stadt- und Verkehrsplanung ein. Eine breite Palette strategischer Dokumente zu den
Themen Umweltschutz, nachhaltige Energie, Abfallmanagement und (Elektro-)Mobilitdt wurden
erstellt. Laut dem ,Sustainable Mobility Plan“ der Stadt sollte der Umweltverbund zukiinftig durch
den Ausbau von Radwegen und FulRgangerzonen sowie einer Aufwertung des offentlichen Verkehrs
und Parkraummanagement gestarkt werden und im Jahr 2020 einen Anteil von zwei Dritteln am
gesamten Verkehrsaufkommen ausmachen. Im Gegensatz dazu sollten im Jahr 2020 nur noch ein
Drittel aller Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zurtickgelegt werden (vgl. Abbildung 53).

Quelle: (City of Ljubljana 2014, S. 61)
Abbildung 53: Vision Ljubljana — Entwicklung des Modal Split 2011 — 2020

Der Ausbau von FuBgédngerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen in der Innenstadt von Ljubljana
war einer der Kernpunkte, um die Attraktivitdt des o6ffentlichen Raumes fiir FuBgangerinnen zu
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steigern (siehe Abbildung 54). Dazu wurde der verfligbare Flachenanteil flir Fugéngerinnen durch
die SchlieRung des Stadtzentrums (100.000 m?) fiir den Autoverkehr um 620 Prozent erhéht (Konti¢
2015, S. 12). Der Umweltverbund wurde auRerdem durch die Er6ffnung des Bikesharing-Systems
Bicike(LJ) (2,6 Mio. Fahrten seit Mai 2011) sowie Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr (Ausbau
Park+Ride, Echtzeitinformationen, Mobilitdtskarte Urbana etc.) gestarkt (Konti¢ 2015).

LJUBLJANA
% PUBLIC SPACE REARANGEMENTS

Existing Car-free Pedestrian Area
Mew Car-free Pedestrian Area
Existing Car-limited Pedesirian Area
Mew Car-limited Pedestrian Area
Sharad Space Traffic Calming Area
Existing parks

New parks

-IONRNON

Dialivery spots

H
3 [Ty 0 025 05 075 1km
- | T ]

Quelle: City of Ljubljana 2014, S. 64
Abbildung 54: Ausbau verkehrsberuhigter Bereiche, Ljubljana, 2012

Eines der groBten Projekte stellt die Verkehrsberuhigung der Slovenska Stralle, einer
innerstadtischen Hauptverkehrsader in Ljubljana, mit Fertigstellung im Sommer 2015 dar. Auf eine
anfangliche Baustelle, die die Durchfahrt durch die Innenstadt zunachst zeitlich begrenzt verhinderte,
folgten ein dauerhaftes Autoverbot sowie eine Offnung fiir den bisher verbotenen Radverkehr, den
FuBverkehr und den o6ffentlichen Verkehr. Zudem wurden samtliche Parkpldtze der Innenstadt
aufgelassen und in eine Tiefgarage verlegt.
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Quelle: (Konti¢ 2015, S. 8)
Abbildung 55: Die verkehrsberuhigte Slovenska Cesta

Die gesetzten MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt von Ljubljana zeigen Wirkung: der
stets wachsende Anteil des motorisierten Individualverkehrs konnte gestoppt und im Jahr 2013 auf
42 Prozent reduziert werden (2011 waren es noch 67 Prozent) und der Anteil von FuRgangerinnen
am gesamten Verkehrsaufkommen von 10 Prozent im Jahr 2011 auf 35 Prozent im Jahr 2013 erh6ht
werden (Kozelj 2014).

3.7 Paris

In der Stadt Paris leben rund 2,2 Mio., in der Metropolenregion rund 12 Mio. Einwohner (Kodransky
and Hermann 2011). Die Kernstadt Paris ist mit einer Flache von 105 Quadratkilometern im Vergleich
zu London (321 Quadratkilometer) oder Madrid (606 Quadratkilometer) sehr kompakt (Driancourt
and Gouverneur 2013b, S. 2). Nach einer Phase autofreundlicher Verkehrspolitik kam es zu Beginn
des 21. Jahrhunderts zu einem Umdenken. Ein Teil der neuen Strategie war eine Reform der
Parkraumorganisation. Die Zahl der Stellplatze wurde um etwa 9 Prozent reduziert, gleichzeitig
wurden 95 Prozent der Stellplatze gebihrenpflichtig (Kodransky and Hermann 2011). Laut (Mairie de
Paris 2008) lag 2007 der Anteil der FuRgeherinnen an allen Wegen innerhalb von Paris bei iber 50
Prozent (Abbildung 56). Der Anteil der MIV-Wege ist mit 16 Prozent auerordentlich niedrig. Im Jahr
2010 lag der Anteil der FuRgangerinnen sogar bei rund 60 Prozent (Driancourt and Gouverneur
2013b, S. 3)
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Quelle: (Mairie de Paris 2008) S. 20, eigene Darstellung
Abbildung 56: Verkehrsmittelanteil der Wege innerhalb von Paris

Abbildung 57 zeigt die Langenverteilung der Wege innerhalb von Paris nach Verkehrsmittel fir das
Jahr 2007. Rund 95 Prozent der Wege zu FuB sind nicht langer als 900 Meter. Immerhin 18 Prozent
der Wege mit dem motorisierten Individualverkehr sind nicht langer als 900 Meter. Im 6ffentlichen
Verkehr betragt dagegen der Anteil der Wege bis 900 Meter nur rund 4 Prozent.

Abbildung 57: Langenverteilung der Wege innerhalb von Paris nach Verkehrsmittel 2007
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Die Strategie, welche die Stadt Paris verfolgte, beinhaltete u.a. temporare Strallensperren fir
besondere Events, z.B. , Paris Respire” (Paris atmet) jeden Sonntag oder ,Paris plage” (Paris Strand)
jeden Sommer, welche spater in permanente Flachen fiir FukRgangerinnen umgewandelt wurden, z.B.
linkes Seine Ufer (Driancourt and Gouverneur 2013b, S. 6f). Die Initiative ,Paris Pieton” (Paris
FuRganger) verfolgt einen integrativen Ansatz, welcher die verschiedenen Planungsabteilungen der
Stadt Paris zusammen bringt, um nachhaltige Verbindungen zwischen ihnen zu schaffen (Driancourt
and Gouverneur 2013a). Ziele dabei sind (Driancourt and Gouverneur 2013b, S. 10):

e ein gemeinsames Verstandnis und eine gemeinsame Vision fiir die Belange der FulRgangerinnen
innerhalb der Abteilung fiir StraBen und Verkehr zu schaffen,

e andere Abteilungen zur Zusammenarbeit bei fachiibergreifenden Themen des zu Ful’ Gehens und
der Bediirfnisse der FuRgangerinnen zu gewinnen und

o die Beteiligung der Birgerinnen zu fordern.

Die konkreten MaRnahmen zur Forderung des zu Ful Gehens beinhalten u.a. (Driancourt and
Gouverneur 2013b, S. 11ff):

e die Ausweitung von Tempo 30 Zonen (ca. 1/3 des gesamten StraRennetzes),
e die Einfiihrung von Begegnungszonen (,,zones de rencontre”),
e experimentelle StraBenmarkierungen (Abbildung 58),

e FoOrderung partizipativer Prozesse und

o konkrete Umsetzung in zwei Pilotstadtteilen.

Quelle: (Driancourt and Gouverneur 2013b, S. 13)
Abbildung 58: Experimentelle Stralenmarkierungen Paris
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4 Verkehrs- und Umweltpolitik der Stadt Wien

4.1 Ziele

Flr das zu FuB Gehen haben im Besonderen die folgenden Strategiedokumente und —programme der
Stadt Wien eine hohe Relevanz (Engleder 2014):

e das Regierungsiibereinkommen der rot-griinen Koalition aus dem Jahr 2010 (H&upl and
Vassilakou 2010),

e der Grundsatzbeschluss FuBverkehr (Mobilitatsagentur 2014),
e die Smart City Rahmenstrategie der Stadt Wien (Magistrat der Stadt Wien 2014),
e der Stadtentwicklungsplan 2025 (Magistratsabteilung 18 2014a, 2014b) und

e das Regierungsiibereinkommen der rot-griinen Koalition aus dem Jahr 2015 (Haupl and
Vassilakou).

»Im Regierungsiibereinkommen 2010 wurde festgehalten, dass der Anteil des Fuf3gédngerverkehrs vom
derzeitig hohen Niveau ausgehend noch verbessert werden soll“ (Mobilitatsagentur 2014) S. 3. Im
Regierungsiibereinkommen von 2010 wird dem Thema FuRverkehr ein ca. halbseitiges Kapitel
gewidmet (Haupl and Vassilakou 2010, S. 62 f). Dort wird u.a. die Bedeutung der Attraktivierung des
Offentlichen Raums fiir das zu FuR Gehen betont. Ebenfalls angesprochen wird die Neugestaltung
bestehender Fullgdngerzonen wie der Meidlinger Hauptstrale und die Schaffung neuer
FuBgangerzonen wie z.B. abschnittsweise in der Inneren Mariahilfer Strafle. Aus letzterem Punkt
entwickelte sich die am heftigsten diskutierte, umstrittenste und schlussendlich erfolgreichste
planerische MaBnahme zur Férderung des zu Full Gehens der letzten Jahrzehnte in Wien. Weitere
wichtige Punkte im Regierungsiibereinkommen betreffen fuBgangerfreundliche Gehsteigbreiten und
Ampelschaltungen. Es wird zudem betont, dass der Planung fiir den FuBverkehr innerhalb der
Magistratsdienststellen ein noch hoherer Stellenwert eingerdaumt werden muss. Die Gestaltung des
StraRenraums wird unter das Motto ,StraRe fair teilen” gestellt. Weiters wurde im
Regierungsiibereinkommen die Installation eines , Fullgdangerverkehrs-Beauftragten” auRerhalb des
Magistrats als kommunikativer und fachlicher Vermittler zwischen Verwaltung und Blrgerinnen
beschlossen. Mit dem Jahreswechsel 2012/13 erfolgte die Erweiterung der Radagentur Wien zur
Mobilitdtsagentur Wien (Mobilitdtsagentur 2013). Der dadurch entstandene Bereich “Mobilitdt zu
FulR” wird von Fr. Petra Jens, der Beauftragten fiir Zu-FuR-Gehende, geleitet.

Im Strategiepapier FuBverkehr 2014 wird eine Erhohung der Aufenthaltsqualitdit durch mehr
zusatzlichen Raum fiir das zu FuR Gehen als Ziel definiert (Mobilitdtsagentur 2014, S.4). Ausreichend
breite und benutzbare Gehsteige werden als eine Grundvoraussetzung dafiir gesehen, den
FuBverkehr in Wien weiter zu starken.

Das fir die Zukunft des zu Full Gehens wichtigste Dokument ist mit Sicherheit der
Stadtentwicklungsplan 2025 (Magistratsabteilung 18 2014b). Im Mission Statement des
Fachkonzepts Mobilitdt des Stadtentwicklungsplan 2025 heilt es einleitend: , Die Stadt Wien bekennt
sich zu einer prioritéren Stellung des 6ffentlichen Verkehrs, der Fufsgdngerinnen und Fufsgdnger sowie
des Radverkehrs als Umweltverbund” (Magistratsabteilung 18 20144, S. 9). Des weiteren werden die
folgenden acht Schwerpunkte genannt: Eine neue Mobilitétskultur, Mehr Platz fiir Fufs und Rad,
Multimodal von Tiir zu Tiir, Aktive und sichere Mobilitit fiir die Jiingsten, Ausbau des éffentlichen
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Verkehrs, Nutzen statt Besitzen, Mobilitétspartnerschaften in der Region und Wirtschaftsverkehr
effizient organisieren. Unter dem Punkt ,Mehr Platz fir FuBR und Rad“ heift es: ,Die
Verkehrsorganisation zielt darauf ab, dem zunehmenden Fufs- und Radverkehr mehr Raum zur
Verfiigung zu stellen” (Magistratsabteilung 18 20144, S. 9).

Die Ziele sind nach den folgenden sechs Schlagworten gegliedert: Fair, Gesund, Kompakt, Okologisch,
Robust und Effizient (Magistratsabteilung 18 2014a, S. 19 ff). Zu jedem dieser Schlagworte wurden
entsprechende Wirkungsziele definiert (Tabelle 1).

Tabelle 1: Wirkungsziele des Fachkonzepts Mobilitat des Stadtentwicklungsplan 2025

Schlagwort | Wirkungsziel

Fair Der Anteil der Flachen fir den Rad-, Fullverkehr und den 6ffentlichen Verkehr steigt in
Summe bei allen Umbau- und StraRenerneuerungsprojekten.
Gesund Der Anteil der Wiener Bevolkerung, der taglich 30 Minuten aktiv Bewegung in der

Alltagsmobilitat macht, steigt von 23 % 2013 auf 30 % im Jahr 2025. Die Anzahl der
Verkehrstoten und der verkehrsbedingten Verletzten sinkt weiter.

Kompakt Der Anteil der Versorgungs-, Begleit- und Freizeitwege, die zu FulR oder mit dem Rad
erledigt werden, steigt von 38,8% im Jahr 2013 auf 45% im Jahr 2025.

Okologisch | Der Modal Split der Wienerlnnen dndert sich, ausgehend vom Verhéltnis 72:28 im Jahr
2013, bis 2025 auf 80% im Umweltverbund und 20% im motorisierten
Individualverkehr. Der Modal Split des Verkehrs in Wien verschiebt sich in Richtung
Umweltverbund.

Robust Die CO,-Emissionen des Verkehrs im Wiener StraRennetz (gemal EMIKAT-Definition)
sinken um ca. 20 % von rund 2,1 Mio. t/Jahr (2010) bis 2025 auf rund 1,7 Mio. t/Jahr.
Die Verlasslichkeit des 6ffentlichen Verkehrs bleibt auf hohem Niveau. Die
Fahrradverfligbarkeit steigt: Bis 2025 soll in 80% der Haushalte ein Fahrrad verfiigbar
sein, und 40% der Bevolkerung sollen eine Leihradstation in maximal 300 Metern
Entfernung erreichen kdnnen. Bis 2025 sollen 50 % der Bevoélkerung einen Carsharing-
Standort in maximal 500 Metern Entfernung erreichen kénnen.

Effizient Der absolute Endenergieverbrauch im Wiener Verkehr (gemaR EMIKAT-Definition)
sinkt bis 2025 um ca. 20 % auf rund 7,3 TWh, verglichen mit rund 9,1 TWh 2010.

Quelle: (Magistratsabteilung 18 20143, S. 19 ff)

Im Regierungsiibereinkommen zur Fortsetzung der rot-griinen Koalition im Jahr 2015 ist nochmals
explizit festgehalten, dass die aktive Mobilitat, d.h. das zu FUR Gehen und Radfahren, entsprechend
den Grundsatzbeschlissen und dem Fachkonzept Mobilitdt des Stadtentwicklungsplans 2025
attraktiviert werden soll (Haupl and Vassilakou).

4.2 MaRRnahmen

4.2.1 Strategiepapier Fuverkehr 2014

»Wichtige Gehrelationen sollen durch komfortable Dimensionierung und funktionelle, dsthetische
Gestaltung dazu einladen, nicht nur Freizeit- und Einkaufswege, sondern auch Berufs- und andere
Alltagswege zu Fuf3 zuriickzulegen” (Mobilitdtsagentur 2014, S. 5). Durch Begegnungszonen,
FuRgangerzonen, temporare Stralengarten, konsumfreie Raume und Sitzbereiche soll die Stadt nutz-
und erlebbar gemacht werden. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat fir das zu FuB Gehen eignen
sich MaRBnahmen wie Parkraumbewirtschaftung, Garagenbau und Reduktion der Zahl der im
offentlichen StraRenraum abgestellten Kraftfahrzeuge.
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Unter dem Titel Strategische Infrastrukturentwicklung wird die Errichtung qualitatsvoller,
bezirksibergreifender und strategisch angelegter FuBwegverbindungen (,Flaniermeilen”)
vorgeschlagen. Diese sollen Orte mit hohen FuBgadngerfrequenzen (Knotenpunkte des 6ffentlichen
Verkehrs, Einkaufsstralen und kulturelle Zentren, etc.) verbinden. Neben diesen strategischen
Routen ist aber auch ein flachendeckendes, barrierefreies, einzelne Bezirksteile verbindendes
FuBwegnetz erforderlich. Dabei sind moglichst direkte Wege und eine fuRlaufige Erreichbarkeit von
Einrichtungen des taglichen Bedarfs von zentraler Bedeutung. Durchgehend frei begehbare
Gehsteigbreiten von 2 Metern (bei Schragparken 2,5 Meter) wurden bereits im Masterplan Verkehr
2003 als Mindestmal® definiert (Magistrat der Stadt Wien 2003). Bei hoheren FuBgéangerfrequenzen,
Nutzungsdichten und Kfz-Starken sind entsprechend breitere Gehsteigbreiten vorzusehen. Ein
entsprechend gut organisierter Winterdienst muss die ganzjahrige Benutzbarkeit sicherstellen. Eine
attraktive Ausgestaltung wird durch ein entsprechend alltagstaugliches, witterungsbestdandiges
Stadtmobiliar, ausreichende und gut situierte Sitzgelegenheiten, Schattenspender, Bepflanzungen,
Trinkbrunnen, Abfallkérbe etc. garantiert. Zuschisse aus dem zentralen Budget der Stadt
unterstlitzen das Engagement der Bezirke bei der Umsetzung geeigneter Mallnahmen zur Férderung
des FuBverkehrs.

Weitere im  Strategiepapier Fullverkehr 2014 angesprochene Punkte betreffen die
Verkehrssicherheit, eine zielgruppenorientierte Sensibilisierung, Beschilderung und Routenplanung,
Barrierefreiheit und die Bereitstellung der fiir effiziente Planungen notwendigen Grundlagen durch
ein entsprechendes Wissensmanagement (Mobilitdtsagentur 2014, S. 7 ff).

AbschlieBend werden im Strategiepapier Fullverkehr 2014 die folgenden konkreten Empfehlungen
formuliert (Mobilitdtsagentur 2014, S. 11):

e Entwicklung eines Wiener Stadtwegenetzes mit Alltags- und Freiraumfunktionen und Schaffung
von strategischen Wegstrecken fiir Fuf3géngerinnen

o Verkehrsberuhigung und Tempo 30 (ausgenommen Verkehrswege, die der Biindelung des
Durchzugsverkehrs dienen), Einsatz von Begegnungszonen und FufSgdngerzonen in den
Wohngebieten

e Schaffung einer einheitlichen Kennzeichnung fiir wichtige FufSwegverbindungen

e  Priifung und Umsetzung strategischer Fuf3verkehrsprojekte wie z.B. Flaniermeilen gemeinsam mit
den Bezirken mit Hilfe aus Mitteln des Zentralbudgets

e Errichtung von Fufigéngerinnenzdhlstellen und Durchfiihrung von Fufigéngerinnen-Befragungen

e Verbesserung von StrafSenquerungen fiir Fufsgéngerinnen

e Riickgewinnung des éffentlichen Raums durch frei werdende Kapazitditen im StrafSenverkehr
(unter besonderer Beriicksichtigung vor allem des OV), unter anderem durch Synergieeffekte aus
der Parkraumbewirtschaftung und aus der Férderung des Garagenbaus, z.B. alternative
Nutzungen von Parkraum vor allem fiir konsumfreie Zonen

e Systematische Sanierung von Unfallhdufungspunkten mit Fufsgéngerinnen-Beteiligung

e Weiterlaufende Aktualisierung von Schulwegpldnen fiir Wiener Volksschulen

e Konzept zur Optimierung der Nutzbarkeit von Gehsteigen und FufSwegen im Winter

e Darstellung der finanziellen Mittel, die direkt oder indirekt in Fufsverkehrsmafinahmen fliefSen

e Bewusstseinsbildung und Offentlichkeitsarbeit zum Fufverkehr, um das Image des Zu-Fupf3-
Gehens zu heben und zu einem besseren Miteinander aller Verkehrsteilnehmerinnen beizutragen
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e Schulungen fiir alle im Strafsenbaugeschehen involvierten Magistratsabteilungen und auch der
Baufirmen im Hinblick auf behindertengerechte Gestaltung von Baustellen und sinnvolle
kostengiinstige Lésungen fiir Behindertenanlagen.

4.2.2 Stadtentwicklungsplans 2025

Aus den in Kapitel 4.1 genannten Zielen wurden im Rahmen des Stadtentwicklungsplans 2025
Handlungsfelder und MalBnahmen abgeleitet (Magistratsabteilung 18 201443, S. 39). Insgesamt 29 der
MalRknahmen gehoren zu den Handlungsfeldern des FuBverkehrs (Tabelle 2).

Tabelle 2: MaRBnahmen aus den neun Handlungsfeldern zum FuRverkehr

Nr. | MaBnahme STEP2025
01 | Mehr Ressourcen fir aktive Mobilitat S. 43
02 | Verbesserung der Kooperation und Angebote des Magistrats an die Bezirke S. 43
03 | Stadtteilmobilitdtskonzepte auf Bezirksebene S. 43
05 | Koordinierung und Kategorisierung der StralRen- und Wegenetze S. 45
06 | Neue Prioritaten und Anforderungen fiir Verkehrsgutachten S. 45
07 | Herstellung eines Datenverbunds zur Mobilitat S. 46
08 | Fokus auf das Miteinander im Verkehr S. 49
09 | Erhoéhung der Qualitat und Sicherheit von Schulvorplatzen S.51
10 | Temporire Offnung von StraBen fiir aktive Mobilitat S.51
11 | Mehr Aufenthalts- und Gestaltungsqualitaten im StraBenraum S.53
12 | Umnutzung von Strallenflachen S.53
13 | Hohe Bedeutung des Umweltverbundes in neuen Stralenrdumen S. 56
14 | Multimodale Mobilitdtsberatung aus einer Hand S.59
15 | Mobilitdtsmanagement in Schulen und Betrieben S.59
16 | Mobilitdtsmanagement fir neue Stadtteile S. 60
17 | Umsetzung eines Online-Wohn- und Mobilitatsrechners S. 60
18 | Privatrechtliche Vereinbarungen zu Mobilitatsthemen S.61
22 | Errichtung von Mobility Points S. 68
23 | Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters S.71
24 | Kirzere Wartezeiten fiir FuBgangerinnen und Radfahrerinnen S.71
25 | Mehr Kreuzungen mit einfacheren Regelungen S.71
36 | Multimodale Haltestelle — mehr als nur eine Haltestelle S. 85
38 | Mehr Komfort fiir FuBgangerinnen durch das , Wiener Stadtwegenetz” S. 86
39 | Ausbau von Flaniermeilen S. 87
46 | Bedarfsrecherche fiir Innovation im Rahmen des Monitoring S.97
47 | Aktive Steuerung von Innovationsprojekten S. 97
48 | Gezielter Einsatz der Forderung von Forschung und Innovation S.97
49 | Enge Zusammenarbeit mit Forschenden und Lehrenden S.98
50 | Ausbau bestehender Innovationen S. 98

Quelle: (Magistratsabteilung 18 20144, S. 117)

01 Mehr Ressourcen fiir aktive Mobilitiit

Um das Ziel ,,80% Umweltverbund” zu erreichen, ist eine gezielte Férderung des zu FuBR Gehens und
des Radfahrens notwendig. Fir eine konsequente Mallnahmenumsetzung ist es notwendig, ein Mehr
an personellen und finanziellen Ressourcen zur Verfligung zu stellen. Gemeinsam mit den Bezirken
werden daflir geeignete Formate und Werkzeuge ausgearbeitet. Die Dienststellen des Magistrats
bericksichtigen die Anforderungen des zu FuR Gehens verstarkt in ihren regularen Tatigkeiten.
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02 Verbesserung der Kooperation und Angebote des Magistrats an die Bezirke

Fachliche Themen des Magistrats werden friihzeitig mit den Bezirken diskutiert. Dazu dienen
Infoveranstaltungen, Fachveranstaltungen und Umsetzungsbeispiele, rechtzeitige
Schwerpunktsetzungen bei Férderungen aus dem Zentralbudget, Strategiesitzungen der Abteilungen
fir Planung und Verkehrsorganisation und eine Starkung der Bezirkskoordinatorlnnen.

03 Stadtteilmobilitiitskonzepte auf Bezirksebene

Da die Herausforderungen ganzer Stadtteile nicht durch eine einzelne, prominente Mallnahme gelost
werden kdnnen, werden eigene Stadtteilmobilitatskonzepte entwickelt.

05 Koordinierung und Kategorisierung der Strafien- und Wegenetze

Die Kategorisierung des Wiener StraBennetzes dient dazu, die Funktion und Bedeutung der
jeweiligen StraRen sichtbar zu machen und stellt die Grundlage fir jede weiterfiihrende Planung dar.
Eine der Kategorien ist das das Wiener Stadtwegenetz, das FuRwege fiir Alltags- und Freizeitzwecke
und ,Flaniermeilen” enthalt.

06 Neue Prioritdten und Anforderungen fiir Verkehrsgutachten

Der nach wie vor haufig auf dem motorisierten Individualverkehr liegende Fokus von
Verkehrsgutachten wird um die Anspriiche des Umweltverbundes (z.B. die Erreichbarkeit von
Standorten zu FuB) erweitert.

07 Herstellung eines Datenverbunds zur Mobilitdit

Die derzeit dezentral gesammelten mobilitdtsbezogenen Daten (z.B. Verkehrszdhlungen, Modal Split-
Kennwerte usw.) werden in einen gemeinsamen Datenverbund zusammengefiihrt. Moglichkeiten der
Bereitstellung Uber das Open-Goverment-Data-Portal der Stadt Wien werden geprift. Dariber
hinaus soll die Datenlage in einigen Bereichen, wie z. dem FuBverkehr, verbessert werden.

08 Fokus auf das Miteinander im Verkehr

Viele im Verkehr auftretende Konflikte konnen auf die starke Trennung der Verkehrswege und das
Pochen auf das eigene Recht bei Fehlverhalten anderer zurlickgefiihrt werden. Ein Fokus der Stadt
Wien liegt deshalb auf MaRnahmen, die ein faires und riicksichtsvolles Miteinander férdern. Die
Dichte der Regelungen (unter anderem Verkehrszeichen, Ampeln, Bodenmarkierungen) soll reduziert
werden. Der 6ffentliche Raum wird aufgewertet, gerechter verteilt und belebt. Als eine geeignete
MaRnahme wird z.B. die Ausweisung von Begegnungszonen® gesehen. Diese verringern die
Barrierewirkung des motorisierten Individualverkehrs, weil sie FuRgangerinnen tberall (nicht nur auf
Schutzwegen) das Queren der StraBe auf einfachem, direktem Weg ermdglichen. Auch WohnstrafSen
kénnen einem besseren Miteinander im Verkehr dienen. Bei der Ausweisung neuer WohnstraRen
muss aber darauf geachtet werden, dass neue Aufenthaltsqualitaten geschaffen werden und deutlich
sichtbar wird, dass der Autoverkehr hier nicht mehr Prioritat hat. Bei beiden Konzepten gilt es, im
Vorfeld einen intensiven Dialog mit den Anrainerlnnen, Nutzerlnnen und Bezirken zu fihren.

® Diese ist seit dem Jahr 2013 in der Strallenverkehrsordnung — einem Bundesgesetz — verankert.
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09 Erhéhung der Qualitéit und Sicherheit von Schulvorpléitzen

Kinder sollen den Schulweg sicher und einfach zu FuR, mit dem Rad oder auch mit Scootern
bewiltigen kénnen und damit die Notwendigkeit von Hol-Bring-Verkehr reduziert werden. Dazu
sollen in Zukunft vermehrt autoverkehrsfreie bzw. verkehrsberuhigte Zonen vor (Pflicht-)Schulen und
Kindergarten ausgewiesen werden.

10 Temporiire Offnung von Strafen fiir aktive Mobilitiit

Bei verschiedenen Veranstaltungen werden bereits heute Flachen, die sonst dem motorisierten
Verkehr dienen, tempordr Fulgédngerlnnen, Radfahrerinnenoder Aufenthaltsfunktionen zur
Verfligung gestellt. Diese tempordare Umnutzung soll in Zukunft ausgeweitet und weiterentwickelt
werden. Geeignete Strallenabschnitte koénnen z.B. an Wochenenden zu tempordren
FuRgangerinnenzonen werden. Ziel ist es, in enger in Zusammenarbeit mit Bezirken und Bevolkerung
in den nachsten Jahren einen gréReren Strallenzug und, in der Folge bis 2025, in jedem Bezirk eine
temporare Offnung von StraRen fiir FuRgingerinnen und fiir mehr Aufenthaltsqualitdt zu erproben
und bei Erfolg umzusetzen.

11 Mehr Aufenthalts- und Gestaltungsqualitédten im StrafSenraum

Nach wie vor wird der Straenraum in der Planung primar als Transitraum verstanden. Dadurch
wurde und wird die fiir das zu FuB Gehen dullerst wichtige Aufenthaltsqualitdt des Straflenraums
vernachlassigt. In zukiinftigen Planungen soll der Beitrag zur Aufenthaltsqualitdt im Strafenbau an
Bedeutung gewinnen. Eine diesbeziigliche Anderung der StraBenverkehrsordnung soll angeregt
werden. Besonders wichtig sind, den Nutzerlnnenbediirfnissen entsprechende, direkte FuBwege. Auf
eine Freihaltung des 6ffentlichen Raumes von Objekten fiir kommerzielle Zwecke (vor allem Kioske,
Ausraumungen und Werbungen) soll verstarkt geachtet werden.

12 Umnutzung von StrafSenfléichen

Um die angestrebten Ziele zu erreichen, ist es notwendig den FuBgeherlnnen mehr Raum zur
Verfligung zu stellen. Dazu ist eine Umorganisation des StralRenraums notwendig. Ausgewahlte
Flachen, die derzeit als Fahr-, Abbiege- oder Parkstreifen genutzt werden, sollen an dafiir geeigneten
Stellen (inkl. Kreuzungsplateaus) fir Aufenthalt, zu Ful Gehen, 6ffentlichen Verkehr und Radfahren
zur Verfligung gestellt werden. Eine Umnutzung von Fahrstreifen soll dort erfolgen, wo:

e derzeit zu wenig Platz fiir FuRgangerinnen und Radfahrerinnen vorhanden ist,

e die Reduktion der Fahr- oder Abbiegestreifen mehr Qualitat fir FuBgdngerinnen, Radverkehr
oder 6ffentlichen Verkehr erzeugt,

e parallel neue StraRen gebaut wurden bzw. werden oder
e es aktuell mehr als eine Fahrspur pro Richtung gibt.

Neben dem Rickbau von Fahrstreifen auf langeren Abschnitten soll die Qualitat fir die zu Ful§
Gehenden auch durch einen Riickbau von Abbiegespuren verbessert werden. Eine Umnutzung von
Parkstreifen wird in folgenden Situationen angestrebt, wo:

o Stellplatzbedarf abnimmt oder

e parallel 6ffentliche Garagen angeboten werden.
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Die Umsetzung des StralRenraums zu Gunsten des zu Full Gehens und Radfahrens soll dabei nicht auf
Kosten des offentlichen Verkehrs gehen. MaBnahmen zugunsten des Radfahrens sollen nicht zu
Lasten des Raumes fir Fullgangerinnen gehen. Zentrales Element in der Umnutzung des
Strallenraums ist die Organisation des Parkraums. Schrittweise soll Dauerparken von den
offentlichen Straen in Garagen, insbesondere in Wohnsammelgaragen, verlagert werden. In
Gebieten, die durch dltere Bausubstanz, hohe Bevélkerungsdichten und wenig Griinflaichen gepragt
sind, soll durch die gezielte Forderung von Wohnsammelgaragen mehr Platz an der Oberflache
geschaffen werden. In diesem Fall sollen Oberflichenstellplatze mindestens im Verhaltnis 1:3
reduziert werden. In Gebieten mit besonders guter Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr kénnen
zusatzlich auch Maximalzahlen fir Stellplatze auf Privatgrund festgelegt werden. Eine Evaluierung
der bisherigen Parkraumbewirtschaftung zeigt, dass auch durch diese MalRnhahme zusatzliche Flachen
far andere Nutzungen freigemacht werden kdnnen.

13 Hohe Bedeutung des Umweltverbundes in neuen StrafSenréiumen

Neue StraBenrdume in Stadterweiterungsgebieten sollen die Bedeutung des Umweltverbunds noch
starker widerspiegeln als bisher. Je nach Umfeld und lokalen Gegebenheiten wird tiber die Prioritdten
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln entschieden.

14 Multimodale Mobilitétsberatung aus einer Hand

Das zu FuR Gehen ist ein Grundpfeiler multimodaler Mobilitdt. Entsprechende Angebote miissen
daher das zu FulR Gehen adaquat abdecken.

15 Mobilitétsmanagement in Schulen und Betrieben

Zu FulR Gehen ist fur Kinder eine Grundvoraussetzung fiir eine selbstandige Mobilitat. Angebote zum
Mobilitatsmanagement von Schulen bauen daher vorrangig auf des zu Fufl Gehen auf. Mehr
ZufuBgehen kann die Situation hinsichtlich der Schilerinnenverkehre in der Morgenspitze
entscharfen. In dhnlicher Form gilt dies auch fiir das betriebliche Mobilitaitsmanagement bzw. fiir das
Mobilitatsmanagement bei groRen Verkehrserregern.

16 Mobilitdtsmanagement fiir neue Stadtteile

Der Wechsel des Wohnorts ist ein geeigneter Zeitpunkt, um das Mobilitdtsverhalten zu Gberdenken
und neu zu organisieren. Dieser Zeitpunkt soll auch dazu genutzt werden, um das zu Full Gehen zu
fordern.

17 Umsetzung eines Online-Wohn- und Mobilitéitsrechners

Das zu FuR Gehen soll in einem Online-Wohn- und Mobilitatsrechner addaquat berticksichtigt werden.

18 Privatrechtliche Vereinbarungen zu Mobilitéitsthemen

Das zu Full Gehen soll in privatrechtliche Vereinbarungen, welche ein neues Instrument der Wiener
Bauordnung sind, adaquat bericksichtigt werden.

22 Errichtung von Mobility Points

Bei der Errichtung von Mobility Points ist auf die Bediirfnisse des zu FuB Gehens addquat einzugehen.
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23 Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters

Um bei der Schaltung der Lichtsignalsignalanlagen die Bediirfnisse der zu FuR Gehenden und
Radfahrenden bertlicksichtigen zu kdnnen, ist es notwendig vorab einen Kataster der Wiener
Kreuzungen zu erstellen. Der Kreuzungskataster dient als interne Planungsleitlinie zur
Vereinheitlichung der Planungsgrundsatze fur Ampelschaltungen und unterstitzt wesentlich die
Umsetzung der Prioritdt des Umweltverbundes und damit auch der zu FuR Gehenden.

24 Kiirzere Wartezeiten fiir Fuf8gdngerinnen und Radfahrerinnen

Ein wesentliches Ziel der (Neu-)Programmierung von Lichtsignalanlagen ist eine Reduktion der
Wartezeiten der zu Ful Gehenden. Deshalb sollen die Umlaufzeiten von Lichtsignalanlagen
grundsatzlich kurz gestaltet werden. Lange Umlaufzeiten sollen wenn dann nur noch auf die
verkehrsreichen Tageszeiten beschrankt verwendet werden. Die derzeit in Wien (blichen
Normumlaufzeiten liegen im oberen Bereich und sollen systematisch verringert werden. Kiirzere
Umlaufzeiten kdnnen z.B. durch eine Verringerung der Querungslangen fir den FulBverkehr erreicht
werden. Um die Querungsldangen zu verringern, kénnen beispielsweise Abbiegespuren mit niedriger
Frequenz rickgebaut werden. Druckknopfampeln sollen moglichst selten eingesetzt werden. Falls
doch, dann muss die Signalisierung unbedingt rasch auf eine Anmeldung von FulRgdngerinnen
reagieren, um die Wartezeit so kurz wie moglich zu halten.

25 Mehr Kreuzungen mit einfacheren Regelungen

Unnotige Wartezeiten und gesetzeswidriges Verhalten sollen durch eine Organisation von
Kreuzungen mit geringem Verkehrsaufkommen ohne Lichtsignalanlagen vermieden werden.
Mogliche bauliche MaBnahmen dazu sind ,durchgezogene Gehsteige” oder die Anhebung von
Kreuzungsplateaus.

36 Multimodale Haltestelle — mehr als nur eine Haltestelle

Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind wichtige Ansatzpunkte, um multimodale Infrastrukturen
zu etablieren. Die Ausstattung einer Haltestelle beschrankt sich nicht mehr auf einen Aushanfahrplan
und ein Wartehduschen. In Zukunft ist das gesamte Umfeld einer neu zu errichtenden bzw. zu
renovierenden Haltestelle systematisch mit zu planen. Die Anforderungen der zu FuR Gehenden sind
dabei addquat zu bericksichtigen.

38 Mehr Komfort fiir Fuf3géingerinnen durch das ,,Wiener Stadtwegenetz*

Unter dem Begriff ,Wiener Stadtwegenetz” sollen barrierefreie und komfortable
FuBwegverbindungen zwischen Bezirksteilen, Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs und
wichtigen Zielen in der Stadt geschaffen werden. lhr Kennzeichen sind ausreichend breite Gehsteige
(komfortable Dimensionierung in Abhdngigkeit vom FuBverkehrsaufkommen; Durchgangsbreite von
mindestens 2 Metern), direkte Wege und ansprechende Gestaltung. Sie dienen nicht nur fiir Freizeit-
und Einkaufswege, sondern auch Berufs- und andere Alltagswege. Eine ausreichende Anzahl an
Ruheplatzen fir kurzes Verweilen mit entsprechender Moéblierung und Beschattung erleichtert das zu
Full Gehen auch fir Personen mit Mobilitdtseinschrankungen, schweren Einkaufstaschen oder
Kinderwagen. Das ,,Wiener Stadtwegenetz” weist als Teil der Kategorisierung der Verkehrsnetze auf
Bereiche hin, wo FulBverkehr eine besondere Bedeutung hat.
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39 Ausbau von Flaniermeilen

Unter dem Begriff ,Flaniermeilen” werden mehrere strategisch wichtige bezirksiibergreifende
Routen als Teil des ,,Wiener Stadtwegenetzes” umgesetzt. Sie dienen Wienerlnnen und Touristinnen
gleichermalien als attraktive Verbindungen. Wichtigstes Kriterium ist die Verbindung von Orten mit
hoher Bedeutung fur Alltagswege, unter anderem Markte oder EinkaufsstraBen, zentrale Platze,
hochrangige OV-Stationen, etc. ,Flaniermeilen” weisen besonders hohe Standards fiir
FuRgangerinnen und ein einheitliches, mit Stelen im 6&ffentlichen Raum platziertes, neues
Orientierungsleitsystem auf. Folgende Projekte haben erste Prioritdt (Magistratsabteilung 18 2014a,
S. 88):

e Bis 2018 werden zwei bezirksiibergreifende Flaniermeilen realisiert:

O Route 1: Reumannplatz - Hauptbahnhof — Karlsplatz — Stephansplatz — Schwedenplatz -
Praterstern - WU Campus

O Route 2: Kutschkermarkt - Arne-Carlsson-Park - St.-Ulrichs-Platz - Naschmarkt -
Schleifmiihlgasse.

o Weitere fiinf Routen werden bis 2025 eingerichtet (Die genaue Festlegung wird unter
Einbeziehung der jeweiligen Bezirke erarbeitet).

Abbildung 59 zeigt eine raumliche Ubersicht der geplanten Flaniermeilen.

.| Route 5
Flordsdorf bis Prater Hauptallee

Route 7
Stadtentwicklungsgebiet
Nordwestbahnhof bis Westbahnhof

Route 2

Kutschkermarkt - Wahrin-
ger SiraBe - Ame-Carlsson-
Park - Lange Gasse -

St. Ulrichs-Platz -
Stiftgasse - Mariahilfer
StraBe - Naschmarkt -
Schleifmiihlgasse

Route &
Hauptbahnhof bis
Schwedenplatz

Route 4
Stephansplatz bis Schonbrunn

Route 1

Reumannplatz - FavoritenstraBe -
Hauptbahnhof - Favoritenstrafie -

| Wiedner HauptstraBe - Karlsplatz -
Kamtner StraBe - Stephansplatz -
Schwedenplatz - TaborstraBe -
Schmelzgasse - Praterstrafe -
Praterstern - Hauptallee/ \Wurstel-
prater - Kaiserallee - WU Campus

Route 3
| Lerchenfelder StraBe bis Hauptbahnhof |-

= [laniermeilen D Korridore fiir weitere Flaniemmeilen-Planungen
= m m m Afternative oder erganzende Routenfihrungen

Quelle: (Magistratsabteilung 18 20144, S. 87)
Abbildung 59: Verortung der geplanten Flaniermeilen in Wien
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46 Bedarfsrecherche fiir Innovation im Rahmen des Monitoring

Als Basis fur ein addquates Monitoring sollen u.a. Moglichkeiten zur Unterstiitzung und Messung des
FuBgangerverkehrs zu untersucht werden.

47 Aktive Steuerung von Innovationsprojekten

Die Anforderungen des zu Ful® Gehens sind bei allfilligen Innovationsprojekten stets mitzudenken.

48 Gezielter Einsatz der Férderung von Forschung und Innovation

Die Anforderungen des zu FuB Gehens sind in den entsprechenden Forschungs- und
Innovationsforderungsprogrammen stets mitzudenken.

49 Enge Zusammenarbeit mit Forschenden und Lehrenden

Die Anforderungen des zu Full Gehens sind bei zuklnftigen Kooperation mit der Forschung stets
mitzudenken.

50 Ausbau bestehender Innovationen

Die Anforderungen des zu FuB Gehens sind beim Ausbau der bereits laufenden Innovationen stets
mitzudenken.

4.2.3 Regierungsiibereinkommen 2015

Laut dem Regierungsiibereinkommen zur Fortsetzung der rot-griinen Koalition im Jahr 2015 basieren
alle zuklnftigen MaRnahmen zur Forderung der aktiven Mobilitdt, d.h. des zu FuR Gehen und
Radfahrens, den entsprechenden Grundsatzbeschliissen und dem Fachkonzept Mobilitdt des
Stadtentwicklungsplans 2025 (Haupl and Vassilakou 2015, S. 91). Folgende fuBgadngerrelevanten
Malnahmen des Fachkonzepts sind prioritdr umzusetzen: Temporédre Fuf3gdngerzonen,
Verkehrsberuhigte Zonen vor Schulen und Kindergdrten, Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters,
eine Verkiirzung der Ampelumlaufzeiten, Ausweitung der ,, Wiener Spielstrafse” (Haupl and Vassilakou
2015, S. 93).

4.3 Vergleich mit anderen europdischen Stadten

In der folgenden Tabelle 3 werden die in Kapitel 4.2 beschriebenen Wiener MaRnahmen jenen der in
Kapitel 3 beschriebenen fuRgangerfreundlichen europaischen Metropolen gegenilibergestellt. Es zeigt
sich, dass Wien im internationalen Vergleich mit Sicherheit eine der komplettesten
FuRgangerstrategien verfolgt.
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Tabelle 3: Vergleich der MalRnahmen in europdischen Stadten

MaRnahmen c
@© _ ) ©
s S | = 2 E & o)
= Q — (%] = s
= O [} > S o Z
© @ [~} o 3,
o @) —
4
FuBgangerzonen, Begegnungszonen, verkehrsberuhigte
g. g gegnung 8 X X X X X X
Bereiche
FulRgdangerfreundliche Lichtsignalanlagen X X
Ausgewiesene Fullgangerrouten X X
Verbesserung Aufenthaltsqualitat X X X
Verkniipfung mit OPNV X X
Beriicksichtigung in Mobilitatskonzepten X X X X X X
Grundlagendaten X
Kooperation Forschung und Innovation X
Quantitatives Ziel X X X X X
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5 Wechselwirkungen des zu FuB Gehens mit dem Stadtgefiige

Die folgenden Kapitel widmen sich der Analyse der Wechselwirkungen zwischen dem zu Fuld Gehen
und verschiedenen Elementen des Stadtgefiiges. Es soll dabei sowohl untersucht werden, wie
einerseits die Elemente des Stadtgefiliges das zu FuB Gehen beeinflussen, als auch wie andererseits
das zu FulR Gehen die Elemente des Stadtgefiliges beeinflusst (Abbildung 60).

;

zu FuR Gehen Offentlicher Raum

X

zu FuB Gehen Lebensqualitat

(

etc.

Abbildung 60: Wechselwirkungen zwischen dem zu Full Gehen und Elementen des Stadtgefiiges

5.1 Einflussfaktoren zu Full Gehen

Einleitend wird ein kurzer Uberblick (iber das zu FuR Gehen fordernde und hemmende Faktoren
gegeben.

5.1.1 Fordernde Faktoren

In einer von der Magistratsabteilung 18 in Auftrag gegebenen Studie wurde untersucht, welche
Faktoren das Gehen zu einer beliebten Fortbewegungsart machen (Abbildung 61). Demnach
motivierte eine schone Umgebung am starksten zum Gehen, gefolgt von dem Umstand, dass Gehen
einfach und unkompliziert ist und dem Wunsch nach Bewegung. Andererseits kdnnen auch hohe
Autokosten einen bedeutenden Teil der befragten Personen zum Gehen motivieren.
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Quelle: (Ausserer, et al. 2013) nach (Ausserer, et al. 2014)
Abbildung 61: Aspekte, die zum Gehen motivieren

Im Rahmen einer von der Stadt Wien im Jahr 2013 beauftragten Nutzerlnnenbefragung wurden u.a.
auch die Wiinsche der zu FuR Gehenden erhoben (Abbildung 62). An erster Stelle steht klar der
Wunsch nach einer Reduktion des Autoverkehrs, gefolgt von mehr Griinflichen im o6ffentlichen
Raum. Ebenfalls haufig genannt wurden mehr Ricksicht und geringere Geschwindigkeiten im
Autoverkehr, Moglichkeiten zum Sitzen und Verweilen, gut beleuchtete Gehwege und eine saubere

Umgebung.
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Quelle: (Ausserer, et al. 2013) nach (Frey 2015, S. 16)
Abbildung 62: Wiinsche der Befragten, um die Bedingungen fiir das zu FuR Gehen zu verbessern

In einer weiteren FuBgdngerstudie in Wien wurden die Erfolgsfaktoren fiir ein attraktives
FuBwegumfeld in Wien erhoben (Abbildung 63). Der am haufigsten genannte Erfolgsfaktor ist
Sauberkeit, gefolgt von einer attraktiven Umgebung sowie gut beleuchteten Gehsteigen und
getrennten Geh- und Radwegen.
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Quelle: (Ausserer, et al. 2009) nach (Schwab, et al. 2012, S. 111)
Abbildung 63: Erfolgsfaktoren fiir ein attraktives FuBwegeumfeld in Wien

Eine Auswertung des Anfragemanagements der Mobilitdtsagentur ergibt zudem folgendes Bild (Frey
2015, S. 16). Im Jahr 2014 wurden insgesamt 580 Anfragen zum Fulverkehr an die Mobilitatsagentur
gerichtet. Mehr Platz fiir das zu Full Gehen ist dabei der am haufigste geduRerte Wunsch (mehr als
300 Personen). Weitere haufig gedullerte Wiinsche betreffen barrierefreie Wege, kiirzere
Wartezeiten an Ampeln, mehr Schutzwege und allgemeine MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung.

5.1.2 Hemmende Faktoren

In der oben bereits erwahnten, von der Magistratsabteilung 18 in Auftrag gegebenen Studie wurde
auch untersucht, welche Faktoren vom Gehen abhalten (Abbildung 64). Mit deutlichem Abstand am
haufigsten genannt werden Beeintrachtigungen durch Kraftfahrzeuge (z.B. hohe Geschwindigkeit,
Lairm oder Vorrangverletzungen). Am zweithaufigsten genannt werden lange Warte- und
Querungszeiten an Lichtsignalanlagen.
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Quelle: (Ausserer, et al. 2013) nach (Ausserer, et al. 2014)
Abbildung 64: Aspekte, die vom Gehen abhalten

In einer weiteren FulRgdngerstudie in Wien wurden u.a. Barrieren beim zu Full Gehen erhoben
(Abbildung 65). Am haufigsten genannt wurde dabei Hundekot, gefolgt von unattraktiver Umgebung,
Hindernissen am Gehsteig und schlechten Ampelregelungen.
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Quelle: (Ausserer, et al. 2009) nach (Schwab, et al. 2012, S. 111)
Abbildung 65: Barrieren beim ZufulRgehen in Wien

5.2 Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsmitteln

Innerstadtisch sind die verschiedenen Verkehrsmittel dazu gezwungen, sich den zur Verfligung
stehenden, beschrankten offentlichen Raum zu teilen bzw. aufzuteilen. ,Raum ist nicht beliebig
vermehrbar und innerstddtisch ein knappes Gut. Damit kommt es zwangsléufig zu einer Konkurrenz
zwischen den unterschiedlichen Nutzungsanspriichen. Konflikte zwischen Auto- und Radfahrern,
Radfahrern und Fufigehern, Anrainern und Passanten sind die Folge“ (Pfaffenbichler 2007, S. 37). Die
aus dieser Konstellation entstehenden unterschiedlichen Wechselwirkungen zwischen den
verschiedenen Verkehrsmitteln werden in den folgenden Abschnitten genauer beleuchtet.

5.2.1 Wahrnehmung

Der mit Abstand am haufigsten genannte hemmende Faktor fir das zu FuB Gehen sind
Beeintrachtigungen  durch  Kraftfahrzeuge, z.B. hohe Geschwindigkeit, Larm oder
Vorrangverletzungen (siehe Kapitel 5.1.2, S. 68). Ein zentraler Punkt hinsichtlich der
Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln ist die Frage wie
Verkehrsteilnehmer die Nutzerlnnen der jeweils anderen Verkehrsmittel wahrnehmen. In 60
Tiefeninterviews mit Autofahrerinnen, Radfahrerinnen und FuRgédngerinnen wurde vom Kuratorium
flir Verkehrssicherheit untersucht, wie sich diese drei Gruppen im Stadtverkehr gegenseitig
wahrnehmen und welche Ausléser zu Aggressionen fiihren (Schobesberger 2009). Alle drei Gruppen
sehen als Hauptgrund von Aggressionen und Konflikte ricksichtsloses und uneinsichtiges Verhalten
der jeweils anderen Gruppen.
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Aus Autofahrersicht sind Konflikte mit Radfahrerinnen und FulRgangerinnen durch folgende Elemente
gepragt:

e Arger dariiber, dass sich das Gegeniiber selbst in Gefahr bringt.
e Der eigene Zeitverlust und das Geflihl aufgehalten zu werden.

e Entristung darliber, dass Radfahrerlnnen und Fullgdngerlnnen permanent Verkehrsregeln
Ubertreten und dabei straffrei bleiben.

Radfahrende fiihlen sich im Stadtverkehr sehr gefahrdet. Als Verursacher der Gefahrdung werden vor
allem die Autofahrenden gesehen, aber auch FulRgangerinnen, die plétzlich und ohne Acht zu geben
auf die Fahrbahn treten.

Subjektiv fithlen sich FuBgidngerlnnen im stidtischen Verkehr sehr sicher. Arger und
Aggressionspotential entsteht durch ricksichtslose, zu schnelle Autofahrende, Radfahrende am
Gehsteig aber auch langsamere FuBRgangerinnen, die das eigene Weiterkommen am Gehsteig
behindern. Besonderes Konfliktpotential birgt die Ricksichtslosigkeit des Gegeniibers und die
Verletzung der eigenen Rechte.

Die Ergebnisse der Tiefeninterviews werden auch durch die Ergebnisse verschiedener,
reprasentativer Befragungen bestéatigt. Viele Wienerinnen und Wiener geben an, durch
ricksichtslose Autofahrerinnen und Radfahrende auf Gehsteigen vom zu FuR Gehen abgehalten zu
werden (siehe Abbildung 64 und Abbildung 65). Gleichzeitig wird haufig der Wunsch nach weniger
Autoverkehr und ricksichtsvollerem Verhalten der Autofahrerinnen und Radfahrerinnen genannt
(Abbildung 62 und Abbildung 63).

5.2.2 Konflikte

Das medial dominierende Thema hinsichtlich der Wechselwirkungen zwischen dem zu Full Gehen
und den anderen Verkehrsmitteln war und sind wohl Konflikte zwischen zu FuR Gehenden und
Radfahrenden:

e ,Wenn man im Sommer 1989 die Berichterstattung in den Tageszeitungen verfolgt hat, konnte
man den Eindruck gewinnen, das Verkehrssicherheitsproblem Nr. 1 bestehe in Konflikten zwischen
Fufsgéngern und Radfahrern. Viele Schlagzeilen vermittelten den Eindruck eines hé6chst
aggressiven Miteinanders” (Hulmak, et al. 1992, S. 14),

e Jeder zweite Fuf3gdnger hat schon "schlechte Erfahrung"” mit Radfahrern gemacht — Mehr als
zwei Drittel der Radler benutzen in Wien fallweise Gehsteig” (Der Standard 2011),

o Konflikte auf der Strafse nehmen zu - KFV sieht mehr Spannungen zwischen Autofahrern,
Radfahrern und Fuf3gédngern” (Kurier 2013b),

e, Kampf um den Platz auf der Strafse” (Kurier 2013a).

Bereits zu Beginn der 1990er Jahre wurde in Wien eine breit angelegte Untersuchung zum Thema
Konflikte zwischen FulRgangerinnen und Radfahrerinnen durchgefiihrt (Hulmak, et al. 1992). Im
Rahmen dieser von der Magistratsabteilung 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung beauftragten
Studie wurden folgende Fragestellungen untersucht (Hulmak, et al. 1992, S. 6):

(1) Unter welchen Bedingungen und wie hdufig treten Konflikte zwischen Fuf3gdngern und Radfahrern
auf?
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(2) Wie werden Fufigéinger-Radfahrer-Konflikte von den Beteiligten wahrgenommen?

(3) Gibt es Unterschiede in Konflikthdufigkeit und -Wahrnehmung hinsichtlich Geschlecht, Alter und
bisheriger Erfahrung als Verkehrsteilnehmer?

(4) Bei welchen Radverkehrsanlagen funktioniert die Interaktion zwischen Fufsgéngern und
Radfahrern am ehesten im Sinne einer konfliktfreien und sicheren Verkehrsteilnahme?

Zur Beantwortung dieser Fragen wurde ein breites Spektrum an Methoden eingesetzt. Es wurden
Gruppendiskussionen, Verhaltensbeobachtungen und miindliche Befragungen durchgefiihrt
(Hulmak, et al. 1992, S. 15). Zusammengefasst lassen sich aus den durchgefiihrten Erhebungen
folgende Schlussfolgerungen ziehen. Die Ungleichbehandlung der Verkehrsteilnehmerinnen wird als
Argumentation flr nicht regelkonformes Verhalten verwendet (nicht legales Abkiirzen, etc.) und
fordert Konflikte. Das Klima zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen ist durch die Konkurrenz um
Verkehrsflache belastet. Als wichtigste Griinde fiir Konflikte wurde identifiziert (Hulmak, et al. 1992,
S. 53):

e Radfahrer fahren zu schnell fiir die Situation
e Radfahrer verhalten sich dominant
e  Fufgdnger sind unaufmerksam

»FuBgdnger und Radfahrer stellen fiireinander hdufig eine Behinderung dar, aber vorwiegend
deshalb, weil beiden Gruppen in der Regel wenig Bewegungsspielraum zur Verfiigung steht,...”
(Hulmak, et al. 1992, S. 56). Aus den Ergebnissen der Studie wurden von den Autoren u.a. die
folgenden planungsrelevanten Vorschldage abgeleitet (Hulmak, et al. 1992, S. 59). Auf Gehsteigen ist
den Fulgdngerinnen eindeutiger Vorrang zu gewahren. Insgesamt sind breitere Gehsteige unter
Einhaltung einer Mindestbreite vorzusehen. Als Mindestbreite werden zwei Meter vorgeschlagen.
Die Mindestbreiten der Gehwegflaichen diirfen durch Radverkehrsanlagen nicht eingeschrankt
werden. Keinesfalls sollten Radwege auf Gehsteigen lediglich markiert werden.

Im Jahr 2011 fuahrte das Marktforschungsunternehmen Kreutzer Fischer & Partner eine telefonische
Befragung von jeweils rund 750 regelmaRigen Radfahrerinnen und FulRgangerinnen im Alter von 18
bis 70 Jahre durch (Der Standard 2011). Fast jeder zweite zu FuR Gehende (47 Prozent) berichtete
davon, bereits mindestens einmal schlechte Erfahrungen mit Radfahrenden gemacht zu haben. Ein
Drittel der Befragten gab an, dass dies schon mehrmals der Fall war. Das von den zu FuB Gehenden
am héaufigsten genannte Argernis ist, Radfahrende Gehwege benutzen. In Wien gaben z.B. 68 Prozent
der befragten Radfahrenden an, hin und wieder auch Gehsteige zu benutzen. Eine Ursache fir
auftretende Konflikte ist, dass sich Radfahrenden gegenliber zu FuBR Gehenden haufig
ungerechtfertigt im Vorrang sehen und diesen auch durchsetzen wollen. Nur rund 28 Prozenten der
befragten Radfahrenden gaben an, auf gemischten Geh- und Radwegen zu Full Gehenden Vorrang
einzuraumen. Fast 70 Prozent der befragten Radfahrenden sind zudem der Meinung, dass zu Full
Gehende an Engstellen im Nachrang seien und daher ausweichen miissten. Die Umfrage zeigt
auBerdem, dass das Unverstandnis gegeniiber den Bedirfnissen der zu Full Gehenden umso groRRer
ist, je haufiger mit dem Rad gefahren wird.

Im Rahmen einer vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit durchgefiihrten Studie wurden rund 600
Autofahrerinnen, Radfahrerlnnen und Fulgédngerinnen in personlichen Interviews befragt (Kurier
2013b). Rund jeder Dritte zu FUR Gehende gab an, sich ,oft“ oder ,,immer” Gber riicksichtslose
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Radfahrerinnen zu argern. Als haufigster Grund dafiir wurde Riicksichtslosigkeit der Radfahrenden
gegeniber den zu FuBR Gehenden sowie Missachtung der Vorrangregeln genannt(Hildebrandt and
Furian 2012). Mehr als 40 Prozent der befragten zu FulR Gehenden berichtete von
Konfliktsituationen, welche durch die Benutzung von Gehsteigen durch Radfahrende verursacht
wurden (Kurier 2013b). In einer weiteren, vertiefenden Studie wurde das Konfliktgeschehen
zwischen zu FuR Gehenden und Radfahrenden mit Hilfe Konfliktbeobachtungen9 an , Hot-Spots“, Vor-
Ort-Befragungen™ und Fokusgruppendiskussionen®® untersucht (Hildebrandt and Furian 2012).

Im Zuge der Untersuchung von bekannten Problemstellen (,,Hot-Spots“) wurden im Durchschnitt finf
Konflikte je Stunde beobachtet (Hildebrandt and Furian 2012). Die meisten Konflikte traten dabei an
stark frequentierten Radverkehrsanlagen auf, welche gleichzeitig haufig von FuBgangerinnen gequert
oder nicht rechtskonform mitbenilitzt wurden. Davon in besonderem Mall betroffen sind
Nahbereiche von Haltestellen, an denen Radwege auf Gehsteigniveau entgegen den Empfehlungen
der RVS ,,Radverkehr” zum Teil nur durch Bodenmarkierungen von den FuRgangerbereichen getrennt
sind.

Zur Frage der rechtskonformen Bentlitzung der Verkehrsinfrastruktur gaben 11 Prozent der befragten
FuBgangerinnen an, hdufig unerlaubterweise auf Radwegen zu gehen (Hildebrandt and Furian 2012).
Dem gegeniber steht ein Anteil von 20 Prozent der befragten Radfahrerinnen, welche angaben,
haufig Gehwege zu beniitzen. Die durchgefiihrten Beobachtungen zeigen ein etwas anderes Bild.
Wahrend die Radfahrenden in 98 Prozent der Beobachtungen die rechtskonforme Infrastruktur
benutzten, traf dies bei den zu Ful Gehenden nur in 86 Prozent der Beobachtungen zu. Die
Haufigkeit der nicht regelkonformen Benutzung von Radinfrastruktur durch zu Ful Gehende hangt
dabei sehr stark von der Gestaltung der Anlagen ab. Auf baulich getrennten Anlagen ist die nicht
regelkonforme Benutzung durch zu FuR Gehende deutlich geringer als auf Anlagen, welche nur durch
Bodenmarkierungen getrennt sind. Fehlen eigene Anlagen fiir Radfahrende, dann weichen diese sehr
haufig auf Flachen des FulRgangerverkehrs aus. So fuhren z.B. 94 Prozent der beobachteten
Radfahrerinnen unerlaubterweise auf Schutzwegen in Langsrichtung ohne abzusteigen, wenn fir die
Querung keine Radfahreriiberfahrt vorhanden war.

Aus den Beobachtungen konnte als Ursache fiir schwere Konflikte eine Verkettung der folgenden
Begleitumstdnde identifiziert werden (Hildebrandt and Furian 2012):

e Schnelle Radfahrerinnen, die ihre Geschwindigkeit in Bereichen, wo mit vielen FuRgangerinnen
zu rechnen ist, nicht reduzierten und ihren Vorrang auf der Radfahranlage erzwingen wollten und

e unaufmerksame FuBgdngerinnen, die Radverkehrsanlagen querten ohne auf den Verkehr zu
achten oder die Radverkehrsanlage unerlaubt in Fahrtrichtung benutzten und dabei zudem
teilweise durch Handy oder MP3-Player abgelenkt waren.

° Die Erhebungen wurden an jeweils acht “Hot-Spots“ in Wien und Klagenfurt zu den erwarteten
Spitzenstunden durchgefiihrt. Die gesamte Erhebungsdauer betrug 32 Stunden.

10 Zufallsstichprobe bei Befragungen in Wien und Klagenfurt mit 207 befragten Personen. Davon 103
FuRRgangerinnen und 104 Radfahrerinnen. Die Unterscheidung erfolgte nach der Fortbewegungsart vor Ort.

" Auswahl der Diskussionsteilnehmerinnen nach folgenden Mobilitatskriterien: regelméaRige FuBgangerinnen
die kaum das Fahrrad nutzen und Alltagsradfahrerinnen im Stadtverkehr.
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Die Autoren der Studie kommen zu dem folgenden Fazit. Grundsatzlich kénnten die meisten
Konflikte zwischen den beiden Gruppen durch gegenseitige Riicksichtnahme und Aufmerksamkeit
vermieden werden. Allerdings tragt auch die Gestaltung der Infrastruktur dazu bei, dass
konflikttrachtige ,,Hot-Spots” entstehen. Konflikte zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden sind
z.B. vorprogrammiert, wenn Radwege in stark frequentierten FuBgdngerbereichen auf
Gehsteigniveau markiert werden und den Radfahrenden dort Vorrang eingerdaumt wird.

Die Unterschiede in der eigenen Einschatzung und der Beobachtung der regelwidrigen Nutzung der
Fahrradinfrastruktur deuten darauf hin, dass sich die zu FuR Gehenden ihres Fehlverhaltens vielfach
nicht bewusst sind. Eine Erklarung dafiir kdnnte sein, dass das notwendig Aufmerksamkeitsniveau
beim zu FuB Gehen niedriger ist als beim Radfahren.

5.2.3 Verkehrsmittelwahl

Empirische Beobachtungen zeigen, dass die Gesamtmobilitdt sowohl gemessen als Anzahl der Wege
pro Person und Tag als auch gemessen als durchschnittliche Mobilitdtszeit pro Person und Tag mehr
oder weniger konstant ist (Brog and Erl 1999, Mokhtarian and Chen 2004, Schafer 1998, 2000).
Gleichzeitig konnte aber ein Anstieg des motorisierten Individualverkehrs beobachtet werden.
Daraus kann folgendes geschlossen werden. Werden mehr Wege mit einem Verkehrsmittel
zuriickgelegt, dann stehen weniger Ressourcen (Zeit, Geld) fir die Nutzung der anderen
Verkehrsmittel zur Verfligung und es werden in der Folge entsprechend weniger Wege mit diesen
Verkehrsmitteln zurlickgelegt. D.h. es besteht eine enge Wechselbeziehung zwischen den
verschiedenen verfiigbaren Verkehrsmitteln. Grundsatzlich wird die Verkehrsmittelwahl von der
relativen Attraktivitat eines Verkehrsmittels in Relation zu den verfligbaren Optionen bestimmt. Wird
z.B. das Autofahren attraktiver, etwa durch sinkende Treibstoffkosten oder kiirzere Reisezeiten, dann
wird automatisch das zu Full Gehen, das Radfahren und die Nutzung des offentlichen Verkehrs
unattraktiver, auch wenn sich an deren Bedingungen nichts gedndert hat. In Wien durchgefiihrte
Befragungen haben gezeigt, dass rund 42 Prozent der Befragten durch hohe Autokosten zum Gehen
motivierte werden kénnten (Ausserer, et al. 2013).

5.2.4 Infrastruktur und Angebot

Neben den mit der Nutzung verbundenen Kosten wird die Attraktivitat eines Verkehrsmittels
wesentlich durch die zur Verfligung stehenden Infrastrukturen und Angebote beeinflusst.

Parkplatzangebot
Qualitative Analyse

In (Pfaffenbichler and Schopf 2011) wurde der Zusammenhang zwischen der Attraktivitdt des zu FuR
Gehens und dem Parkplatzangebot im 6ffentlichen Raum qualitativ untersucht. Abbildung 66 zeigt
eine qualitative Darstellung des Zusammenhangs zwischen der Attraktivitat des zu FuB Gehens, dem
Stellplatzangebot und dem Pkw-Besitz. Die Wechselwirkungen werden mit Hilfe eines Ursache-
Wirkungsdiagramm bestehend aus den sieben Elementen Anzahl Pkw, Anzahl Stellplitze, Auslastung
Stellplatzangebot, Parkplatzsuchzeit, Attraktivitidt Pkw-Besitz, Flciche Fufgeher und Attraktivitit zu
Fufs gehen beschrieben. Das Ursache-Wirkungsdiagramm ist wie folgt zu interpretieren.

Steigt die Anzahl der Pkw an, dann steigt auch die Auslastung des Stellplatzangebots an. D.h. es
besteht eine gleichgerichtete Wechselbeziehung zwischen diesen beiden Elementen. Steigt
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wiederum die Auslastung des Stellplatzangebots an, dann steigen auch die Parkplatzsuchzeiten
(ebenfalls eine gleichgerichtete Wechselbeziehung). Steigen die Parkplatzsuchzeiten, dann nimmt die
Attraktivitat, einen Pkw zu besitzen und auch zu benutzen, ab. D.h. es besteht eine gegengerichtete
Wechselbeziehung zwischen diesen beiden Elementen. Nimmt die Attraktivitdt, einen Pkw zu
besitzen ab, dann nimmt auch die Anzahl der Pkw ab (gleichgerichtete Wechselbeziehung). Dass dies
mit einer gewissen Zeitverzogerung geschieht, wird durch die zwei parallelen Linien symbolisiert. Da
sich in dem nun geschlossenen, mit A gekennzeichneten Kreis nur eine gegengerichtete
Wechselbeziehung (= ungerade Anzahl) befindet, wirkt dieser stabilisierend. Die Auslastung des
Stellplatzangebots wird sich einem konstanten Mittelwert anndahern und dann um diesen schwanken,
d.h. es wird ein dynamisches Gleichgewicht erreicht.

Werden aufgrund des Parkraumdrucks neue Stellpldtze geschaffen, dann entsteht eine
zeitverzogerte, gleichgerichtete Wechselwirkung zwischen der Anzahl der Pkw und der Anzahl der
Stellplatze. Steigt die Anzahl der Stellplatze, dann sinkt die Auslastung der Stellplatze
(gegengerichtete Wechselbeziehung). In dem nun geschlossenen, mit B gekennzeichneten Kreis
Anzahl Pkw — Anzahl Stellplatze — Auslastung Stellplatzangebot — Parkplatzsuchzeit — Attraktivitat
Pkw-Besitz gibt es zwei gegengerichtete Wechselbeziehungen (= gerade Anzahl). Das bedeutet, dass
diese Riickkoppelung selbstverstarkend ist.

Im urbanen Umfeld ist Flache ein knappes Gut, um welches die verschiedenen Nutzer konkurrieren.
Das bedeutet, dass sich der fur Fugangerinnen verfiigbare Raum (Flache FulRgeher) verringert, wenn
die Anzahl der Stellplatze zunimmt. Nimmt die flr FuRgangerinnen verfiigbare Flache ab, dann
nimmt der Level of Service bzw. die Attraktivitdt des zu Full Gehens (Attraktivitdt zu Ful gehen) ab.
Sinkt die Attraktivitat des zu FuR Gehens, dann steigt die Attraktivitit, einen Pkw zu besitzen. Uber
das Element Anzahl Pkw schlieBt sich der Kreis wieder zur Anzahl der Stellpldtze. In dem
geschlossenen, mit C gekennzeichneten Kreis Anzahl Stellplatze — Flache FuRgeher — Attraktivitat zu
FuBR gehen — Attraktivitit Pkw-Besitz — Anzahl Stellplatze gibt es zwei gegengerichtete
Wechselbeziehungen (= gerade Anzahl). Das bedeutet, dass diese Riickkoppelung selbstverstarkend
ist.

75



Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

Fliche FuBgeher
+ +
Anzahl Stellplitze
(e o
Attraktivitit zu
Ful} gehen
. Anzahl Pkw +
Auslstung )
Stellplatzangebot
k)
Attraktivitit i
Pkw-Besitz Parkplatzsuchzeit

NS

Quelle: (Pfaffenbichler and Schopf 2011, S. 85)
Abbildung 66: Zusammenhang zwischen Infrastrukturangebot fir Fugangerinnen und Pkws

Quantitative Analyse

Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitdit wurde die Wiener Bevodlkerung auch nach der
Parkplatzsituation in ihrem Wohnbezirk befragt (Verwiebe, et al. 2014). Im Jahr 2013 waren wienweit
27 Prozent der Ansicht, dass es in ihrem Wohnbezirk tagsliber sehr schwierig ist, einen Parkplatz zu
finden. Am starksten wurden die Schwierigkeiten im 1. Bezirk (63 Prozent) wahrgenommen, am
schwichsten im 15. Bezirk (9 Prozent)*. Ausgehend von den Ausfiihrungen in Kapitel 5.2.3 wird mit
Hilfe dieser Daten die Hypothese ,Umso schwieriger die Parkplatzsuche, umso mehr wird zu Ful3
gegangen” untersucht. Abbildung 67 zeigt den Zusammenhang zwischen der subjektiven
Einschatzung der Parkplatzsituation im Wohnbezirk im Jahr 2013 und dem Anteil der zu Ful
Gehenden 2010-2014. Entsprechend der aufgestellten Hypothese misste eine signifikante
Korrelation mit einem positiven Korrelationskoeffizienten bestehen. Es besteht allerdings keinerlei
Korrelation zwischen den beiden betrachteten Elementen. Das Ergebnis wir in jedem Fall durch die
im Zeitraum der Erhebung der Mobilitdtsdaten erfolgte Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung

2 Der Erhebungszeitraum lag knapp nach der Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung in Teilen der Bezirke 12,
14, 16 und 17 sowie dem gesamten 15. Bezirk
(https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/entwicklung/geschichte.html, Zugriff: 8.3.2016).
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auf Teile der Bezirke 12, 14, 16 und 17 sowie den gesamten 15. Bezirk®® beeinflusst. Der Effekt der
Ausweitung ist vor allem am 15. Bezirk zu beobachten. Dort reduzierte sich der Anteil, jener die
groflRe Schwierigkeiten bei der Parkplatzsuche hatten, von 48 Prozent (2008) auf 9 Prozent (2013).

Abbildung 68 zeigt den Zusammenhang zwischen der subjektiven Einschatzung der Parkplatzsituation
im Wohnbezirk im Jahr 2008 und dem Anteil der zu Ful Gehenden 2010-2014. In diesem Fall besteht
eine der aufgestellten Hypothese entsprechende, signifikante Korrelation mit dem richtigen
Vorzeichen des Korrelationskoeffizienten. Dies gilt vor allem dann, wenn der 1. Bezirk auf Grund
seiner Sonderstellung nicht bericksichtigt wird. Das BestimmtheitsmaR R? von 0,3929 bedeutet
allerdings, dass nur rund 39 Prozent der bezirksweisen Unterschiede des Anteils der zu FuR
Gehenden durch die Unterschiede der subjektiven Einschatzung der Parkplatzsituation erklart
werden kénnen. Die aufgestellte Hypothese kann durch die quantitative Analyse im Wesentlichen
betatigt werden.

Parkplatzsituation nach Wohnbezirk (,Grol3e Schwierigkeiten” bei der
Parkplatzsuche tagstber bis 20 00 Uhr in %)
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 32), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 67: Zusammenhang zwischen der Parkplatzsituation im Wohnbezirk 2013 und dem Anteil
der zu FuRR Gehenden

 Siehe https://www.wien.gv.at/verkehr/parken/entwicklung/geschichte.html, Zugriff: 20.4.2016.
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Parkplatzsituation nach Wohnbezirk (,Grol3e Schwierigkeiten” bei der
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 32), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 68: Zusammenhang zwischen der Parkplatzsituation im Wohnbezirk 2008 und dem Anteil
der zu FuRR Gehenden

OV-Angebot

Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitit wurde die Wiener Bevolkerung auch nach der
Zufriedenheit mit dem OV-Angebot ihres Wohnbezirks befragt (Verwiebe, et al. 2014). Die
Zufriedenheit wurde dabei mit einer Schulnotenskala von 1 bis 5 bewertet. Insgesamt bewerteten die
befragten Wiener und Wienerinnen das OV-Angebot mit der Note 1,8. Am schlechtesten wurde die
Situation im 13. Wiener Gemeindebezirk bewertet (Note 2,0), am bestem im 1. Wiener
Gemeindebezirk (Note 1,3). Ausgehend von den Ausfiihrungen in Kapitel 5.2.3 wird mit Hilfe dieser
Daten im Folgenden die Hypothese ,Je besser das OV-Angebot, umso weniger wird zu FuR gegangen”
untersucht.

Abbildung 69 zeigt den Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit hinsichtlich der OV-Anbindung
und OV-Infrastruktur und dem Anteil des zu FuR Gehens auf Bezirksebene. Unter Beriicksichtigung
aller Bezirke besteht nur eine schwach ausgepragte, signifikante Korrelation zwischen den beiden
Elementen. Wird der 1. Bezirk als Sonderfall nicht beriicksichtigt, dann besteht eine signifikante
Korrelation. Das BestimmtheitsmaR R? von 0,5591 bedeutet, dass knapp 56 Prozent der Variabilitat
des Anteils des zu FuR Gehens durch die Zufriedenheit mit dem Angebot der OV-Anbindung und
Infrastruktur erklart werden kann. Je héher die Zufriedenheit mit dem aktuellen Angebot der OV-
Anbindung und Infrastruktur ist, umso hoher ist der Anteil des zu FuB Gehens in diesem Bezirk. Eine
Veranderung um eine Note verandert den Anteil des zu Full Gehens um etwas mehr als 30 Prozent.
Das Vorzeichen der gefundenen Korrelation widerspricht allerdings der Hypothese, dass ein besseres
OV-Angebot die relative Attraktivitit des zu FuR Gehens verringert. Der Grund fiir das falsche
Vorzeichen des Korrelationskoeffizienten liegt in einer signifikanten Korrelation zwischen der
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Bewertung des OV-Angebots und der Bevolkerungsdichte der Bezirke'*. Die hier gefundene
Korrelation bildet daher keinen kausalen Zusammenhang zwischen der Einschitzung des OV-
Angebots und dem Anteil der zu Full Gehenden ab. Die Hypothese kann durch die verwendeten
einerseits nicht bestatigt werden, andererseits aufgrund der Korrelation mit der Dichte aber auch
nicht verworfen werden.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 30), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 69: Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit hinsichtlich der OV-Anbindung und
Infrastruktur und dem Anteil des zu Fu® Gehens

5.3 Wechselwirkungen mit Stadtstruktur und 6ffentlichen Raum

In den folgenden Kapiteln werden die vielfaltigen Wechselbeziehungen zwischen den verschiedenen
Elementen, welche die Stadtstruktur und den o6ffentlichen Raum bilden, und dem zu FulR Gehen
untersucht.

5.3.1 Einleitung

»Neben der Geh-Infrastruktur beeinflussen auch die Raumstrukturen die Attraktivitit des zu Fuf
gehens zu einem bedeutenden Anteil. ..., hat die Strafenraumausformung grofien Einfluss auf die
Aufenthaltsqualitiit, die Sozialkontakte und Lebensqualitit der Bewohnerlnnen, sowie die maximale
Distanz, die zu Fuf8 zuriickgelegt wird. Durch Straflenraumgestaltung und Modéblierung sollten
Barrieren fiir FuBgdngerinnen reduziert und positive Aspekte unterstiitzt werden. ... Raumstrukturen
bilden eine wichtige Rahmenbedingung fiir das zu Fuf$ gehen. In der Vergangenheit haben die jeweils
dominierenden Verkehrsmittel die Ausformung und Dimension der Raumstrukturen beeinflusst. Im

! Siehe Tabelle 5 im Anhang Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 139.
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Sinne einer nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs sollte das Ziel fiir die Zukunft sein, diesen Prozess
,umzukehren” und durch die Anpassung der Raumstrukturen unter anderem den FufSverkehr zu
férdern” (Schwab, et al. 2012, S. 103).

Im historischen Riickblick haben sich sowohl die Stadt als auch der Verkehr stark verandert. (Békési
2005) illustriert die parallele Entwicklung der Stadt und des Verkehrssystems anhand der bebauten
Flache und der Halbstundenzone mit dem Stephansdom als Ausgangspunkt (Abbildung 70). Die
Entwicklung des Verkehrssystems manifestiert sich in der Ausdehnung der Halbstundenzone um den
Stephansdom. War im Jahr 19870 noch die FuBgangergeschwindigkeit malRgebend, so dnderte sich
dies in der folgenden Dekade rasant. Im Jahr 1870 konnte im Zeitfenster einer halben Stunde nur
etwas mehr als das heutige Stadtzentrum erreicht werden. Im Jahr 2000 dagegen hatte sich die
Halbstundenzone deutlich iiber die heutige Stadtgrenze ausgedehnt. Uber einen langen Zeitraum
folgte die Entwicklung der bebauten Flache ziemlich genau der Ausdehnung der Halbstundenzone.
Die historische Betrachtung unterstiitzt daher die These, dass zwischen dem Verkehrssystem und der
Stadtstruktur eine enge Wechselbeziehung besteht.

Halbstundenzone mit 1870 1890

Stephansdomals :

Ausgangspunkt Z
1930 ' 2000 w

Quelle: (Békési, 2005)

Abbildung 70: Zusammenhang zwischen Verkehrs- und Siedlungssystem am Beispiel Wien 1870-2000

Qualitative systemdynamische Betrachtungen weisen ebenfalls auf die engen Wechselbeziehungen
zwischen Raum und Verkehr hin (Abbildung 71). Eine wirkungsvolle Unterstlitzung raumrelevanter
Entscheidungen verlangt dementsprechend eine integrierte Betrachtung der Flachennutzung und des
Verkehrs. Eine isolierte Betrachtung der beiden Teilbereiche ist nicht zielfiihrend. Dieser Umstand ist
in der Theorie spatestens seit Anfang der 70er Jahre bekannt. Das Teilsystem "Siedlungsstruktur —
Verhaltensweisen — Verkehrsinfrastruktur — Verkehrsnachfrage" kann, wie auch (Wermuth 1973)
besonders betont, nur bei Betrachtung eines relativ kurzen Zeitraumes als statisch angesehen
werden. Langere Zeitrdume von 20 Jahren und mehr erfordern dagegen eine dynamische
Betrachtungsweise.
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Abbildung 71: Das dynamische Metasystem Siedlungsraum und seine Beeinflussung durch die
Planung

Als wesentliche fordernde Faktoren, welche mit der Stadtstruktur und dem o6ffentlichen Raum
zusammenhangen, wurden in Kapitel 5.1.1 u.a. attraktive Umgebung, mehr Griinflichen im
offentlichen Raum, mehr Moglichkeiten zum Sitzen, breitere Gehwege, verkehrsarme Stralen oder
geringere Geschwindigkeit identifiziert. Umgekehrt wurden in Kapitel 5.1.2 u.a. schmale Gehwege,
unattraktive Umgebung oder zu wenig Sitzmoglichkeiten als wesentliche Hemmnisse, welche mit der
Stadtstruktur und dem o6ffentlichen Raum zusammenhangen, identifiziert. In den folgenden Kapiteln
werden die Wechselwirkungen zwischen diesen Elementen der Stadtstruktur und des 6ffentlichen
Raums und dem zu Ful8 Gehen im Detail untersucht.

5.3.2 Siedlungsdichte

,Entscheidenden Einfluss auf den Fufgdngerinnenverkehr hat offenbar die Siedlungsstruktur,
insbesondere die Bebauungsdichte und die fuflldufige erreichbare Infrastruktur im Wohnumfeld”
(Klimmer-Polleritzer and Schinner 2015, S. 4). Bewohnerlnnen der zentral liegenden
Grinderzeitgebiete, welche sich durch sehr gute Wohnqualitdt auszeichnen, legen etwa 36 bis 38
Prozent ihrer Wege zu Ful} zuriick. In den Griinderzeitgebieten auBerhalb des Girtels sinkt der Anteil
der zu FuB zurlickgelegten Wege bereits auf 29 Prozent ab. In den groRformatigen Wohnbauanlagen
der 1960er Jahre und den nach 1960 errichteten Neubauten sinkt der Anteil des FuR Gehens weiter
auf etwa 26 bis 27 bzw. 23 Prozent. In den Einfamilienhaus- und Kleingartengebieten der stadtischen
Randlagen betrdgt der Anteil des zu FuB Gehens nur mehr 21 Prozent. ,Zusammenfassend kann
festgestellt werden, dass der, wer im Griinen wohnt, weniger zu Fufs geht” (Klimmer-Polleritzer and
Schinner 2015, S. 4).

Im Folgenden soll mit Hilfe der vorhandenen Daten die Hypothese ,Umso hoéher die Dichte, umso
mehr wird zu FulR gegangen” Uberpriift werden. Abbildung 72 zeigt den Zusammenhang zwischen
dem Anteil der zu FulR Gehenden und der Bevolkerungsdichte bezogen auf die Gesamtflache der
Bezirke. Es besteht eine klare, statistisch signifikante Korrelation zwischen den beiden Variablen™.

' Details siehe Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 155.
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Ein BestimmtheitsmaR R2? von 0,7627 bedeutet, dass mehr als drei Viertel der bezirksweisen
Unterschiede des Anteils der zu FuR Gehenden durch die Unterschiede ihrer Bevolkerungsdichten
erklart werden koénnen. Der Koeffizient der linearen Regression hat ein der Hypothese
entsprechendes Vorzeichen und bedeutet folgendes. Nimmt die Einwohnerdichte bezogen auf die
Gesamtfliche um 10 Personen je Hektar zu, dann steigt der Anteil der zu FuB Gehenden um 0,9
Prozentpunkte an. Im Fall der Siedlungsdichte kann auBerdem von einem kausalen Zusammenhang
ausgegangen werden. Die aufgestellte Hypothese wird durch die Analyse der verfligbaren Daten
bestatigt.

Abbildung 73 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu FuR Gehenden und der
Bevolkerungsdichte bezogen auf die flir Wohnbau ausgewiesenen Bauflachen. Es besteht eine klare,
statistisch signifikante Korrelation zwischen den beiden Variablen. Ein BestimmtheitsmaR R? von
0,6164 bedeutet, dass etwas mehr als 60 Prozent der bezirksweisen Unterschiede des Anteils der zu
FuR Gehenden durch die Unterschiede ihrer Bevolkerungsdichten bezogen auf die Wohnbaufldchen
erklart werden konnen. Der Koeffizient der linearen Regression bedeutet folgendes. Die
Einwohnerdichtebezogen auf die Gesamtflache um 10 Personen je Hektar zu, dann steigt der Anteil
der zu FulR Gehenden um 0,4 Prozentpunkte an. Die Korrelation des Anteils des zu Gehens mit der
Dichte bezogen auf die Wohnbaufldche ist damit weniger stark ausgepragt als jene beziglich der
Dichte bezogen auf die Gesamtflache.

Quelle: (MA 23 2014, S. 15 und S. 60), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 72: Zusammenhang zwischen der Dichte bezogen auf die Gesamtflache der Bezirke und
dem Anteil der zu FuB Gehenden
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Quelle: (MA 23 2014, S. 15 und S. 60), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 73: Zusammenhang zwischen der Dichte bezogen auf die Bauflaiche Wohnbau und dem
Anteil der zu FuB Gehenden

5.3.3 FuBgangerflachen

GemaR den weiter oben gemachten Ausfiihrungen soll folgende Hypothese Uberpriift werden:
,Umso besser die Ausstattung mit FuRverkehrsflichen, umso mehr wird zu Full gegangen“.
Abbildung 74 zeigt einen bezirksweisen Vergleich des Anteils der FuRgangerflichen an den
Verkehrsflachen des Jahres 2013. Es ist deutlich zu erkennen, dass der Anteil der FuRgangerflachen
vom Zentrum in Richtung Peripherie deutlich abnimmt. Den hdchsten Anteil an FuBgangerflachen
weisen die Bezirke 1 und 6 bis 8 auf. Den niedrigsten Anteil an FulRgangerflachen weisen die Bezirke
11, 21 und 22 auf. Im Folgenden wird der Einfluss des Anteils der FuRgangerflachen an der Flache der
Gemeindestrallen auf die Akzeptanz des zu Full Gehens untersucht. Daten lber den Anteil der zu FuBl
Gehenden sind einerseits aus der Pendlerstatistik 2001 und andererseits den Mobilitatserhebungen
im Auftrag der Wiener Linien zwischen 2010 und 2014 verfigbar (Heller and Schreiner 2015, Statistik
Austria 2004b).
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Quelle: MA28
Abbildung 74: Anteil der FuRgangerflachen an den Verkehrsflachen nach Bezirk 2013

Pendlerstatistik 2001

Im Rahmen der Volkszdhlung 2001 wurde zum letzten Mal eine Erhebung des genutzten
Verkehrsmittels auf Pendelwegen durchgefiihrt. Abbildung 75 zeigt den Zusammenhang zwischen
dem Anteil der FuRgangerflichen und dem Anteil des zu FuR Gehens an den Binnen- und
Auspendelwegen. Es besteht eine signifikante Korrelation zwischen den beiden Variablen. Deutlich
starker ist die Korrelation allerdings zwischen dem Anteil der FuRgéngerflaichen und dem Anteil des
zu FuB Gehens an den Binnenwegen (Abbildung 76). Wahrend eine Zunahme des
FuRgangerflaichenanteils um einen Prozentpunkt den Anteil des zu FuR Gehens an den Binnen- und
Auspendlern um rund 0,7 Prozentpunkte steigert, erhoht die gleiche Zunahme des
FuBgangerflichenanteils den Anteil des zu FuR Gehens an den Binnenpendlern um rund 2,6
Prozentpunkte. Ein BestimmtheitsmaR R? von 0,6566 bzw. 0,8440 bedeutet, dass rund 65 bzw. fast
85 Prozent der bezirksweisen Unterschiede des Anteils der zu FuR Gehenden an den Binnen- und
Auspendlern bzw. den Binnenpendlern durch die Unterschiede in der Ausstattung mit
FuBverkehrsflachen erklart werden konnen. Die Analyse der Daten der Pendlerstatistik 2001
bestatigt die aufgestellte Hypothese.
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Quelle: (MA 23 2014), (Statistik Austria 2004a), eigene Ausarbeitung

Abbildung 75: Zusammenhang zwischen dem Flachenanteil der FuBgangerinfrastruktur und dem
Anteil der FuRgangerinnen der Binnen- und Auspendler

Quelle: (MA 23 2014), (Statistik Austria 2004a), eigene Ausarbeitung

Abbildung 76: Zusammenhang zwischen dem Flachenanteil der FuBgangerinfrastruktur und dem
Anteil der FuRgangerinnen der Binnenpendler
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Mobilitdtsbefragungen 2010-2014

Abbildung 77 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der FuRgangerflachen an der Flache der
GemeindestraBen und dem Anteil des zu FuB Gehens an der Mobilitdit der Bewohnerinnen des
Bezirks. Der 1. Bezirk stellt dabei aufgrund seiner Sonderstellung einen klaren Ausreil3er dar. Er weist
einerseits den hochsten Anteil an Fugéangerflachen auf, anderseits ist der Anteil des zu FulR Gehens
aber einer der niedrigsten unter allen Bezirken. Wird der 1. Bezirk nicht beriicksichtigt, dann ergibt
sich eine positive Korrelation zwischen dem Anteil der FuRgangerflichen und dem Anteil der zu FuR
Gehenden. Die Korrelation ist allerdings nicht so stark ausgepragt wie bei den Pendlerwegen des
Jahres 2001. Eine Zunahme des Anteils der FuRgangerflichen um einen Prozentpunkt erhdht den
Anteil des zu FuR Gehens an allen Wegen um rund 1,2 Prozentpunkte. Ein BestimmtheitsmaR R? von
0,5543 bedeutet, dass rund 55 Prozent der bezirksweisen Unterschiede des Anteils der zu Ful}
Gehenden durch die Unterschiede in der Ausstattung mit FuBverkehrsflaichen erklart werden
konnen. Die Analyse der Daten der Mobilitdtserhebungen 2010-2014 bestatigt ebenfalls die
aufgestellte Hypothese.

Quelle: (MA 23 2014), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 77: Zusammenhang zwischen Anteil FuRgangerflaiche GemeindestraBen 2013 und Modal
Split zu FuB Gehen 2010-2014

5.3.4 Verkehrsorganisation - Tempolimits

Ein langsamerer Autoverkehr und geringe Kfz-Geschwindigkeiten wurden in verschiedenen
Befragungen als fordernde Faktoren fiir den FuRverkehr identifiziert (siehe Kapitel 5.1.1, S. 65). Zu
hohe Kfz-Geschwindigkeiten werden umgekehrt als Barriere fiir das zu FuR Gehen empfunden (siehe
Kapitel 5.1.2, S. 68). In einer Schweizer Studie wurde 2006 der Zusammenhang zwischen der
Verkehrsorganisation und den Aktivititen der Bewohnerlnnen im StraBenraum untersucht
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(Abbildung 78). Dazu wurden Erhebungen in Stralen mit Tempo 50 und Tempo 30 sowie
Begegnungszonen (Tempo 20) durchgefiihrt. Es zeigt sich ein deutlicher Zusammenhang zwischen
Tempolimit und Aktivitditen im offentlichen Raum. Je héher das Tempolimit ist, umso weniger
Aktivitaten werden im offentlichen Raum durchgefiihrt. In Begegnungszonen (Tempo 20) werden
mehr als doppelt so viele Aktivitaten durchgefiihrt wie in Tempo 50 Straflen. Gleiches gilt flir die
Nutzungsintensitat durch FuRgangerinnen (Abbildung 79). Je niedriger das Tempolimit und je héher
der Grad der baulichen Umgestaltung des StraRenraums ist, umso intensiver wird der offentliche
Raum von FuBgéngerinnen genutzt.

Quelle: (Sauter and Hiittenmoser 2006) nach (Schwab, et al. 2012, S. 108)
Abbildung 78: Aktivitaten der Bewohnerlnnen in verschiedenen Strallentypen

87



Die Forderung des Zu Full Gehens als wesentliches Element einer zukunftsfahigen Umwelt- und
Verkehrspolitik fur die Stadt Wien (ZEUS)

Quelle: (Sauter and Hiittenmoser 2006) nach (Schwab, et al. 2012, S. 108)
Abbildung 79: Nutzungsintensitat des StraRenraums durch FulRgangerinnen in Abhangigkeit von der
Verkehrsorganisation

5.3.5 Verkehrsorganisation — Begegnungszone

Im August 2013 begann in der wichtigsten Wiener EinkaufsstraBe, die innere Mariahilfer StraRRe, der
provisorische Betrieb als Begegnungszone bzw. FuBgdngerzone (Lembke 2015). Nach dem positiven
Ausgang der Birgerinnenbefragung im Marz 2014 begann im Mai 2014 die erste Umbauphase. Die
zweite und endglltige Umbauphase wurde Mitte 2015 abgeschlossen. Im Rahmen einer am Institut
fur Verkehrswissenschaften der TU Wien durchgefiihrten Diplomarbeit (ber das Verhalten der
FuRgangerinnen in Abhangigkeit von der Struktur des StraBenraums wurde im Mai 2015 im bereits
umgebauten Teil der Mariahilfer StraRe eine Passantinnenbefragung durchgefiihrt (Lembke 2015, S.
77 ff). Insgesamt wurden 98 Personen befragt. Etwas mehr als zwei Drittel befragten Personen kam
mit dem o6ffentlichen Verkehr in die Mariahilfer StraRe (Abbildung 80).
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Quelle: (Lembke 2015, S. 79)
Abbildung 80: Zugangsverkehrsmittel Mariahilfer StraRe

Die Passantlnnen wurden nach ihrer Bewertung der Aspekte Moglichkeit zur Nutzung des
Fahrbahnbereichs durch zu FuB Gehende, Sicherheit fir zu Ful Gehende, Aufenthaltsqualitat sowie
des Gesamtbilds vor und nach der Umgestaltung in eine Begegnungs- und FuRgadngerzone befragt.
Die Bewertung erfolgte dabei auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5. Abbildung 81 fasst die
Ergebnisse der Bewertungen zusammen. Die Situation vor der Umgestaltung wurde relativ einheitlich
3,7 bis 3,9 bewertet. Die Situation nach der Umgestaltung mit 1,7 bis 2,3. Der Gesamteindruck und
die Aufenthaltsqualitdt schnitten dabei etwas besser ab als Madglichkeit zur Nutzung des
Fahrbahnbereichs durch zu FuR Gehende und die Sicherheit fiir zu FuR Gehende. Eine Uberpriifung
mittels des statistischen Verfahrens eines T-Test zeigt, dass die Unterschiede zwischen der
Beurteilung der Situation vorher und nachher statistisch signifikant sind. Die Neuorganisation und
Umgestaltung des StralRenraums brachte eine eindeutige Verbesserung der Situation fir die zu Ful§
Gehenden.
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Abbildung 81: Bewertung verschiedener Aspekte der Mariahilfer Stralle vor und nach der
Umgestaltung in eine Begegnungs- und FuBgangerzone

5.3.6 Griinraum und Freizeitanlagen

Gehen in einer schonen Umgebung ist laut einer Studie im Auftrag der MA18 der am haufigsten
genannte Aspekt, welcher zum Gehen motiviert (siehe Kapitel 5.1.1, S. 65). Um die Bedingungen fir
das zu FuR Gehen zu verbessern, wiinschen sich viele der Befragten mehr Griinflichen im
offentlichen Raum. Umgekehrt ist eine unattraktive Umgebung nach Hundekot die am
zweithdufigsten genannte Barriere gegen das zu FuR Gehen (siehe Kapitel 5.1.2, S. 68). Im Rahmen
der Studien zur Lebensqualitat wurde die Wiener Bevolkerung auch nach ihrer Zufriedenheit mit der
Ausstattung ihres Wohnbezirks mit Griin- und Freizeitanlagen befragt (Verwiebe, et al. 2014). Die
Zufriedenheit wurde dabei auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5 bewertet. Insgesamt bewerteten die
befragten Wiener und Wienerinnen das Angebot an Grin- und Freizeitanlagen mit der Note 2,1. Am
schlechtesten wurde die Situation im 7. Wiener Gemeindebezirk bewertet (Note 2,8), am bestem im
2. und 23. Wiener Gemeindebezirk (Note 1,8). Auf Basis dieser Daten wird daher im Folgenden die
Hypothese ,Umso besser die Ausstattung mit Griinraum, umso mehr wird zu Full gegangen”
Uberprift.

Abbildung 82 zeigt den Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit der Ausstattung mit Griin-
und Freizeitanlagen und dem Anteil der zu FuR Gehenden nach Bezirk. Es besteht eine negative
Korrelation zwischen der Zufriedenheit mit Griin- und Freizeitanlagen und dem Anteil der zu Ful}
Gehenden. Je zufriedener die Einwohnerlnnen mit dem Angebot sind, umso weniger wird zu FuR
gegangen. Das Vorzeichen der Korrelation widerspricht den eingangs erwdhnten
Befragungsergebnissen und der Hypothese, dass mehr Griinraum die Attraktivitat des zu Full Gehens
erhoht. Der Grund fiir die der Hypothese widersprechende Korrelation ist eine hoch signifikante
Korrelation zwischen der Bewertung des Angebots an Griin- und Freizeitanlagen und der
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Bevolkerungsdichte, welche hier durchschlagt (Abbildung 83). Der gefundene Zusammenhang
zwischen der Bewertung des Griinraumangebots und dem Anteil der zu Ful Gehenden kann daher
nicht als kausal, sondern muss als Scheinkorrelation betrachtet werden. Wesentlich fiir die Qualitat
des zu Full Gehens ist weniger die Ausstattung mit Griin- und Freizeitanlagen als die Ausstattung der
Wege mit begleitendem StralRengriin. Eine quantitative Untersuchung dieses Aspekts war im Rahmen
der vorliegenden Arbeit leider nicht moglich.

Griin-und Freizeitanlagen
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 30), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 82: Zusammenhang zwischen der Bewertung des Angebots an Griin- und Freizeitanlagen
im Wohnbezirk und dem Anteil der zu Ful Gehenden

'® Siehe Tabelle 5 im Anhang Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 139.
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Quelle: (MA 23 2014, S. 15 und S. 60), (Verwiebe, et al. 2014, S. 30), eigene Ausarbeitung

Abbildung 83: Zusammenhang zwischen der Dichte und der Bewertung des Angebots an Griin- und
Freizeitanlagen im Wohnbezirk

5.3.7 Kultureinrichtungen

Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitdit wurde die Wiener Bevolkerung auch nach ihrer
Zufriedenheit mit der Ausstattung ihres Wohnbezirks mit Kultureinrichtungen befragt (Verwiebe, et
al. 2014). Die Zufriedenheit wurde dabei auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5 bewertet. Rund 44
Prozent der befragten Wiener und Wienerinnen bewerteten die Situation mit den Noten 1 oder 2.
Am besten wurde die Situation im 1. Wiener Gemeindebezirk bewertet (96 Prozent Note 1 oder 2),
am schlechtesten im 10. Wiener Gemeindebezirk (32 Prozent Note 1 oder 2). Abbildung 84 zeigt den
Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit der Ausstattung mit Kultureinrichtungen und dem
Anteil der zu FuR Gehenden nach Bezirk. Werden alle Bezirke betrachtet, dann besteht praktisch
keine Korrelation zwischen den beiden Elementen. Da der 1. Bezirk mit seiner Konzentration an
Kultureinrichtungen einen deutlichen AusreilRer bildet, wird im Folgenden ein Vergleich ohne den 1.
Bezirk angestellt. In dieser Betrachtungsweise besteht eine Korrelation zwischen der Zufriedenheit
mit dem Kulturangebot und dem Anteil der zu FuR Gehenden. Je héher die Zufriedenheit mit dem
Kulturangebot ist, umso hoher ist der Anteil der zu FuR Gehenden. Steigt die Zufriedenheit mit dem
Kulturangebot um 10 Prozentpunkte an, dann steigt der Anteil der zu Ful Gehenden um rund 3,3
Prozentpunkte an. Das BestimmtheitsmaR R? von 0,5969 bedeutet, dass nicht ganz 60 Prozent der
Variation des Anteils der zu Ful Gehenden durch die Variation der Zufriedenheit mit dem
Kulturangebot erklart werden kann. Auch hier besteht eine signifikante Korrelation zwischen der
Zufriedenheit mit dem Kulturangebot im Wohnbezirk und der Bevélkerungsdichte'’. Der der

7 Siehe Tabelle 5 im Anhang Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 139.
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gefundenen Korrelation zugrunde liegende kausale Zusammenhang dirfte daher mit hoher
Wabhrscheinlichkeit im Einfluss der Dichte und nicht des Kulturangebots begriindet sein.

Zufriedenheit mit dem Angebot an Kultureinrichtungenim
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 91), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 84: Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit Kultureinrichtungen im Wohngebiet
und dem Anteil zu FuB Gehender

5.3.8 Freizeiteinrichtungen

Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitdit wurde die Wiener Bevolkerung auch nach ihrer
Zufriedenheit mit der Ausstattung ihres Wohnbezirks mit Freizeiteinrichtungen befragt (Verwiebe, et
al. 2014). Konkret wurde gefragt, ob die Freizeitangebote Schwimmbad/Sauna, Sporthalle/Sportplatz
oder Kaffeehduser/Gaststatten in der Ndhe des Wohnstandorts besonders abgehen bzw. ob nichts
davon fehlt.

Schwimmbad, Sauna

Im Durchschnitt waren 26 Prozent der befragten Wienerinnen und Wiener der Meinung, dass in
ihrem Wohnumfeld ein Schwimmbad, eine Sauna besonders fehlt. Am schlechtesten wurde die
Situation im 5. Wiener Gemeindebezirk bewertet (51 Prozent), am besten im 11. Wiener
Gemeindebezirk (12 Prozent). Abbildung 85 zeigt den Zusammenhang zwischen der fehlenden
Ausstattung mit Schwimmbadern und dem Anteil des zu FuB Gehens. Es besteht eine Korrelation
zwischen den beiden Elementen. In Bezirken, in denen die Ausstattung mit Schwimmbadern
schlechter ist, wird mehr zu Ful} gegangen als in Bezirken mit besserer Ausstattung. Verschlechtert
sich die Ausstattung mit Schwimmbadern um 10 Prozentpunkte, dann erhoht sich der Anteil der zu
FuR Gehenden um rund 4,5 Prozentpunkte. Das BestimmtheitsmaR R? von 0,5688 bedeutet, dass
rund 57 Prozent der Variabilitdt des Anteils der zu Full Gehenden durch die Variabilitat des Angebots
an Schwimmhallen erklart werden konnen. Ein kausaler Zusammenhang der gefundenen Richtung
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kann mit groRer Wahrscheinlichkeit ausgeschlossen werden. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass
hinter der gefundenen Korrelation wie zuvor eine Korrelation der beiden Variablen mit der
Bevolkerungsdichte besteht ™,

Welche der folgenden Freizeitangebote gehen lhnen in der Nahe
Ihrer Wohnung besonders ab?
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 96), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 85: Zusammenhang zwischen dem Fehlen von Schwimmbad, Sauna am Wohnstandort und
dem Anteil des zu FuR Gehens

Sporthalle, Sportplatz

Im Durchschnitt waren 25 Prozent der befragten Wienerinnen und Wiener der Meinung, dass in
ihrem Wohnumfeld eine Sporthalle oder ein Sportplatz besonders fehlt. Am schlechtesten wurde die
Situation im 4. Wiener Gemeindebezirk bewertet (40 Prozent), am besten im 1. Wiener
Gemeindebezirk (14 Prozent). Abbildung 86 zeigt den Zusammenhang zwischen der fehlenden
Ausstattung mit Sporthallen und Sportplatze und dem Anteil des zu Full Gehens. Es besteht nur eine
schwache Korrelation zwischen den beiden Elementen. Das BestimmtheitsmalR R? von 0,3262 ist
relativ niedrig, um von einer wirklichen Korrelation zu sprechen. Es besteht zudem eine signifikante
Korrelation zwischen dem wahrgenommenen Fehlen von Sportstdtten und der Bevolkerungsdichte
der Bezirke®™. Die gefundene Korrelation kann auf den Einfluss der Dichte zuriickgefiihrt werden. Ein
kausaler Zusammenhang kann ausgeschlossen werden. Uberraschend ist hier die sehr gute
Bewertung des 1. Wiener Gemeindebezirks. Diese ist vermutlich weniger im real existierenden
Angebot als vielmehr in der fehlenden Nachfrage der Einwohnerinnen begriindet.

'8 Siehe Tabelle 5 im Anhang Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 139.

' Siehe Tabelle 5 im Anhang Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 155.
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Welche der folgenden Freizeitangebote gehen lhnen in der Nahe
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 96), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 86: Zusammenhang zwischen dem Fehlen von Sporthallen und Sportplatzen und dem
Anteil des zu FulR Gehens

Kaffeehduser, Gaststdtten

Im Durchschnitt waren 25 Prozent der befragten Wienerinnen und Wiener der Meinung, dass in
ihrem Wohnumfeld ein Kaffeehaus oder eine Gasstatte besonders fehlt. Am schlechtesten wurde die
Situation im 13. Wiener Gemeindebezirk bewertet (38 Prozent), am besten im 1. und 8. Wiener
Gemeindebezirk (5 Prozent). Abbildung 87 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Fehlen eines
Kaffehauses oder einer Gasstatte im Wohnumfeld und dem Anteil der zu FuR Gehenden. Werden alle
Bezirke bericksichtigt, dann besteht keine Korrelation. Wird der AusreiBer 1. Bezirk dagegen
weggelassen, dann besteht eine wenn auch nicht allzu stark ausgepragte Korrelation. Je besser das
Angebot an Kaffeehdusern und Gaststatten ist, umso hoher ist der Anteil der zu Full Gehenden.
Verbessert sich das Angebot um 10 Prozentpunkte, dann erhoht dies den Anteil der zu FuR
Gehenden um rund 5,6 Prozentpunkte. Allerdings ist das BestimmtheitsmaR R? mit 0,3879 relativ
niedrig. Es besteht eine signifikante Korrelation zwischen dem Fehlen von Gaststdtten und der
Bevolkerungsdichte®®. Es kdénnte sich daher auch hier um eine Scheinkorrelation handeln. Da
Kaffehduser und Gaststatten haufig zu Full aufgesucht werden, kann ein kausaler Zusammenhang
zwischen dem Angebot an Kaffeehdusern und Gaststdtten trotzdem nicht ganz ausgeschlossen
werden.

% Siehe Tabelle 5 im Anhang Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 139.
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Welche der folgenden Freizeitangebote gehen lhnen in der Nahe
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 96), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 87: Zusammenhang zwischen dem Fehlen eines Kaffeehauses oder einer Gaststatte im
Wohnumfeld und dem zu Full Gehen

Nichts fehlt

Im Durchschnitt waren 36 Prozent der befragten Wienerinnen und Wiener der Meinung, dass in
ihrem Wohnumfeld kein Freizeitangebot besonders fehlt. Am schlechtesten wurde die Situation im 5.
Wiener Gemeindebezirk bewertet (22 Prozent), am besten im 1. Wiener Gemeindebezirk (54
Prozent). Abbildung 88 zeigt den Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit Freizeitangebot im
Wohnumfeld und dem Anteil der zu FuR Gehenden. Es besteht nur eine sehr schwach ausgepragte
Korrelation. Je hoher die Zufriedenheit mit dem Freizeitangebot ist, umso niedriger ist der Anteil der
zu FuBR Gehenden. Das Vorzeichen des Regressionskoeffizienten widerspricht auBerdem der
Hypothese, dass eine bessere Ausstattung der Wohnumgebung zu mehr FulRverkehr fiihrt. Das
BestimmtheitsmaR R? von 0,3560 ist relativ niedrig, um von einer wirklichen Korrelation zu sprechen.
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Abbildung 88: Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit dem Freizeitangebot am
Wohnstandort und dem Anteil des zu Ful® Gehens

5.4 Wechselwirkungen mit der Wirtschaft

,Das zu Fufs gehen stellt einen nicht zu vernachldssigenden Wirtschaftsfaktor dar, zum einen fiir
Gemeinden und zum anderen fiir den Handel. ... Die CO,-Emissionen wie auch der Gkologische
Fufsabdruck sind beim zu Fuf8 gehen gegeniiber den anderen Verkehrsmitteln am geringsten. Zudem
kann durch die Investition in Fufsverkehrsinfrastruktur ein hoher Beschdftigungsfaktor erzielt werden.
... Eine grofde Rolle spielt das zu Fuf8 gehen beim Thema Einkaufen. ... Der Zusammenhang zwischen
dem genutzten Verkehrsmittel und Umsatz zeigt, dass mit der Anzahl der Fuf3gédngerinnen auch der
Umsatz steigt” (Schwab, et al. 2012, S. 91).

»Fufgdngerinnen beleben zudem den dffentlichen Raum und stérken den Handel” (Mobilitatsagentur
2014)S. 3.

5.4.1 Verkehrsmittel beim Einkauf

Verkehrsmittelwahl Wiener EinkaufsstrafSen

Passantinnenzdhlungen werden in Wien seit 1973 rund alle zwei Jahre durchgefiihrt (Haberlin 2010).
Dabei wird die Anzahl der Passantlnnen viertelstlindlich, getrennt nach Stralenseite und
Gehrichtung, erfasst. In FuRgédngerzonen wird keine Unterteilung nach StraRenseite vorgenommen.
Bei der Passantlnnenzdhlung 2008 wurde unter der organisatorischen Leitung der
Wirtschaftskammer Wien und unter Beteiligung der MA 18 der Stadt Wien die Passantlnnenfrequenz
in 40 Wiener insgesamt GeschéftsstraRen erhoben. An 53 Zahlstellen wurden dabei am Donnerstag,
den 9. Oktober und am Samstag, den 11. Oktober, zusammen insgesamt 1,33 Millionen Passantinnen

gezahlt. Im Vergleich der Zahlzeiten und Zahlistellen, die auch 2006 erfasst wurden, ergibt sich ein
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Zuwachs von 984.000 auf 1,01 Millionen Passantinnen. Das entspricht einer relativen Steigerung von
rund 3 Prozent. Die Zunahme der Passantinnen liegt damit deutlich (iber dem im gleichen Zeitraum
beobachteten Bevolkerungswachstum von rund 1 Prozent (MA 23 2014).

Im Jahr 2008 fiihrte die Wirtschaftskammer Wien nach 20 Jahren zusatzlich zur Passantinnenzahlung
erstmals wieder eine Passantinnenbefragung durch. Die Ergebnisse dieser Befragung zeigen, dass bei
der Verkehrsmittelwahl dem o6ffentlichen Verkehr und dem zu FuB Gehen mit rund 47 bzw. 38
Prozent die gréRte Bedeutung zukommt (Abbildung 89). Der Anteil jener, die mit dem Auto in die
EinkaufsstraBen kommen, ist dagegen mit 13 Prozent gering. Dies deckt sich mit Ergebnissen der
sozialwissenschaftlichen Grundlagenforschung der MA 18, die besagen, dass bis zu 34 Prozent der
Befragten ihre Einkdufe und Besorgungen hauptsachlich zu FuR erledigen (Abbildung 89). Dies ist
umso bemerkenswerter, da diese Umfrage auch GroReink&ufe in Einkaufszentren einschlieft.

*) Samstag 11.10.2008: Graben/Karntner StraRe, Hernalser HauptstraBe/ Elterleinplatz, Hietzinger
HauptstraBe, Hiitteldorfer StraRe, LandstraRer HauptstraBe/Rochusmarkt, (AuBere) Mariahilfer StraRe,
Meidlinger HauptstraRe, Nussdorfer StralRe/AlserbachstraBe, PraterstraBe, Wiedner HauptstraRe

**) Inkl. GroReinkdufe in Einkaufszentren

Quelle: (Haberlin 2010, S. 3, IFES 2013, S. 161), eigene Darstellung

Abbildung 89: Verkehrsmittelwahl Wiener Einkaufsstralien 2008 — Passantinnenbefragung der
Wirtschaftskammer Wien und sozialwissenschaftliche Grundlagenforschung MA 18

Im April 2008 wurde im Rahmen eines von der Hochschuljubildumsstiftung der Stadt Wien
geforderten Projekts eine Passantinnenbefragung in der ThaliastralBe im 16. Wiener Gemeindebezirk
durchgefiihrt (Pfaffenbichler 2008). Insgesamt wurden 121 Personen befragt. Davon waren rund 44
Prozent mannlichen Geschlechts und rund 56 Prozent weiblichen Geschlechts. Knapp 70 Prozent der
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befragten Personen haben ihren Wohnsitz im Bezirk Ottakring, in etwa gleich viel kommen aus den
Nachbezirken bzw. anderen Bezirken Wiens (12 bzw. 13 Prozent), der Rest aus den Bundesldndern
Burgenland und Niederdsterreich. Rund 55 Prozent der Befragten gab an, am Befragungstag in der
ThaliastraRe bereits eingekauft zu haben oder dies vorzuhaben. Rund 11 Prozent der befragten
Personen gab an, nie in der ThaliastraBe einzukaufen. Bezlglich des Hauptverkehrsmittels, mit dem
die ThaliastraBe erreicht wurde, besteht kein Unterschied zwischen der Gruppe jener, die zum
Einkaufen in der ThaliastralRe war und der Gruppe jener, die nicht zum Einkauf in der ThaliastralRe
waren (Abbildung 90). Nicht ganz zwei Drittel kamen zu Ful}, weniger als 10 Prozent benutzten einen
Pkw.

Abbildung 90: Verkehrsmittelwahl Passantinnenbefragung Thaliastralle 2008

Einschdtzung der Verkehrsmittelwahl durch die Kaufleute

Abbildung 91 zeigt einen Vergleich der der erhobenen Verkehrsmittelwahl Einkaufender mit der
Einschatzung durch die Geschaftsleute. Die Erhebungen wurden in vier Wiener EinkaufsstrafSen
durchgefuhrtn. Der Anteil der zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem o6ffentlichen Verkehr zum Einkauf
Kommenden wird durch die Geschaftsleute unterschatzt. Die Bedeutung des motorisierten
Individualverkehrs wird dagegen beinahe um das Dreifache liberschatzt.

2 FavoritenstraBe, Karntner Stralle, LandstralRer HauptstralRe und Mariahilfer Strale.
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Quelle: (Wecht 1994) nach (Schwab, et al. 2012, S. 99)

Abbildung 91: Vergleich des tatsachlichen Modal Split mit dessen Einschatzung durch die
Geschaftsleute

Abbildung 92 zeigt die Ergebnisse einer dhnlichen im Jahr 2003 in Graz durchgefiihrten Erhebung.
Auch hier unterschatzen die Geschéaftsleute den Anteil der zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem
offentlichen Verkehr zum Einkauf Kommenden. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs wird
dagegen signifikant Giberschatzt.
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Abbildung 92: Vergleich der Einschatzung der Verkehrsmittelwahl durch die Kaufleute mit den
Ergebnissen einer Mobilitatserhebung — Graz

(Rantala and Luukkonen 2013) prasentiert die Ergebnisse einer Befragung von
Geschéftseigentimerinnen und Kundinnen in funf finnischen Stidten®’. Diese Daten ermdglichen
u.a. einen Vergleich der Verkehrsmittelwahl der Kundinnen mit der entsprechenden Einschatzung
der Geschaftseigentiimerinnen (Abbildung 93 und Abbildung 94). In Jyvaskyld koénnen die
Geschaftseigentiimerlnnen zudem in jene, deren Standort in einer FuBRgédngerzone und jene, deren
Standort in einer fiir den Pkw-Verkehr geoffneten StraRRe liegt, eingeteilt werden. Die Kaufleute in
FuRgangerzonen Uberschatzen den Anteil der zu Full Gehenden, jene in Pkw-StraBen unterschatzen
ihn dagegen (Abbildung 93). Besonders auffillig ist die sehr hohe Uberschitzung des Pkw-Anteils
durch die Kaufleute in Pkw-Stralen sowie die generelle Unterschatzung des Anteils der
Radfahrenden und der OV-Nutzerlnnen. In Oulu und Tampere wird dagegen der Anteil der OV-
Nutzerlnnen Uberschatzt (Abbildung 94). Wahrend in Oulu der Anteil der FuRgangerinnen sehr genau
eingeschatzt wird, wird er in Tampere unterschatzt. Umgekehrt wird der Pkw-Anteil in Tampere sehr
genau eingeschatzt und in Oulu unterschatzt.

2 Tampere, Oulu, Jyvaskyla, Pori und Kokkola.
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Abbildung 93: Vergleich der Einschatzung der Verkehrsmittelwahl durch die Kaufleute mit den
Ergebnissen einer Mobilitatserhebung — Jyvaskyla, Finnland

Abbildung 94: Vergleich der Einschatzung der Verkehrsmittelwahl durch die Kaufleute mit den
Ergebnissen einer Mobilitdtserhebung — Oulo und Tampere, Finnland
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5.4.2 Auswirkungen auf den Einzelhandels- und Bewirtungsumsatz

Einkaufsverhalten nach Verkehrsmittel
ThaliastraBBe

Abbildung 95 zeigt die zeitliche Distanz zum letzten Einkauf in der ThaliastraBe unterschieden nach zu
FuR Gehenden und Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel. Knapp 80 Prozent der zu FulR Gehenden war
vor nicht mehr als zwei Tagen das letzte Mal in der ThaliastraRe einkaufen. Dagegen war nur knapp
die Halfte der Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel vor nicht mehr als zwei Tagen zum letzten Mal
zum Einkauf in der ThaliastraRe. Im Durchschnitt besuchen die zu FulR Gehenden die Thaliastralle 3,3
mal pro Woche zum Einkaufen, die Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel dagegen nur rund 2,2 mal
pro Woche. Ein T-Test zeigt, dass dieser Unterschied statistisch signifikant ist*>. Aus den Ergebnissen
kann geschlossen werden, dass zu FuR Gehende haufiger in die ThaliastralRe zum Einkauf kommen als
die Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel.

Abbildung 95: Zeitliche Distanz zum letzten Einkauf in der ThaliastraBe Passantinnenbefragung 2008

Abbildung 96 zeigt einen Vergleich der am Befragungstag geplanten bzw. getatigten Ausgaben in der
ThaliastraBe unterschieden nach zu Fufl Gehenden und Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel. Im
Durchschnitt geben die zu FuR Gehenden rund 22 Euro je Besuch aus, die Nutzerlnnen anderer

> Die Hypothese, dass zwischen zwei Gruppen ein Unterschied in den Mittelwerten eines Indikators besteht,
kann mit Hilfe eines T-Tests bei unabhangigen Stichproben liberprift werden. Der T-Test Uberprift dabei genau
genommen die Nullhypothese, dass der Unterschied der Mittelwerte in den beiden Gruppen gleich Null ist.
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Verkehrsmittel dagegen rund 29 Euro. Die Uberpriifung mit Hilfe eines T-Tests** zeigt allerdings, dass
der Unterschied zwischen den beiden Gruppen nicht statistisch signifikant ist.

Zusammenfassend kann aus den Befragungsergebnissen geschlossen werden, dass in der
ThaliastralRe zu Full Gehende pro Woche mehr ausgeben als die Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel.
Im Durchschnitt gaben die zu FuB Einkaufenden rund 72 Euro pro Woche aus, die Nutzerlnnen der
anderen Verkehrsmittel dagegen nur rund 65 Euro pro Woche. Unter Einbeziehung der
Verkehrsmittelanteile aus Kapitel 5.4.1 kann der Umsatzanteil der zu FuB Gehenden mit rund zwei
Drittel abgeschatzt werden.

Abbildung 96: Ausgaben Einkauf in der ThaliastraRRe Passantinnenbefragung 2008

Wien

Eine Mitte der 1990er Jahre in Wien durchgefiihrte Analyse des Einkaufsverhaltens ergibt ein sehr
dhnliches Bild (Abbildung 97). Zu FuR Einkaufende geben pro Einkauf weniger aus als solche, die mit
dem offentlichen Verkehr oder dem motorisierten Individualverkehr zum Einkauf fahren. Durch die
hohere Frequenz werden die geringeren Ausgaben je Einkauf aber mehr als kompensiert. Dies
gleichzeitig bei deutlich geringerem Energieverbrauch.

** Die Hypothese, dass zwischen zwei Gruppen ein Unterschied in den Mittelwerten eines Indikators besteht,
kann mit Hilfe eines T-Tests bei unabhangigen Stichproben lberprift werden. Der T-Test Uberprift dabei genau
genommen die Nullhypothese, dass der Unterschied der Mittelwerte in den beiden Gruppen gleich Null ist.
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Quelle: (Knoflacher, et al. 1995) nach (Schwab, et al. 2012, S. 99)
Abbildung 97: Vergleich verschiedener Einkaufsindikatoren in Wien 1995

Ausgaben nach Verkehrsmittel
London

Abbildung 98 zeigt einen Vergleich der wochentlichen Ausgaben nach Verkehrsmittel in London. Die
Ausgaben der befragten zu Full Gehenden lagen im Durchschnitt bei 91 Pfund pro Woche. Damit
geben die zu FuR Gehenden im Durchschnitt etwa das eineinhalb bis zweifache der Nutzerinnen der
anderen Verkehrsmittel aus. Zu FuB Gehende kaufen deutlich haufiger ein als die Nutzerlnnen der
anderen Verkehrsmittel (Abbildung 99). Die Halfte der befragten zu FuR Gehenden gab an, die
Einkaufsmoglichkeiten im Erhebungsgebiet pro Woche fiinfmal oder haufiger zu besuchen. Die
Ausgaben je Besuch der Verkehrsmittel zu FuB Gehen, Fahrrad und offentlicher Verkehr
unterscheiden sich nur wenig und liegen im Bereich von rund 23 bis 25 Pfund. Mit nicht ganz 40
Pfund je Besuch liegen die Ausgaben der Pkw-Nutzerinnen deutlich héher. Die groRBere Haufigkeit der
Besuche fiihrt allerdings zu den eingangs erwdhnten insgesamt hoheren Ausgaben der zu Ful
Gehenden.
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Abbildung 98: Wochentliche Ausgaben nach verwendetem Verkehrsmittel - London

Abbildung 99: Haufigkeit der Besuche nach verwendetem Verkehrsmittel London
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Frankreich

Daten zu den wochentlichen Ausgaben nach Zugangsverkehrsmittel aus Frankreich ergeben ein
dhnliches Bild wie jene aus London (Abbildung 100). Die zu FulR Gehenden geben mit rund 40 Euro
pro Woche etwa 70 bis 90 Prozent mehr aus als die Nutzerlnnen der anderen Verkehrsmittel. Auch in
Frankreich unterscheiden sich die Ausgaben je Besuch bei den Verkehrsmitteln zu FuR Gehen,
Fahrrad und 6ffentlicher Verkehr nur wenig. Sie liegen im Bereich von rund 18 bis 20 Euro. Auch hier
sind die Ausgaben der Pkw-Nutzerlnnen mit rund 30 Euro je Besuch deutlich héher. Die hdhere
Haufigkeit der Besuche fiihrt aber auch in Frankreich insgesamt zu héheren Ausgaben der zu Ful
Gehenden.

Abbildung 100: Wéchentliche Ausgaben nach verwendetem Verkehrsmittel — Frankreich

Wien und Oberésterreich

In (Seyringer 2009) wurden an vier verschiedenen Standorttypen in Wien und Oberdsterreich
Kundinnenbefragungen durchgefiihrt:

e Stadtisches Gebiet — Ortskern: Wien, Neubau:

e Stddtisches Gebiet — Randlage: Wien, Penzing

e Lindliches Gebiet — Ortskern: Neukirchen an der Vockla, 00
e Lindliches Gebiet — Randlage: Timelkam, 00

Insgesamt wurden dabei 800 Personen befragt. Abbildung 101 zeigt die Ergebnisse beziiglich der
Ausgaben je Einkauf nach Verkehrsmittel und Standorttyp. Aufgrund der zum Teil sehr geringen
Fallzahlen und des damit verbundenen hohen Zufallsfehlers erscheint eine Auswertung auf Ebene
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der Standorttypen nicht sinnvoll. Abbildung 102 zeigt deshalb die Ausgaben je Einkauf nach
Verkehrsmittel der gesamten Stichprobe. Aus diesen Daten kann gefolgert werden, dass die
Ausgaben je Einkauf der MIV-Nutzerlnnen statistisch signifikant hoher sind als jene der anderen

Verkehrsmittel.

Quelle: (Seyringer 2009, S. 54)
Abbildung 101: Ausgaben je Einkauf nach Verkehrsmittel und Standorttyp
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Quelle: (Seyringer 2009, S. 54)
Abbildung 102: Ausgaben je Einkauf nach Verkehrsmittel

Zusammenhang Umsatz — Gestaltung des 6ffentlichen Raums
Britische Stadte

,Gut geplante Verbesserungen des dffentlichen Raums kénnen die Kundenfrequenz und den Umsatz
um bis zu 40 Prozent erhéhen” (Platt 2014, S. 14)*. , Investitionen in bessere Strafien und &ffentlich
Rdume fiir das zu Fufs Gehen kénnen bessere Ergebnisse erzielen als andere Verkehrsprojekte;

Fufsgénger- und Fahrradprojekte kénnen den Einzelhandelsumsatz um bis zu 30 Prozent erhéhen
(Lawlor 2014, S. 6)*°

Verbesserungen des offentlichen Raums in Peace Gardens, Sheffield fihrten zu einer Zunahme der
Frequenz von 35 Prozent und einer Steigerung des Umsatzes um 4,2 Millionen Pfund.
Verbesserungen fir FulRgangerinnen in Coventry und Bristol fiihrten zu einer 25 prozentigen
Steigerung der Frequenz und einem Umsatzplus von 1, Millionen Pfund (Platt 2014, S. 15). Die
Umsetzung eines Shared Space in der New Road in Brighton brachte eine 162 prozentige Erh6hung
der Frequenz (Platt 2014, S. 16). Nach Einfiihrung der diagonalen FulRgidngerquerung am Oxford
Circus erhohte sich der Umsatz des dortigen Nike-Standorts um 25 Prozent (Platt 2014, S. 17).

» Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: Well planned improvements to public spaces can improve footfall
and trading by up to 40%.

2 Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: Investing in better streets and spaces for walking can provide a
competitive return compared to other transport projects; walking and cycling projects can increase retails sales
by 30%.
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Aukland, NZ

In (Tolley 2014) liegen Daten liber die Umsédtze vor, wahrend und nach der Umgestaltung der
Einkaufsstraen im Fort Street Area in Aukland, Neuseeland vor (Abbildung 103). Wahrend der
Bauphase war ein leichter Rickgang der Einzelhandelsumsatze zu beobachten. Die
Bewirtungsumsatze stiegen dagegen deutlich an. Der Konsum der Bauarbeiter ist eine mogliche
Erklarung fir diesen Anstieg. Im Jahr nach der Einfihrung des Shared Space lagen die
Einzelhandelsumsatze rund 16 Prozent Gber dem Niveau des Jahres vor dem Umbau. Im selben
Zeitraum verflinffachten sich die Bewirtungsumséatze. Der Gesamtumsatz wurde mehr als verdoppelt.
Obwohl der Zeitraum fiir eine endglltige Evaluierung noch relativ kurz ist, scheint es zuldssig einen
GrofRteil der Umsatzsteigerung der Umgestaltung in einen Shared Space zuzuschreiben.

Abbildung 103: Entwicklung der Einzelhandels- und Bewirtungsumsatze der Fort Street Area in
Aukland, NZ vor, wahrend und nach des Umbaus in eine Shared Space Zone

Finnische Stadte

In (Rantala and Luukkonen 2013) wird Uber die Befragung von Geschaftsleuten in flnf finnischen
Stadten berichtet. In den Stadten Jyvaskyld, Pori und Oulu wurde die fuBgidngerfreundliche
Gestaltung des 6ffentlichen Raums schon vor langerer Zeit umgesetzt. In den Stadten Kokkola und
Tampere war die Umgestaltung jlingeren Datums. Die Stadte wurden dementsprechend in zwei
Kategorien (PRO und NOVICE) eingeteilt. Weiters wurde die Befragung nach dem Standort der
Geschafte in die zwei Gruppen FulRgangerzone und Pkw-Stralle eingeteilt. Abbildung 104 zeigt die
subjektive Einschdtzung der Geschaftsleute hinsichtlich der Auswirkung der FuRgangerzone auf ihren
Umsatz. Insgesamt schatzen etwas mehr als die Hélfte der Befragten die Auswirkungen als positiv
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oder sehr positiv ein. Nur etwa jeder Flinfte schatzt die Auswirkungen als negativ oder sehr negativ
ein. Sowohl zwischen den Stadten mit langerer und kirzerer Erfahrung als auch zwischen den
Standorten FuBgadngerzone und Pkw-Stralle gibt es deutliche Unterschiede in der Einschatzung der
Umsatzeffekte. In den Stadten mit langerer Erfahrung ist die Einschdtzung deutlich positiver als in
jenen mit kirzerer Erfahrung. In der Gruppe mit langerer Erfahrung schatzen mehr als 80 Prozent der
Geschaftsleute die Effekte positiv oder sehr positiv ein. In der Gruppe mit kiirzerer Erfahrung tun dies
nur 40 Prozent. Das Verhdltnis der Geschiftsleute die die Effekte negativ oder sehr negativ
einschatzen liegt bei 8 Prozent zu 34 Prozent.

Ahnliche Unterschiede gibt es zwischen den Geschiftsleuten in einer FuRgingerzone und einer Pkw-
StraRe. Die Geschaftsleute in FuBgdngerzonen schatzen die Effekte zu mehr als 80 Prozent positiv
oder sehr positiv ein. Die Geschéftsleute in Pkw-StraRen tun dies nur zu 50 Prozent. Das Verhaltnis
der Geschiftsleute die die Effekte negativ oder sehr negativ einschatzen liegt bei 11 Prozent zu 25
Prozent.

Quelle: (Rantala and Luukkonen 2013, S. 8)

Abbildung 104: Einfluss der FulRgangerzone auf den Umsatz - Subjektive Einschatzung der
Geschaftsleute in fiinf finnischen Stadten

Herausforderungen und idealer Standort aus sich der Geschdiftsleute

In (Rantala and Luukkonen 2013) wurden die Geschéftsleute auch nach den Herausforderungen an
ihrem aktuellen Standort, dem Idealbild eines Stadtzentrums und ihrem Wunschstandort befragt.
Parken und Pkw-Erreichbarkeit wird mit deutlichem Abstand als groRte Herausforderung angesehen.
Interessanterweise ist die Einschdtzung der Geschéaftsleute an Standorten in FuRgangerzonen
diesbeziiglich in etwa gleich wie bei den Geschéftsleiten an Standorten in Pkw-Strallen. Mit
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deutlichem Abstand folgen schlechte Sichtbarkeit und soziale Sicherheit als Herausforderung.
Immerhin 13 Prozent sehen zu wenige zu Full Gehende als eine Herausforderung.

Quelle: (Rantala and Luukkonen 2013, S. 6)

Abbildung 105: Herausforderungen am aktuellen Standort aus Sicht der Geschéftsleute — flnf
finnische Stadte

Abbildung 106 fasst die wichtigsten Merkmale eines idealen Stadtzentrums zusammen. Mit Abstand
am haufigsten wurde genannt, dass ein ideales Stadtzentrum angenehm zum Gehen sein muss. Mit
Abstand folgen die Merkmale ,Hlbsch und einladend” sowie ,Sauber und ordentlich”. Etwa ein
Flnftel nannte Pkw-Erreichbarkeit als ein wichtiges Merkmal.
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Quelle: (Rantala and Luukkonen 2013, S. 7)
Abbildung 106: Ideales Stadtzentrum aus Sicht der Geschaftsleute — fiinf finnische Stadte

Im Falle eines Umzugs wiirden zwei Drittel der befragten Geschaftsleute mit aktuellem Standort in
einer FuRgangerzone wieder einen solchen wahlen (Abbildung 107). Die Halfte der Geschaftsleute
mit einem aktuellen Standort in einer Pkw-StralRe wiirden im Falle eines Umzugs einen Standort in
einer FulRgangerzone wahlen.
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Quelle: (Rantala and Luukkonen 2013, S. 10)
Abbildung 107: Bereitschaft der Geschéaftsleute umzuziehen — funf finnische Stadte

5.4.3 Sonstige wirtschaftliche Auswirkungen

Grundstiickspreise

Bauliche Verbesserungen fiir FuRgangerinnen und Radfahrerinnen kénnen zu einer 7 bis 300
prozentigen Erhohung der Grundstiickspreise flihren (Platt 2014, S. 20). Die steigenden
Immobilienwerte fiihren zu einer Erhéhung der Einzelhandels- und Gewerbemieten um 20 bis 24
Prozent. Ein vier Millionen Pfund teures Projekt zur Aufwertung des 6ffentlichen Raums in St Annes
on Sea, Lancashire |6ste private Investitionen von 20 Millionen Pfund aus. Die Mieten stiegen um
rund 10 Prozent. Gleichzeitig reduzierten sich die Leerstande um rund 21 Prozent (Platt 2014, S. 20).

Beschidiftigung

BaumalRnahmen flir FulRgangerinnen und Radfahrerlnnen sind arbeitskraftintensiver als
StraRenbaumaRnahmen. D.h. FullgdngermalRnahmen haben hohere Beschaftigungseffekte als
andere Stralenbaumalnahmen (Platt 2014, S. 21). ,.. kann durch die Investition in
Fufverkehrsinfrastruktur ein hoher Beschdftigungsfaktor erzielt werden” (Schwab, et al. 2012, S. 91).

Zusatzliche Beschaftigungseffekte konnen lber die hoheren Umsatze im Einzelhandel argumentiert
werden. Es ist allerdings schwierig die Additionalitait zu belegen. Fiir Sheffield wurde mit
Zuschreibungsraten von 20 bis 90 Prozent z.B. ein Beschaftigungseffekt von rund 340 bis 530
zusatzlichen Arbeitsplatzen errechnet (Platt 2014, S. 21).
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5.4.4 Einfluss der Kaufkraft

In der Kaufkraftstromanalyse der Wirtschaftskammer Wien wird das Kaufkraft-Volumen je Bezirk
angegeben. Dieses gibt an, wie viele Geldmittel der Bevélkerung in einem definierten Gebiet fiir
Ausgaben im Einzelhandel pro Jahr zur Verfiigung stehen. Die berechnete Héhe dieses Wertes héingt
mafgeblich von der Bevélkerungszahl, dem Wohlistandsniveau (Kaufkraft-index) und den
durchschnittlichen Verbrauchsausgaben ab (CIMA 2015, S. 26). Abbildung 108 zeigt, dass zwischen
der Kaufkraft je Einwohnerln eines Bezirks und dem Anteil des zu Full Gehens kein Zusammenhang
besteht”’.

Quelle: (CIMA 2015, S. 19 und 26), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 108: Zusammenhang zwischen der Kaufkraft je Einwohnerln und dem Anteil der zu FuR
Gehenden

5.5 Wechselwirkungen mit der Umwelt

Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitit wurde die Wiener Bevolkerung auch nach
Beeintrachtigungen der Umweltqualitadt in ihrer Wohnumgebung befragt (Verwiebe, et al. 2014). Aus
der in Kapitel 5.1 durchgefiihrten Analyse der férdernden und hemmenden Faktoren kann folgende
Hypothese abgeleitet werden: ,Umso weniger Probleme es mit der Umweltqualitat (Luftqualitat,
Larm) gibt, umso mehr wird zu Ful} gegangen”.

5.5.1 Verkehrsldarm

Rund 39 Prozent der befragten Personen gaben an, in ihrer Wohnumgebung nicht durch
Verkehrslarm beeintrachtigt zu sein. Am wenigsten beeintrachtigt fiihlen sich die Bewohnerlnnen des
21. Wiener Gemeindebezirks (53 Prozent keine Probleme). Am starksten beeintrachtigt fihlen sich

%’ Details siehe Kapitel 9.1.1 Korrelationsanalyse, S. 155.
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die Bewohnerinnen des 6. Wiener Gemeindebezirks (28 Prozent keine Probleme). Es besteht eine
Korrelation zwischen dem Gefiihl der Beeintrachtigung durch Verkehrslarm und dem Anteil des zu
FuR Gehens (Abbildung 109). Je héher das Gefiihl der Beeintrachtigung in einem Bezirk ist, umso
héher ist der Anteil der zu FuR Gehenden in diesem Bezirk. Das BestimmtheitsmaR R? der linearen
Regression ist mit 0,4855 allerdings relativ niedrig. Ein kausaler Zusammenhang der gefundenen
Richtung kann allerdings ausgeschlossen werden. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass hinter
beiden Variablen miteinander korrelierende Einfllisse der Siedlungsstruktur und Dichte stehen. Eine
weitere Erklarungsmoglichkeit konnte der Umstand sein, dass zu Full Gehende dem Verkehrslarm
starker ausgesetzt sind und diesen starker wahrnehmen und bewerten.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 32), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 109: Zusammenhang zwischen wahrgenommenem Verkehrslarm und Anteil des zu Ful§
Gehens

5.5.2 Luftqualitat

Rund 47 Prozent und damit knapp die Halfte der befragten Personen gaben an, in ihrer
Wohnumgebung keine Probleme mit der Luftqualitdt zu haben. Am wenigsten beeintrachtigt fiihlen
sich die Bewohnerlnnen des 13. Wiener Gemeindebezirks (74 Prozent keine Probleme). Am starksten
beeintrachtigt fihlen sich die Bewohnerlnnen des 7. Wiener Gemeindebezirks (24 Prozent keine
Probleme). Es besteht eine Korrelation zwischen dem Gefiihl der Beeintrachtigung durch die
Luftqualitdit und dem Anteil des zu Full Gehens (Abbildung 110). Je hoher das Gefiihl der
Beeintrachtigung in einem Bezirk ist, umso hoher ist der Anteil der zu FuR Gehenden in diesem
Bezirk. Das BestimmtheitsmaR R? der linearen Regression ist mit 0,4873 allerdings relativ niedrig. Ein
kausaler Zusammenhang der gefundenen Richtung kann allerdings ausgeschlossen werden. Es ist
vielmehr davon auszugehen, dass hinter beiden Variablen miteinander korrelierende Einfliisse der
Siedlungsstruktur und Dichte (Einfamilienhaus mit Garten vs. MehrgeschoBwohnbau) stehen. Eine
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weitere Erklarungsmoglichkeit konnte der Umstand sein, dass zu Ful Gehende die Luftqualitat
starker wahrnehmen und bewerten.

Umweltqualitatin der Wohnumgebung nach Bezirk (,keine
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 32), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 110: Zusammenhang zwischen wahrgenommener Luftqualitat und Anteil des zu Ful
Gehens

5.6 Wechselwirkungen mit der Lebensqualitat

5.6.1 Grundlagen
Der Begriff Lebensqualitat wird im Duden wie folgt definiert:

Lebensqualitidt, die: durch bestimmte Annehmlichkeiten (wie saubere Umwelt, humane
Arbeitsbedingungen, grofiziigiges Freizeitangebot) charakterisierte Qualitét des Lebens, die zu
individuellem Wohlbefinden fiihrt. Quelle: http://www.duden.de/rechtschreibung/Lebensqualitaet,
Zugriff: 29.9.2015

5.6.2 Situation in Wien

Zufriedenheit mit der aktuellen Situation

Im Auftrag der Magistratsabteilung 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung der Stadt Wien werden
regelmalig Befragungen zum Thema Lebensqualitdt durchgefiihrt (Verwiebe, et al. 2014). Den
Ausgangspunkt bildet dabei die Frage ,Wie gerne leben Sie in Wien?“. Der Anteil jener, die sehr
gerne in Wien leben, stieg von 57 Prozent im Jahr 1995 auf 68 Prozent im Jahr 2013 an (Abbildung
111). Im Jahr 2013 lebten 97 Prozent der Befragten gerne oder sehr gerne in Wien. Eine weitere
Frage betraf die Zufriedenheit mit der direkten Wohnumgebung. Die Uiberwiegende Mehrheit der
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Wienerinnen und Wiener ist mit dem Leben in ihrem Wohngebiet zufrieden. Rund 62 Prozent leben
sehr gerne in ihrer Wohnumgebung, rund 31 Prozent gerne (Abbildung 112).

Abbildung 111: Wie gerne leben Sie in Wien?

Abbildung 112: Zufriedenheit mit dem Leben im Wohngebiet 2003-2013
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Die Befragten wurden auch gebeten, Wien in verschiedenen Bereichen, wie offentlicher Verkehr,
Angebot an Schulen oder Umweltqualitat, anhand einer fiinfstufigen Skala von sehr gut bis sehr
schlecht zu bewerten (Verwiebe, et al. 2014, S. 105). Es besteht insgesamt eine hohe Zufriedenheit
mit den Kultur- und Freizeitangeboten und mit dem o6ffentlichen Verkehr. Neben dem Kultur- und
Freizeitangebot, das jeweils mehr als 90 Prozent als gut oder sehr gut bewerteten, wurden auch
Gehsteige und Gehwege sowie der 6ffentliche Verkehr tiberdurchschnittlich positiv beurteilt. Uber
80 Prozent der Wienerinnen und Wiener waren damit zufrieden. Manner sind etwas zufriedener mit
dem Wiener Gehsteig- und Gehwegangebot als Frauen (Abbildung 113). Der Grund fir die
unterschiedliche Wahrnehmung und Einschdatzung des Gehsteig- und Gehwegangebot liegt mit
groBer Wahrscheinlichkeit im unterschiedlichen Mobilitatsverhalten. Manner gehen weniger zu Fu
als Frauen, fahren dafiir aber hdufiger mit dem Pkw (Verwiebe, et al. 2014, S. 38).

Abbildung 113: Zufriedenheit mit Gehsteigen und Gehwegen in Wien 2013

Wiinsche zur Verbesserung der Lebensqualitdit

Die Aufwertung von 6ffentlichen Flachen und Schaffung von Griinraum sind die von den Wienerinnen
und Wienern in der Befragung am haufigsten genannten Wdinsche zur Verbesserung der
Lebensqualitdt in ihrem Wohnumfeld (Verwiebe, et al. 2014, S. 33). Am haufigsten genannt werden
dabei Orte zum Verweilen, Sitzgelegenheiten bzw. Griinflaichen und Innenhofbegriinung (Abbildung
114). Fiinf der acht am haufigsten genannten Manahmen sind gleichzeitig Elemente, welche das zu
FuB Gehen fordern. D.h. es besteht eine starke Korrelation zwischen Elementen, welche die
Lebensqualitdt erhdhen, und Elementen, welche das zu FulR Gehen férdern.
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Abbildung 114: MaRBnahmen zur Verbesserung der Lebensqualitdt im Wohngebiet 2013

Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34)
Abbildung 115: Raumliche Verteilung Wunsch nach Orten zum Verweilen 2013
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34)
Abbildung 116: Raumliche Verteilung Wunsch nach Sitzgelegenheiten 2013

Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34)
Abbildung 117: Rdumliche Verteilung Wunsch nach Grinflachen/Innenhofbegriinung 2013
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34)
Abbildung 118: Raumliche Verteilung Wunsch nach Tempo 30 2013

Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34)
Abbildung 119: Rdumliche Verteilung Wunsch nach WohnstraBen/FuRgangerzonen 2013

122



5 Wechselwirkungen des zu Fuld Gehens mit dem Stadtgefiige
5.6 Wechselwirkungen mit der Lebensqualitéat

5.6.3 Zusammenhang zwischen zu FuBB Gehen und Zufriedenheit

In (Verwiebe, et al. 2014) wurde die Zufriedenheit mit den 6ffentlichen Angeboten im Wohngebiet
erhoben. Fiir die Zufriedenheit mit dem Angebot an Griin- und Freizeitanlagen und der OV-
Anbindung und Infrastruktur liegen bezirksweise Daten vor. Die Bewertung der Zufriedenheit erfolgte
dabei auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5. Abbildung 120 zeigt den Zusammenhang zwischen der
Zufriedenheit hinsichtlich der Griin- und Freizeitanlagen und dem Anteil des zu Full Gehens auf
Bezirksebene. Es besteht eine signifikante Korrelation zwischen den beiden Elementen. Je hoher die
Zufriedenheit mit dem aktuellen Angebot an Griin- und Freizeitanlagen ist, umso niedriger ist der
Anteil des zu FuB Gehens in diesem Bezirk. Eine Verdanderung um eine Note verdndert den Anteil des
zu FuR Gehens um knapp 20 Prozent. Das BestimmtheitsmaR R? von 0,6222 bedeutet, dass rund 60
Prozent der Variabilitat des Anteils des zu Full Gehens durch die Zufriedenheit mit dem Angebot an
Grin- und Freizeitanlagen erklart werden kann.

Griin-und Freizeitanlagen
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 30), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 120: Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit hinsichtlich der Griin- und
Freizeitanlagen und dem Anteil des zu FuR Gehens

5.6.4 Zusammenhang zu FuB Gehen und Wiinschen fiir mehr Lebensqualitat

Fléichenangebot fiir das zu Fuf3 Gehen

Im Folgenden wurde untersucht, ob ein Zusammenhang zwischen dem Flachenangebot fir das zu
FuR Gehen und den gewiinschten MaRnahmen zur Verbesserung der Lebensqualitat im Wohngebiet
besteht. Aufgrund seiner Besonderheiten stellt der 1. Wiener Gemeindebezirk in den meisten Fallen
einen klaren AusreiBer dar. In den folgenden Abbildungen werden die Zusammenhdnge deshalb
jeweils mit und ohne Berticksichtigung des 1. Bezirks betrachtet.

In Abbildung 121 wird der Anteil der Verkehrsflichen fir das zu Full Gehen dem Anteil der
Einwohnerlnnen, welche sich mehr Orte zum Verweilen wiinschen, gegeniibergestellt. Wird der 1.
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Bezirk mit berilicksichtigt, dann besteht keine Korrelation zwischen den beiden Elementen. Dies
andert sich, wenn der 1. Bezirk aus der Betrachtung ausgeklammert wird. Es besteht eine positive
Korrelation zwischen dem Flachenangebot fiir das zu FuR Gehen und dem Wunsch nach mehr Orten
zum Verweilen. Steigt der Flachenanteil fir das zu Ful Gehen um 1 Prozent, dann nimmt der Wunsch
nach Orten zum Verweilen um 1,28 Prozent zu. Das BestimmtheitsmaR R? ist mit 0,5469 allerdings
relativ gering. Das bedeutet, dass nur rund 55 Prozent der beobachteten Variation des Wunsches
nach Orten zum Verweilen durch einen linearen Zusammenhang mit dem Flachenanteil flr das zu
FuB Gehen erklart werden kdnnen.

Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), MA28

Abbildung 121: Korrelation zwischen Anteil Verkehrsflachen fiir zu Ful Gehen und Wunsch nach
Orten zum Verweilen

In Abbildung 122 wird der Anteil der Verkehrsflichen fir das zu Full Gehen dem Anteil der
Einwohnerlnnen, welche sich mehr Sitzgelegenheiten wiinschen, gegenibergestellt. Wird der 1.
Bezirk mit berlcksichtigt, dann besteht keine Korrelation zwischen den beiden Elementen. Wird der
1. Bezirk aus der Betrachtung ausgeklammert, dann besteht eine gewisse positive Korrelation
zwischen dem Flachenangebot fiir das zu FuR Gehen und dem Wunsch nach mehr Sitzgelegenheiten.
Steigt der Flachenanteil fiir das zu FuR Gehen um 1 Prozent, dann nimmt der Wunsch nach Orten
zum Verweilen um rund 0,70 Prozent zu. Das BestimmtheitsmaR R? ist mit 0,306 allerdings sehr
gering. Das bedeutet, dass nur rund 31 Prozent der beobachteten Variation des Wunsches nach mehr
Sitzgelegenheiten durch einen linearen Zusammenhang mit dem Flachenanteil flr das zu FulR Gehen
erklart werden kénnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), MA28
Abbildung 122: Korrelation zwischen Anteil Verkehrsflachen fiir zu Fu Gehen und Wunsch nach
Sitzgelegenheiten

In Abbildung 123 wird der Anteil der Verkehrsflachen fiir das zu FuR Gehen dem Anteil der
Einwohnerlnnen, welche sich mehr Griinflichen wiinschen, gegeniibergestellt. Wird der 1. Bezirk mit
bericksichtigt, dann besteht eine schwach ausgepragte Korrelation zwischen den beiden Elementen.
Wird der 1. Bezirk aus der Betrachtung ausgeklammert, dann besteht eine starke positive Korrelation
zwischen dem Flachenangebot fiir das zu Ful Gehen und dem Wunsch nach mehr Griinflachen.
Steigt der Flachenanteil fir das zu Ful Gehen um 1 Prozent, dann nimmt der Wunsch nach
Grinflachen um 2,70 Prozent zu. Das BestimmtheitsmaR R? ist mit 0,7585 hoch. Das bedeutet, dass
immerhin rund 76 Prozent der beobachteten Variation des Wunsches nach Griinflachen durch einen
linearen Zusammenhang mit dem Flachenanteil fiir das zu Full Gehen erklart werden kdénnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), MA28
Abbildung 123: Korrelation zwischen Anteil Verkehrsflachen fiir zu Ful Gehen und Wunsch nach
mehr Griinflachen

In Abbildung 124 wird der Anteil der Verkehrsflachen fiir das zu FuR Gehen dem Anteil der
Einwohnerlnnen, welche sich mehr Tempo 30-Zonen wiinschen, gegenibergestellt. Wird der 1.
Bezirk mit beriicksichtigt, dann besteht eine schwach ausgepragte Korrelation zwischen den beiden
Elementen. Wird der 1. Bezirk aus der Betrachtung ausgeklammert, dann besteht eine relativ starke
positive Korrelation zwischen dem Flachenangebot fir das zu Ful Gehen und dem Wunsch nach
mehr Tempo 30-Zonen. Steigt der Flachenanteil fir das zu FulR Gehen um 1 Prozent, dann nimmt der
Wunsch nach Griinflichen um 0,89 Prozent zu. Das BestimmtheitsmaR R? ist mit 0,6172
zufriedenstellend. Das bedeutet, dass immerhin rund 62 Prozent der beobachteten Variation des
Wunsches nach Tempo 30-Zonen alleine durch einen linearen Zusammenhang mit dem Flachenanteil
fiir das zu Ful® Gehen erklart werden kénnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), MA28

Abbildung 124: Korrelation zwischen Anteil Verkehrsflachen fiir zu Ful Gehen und Wunsch nach
Tempo30-Zonen

In Abbildung 125 wird der Anteil der Verkehrsflachen fiir das zu FuR Gehen dem Anteil der
Einwohnerlnnen, welche sich mehr WohnstraBen und FulRgdngerzonen wiinschen,
gegenibergestellt. Wird der 1. Bezirk mit berlcksichtigt, dann besteht eine schwach ausgepragte
Korrelation zwischen den beiden Elementen. Wird der 1. Bezirk aus der Betrachtung ausgeklammert,
dann besteht eine positive Korrelation zwischen dem Flachenangebot fiir das zu Full Gehen und dem
Wunsch nach mehr Wohnstrallen und FuRgangerzonen. Steigt der Flachenanteil fiir das zu FuR
Gehen um 1 Prozent, dann nimmt der Wunsch nach Grinflichen um 1,03 Prozent zu. Das
Bestimmtheitsmal R? ist mit 0,5916 relativ zufrieden stellend. Das bedeutet, dass immerhin rund 59
Prozent der beobachteten Variation des Wunsches nach Wohnstrallen und FuRgdngerzonen alleine
durch einen linearen Zusammenhang mit dem Fldachenanteil fiir das zu Full Gehen erklart werden
kénnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), MA28

Abbildung 125: Korrelation zwischen Anteil Verkehrsflachen fiir zu Fu Gehen und Wunsch nach
WohnstraBen und FuRgangerzonen

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass dort wo die Infrastrukturausstattung gut ist, ein
héherer Wunsch nach mehr Elementen zur weiteren Steigerung der Aufenthaltsqualitat besteht, als
dort wo die Infrastrukturausstattung weniger gut ist.

Anteil zu Fuf3 Gehen an allen Wegen

Im Folgenden wurde untersucht, ob ein Zusammenhang zwischen Anteil der zu Full Gehenden und
den gewlinschten MalBnahmen zur Verbesserung der Lebensqualitdt im Wohngebiet besteht. Bei der
Interpretation der Ergebnisse ist in jedem Fall zu beachten, dass zwischen dem Anteil der zu Ful}
Gehenden und der Dichte eine starke Korrelation besteht. In einigen Fallen, wie z.B. dem Wunsch
nach mehr Grinflachen, ist es naheliegend, dass die kausale Ursache im Zusammenhang mit der
Dicht und nicht mit dem Anteil der zu FuR Gehenden zu sehen ist.

Abbildung 126 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu FuR Gehenden an den
Gesamtwegen und dem Wunsch nach Orten zum Verweilen. Es besteht eine positive Korrelation, d.h.
je mehr zu FuRR gegangen wird, umso hoher ist der Wunsch nach Orten zum Verweilen. Steigt der
Anteil der zu FuR zurilickgelegten Wege um 1 Prozent an, dann nimmt der Wunsch nach Orten zum
Verweilen um 1,08 Prozent zu. Das BestimmtheitsmaR von 0,7073 ist als hoch einzustufen. Es
bedeutet, dass immerhin 70 Prozent der Variation des Wunsches nach Orten zum Verweilen alleine
aus dem linearen Zusammenhang mit dem Anteil des zu Gehens erklart werden kénnen.

128



5 Wechselwirkungen des zu Fuld Gehens mit dem Stadtgefiige
5.6 Wechselwirkungen mit der Lebensqualitéat

Anteil Wunsch nach...

Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung
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Abbildung 126: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach Orten zum

Verweilen

Abbildung 127 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu Ful Gehenden an den

Gesamtwegen und dem Wunsch nach Sitzgelegenheiten. Es besteht eine positive Korrelation, d.h. je

mehr zu Full gegangen wird, umso hoher ist der Wunsch nach Sitzgelegenheiten. Steigt der Anteil der

zu Ful® zurtickgelegten Wege um 1 Prozent an, dann nimmt der Wunsch nach Sitzgelegenheiten um

0,73 Prozent zu. Das Bestimmtheitsmald von 0,6100 ist relativ hoch. Es bedeutet, dass immerhin 61

Prozent der Variation des Wunsches nach Sitzgelegenheiten alleine aus dem linearen Zusammenhang

mit dem Anteil des zu FulR Gehens erklart werden kénnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 127: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach mehr
Sitzgelegenheiten

Abbildung 128 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu Ful Gehenden an den
Gesamtwegen und dem Wunsch nach mehr Griinflaichen und Innenhofbegriinungen. Es besteht eine
positive Korrelation, d.h. je mehr zu FuR gegangen wird, umso hoher ist der Wunsch nach mehr
Griunflachen und Innenhofbegriinungen. Steigt der Anteil der zu FuB zurlickgelegten Wege um 1
Prozent an, dann nimmt der Wunsch nach mehr Griinflaichen und Innenhofbegriinungen um 1,96
Prozent zu. Das BestimmtheitsmaR von 0,8037 ist sehr gut. Es bedeutet, dass 80 Prozent der
Variation des Wunsches nach mehr Griinflichen und Innenhofbegriinungen alleine aus dem linearen
Zusammenhang mit dem Anteil des zu Ful§ Gehens erklart werden kénnen.
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Anteil Wunsch nach...

Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung
Abbildung 128: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach mehr
Grunflachen und Innenhofbegriinung
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Abbildung 129 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu FuB Gehenden an den

Gesamtwegen und dem Wunsch nach mehr Tempo 30-Zonen. Es besteht eine positive Korrelation,

d.h. je mehr zu FuB gegangen wird, umso héher ist der Wunsch nach mehr Tempo 30-Zonen. Steigt

der Anteil der zu Ful zurickgelegten Wege um 1 Prozent an, dann nimmt der Wunsch nach mehr
Tempo 30-Zonen um 0,65 Prozent zu. Das Bestimmtheitsmald von 0,6600 ist gut. Es bedeutet, dass
immerhin rund zwei Drittel der Variation des Wunsches nach mehr Tempo 30-Zonen alleine aus dem

linearen Zusammenhang mit dem Anteil des zu FuB Gehens erklart werden kénnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 129: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach Tempo-30-
Zonen

Abbildung 130 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu Ful Gehenden an den
Gesamtwegen und dem Wunsch nach mehr Wohnstralen und Fullgdngerzonen. Es besteht eine
positive Korrelation, d.h. je mehr zu FuR gegangen wird, umso hoher ist der Wunsch nach mehr
WohnstraBen und FulRgangerzonen. Steigt der Anteil der zu FuR zuriickgelegten Wege um 1 Prozent
an, dann nimmt der Wunsch nach mehr WohnstraRen und FuRgdngerzonen um 0,77 Prozent zu. Das
Bestimmtheitsmal von 0,7734 ist sehr gut. Es bedeutet, dass 77 Prozent der Variation des Wunsches
nach mehr Wohnstralen und FulRgidngerzonen alleine aus dem linearen Zusammenhang mit dem
Anteil des zu Full Gehens erklart werden kdnnen.
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Quelle: (Verwiebe, et al. 2014, S. 34), (Heller and Schreiner 2015, S. 26), eigene Ausarbeitung

Abbildung 130: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach Wohnstral3en
und FuBRgangerzonen

Abbildung 131 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu Ful Gehenden an den
Gesamtwegen und dem Wunsch nach mehr Radwegen. Es besteht eine gewisse positive Korrelation,
allerdings ist das Bestimmtheitsmal® von 0,3009 sehr niedrig. Es bedeutet, dass rund 30 Prozent der
Variation des Wunsches nach mehr Radwegen aus dem linearen Zusammenhang mit dem Anteil des
zu FuR Gehens erkldart werden konnten. Es war zu erwarten, dass zwischen dem Anteil der
FuRBgangerinnen und dem Wunsch nach mehr Radwegen wenn Uberhaupt, dann nur eine schwache
Korrelation besteht.
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Abbildung 131: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach mehr
Radwegen

Abbildung 132 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu Ful Gehenden an den
Gesamtwegen und dem Wunsch nach einer besseren Anbindung an den offentlichen Verkehr. Es
besteht eine gewisse negative Korrelation, allerdings ist das Bestimmtheitsmal} von 0,3373 niedrig.
Es bedeutet, dass rund ein Drittel der Variation des Wunsches nach einer besseren Anbindung an den
offentlichen Verkehr aus dem linearen Zusammenhang mit dem Anteil des zu Full Gehens erklart
werden konnten. Es war zu erwarten, dass zwischen dem Anteil der FuRgangerlnnen und dem
Wunsch nach einer besseren Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr wenn tiberhaupt, dann nur eine
schwache Korrelation besteht. Das negative Vorzeichen der Korrelation kann damit erklart werden,
dass die Anbindung an den offentlichen Verkehr in den Innenstadtbezirken, in welchen viel zu FuR
gegangen wird, hoch ist und in den Aulenbezirken, in welchen weniger zu Ful gegangen wird,
niedrig ist.
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Abbildung 132: Korrelation zwischen Anteil des zu FuB Gehens und dem Wunsch nach einer besseren
an den offentlichen Verkehr

Abbildung 133 zeigt den Zusammenhang zwischen dem Anteil der zu Ful Gehenden an den
Gesamtwegen und dem Wunsch nach mehr Lebensmittelgeschaften. Es besteht eine negative
Korrelation, allerdings ist das BestimmtheitsmaR von 0,4334 relativ niedrig. Es bedeutet, dass
immerhin rund 43 Prozent der Variation des Wunsches nach mehr Lebensmittelgeschaften aus dem
linearen Zusammenhang mit dem Anteil des zu Full Gehens erkldart werden kdnnten. Das negative
Vorzeichen der Korrelation kann dhnlich wie bei der Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr damit
erklart werden, dass die Ausstattung mit Lebensmittelgeschaften in den Innenstadtbezirken, in
welchen viel zu Full gegangen wird, hoch ist und in den AuRenbezirken, in welchen weniger zu Fuld
gegangen wird, niedrig ist.
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Abbildung 133: Korrelation zwischen Anteil des zu FuR Gehens und dem Wunsch nach mehr
Lebensmittelgeschaften

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass dort wo zu Full gegangen wird, ein hoherer Wunsch
nach mehr Elementen zur weiteren Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum besteht,
als dort wo weniger zu Ful® gegangen wird.

5.7 Zusammenfassung der quantitativen Analysen der Wechselwirkungen

5.7.1 Einfache lineare Regressionsmodelle

In Tabelle 4 sind die Ergebnisse der in den vorangegangenen Kapiteln beschriebenen linearen
Regressionsanalysen der Einzelvariablen ohne Berlicksichtigung des 1. Bezirks zusammengefasst. Fir
lediglich zwei der 17 betrachteten Variablen besteht eindeutig keine signifikante Korrelation mit dem
Anteil der zu Full Gehenden. Bei acht Variablen besteht eine Signifikanz auf dem 0,1% Niveau, bei
vier Variablen auf dem 1% Niveau und bei zwei Variablen auf dem 5% Niveau. Acht der 17 Variablen
erkldren mehr als 50 Prozent der bezirksweisen Unterschiede des FuBverkehrsanteils. Acht der
getesteten Variablen ergeben ein den Hypothesen entsprechendes Vorzeichen des
Regressionskoeffizienten. In Kombination dieser Faktoren bestdtigen die sechs Variablen Dichte
bezogen auf die Gesamtfliche, Dichte bezogen auf die Wohnflache, Zufriedenheit mit dem
Kulturangebot, Flaichenangebot fiir den Fuverkehr, Probleme mit Parkplatzverfiigbarkeit 2008 und
Gaststattenangebot die aufgestellten Hypothesen. Die Ergebnisse fir die Variable
Motorisierungsgrad sind mit einem korrekten Vorzeichen aber grenzwertiger Signifikanz und
niedrigem Erklarungsgehalt ambivalent. Die Variablen Kaufkraft und Probleme mit
Parkplatzverfligbarkeit 2013 ergeben keinen signifikanten Zusammenhang. Die den Hypothesen
widersprechenden Vorzeichen der Variablen Zufriedenheit mit dem Griinraumangebot, Luftqualitat,
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Larm, Angebot an Schwimmbadern, Zufriedenheit mit dem OV-Angebot, Freizeitangebot insgesamt,
Angebot an Sportanlagen und geplanter Wohnungswechsel kdénnen mit dahinterliegenden
Korrelation mit der Variable Dichte erklart werden. Es handel sich bei diesen Zusammenhangen nicht
um kausale Zusammenhange sondern um Scheinkorrelationen. Die mit Abstand beste Korrelation
besteht zwischen dem Anteil des FuRverkehrs und der Dichte bezogen auf die Gesamtflache. Fast 80
Prozent der Unterschiede zwischen den Bezirken lassen sich mit einer Signifikanz auf dem 0,1%
Niveau auf den Einfluss der Dichte zuriickfihren.

Tabelle 4: Zusammenfassung der Ergebnisse der linearen Regressionsanalysen der Einzelvariablen
ohne 1. Bezirk

Variable Koeffizient ig. Vorzeichen

v

DichtWohn_rel

Zufr_Kultur

Flaeche_FG v

PPL_Probl08

Gastst_fehlt
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5.7.2 Multiple lineare Regressionsmodelle

Es ist naheliegend, dass der FuRverkehrsanteil in der Realitdt durch eine Kombination der
verschiedenen Einflussfaktoren bestimmt wird. Es wurde deshalb versucht, mit Hilfe der oben
angefiihrten Variablen geeignete multiple lineare Regressionsmodelle zu bilden. Eine Hypothese
lautete z.B., dass die durch die Dichte nicht erklarbare Varianz zwischen den Bezirken durch die
Variablen Flachenangebot flir den FulRverkehr und Probleme mit Parkplatzverfligbarkeit 2008 erklart
werden. In der multiplen linearen Regressionsanalyse stellte sich allerdings heraus, dass die beiden
Variablen in Kombination mit der Dichte nicht signifikant sind (Sig. 0,513 bzw. 0,863). Gleiches gilt fiir
Kombinationen der anderen Variablen mit der Dichte. In Kombination mit der Dichte ist jede andere
Variable nicht signifikant. Ebenso war es nicht mdglich, ein zufriedenstellendes multiples lineares
Regressionsmodell ohne die Variable Dichte zu finden. Auf der rdumlichen Abgrenzung der Wiener
Gemeindebezirke ist die Dichte der alles dominierende Einflussfaktor auf den Anteil des Fullverkehrs.

Fir eine rdumlich differenziertere Analyse der Einflussfaktoren standen im hier beschriebenen
Projekt ZEUS weder geeignete Daten noch ausreichende Ressourcen zur Verfligung.
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6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

6.1 Historische Entwicklung und Status Quo

6.1.1 Verkehrsmittelanteile

Die jahrlichen Mobilitatsbefragungen der Wiener Linien zeigen, dass der Anteil des Radfahrens und
des offentlichen Verkehrs an den Wegen der Wienerinnen und Wiener seit Beginn der 1990er Jahre
signifikant zugenommen, der Anteil des motorisierten Individualverkehrs aber signifikant
abgenommen hat. Im gleichen Zeitraum lag der Anteil des zu Full Gehens relativ stabil im Bereich von
26 bis 28 Prozent. Laut den wiederkehrenden Wiener Lebensqualitatsstudien nahm in der letzten
Dekade die Bedeutung des zu FuR Gehen fiir die Wegezwecke Grin- und Sportanlagen, Einkauf,
Besorgung und Begleitung von Kindern stark zu. Im Vergleich mit Stadten aus der Datenbank der
europdischen Plattform fiir Mobilitatsmanagement liegt Wien beziiglich des Anteils des zu FuB
Gehens im Mittelfeld. Unter den 27 darin enthaltenen europdischen Stadten mit mehr als einer
Million Einwohnerlnnen belegt Wien den dreizehnten Platz. Mit einem Anteil von mehr als 40
Prozent liegen die Stddte Paris, Barcelona und Valencia klar an der Spitze der FuRBgangerstadte.

6.1.2 Infrastruktur

Im letzten Jahrzehnt erhéhte sich in Wien die Flache der baulich getrennten FuRgangerzonen um 20
Prozent, jene der Gehsteige und Fahrbahnteiler um rund 5 Prozent. Sowohl die Flache der baulich
gestalteten FulRgangerzonen als auch die Flache der Gehsteige und Fahrbahnteiler nahm starker zu
als die Flache der Fahrbahnen, d.h. es kam zu einer leichten Verbesserung der
Infrastrukturausstattung fiir die zu Full Gehenden.

Im Wiener Durchschnitt stehen je Einwohnerln rund 6,2 Quadratmeter Gehsteige und Fahrbahnteiler
zur Verfligung. In den Bezirken 1, 9, 13, 14 und 18 bis 23 steht den Einwohnerinnen
Uberdurchschnittlich viel Gehsteigflache zur Verfiigung. In den Bezirken 2 bis 8, 10 bis 12, 15 bis 17
und 20 steht den Einwohnerlnnen unterdurchschnittlich viel Gehsteigflaiche zur Verfigung. Am
besten ist die Versorgung mit Gehsteigflache in den Bezirken 1 (22,1 Quadratmeter je Einwohnerlin),
13 (10,2 Quadratmeter je Einwohnerln) und 23 (9,1 Quadratmeter je Einwohnerln), am schlechtesten
in den Bezirken 5 (3,7 Quadratmeter je Einwohnerln), 20 (4,2 Quadratmeter je Einwohnerln) und 15
(4,3 Quadratmeter je Einwohnerln).

Im Wiener Durchschnitt stehen je Einwohnerin rund 0,19 Quadratmeter Fulgdngerzone zur
Verfiigung. In den Bezirken 1, 2, 4, 6, 7, 10, 12 und 15 ist die Versorgung Gberdurchschnittlich, in den
Bezirken 3, 5, 8, 9, 11, 13, 14 und 16 bis 23 unterdurchschnittlich. Am besten ist die Versorgung mit
FuRBgangerzonen in den Bezirken 1 (5,61 Quadratmeter je Einwohnerln), 2 (0,36 Quadratmeter je
Einwohnerln) und 4 (0,29 Quadratmeter je Einwohnerln), am schlechtesten in den Bezirken 19 (0,01
Quadratmeter je Einwohnerln), 11 (0,03 Quadratmeter je Einwohnerin) und 14 (0,03 Quadratmeter
je Einwohnerln). Im 13. Wiener Gemeindebezirk existiert (iberhaupt keine FuRgangerzone.

Bezogen auf die Flache der Wiener GemeindestraRen stehen je 100 Quadratmeter Verkehrsflache
durchschnittlich 30,8 Quadratmeter Gehsteig und Fahrbahnteiler zur Verfiigung. In den Bezirken 1, 3
bis 13 und 15 bis 20 liegt der Anteil der Gehsteigflichen an den Verkehrsflaichen der Wiener
Gemeindestrallen Gber dem Durchschnitt, in den Bezirken 2, 11, 14 und 21 bis 23 dagegen unter dem
Durchschnitt. Am besten ist die Versorgung mit Gehsteigflache in den Bezirken 7 (38,4 Quadratmeter
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je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), 1 (37,0 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache)
und 8 (36,8 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), am schlechtesten in den Bezirken
22 (24,3 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), 23 (29,1 Quadratmeter je 100
Quadratmeter Verkehrsflache) und 11 (29,1 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache).

Bezogen auf die Flache der Wiener GemeindestraRen stehen je 100 Quadratmeter Verkehrsflache
durchschnittlich 0,97 Quadratmeter FulRgangerzonen zur Verfligung. In den Bezirken 1, 2, 4 bis 8, 10,
12, 15 und 20 liegt der Anteil der FuBgdngerzonen an den Verkehrsflichen der Wiener
GemeindestraBen Uber dem Durchschnitt, in den Bezirken 3, 9, 11, 13, 14, 16 bis 19 und 21 bis 23
dagegen unter dem Durchschnitt. Am besten ist die Versorgung mit FuRgdngerzonen in den Bezirken
1 (9,14 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsfliche), 15 (2,16 Quadratmeter je 100
Quadratmeter Verkehrsflache) und 2 (2,10 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache). Im
13. Wiener Gemeindebezirk existiert keine Fullgdngerzone. Am schlechtesten ist die Versorgung mit
FuRgangerzonen in den Bezirken 19 (0,02 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache), 11
(0,13 Quadratmeter je 100 Quadratmeter Verkehrsflache) und 14 (0,14 Quadratmeter je 100
Quadratmeter Verkehrsflache).

6.1.3 Einstellungen und EinflussgroRen

Die Mehrheit der Wienerinnen und Wiener assoziiert das zu FuR Gehen mit positiven Begriffen, wie
gesund (69 Prozent), angenehme Fortbewegungsart (59 Prozent) und umweltfreundlich (56 Prozent).
Ein kleiner aber signifikanter Teil der Wienerinnen und Wiener assoziiert das zu FulR Gehen dagegen
mit negativen Begriffen, wie zeitaufwandig (21 Prozent), gefahrlich (13 Prozent) oder in der Stadt
unattraktiv (12 Prozent). Etwas weniger als zwei Drittel der Wienerinnen und Wiener gehen haufig zu
FuR (vier- bis finfmal pro Woche oder 6fter), nicht einmal jede/r zehnte Wienerln geht kaum zu FuR
(seltener als einmal pro Woche).

Sozio-demographische Merkmale haben einen deutlichen Einfluss auf das zu Full Gehen. Frauen
gehen in Wien haufiger zu FuR als Méanner (rund 30 bzw. 24 Prozent der Wege). Eine weitere
wichtige EinflussgroRe ist das Alter. Am hochsten ist der Anteil der zu FuR Gehenden in den
Altersgruppen 0 bis 14 Jahre (38 Prozent) und 75 und mehr Jahre (44 Prozent). Den niedrigsten Anteil
an zu Ful Gehenden weist die Gruppe der 15 bis 29 Jdhrigen auf (15 Prozent). Ab einem Alter von 30
Jahren steigt der Anteil der zu FuB Gehenden wieder kontinuierlich an.

Ein weiterer bedeutender Einflussfaktor ist der Wegezweck. Am niedrigsten ist der Anteil der zu Ful}
Gehenden auf dem Weg zur Arbeit (rund 7 Prozent), am hochsten auf Versorgungs- und
Freizeitwegen (35 bis 34 Prozent).

Zu Ful’ zuriickgelegte Wege sind im Durchschnitt deutlich kirzer als mit Fahrzeugen zuriickgelegte
Wege. Die Halfte aller Wege zu Ful§ ist nicht [anger als 500 Meter, etwas mehr als drei Viertel nicht
langer als ein Kilometer und fast 95 Prozent nicht langer als zwei Kilometer.

Eine raumlich differenzierte Auswertung verfligbarer Mobilitdtsdaten zeigt, dass der Wohnstandort
einen signifikanten Einfluss auf den Anteil der zu FuR Gehenden hat. Wahrend die Bewohnerinnen
der innerstadtischen Bezirke rund ein Drittel ihrer Wege zu Ful® zuriicklegen, nimmt der Anteil des zu
Ful® Gehens in den westlichen Bezirken auf 28 Prozent und in den noérdlichen, dstlichen und stdlichen
Bezirken auf rund 23 bis 24 Prozent ab. Der Zusammenhang zwischen Siedlungsstruktur und
Verkehrsmittelwahl ist aus den verfiigbaren Daten deutlich ableitbar.
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6.2 Internationale Beispiele

Die europdischen Stadte Barcelona, Berlin, Brissel, Kopenhagen, Ljubljana und Paris weisen hohe
Anteile an FulRgangerinnen auf bzw. verfolgen eine fuRgéangerfreundliche, innovative Verkehrspolitik.
Ihr Beispiel dient der Bewertung der Position Wiens im internationalen Kontext.

6.2.1 Barcelona

Die katalanische Metropole Barcelona weist im internationalen Vergleich mit Sicherheit einen der
hochsten Anteile des zu FuR Gehens auf. Im Jahr 2011 lag der Anteil des zu FuR Gehens an allen
Wegen bei rund 32 Prozent, bei den Binnenwegen gar bei rund 46 Prozent. Im Mobilitatsplan der
Stadt Barcelona werden auch die moglichen und gewiinschten Entwicklungen bis 2018 dargestellt.
Bezliglich des zu FuR Gehens wird davon ausgegangen, dass die Gesamtzahl der Wege zumindest
konstant bleibt, wahrscheinlich aber weiter signifikant ansteigt. Mit hoher Wahrscheinlichkeit wird
davon ausgegangen, dass der Anteil des zu FuB Gehens an allen Wegen bis 2018 auf 35 Prozent
ansteigt.

Eines der zentralen Elemente der Verkehrsplanung der Stadt Barcelona sollen in Zukunft die
sogenannten Superblocks (supermanzanas) darstellen. Ein Superblock umfasst ein Gebiet von ca. 400
mal 400 Metern. Eine Durchfahrt mit privaten Pkws ist nicht mdglich, Anwohnerinnen und die lokale
Wirtschaft dirfen aber mit maximal 10 km/h zu- und abfahren. Die Zufahrt mit dem Fahrrad ist im
gesamten Gebiet moglich. An den Randern des Superblocks verkehren (hochrangige) 6ffentliche
Verkehrsmittel. Das Niveau der StraRe innerhalb des Superblocks wird auf eine Ebene abgesenkt. Die
Verkehrsorganisation entspricht dabei im Wesentlichen einer Begegnungszone. Parken im
offentlichen Raum wird zurilickgedrangt, private Pkws sollen in Garagen abgestellt werden. Der frei
werdende 6ffentliche Raum kommt dem zu Full Gehen, dem Radfahren und anderen Nutzungen des
offentlichen Raums zu Gute. Als erstes Testgebiet fiir die Umsetzung des Superblockkonzepts wurde
der Stadtteil Gracia ausgewahlt. Die Umsetzung erfolgt in drei Phasen: 1. Verkehrsberuhigung, 2.
Zufahrtsbeschrankung fur private Pkws und 3. physische Umgestaltung des 6ffentlichen Raums.

6.2.2 Berlin

Im Jahr 2008 betrug der Anteil der zu FuR Gehenden in Berlin rund 28 Prozent. Im Jahr 2011 wurde
vom Berliner Stadtsenat die Berliner FuBverkehrsstrategie beschlossen. Als beratendes Gremium
wurde der Beirat ,,Berlin zu FuR” ins Leben gerufen, in welchem externe Fachleute, Reprasentanten
der Stadt und der Polizei sowie der Landesbeauftragte fir Menschen mit Behinderungen vertreten
sind. Die Berliner FulRverkehrsstrategie verfolgt drei strategische Ziele: Senkung der Unfallzahlen,
Steigerung der Nutzerzufriedenheit und barrierefreie o6ffentliche Rdume. Zudem wurden die
folgenden acht Handlungsfelder definiert:

e FuBgangerfreundliche Stadtstrukturen in Berlin

e Attraktive und barrierefreie Wege

o Aufwertung belebter StadtstraRen und Einzelhandelsstandorte
e Verkniipfungspunkte mit dem OPNV

e Sicher ans Ziel

e Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
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e Hilfen zur Orientierung
e Informationen zum FuBgangerverkehr

Fir die einzelnen Handlungsfelder wurden konkrete MaBRnahmen wie fulRgangerfreundliche Ampeln,
die ,Berliner Begegnungszone®, Offentlichkeitsbeteiligung, fuRverkehrsfreundlicher Einzelhandel und
ein Bordsteinabsenkungsprogramm definiert.

Im Rahmen der Berliner FuBverkehrsstrategie wird auch eine kontinuierliche Erfolgskontrolle
durchgefihrt. Als Referenz daftir wurde 2010/2011 eine Befragung durchgefiihrt. Mehr als die Halfte
der Berlinerinnen und Berliner waren mit der Situation sehr zufrieden oder zufrieden. Nur rund 17
Prozent waren mit der Situation unzufrieden oder vollig unzufrieden. Zebrastreifen und neue
FuBgangerampeln werden von der Bevolkerung schnell als Verbesserungen wahrgenommen.
Hauptquellen fiir ein Gefiihl der Unsicherheit stellen das Queren von Straen und Radfahrende auf
Gehwegen dar.

Das Fazit Gber die bisherigen Arbeiten und Auswirkungen der Berliner FuRverkehrsstrategie fallt wie
folgt aus. Eine eigenstdndige FuBverkehrsstrategie ist wichtig, weil die Wahrnehmung des

Ill

FuBverkehrs als , Verkehrsmittel” nach wie vor nicht ausgepragt ist. Die Einbindung aller Akteure
(Verbande, Verwaltung, Wissenschaft) ist wesentlich, um ein hohes MaR an Zustimmung zu erhalten
und Synergien zu nutzen. Ein eigenes Budget und eine stetige Finanzierung sind notwendig, um
Malnahmen fiir den FuBRverkehr sicherzustellen. Viele MalRnahmen erfordern einen langen Atem.
Nationale und internationale Best Practice Beispiele sind hilfreich, um daraus eigene innovative
Malnahmen zu entwickeln. Als Resultat der Verkehrspolitik der Stadt Berlin stieg der Anteil der zu

FuB Gehenden zwischen 2008 und 2013 von 28 Prozent auf 31 Prozent an.

6.2.3 Briissel

In Brissel betrug im Jahr 2010 der Anteil der zu Ful Gehenden wahrend der Morgenspitze rund 32
Prozent. Rund zwei Drittel der Wege der Brisseler Bevolkerung sind nicht langer als finf Kilometer,
nur rund sieben Prozent sind langer als 30 Kilometer. Die 6ffentliche und politische Aufmerksamkeit
und die zugeteilten Ressourcen verhielten sich dagegen bis dato genau umgekehrt. Im strategischen
FuRBgangerplan 2010-2040 hat sich Brissel das Ziel gesetzt, den Anteil des zu FuR Gehen auf 35
Prozent im Jahr 2020 und auf 40 Prozent im Jahr 2040 zu erhéhen.

Der strategische FulRgdngerplan 2010-2040 wurde in drei Phasen entwickelt. In der ersten Phase
wurden internationale Fallbeispiele, wie z.B. Ziirich, Edinburgh, Genf, Lyon und Miinchen analysiert
und besucht. Vertreterlnnen der internationalen Fallbeispiele konnten ihre Best-Practice Beispiele
zudem im Rahmen einer eintdgigen Konferenz in Brissel vorstellen. Die zweite Phase bestand aus
einer detaillierten Untersuchung des Ist-Zustands. Dazu wurden zuerst verfiigbare Daten, Politiken
und Reglementierungen ausgewertet. Auf deren Basis wurden fiinf Stadtspaziergange in Stadteilen
mit unterschiedlichem Charakter (Geschéaftsstralle, hauptsachlich Blironutzung, reines Wohngebiet,
etc.) organisiert. Die Bewohnerlnnen der ausgewdhlten Stadtteile waren eingeladen, an den
Stadtspaziergdngen teilzunehmen, um dort direkt ihre Meinungen und Erfahrungen einzubringen.
Die Stadtspaziergange ermoglichten eine detaillierte Analyse von rund 15 Kilometer StadtstrafRen
unter Einbindung von rund 100 Anrainerinnen. Die so gewonnenen Daten flossen direkt in die
Bearbeitung des Strategieplans ein. Die dritte Phase war schlussendlich die konkrete Formulierung
des strategischen FulRgdngerplans 2010-2040.
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Nach der Birgermeisterwahl im Jahr 2014 wurden Pldane fir eine signifikante Erweiterung der
Fullgdngerzone im Stadtzentrum vero6ffentlicht. Eine Umfrage unter 3.500 Personen zeigte, dass rund
61 Prozent diesen Plan beflirworteten. Am 29. Juni 2015 erfolgte die Er6ffnung der Erweiterung der
FuRgangerzone. Deren Flache wurde von 28 Hektar auf 50 Hektar vergroBert. Nach Venedig verfiigt
Brissel damit Gber die grofRte zusammenhangende FulRgangerzone in Europa.

6.2.4 Kopenhagen

Die danische Hauptstadt Kopenhagen gilt gemeinhin als die Metropole des Radfahrens.
Nichtsdestotrotz spielt in Kopenhagen auch das zu FuB Gehen eine wichtige Rolle. Im Jahr 2009
legten die Kopenhagenerinnen und Kopenhagener rund 25 Prozent ihrer Wege zu FuR zuriick. Im Jahr
2009 formulierte die Kopenhagener Stadtregierung Visionen und Ziele fir den Zeithorizont 2015. Als
konkretes, messbares Ziel wurde u.a. eine Zunahme des FuRverkehrs um 20 Prozent im Vergleich zu
2009 festgeschrieben.

Ausgehend von diesem allgemeinen Strategiedokument wurde eine eigene FuBverkehrsstrategie
namens ,More People to Walk More“ entwickelt. Diese baut auf die folgenden vier Schwerpunkte:
Entwicklung einer FuBgadngerkultur, FuBgidngerrouten und Verweilplatze, EinkaufsstraRen mit
FuRBgangerprioritdt und intermodale Verkehrsknoten. Fir jeden der vier Schwerpunkte wurden
Initiativen und MalRnahmen vorgeschlagen. Diese reichen von sehr allgemeinen Vorschlagen wie z.B.
einen Offentlichen Dialog (iber die Entwicklung einer FulRgangerkultur in allen Bezirken oder
Informationskampagnen mit dem Ziel einer Reduktion der kurzen Pkw-Fahrten bis hin zu sehr
konkreten verkehrstechnischen MalRnahmen wie z.B. das Freihalten einer Gehspur von allen
Hindernissen auf einer Mindestbreite von 2,0 bis 2,5 Metern.

Um das oben genannte Ziel zu erreichen, misste der Anteil der zu FuR Gehenden bis zum Jahr 2015
auf 30 Prozent ansteigen. Im Jahr 2011 wurde lber eine Zwischenevaluierung der FuRgangerstrategie
berichtet. Demnach war der Anteil der zu Fu Gehenden zwischen 2009 und 2011 von 25 auf 26
Prozent angestiegen. Bei einer linearen Fortschreibung des Trends wiirde im Jahr 2015 ein Anteil von
28 Prozent erreicht, d.h. das Ziel wiirde knapp verfehlt. In den wiederkehrenden Berichten zum Stand
des Radfahrens wird u.a. die Entwicklung des Modal Split dokumentiert. Nach diesen Daten sank der
Anteil des zu FuBR Gehens an allen Wegen mit Quelle und Ziel in Kopenhagen von 25 Prozent in 2010
auf 20 Prozent in 2014. Bei den Wegen der Kopenhagenerinnen und Kopenhagener zur Arbeit bzw.
Ausbildung sank der Anteil des zu Full Gehens im gleichen Zeitraum von 13 Prozent auf 10 Prozent.
Wird der Trend dieser Daten fortgeschrieben, dann lage der Anteil des zu FuR Gehens im Jahr 2015
unter 20 Prozent. D.h. das gesteckte Ziel wiirde deutlich verfehlt. Aus der Analyse der verfligbaren
Daten spricht einiges dafiir, dass das Ziel einer Erhéhung des Anteils des zu FulR Gehens trotz der
ambitionierten FuBgangerstrategie nicht erreicht wurde.

6.2.5 Ljubljana

Die Slowenische Hauptstadt Ljubljana machte in den 1990er und frihen 2000er Jahren starke
Zersiedelungs- und Motorisierungsprozesse durch. Der Anteil des zu Full Gehens sank von 27 Prozent
in 1994 auf 10 Prozent in 2011. Im Jahr 2007 startete mit dem Strategieplan ,,Vision Ljubljana 2025
eine Kehrtwende in Richtung nachhaltiger Stadt- und Verkehrsplanung. Als messbares Ziel wurde
eine Erhohung des Anteils des nicht motorisierten Verkehrs (zu FuB Gehen, Radfahren) von 20
Prozent in 2011 auf 26 Prozent in 2015 und 34 Prozent in 2020 festgelegt. Einer der Kernpunkte zur
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Erhohung der Attraktivitdt des offentlichen Raumes fiir FuRgangerinnen war die Schaffung von
FulRgdangerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen in der Innenstadt.

Eines der groRten Projekte, die Verkehrsberuhigung der Slovenska Stralle, wurde im Sommer 2015
fertig gestellt. Auf eine tempordre Sperre aufgrund einer Baustelle folgten ein dauerhaftes
Autoverbot sowie eine Offnung fiir den bisher verbotenen Radverkehr, den FuRverkehr und den
offentlichen Verkehr. Zudem wurden in der Innenstadt samtliche Parkplatze im 6ffentlichen Raum
aufgelassen und in eine Tiefgarage verlegt.

Die gesetzten MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt von Ljubljana zeigen bereits
Wirkung. In der Innenstadt wurde der Anteil des motorisierten Individualverkehrs im Jahr 2013 auf
42 Prozent reduziert (von 67 Prozent in 2011). Der Anteil der FuRgangerlnnen am gesamten
Verkehrsaufkommen wurde von 10 Prozent im Jahr 2011 auf 35 Prozent im Jahr 2013 erhoht.

6.2.6 Paris

Mit einem Anteil des zu Full Gehens an den Wegen innerhalb der Stadt von (iber 50 Prozent liegt
Paris mit Sicherheit im internationalen Spitzenfeld. Die Kernstadt Paris ist im Vergleich zu anderen
Metropolen wie z.B. London oder Madrid sehr kompakt. Zu Beginn des 21. Jahrhunderts setzte in
Paris zudem ein Umdenken in der Verkehrspolitik ein. Ein Teil der neuen Strategie war eine Reform
der Parkraumorganisation. Die Zahl der Stellplatze wurde um etwa 9 Prozent reduziert, gleichzeitig
wurden 95 Prozent der Stellplatze geblhrenpflichtig. Eine weitere Strategie, welche die Stadt Paris
verfolgte, bestand in temporaren Stralensperren fir besondere Events, z.B. ,Paris Respire” (Paris
atmet) jeden Sonntag oder ,Paris plage” (Paris Strand) jeden Sommer. Diese wurden dann spéter in
permanente Flachen fir FuRgangerinnen umgewandelt, z.B. linkes Seine Ufer. Die Initiative , Paris
Pieton” (Paris Fulganger) verfolgt einen integrativen Ansatz, welcher die verschiedenen
Planungsabteilungen der Stadt Paris zusammen bringt, um nachhaltige Verbindungen zwischen ihnen
zu schaffen. Ziele sind dabei ein gemeinsames Verstandnis und eine gemeinsame Vision fur die
Belange der FuRgangerinnen innerhalb der Abteilung fiir StraBen und Verkehr zu schaffen, andere
Abteilungen zur Zusammenarbeit bei fachiibergreifenden Themen des zu Ful Gehens und der
Bediirfnisse der FuBRgédngerinnen zu gewinnen und die Beteiligung der Birgerinnen zu férdern. Die
konkreten MaRnahmen zur Férderung des zu Full Gehens beinhalten u.a. die Ausweitung von Tempo
30 Zonen (ca. 1/3 des gesamten StraBennetzes), die Einfuhrung von Begegnungszonen (,zones de
rencontre”), experimentelle StraRenmarkierungen, die Forderung partizipativer Prozesse und
konkrete Umsetzungen in zwei Pilotstadtteilen.

6.3 Verkehrs- und Umweltpolitik der Stadt Wien

6.3.1 Ziele

Die wichtigsten Dokumente, in welchen die heutigen und zukiinftigen fullgdangerrelevanten
politischen Ziele und MalRnahmen festgelegt wurden, sind in chronologischer Reihenfolge das
Regierungsiibereinkommen der rot-griinen Koalition aus dem Jahr 2010, der Grundsatzbeschluss
FuRBverkehr aus dem Jahr 2014, die Smart City Rahmenstrategie der Stadt Wien des Jahres 2014, das
Fachkonzept Mobilitdit des Stadtentwicklungsplan 2025 aus dem Jahr 2015 sowie das
Regierungsiibereinkommen zur Fortsetzung der rot-griinen Koalition aus dem Jahr 2015. Eines der
grundsatzlichen Ziele der Wiener Verkehrspolitik ist es, den Anteil der FulRgidngerlnnen vom
derzeitigen hohen Niveau ausgehend weiter zu verbessern, mindestens aber zu halten. Allgemein
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wurde die zukiinftige Gestaltung des Strallenraums unter das Motto ,StralSe fair teilen” gestellt. Zur
Forderung des FuBverkehrs wurde eine , FuBgdngerverkehrs-Beauftragte” auBerhalb des Magistrats
als kommunikative und fachliche Vermittlerin zwischen Verwaltung und Birgerinnen installiert. Ein
wichtiges, im Strategiepapier FuBverkehr 2014 definiertes Unterziel ist eine Erhdhung der
Aufenthaltsqualitat durch mehr zuséatzlichen Raum fir das zu Full Gehen. Im Fachkonzept Mobilitat
des Stadtentwicklungsplans 2025 bekennt sich die Stadt Wien zu einer prioritdren Stellung des
offentlichen Verkehrs, der FulRgangerinnen und FuRginger sowie des Radverkehrs als
Umweltverbund. Des weiteren wurden die folgenden acht Schwerpunkte definiert: Eine neue
Mobilitatskultur, Mehr Platz fir FuR und Rad, Multimodal von Tir zu Tur, Aktive und sichere
Mobilitat fir die Jangsten, Ausbau des oOffentlichen Verkehrs, Nutzen statt Besitzen,
Mobilitatspartnerschaften in der Region und Wirtschaftsverkehr effizient organisieren. Unter dem
Punkt ,,Mehr Platz fiir FuB und Rad” heiRt es z.B. ,Die Verkehrsorganisation zielt darauf ab, dem
zunehmenden Fuf3- und Radverkehr mehr Raum zur Verfiigung zu stellen”. Zu jedem der folgenden
sechs Schlagworte Fair, Gesund, Kompakt, Okologisch, Robust und Effizient wurden Wirkungsziele
definiert. Zum Schlagwort Kompakt wird beispielsweise festgelegt, dass der Anteil der Versorgungs-,
Begleit- und Freizeitwege, die zu FulR oder mit dem Rad erledigt werden, von rund 39% im Jahr 2013
auf 45% im Jahr 2025 steigen soll. Im Regierungsiibereinkommen zur Fortsetzung der rot-griinen
Koalition im Jahr 2015 ist nochmals explizit festgehalten, dass die aktive Mobilitat, d.h. das zu Ful}
Gehen und Radfahren, entsprechend den Grundsatzbeschliissen und dem Fachkonzept Mobilitat des
Stadtentwicklungsplans 2025 attraktiviert werden soll.

6.3.2 MaRnahmen

Im Strategiepapier Fullverkehr 2014 wurden zur Férderung des zu Full Gehens MalRnahmen wie
Begegnungszonen, FuBRgangerzonen, tempordre Strafengirten sowie konsumfreie Raume und
Sitzbereiche vorgeschlagen. Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat fir das zu FuB Gehen werden
zudem Malnahmen wie Parkraumbewirtschaftung, Garagenbau und Reduktion der Zahl der im
offentlichen StraRenraum abgestellten Kraftfahrzeuge genannt. Weitere vorgeschlagene
MalRnahmen betreffen die Errichtung qualitdtsvoller, bezirksibergreifender und strategisch
angelegter FuBwegverbindungen (,Flaniermeilen”), ein flichendeckendes, barrierefreies, einzelne
Bezirksteile verbindendes FuRBwegnetz, direkte Wege und eine fuRlaufige Erreichbarkeit von
Einrichtungen des taglichen Bedarfs, frei begehbare Gehsteigbreiten von 2 Metern (bei Schragparken
2,5 Meter), ein gut organisierter Winterdienst fur eine ganzjahrige Benutzbarkeit, alltagstaugliches,
witterungsbestandiges Stadtmobiliar, ausreichende und gut situierte Sitzgelegenheiten,
Schattenspender, Bepflanzungen, Trinkbrunnen, Abfallkérbe etc., eine zielgruppenorientierte
Sensibilisierung, Beschilderung und Routenplanung, Barrierefreiheit und die Bereitstellung der fiir
effiziente Planungen notwendigen Grundlagen durch ein entsprechendes Wissensmanagement.

Im Rahmen des Fachkonzepts Mobilitdat des Stadtentwicklungsplans 2025 wurden Handlungsfelder
und MaRnahmen definiert. Dabei gehoren insgesamt 29 der MaRnahmen zu den Handlungsfeldern
des FuRverkehrs®. Da die vorgeschlagenen MaRnahmen auf dem Strategiepapier FuRverkehr 2014
aufbauen, gibt es naturgemaR eine grofRe gemeinsame Schnittmenge. Eines der zentralen Elemente
des Fachkonzepts Mobilitdt stellt die MaRnahme 12 Umnutzung von StraRenflachen dar.
Ausgewahlte Flachen, die derzeit als Fahr-, Abbiege- oder Parkstreifen genutzt werden, sollen an

*® Eine detaillierte Liste und Beschreibung der MaRBnahmen findet sich in Kapitel 4.2.2, S. 61 ff.
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dafiir geeigneten Stellen flr Aufenthalt, zu FuR Gehen, 6ffentlichen Verkehr und Radfahren zur
Verfligung gestellt werden. Die Umnutzung des StraBenraums zu Gunsten des zu FuR Gehens und
Radfahrens soll dabei nicht auf Kosten des 6ffentlichen Verkehrs gehen. MaBnahmen zugunsten des
Radfahrens sollen nicht zu Lasten des Raumes fiir FuBgangerinnen gehen. Zentrales Element in der
Umnutzung des StraBenraums ist die Organisation des Parkraums. Schrittweise soll Dauerparken von
den o6ffentlichen StraRen in Garagen, insbesondere in Wohnsammelgaragen, verlagert werden. Eine
der Prioritdten des Fachkonzepts Mobilitat ist die Umsetzung der so genannten ,,Flaniermeilen”.

Laut dem Regierungsiibereinkommen zur Fortsetzung der rot-griinen Koalition im Jahr 2015 sind die
Malnahmen temporare Fullgdngerzonen, verkehrsberuhigte Zonen vor Schulen und Kindergarten,
Erstellung eines Wiener Kreuzungskatasters, Verkirzung der Ampelumlaufzeiten und Ausweitung der
»Wiener Spielstralle” des Fachkonzepts Mobilitat prioritar umzusetzen.

6.3.3 Die Verkehrspolitik Wiens im internationalen Vergleich

Im Rahmen der Literaturrecherche wurden die Ziele und MalRnahmen der Verkehrspolitik der Stadt
Wien mit internationalen Beispielen aus den fulverkehrsfreundlichen, innovativen Stddten
Barcelona, Berlin, Brissel, Kopenhagen, Ljubljana und Paris verglichen. Es konnten dabei keine
wesentlichen Liicken identifiziert werden. Wien verfolgt im internationalen Vergleich mit Sicherheit
eine der komplettesten FuRverkehrsstrategien. Mogliche zuséatzliche Impulse kénnten allenfalls das
Konzept der Superblocks der Stadt Barcelona, die Stadtspaziergange mit Einbindung von
Anrainerlnnen der Stadt Brlssel oder die Definition konkreter Pilotstadtteile sein. Prifstein fur die
FuBverkehrsstrategie der Stadt Wien wird der Grad der Umsetzung der MalBnahmen des
Fachkonzepts Mobilitat sein.

6.4 Wechselwirkungen mit verschiedenen Elementen der Stadt

Eines der Kernelemente der vorliegenden Studie ist eine Analyse der gegenseitigen
Wechselwirkungen zwischen dem zu FuR Gehen und verschiedenen Elementen, welche eine Stadt
ausmachen.

6.4.1 Einflussfaktoren zu FuR Gehen

In mehreren in Wien durchgefiihrten Befragungen wurde u.a. erhoben, welche Faktoren das zu Ful§
Gehen fordern bzw. behindern.

Fordernde Faktoren

Der am haufigsten genannte fordernde Faktor ist eine attraktive Umgebung. Auf der personlichen
Ebene fordern die Einfachheit und Unkompliziertheit sowie der Wunsch nach Bewegung und der
Umweltgedanke das zu FulR Gehen. Als wichtige verkehrsplanerische Elemente zur Forderung des zu
FuR Gehens werden barrierefreie, gut beleuchtete Gehsteige, getrennte Geh- und Radwege, gute
Ampelregelungen und das Vorhandensein von Schutzwegen genannt. Im Verhaltnis zu den anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen werden ein riicksichtsvolles Verhalten von Autofahrerinnen und geringe
Kfz-Geschwindigkeiten genannt. Auch hohe Autokosten werden als ein das zu FuR Gehen fordernder
Faktor wahrgenommen.

Auf der Ebene der Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmerinnen wird von den befragten
Wienerinnen und Wienern am haufigsten der Wunsch nach weniger Autoverkehr, riicksichtsvolleren
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Autofahrenden, einem langsameren Autoverkehr und riicksichtsvolleren Radfahrenden geduRert. Auf
der Ebene der Gestaltung des offentlichen Raums werden Wiinsche nach mehr Grinflachen, mehr
Moglichkeiten zum Sitzen und Verweilen und mehr 6ffentliche WC-Anlagen geduBert. Wiinsche,
welche die Verkehrsinfrastruktur betreffen, sind gut beleuchtete Gehwege am Abend, saubere
Gehwege, getrennte Geh- und Radwege, kiirzere Wartezeiten bei Ampeln, mehr Moglichkeiten zum
Strallenqueren und breitere Gehwege.

Hemmende Faktoren

Das Thema Hundekot wird trotz deutlicher Fortschritte der letzten Jahre nach wie vor von vielen als
ein hemmender Faktor gesehen, welcher vom zu Ful Gehen abhélt. Im Verhéltnis zu den anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen werden Beeintrachtigungen durch Kraftfahrzeuge (Geschwindigkeit, Larm,
Vorrangverletzungen) und riicksichtslose Auto- und Radfahrerinnen als Hinderungsgriinde genannt.
Auf der Ebene der Verkehrsinfrastrukturen werden lange Warte- und Querungszeiten an
Lichtsignalanlagen, schmale Gehwege, gemeinsame Geh- und Radwege und zu wenig Schutzwege als
Barrieren angesehen. Auf der Ebene der Gestaltung des 6ffentlichen Raums werden eine unattraktive
Umgebung, Hindernisse am Gehsteig und zu wenige Sitzmoglichkeiten als Barrieren wahrgenommen.

6.4.2 Zu FuBl Gehen und die anderen Verkehrsmittel

Gegenseitige Wahrnehmung und Konflikte

Innerstadtisch muissen sich die verschiedenen Verkehrsmittel den zur Verfligung stehenden,
beschriankten o6ffentlichen Raum aufteilen oder diesen gemeinsam nutzen. Dadurch entsteht
zwangslaufig  eine Vielzahl unterschiedlicher Wechselwirkungen. Fir eine erfolgreiche
Verkehrsplanung kommt dem Verstandnis dieser Wechselbeziehungen eine zentrale Bedeutung zu.

Wie im vorhergehenden Kapitel bereits angesprochen werden von den zu FuR Gehenden
Beeintrachtigungen durch Kraftfahrzeuge und Radfahrende als ein wesentlicher Hinderungsgrund
angesehen. Eine vom Kuratorium fir Verkehrssicherheit durchgefiihrte Studie zeigt, dass
Autofahrende, Radfahrende und zu FuBR Gehende riicksichtsloses und uneinsichtiges Verhalten der
jeweils anderen Gruppen als grofRes Problem wahrnehmen. Die Wahrnehmung der zu Full Gehenden
durch Autofahrerlnnen ist vor allem gepragt durch den Arger dariiber, dass sich das Gegeniiber selbst
in Gefahr bringt, den Arger (ber eigene Zeitverluste, das Gefiihl aufgehalten zu werden sowie die
Entriistung dariiber, dass FuBgangerinnen permanent Verkehrsregeln Ubertreten und dabei straffrei
bleiben. Radfahrende drgern sich vor allem Uber FuRgangerinnen die plétzlich und ohne Acht zu
geben auf die Fahrbahn treten. Bei FuBgingerinnen entsteht Arger und Aggressionspotential vor
allem durch ricksichtslose, zu schnelle Autofahrende und Radfahrende am Gehsteig. In geringerem
Ausmald aber auch durch langsamere FulRgdngerinnen, die das eigene Weiterkommen am Gehsteig
behindern. Besonderes Konfliktpotential birgt die Ricksichtslosigkeit des Gegenlibers und die
Verletzung der eigenen Rechte.

Wenn es um die Wechselwirkungen zwischen dem zu FuB Gehen und den anderen Verkehrsmitteln
geht, dann ist das medial dominierende Thema mit Sicherheit der Konflikt zwischen zu Full Gehenden
und Radfahrenden. Bereits zu Beginn der 1990er Jahre wurde zu diesem Thema in Wien eine breit
angelegte Untersuchung durchgefiihrt. Zusammengefasst lassen sich daraus folgende
Schlussfolgerungen ziehen: Die wahrgenommene Ungleichbehandlung der Verkehrsteilnehmerinnen
wird als Argumentation fir nicht regelkonformes Verhalten verwendet (nicht legales Abkilirzen, etc.)
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und fordert Konflikte. Das Klima zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen ist stark durch die
Konkurrenz um Verkehrsflaiche belastet. Die Hauptgriinde fiir Konflikte sind einerseits zu schnell
fahrende und sich dominant verhaltende Radfahrerinnen und andererseits unaufmerksame
FuRgangerinnen. Die gegenseitige Behinderung der FuRgangerinnen und Radfahrerinnen entsteht
hauptsachlich durch den geringen Bewegungsspielraum, der den beiden Gruppen im StraRenraum
zur Verfligung steht. Zur Verringerung der Konflikte wurde vorgeschlagen, breitere Gehsteige unter
Einhaltung einer Mindestbreite von zwei Metern vorzusehen. Die Mindestbreiten der Gehwegflachen
dirfen durch Radverkehrsanlagen nicht eingeschrankt werden. Keinesfalls sollten Radwege auf
Gehsteigen lediglich markiert werden.

Im Jahr 2011 wurde eine Befragung von zu FuB Gehenden und Radfahrenden durchgefiihrt. Fast
jeder zweite zu FuR Gehende gab an, schon einmal schlechte Erfahrungen mit Radfahrenden
gemacht zu haben. Das von den zu FuR Gehenden am hiufigsten genannte Argernis sind
Radfahrende, die Gehwege benutzen. Eine wichtige Konfliktursache ist, dass sich Radfahrende
gegeniber zu FuR Gehenden oft ungerechtfertigt im Vorrang sehen. Das Unverstandnis gegenliber
den Bedirfnissen der zu FuR Gehenden ist umso groRer, je haufiger mit dem Rad gefahren wird.

In einer vom Kuratorium fuir Verkehrssicherheit durchgefihrten Studie gab rund jede/r Dritte zu FuR
Gehende an, sich ,oft“ oder ,immer” liber riicksichtslose Radfahrerinnen zu argern. Die haufigsten
Grinde dafir sind Riicksichtslosigkeit und Missachtung der Vorrangregeln. In einer weiteren Studie
wurde das Konfliktgeschehen zwischen zu FuBR Gehenden und Radfahrenden mit Hilfe von
Konfliktbeobachtungen an ,Hot-Spots“, Vor-Ort-Befragungen und Fokusgruppendiskussionen
untersucht. Die meisten Konflikte traten an stark frequentierten Radverkehrsanlagen auf, welche
gleichzeitig haufig von FulRgangerinnen gequert oder nicht rechtskonform mitbenitzt wurden. Davon
in besonderem MalR betroffen sind Nahbereiche von Haltestellen. Einerseits gab jede/r zehnte
befragte FuRgédngerin an, hiufig unerlaubterweise auf Radwegen zu gehen. Andererseits gab jede/r
finfte Radfahrende an, hdufig Gehwege zu benltzten. Die Beobachtungen zeigen ein etwas anderes
Bild: wahrend Radfahrende in 98 Prozent der Beobachtungen die rechtskonforme Infrastruktur
benutzten, traf dies bei den zu Full Gehenden nur in 86 Prozent zu. Die Haufigkeit der nicht
regelkonformen Benutzung von Radinfrastruktur durch zu FuR Gehende hangt stark von der
Gestaltung der Anlagen ab. Als Hauptursache fiir schwere Konflikte wurden, wie schon in anderen
Studien, einerseits zu schnell Radfahrende und das Erzwingen des Vorrangs und andererseits
unaufmerksame FuRgangerinnen identifiziert. Die Autoren kommen zu dem Schluss, dass die meisten
Konflikte zwischen den beiden Gruppen durch gegenseitige Ricksichtnahme und Aufmerksamkeit
vermieden werden kodnnten, die Gestaltung der Infrastruktur aber oft dazu beitrdagt, dass
konflikttrachtige ,,Hot-Spots” entstehen.

Verkehrsmittelwahl, Infrastruktur und Angebot

Empirische Beobachtungen zeigen, dass die Gesamtmobilitdt der Personen relativ konstant ist. Wird
ein Verkehrsmittel relativ attraktiver und damit haufiger genutzt, dann stehen fiir die Nutzung der
anderen Verkehrsmittel weniger Ressourcen (Zeit und/oder Geld) zur Verfiigung. Alle MaRnahmen,
welche ein Verkehrsmittel attraktiver oder unattraktiver machen, haben daher nicht nur
Auswirkungen auf die Nutzung dieses Verkehrsmittels, sondern auch auf alle anderen zur Verfiigung
stehenden Optionen. Entscheidend ist immer die relative Attraktivitait der Verkehrsmittel
zueinander. Wird z.B. das Autofahren teurer, dann wird mehr zu FuR gegangen, mit dem Rad und
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dem offentlichen Verkehr gefahren. Wird das Autofahren billiger, dann wird weniger zu FuR
gegangen, mit dem Rad und dem o6ffentlichen Verkehr gefahren.

Neben den mit der Nutzung verbundenen Kosten wird die Attraktivitdt eines Verkehrsmittels
wesentlich durch die zur Verfligung stehenden Infrastrukturen und Angebote beeinflusst. Anhand
des Beispiels Parkplatze im Offentlichen Raum wurde qualitativ gezeigt, wie dieses
Infrastrukturangebot auf die Attraktivitat des Pkw-Besitzes und des zu Full Gehens wirkt. Eine
Reduktion des Parkplatzangebots vergroRert die Quantitat und Qualitat der Flachen, die den zu Ful
Gehenden zur Verfligung gestellt werden kdnnen. Dadurch erhoht sich die Attraktivitdt des zu FuB
Gehens. Gleichzeitig verringert sich die Attraktivitdt des Pkw-Besitzes und damit auch dessen
Nutzung.

Aus Studien zur Lebensqualitdt der Wiener Bevdlkerung sind Daten Uber die Einschatzung der
Parkplatzsituation®® und der Zufriedenheit mit dem OV-Angebot® im Wohnbezirk verfigbar. Aus den
Ausfuhrungen weiter oben kdnnen die folgenden zwei Hypothesen abgeleitet werden: ,Je schlechter
die Parkplatzsituation im Wohnbezirk ist, umso mehr wird zu FuR gegangen” bzw. , Je hoher die
Zufriedenheit mit dem OV-Angebot ist, umso weniger wird zu FuR gegangen”. Mit Hilfe der im
Auftrag der Wiener Linien und der Magistratsabteilung 18 im Zeitraum 2010-2014 erhobenen
Mobilitatsdaten wurden die beiden Hypothesen Uberprift.

Zwischen der Einschatzung der Parkplatzsituation im eigenen Wohnbezirk im Jahr 2013 und dem
Anteil der zu FuR Gehenden besteht kein Zusammenhang. Im ersten Bezirk, wo im Jahr 2013 fast
zwei Drittel der befragten Einwohnerinnen der Meinung waren, dass es grolRe Schwierigkeiten bei
der Parkplatzsuche tagsiiber gibt, geht nur etwa jede/r fiinfte Einwohnerln zu FuR. Im 15. Bezirk war
dagegen nicht einmal jede/r zehnte Einwohnerln der Meinung, dass die Parkplatzsuche tagstiber sehr
schwierig sei*’. Mit einem Anteil der FuRgéngerinnen von rund 37 Prozent liegt der 15. Bezirk nur
knapp hinter dem 3. Bezirk (40 Prozent) und der Bezirksgruppe 6 und 7 (39 Prozent). In diesen drei
Bezirken mit den hochsten Anteilen an FulRgangerinnen streut der Anteil jener, die groRe
Schwierigkeiten beim Parken sehen, von 9 Prozent (15. Bezirk) tber 26 Prozent (3. Bezirk) bis zu 50
Prozent (6. und 7. Bezirk). Das Ergebnis wird in jedem Fall durch die im Zeitraum der Erhebung der
Mobilitatsdaten erfolgten Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf Teile der Bezirke 12, 14, 16
und 17 sowie den gesamten 15. Bezirk verzerrt.

Deshalb wurde in der Folge auch der Zusammenhang zwischen der subjektiven Einschatzung der
Parkplatzsituation im Wohnbezirk im Jahr 2008 und dem Anteil der zu FuR Gehenden 2010-2014
untersucht. In diesem Fall besteht eine der aufgestellten Hypothese entsprechende, signifikante
Korrelation mit dem richtigen Vorzeichen des Korrelationskoeffizienten. Dies gilt vor allem dann,
wenn der 1. Bezirk auf Grund seiner Sonderstellung nicht bericksichtigt wird. Das BestimmtheitsmaR
des gefundenen Zusammenhangs ist allerdings niedrig. Die aufgestellte Hypothese kann durch die
guantitative Analyse insgesamt im Wesentlichen betatigt werden.

*® prozent der Befragten, die angaben in ihrem Wohnbezirk ,groRe Schwierigkeiten” bei der Parkplatzsuche
tagstiber bis 20 Uhr zu haben.

*% Schulnoten von 1 bis 5.

* Der Erhebungszeitraum lag knapp nach der Einfiihrung der Parkraumbewirtschaftung im 15. Bezirk.
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Unter Berlicksichtigung aller Bezirke besteht nur eine schwach ausgepragte, signifikante Korrelation
zwischen der Zufriedenheit mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs und dem Anteil der zu Full
Gehenden. Wird der 1. Bezirk als Sonderfall und AusreiSer nicht berlcksichtigt, dann besteht eine
signifikante Korrelation. Allerdings weist diese nicht die erwartete Richtung auf. Je hoher die
Zufriedenheit mit dem aktuellen Angebot der OV-Anbindung und Infrastruktur ist, umso héher ist der
Anteil des zu Full Gehens in diesem Bezirk. Das Vorzeichen der gefundenen Korrelation widerspricht
damit der weiter oben aufgestellten Hypothese. Da gleichzeitig eine signifikante Korrelation zwischen
der Bewertung des OV-Angebots und der Bevdlkerungsdichte der Bezirke besteht, ist davon
auszugehen, dass es sich bei dem gefundenen Zusammenhang um eine Scheinkorrelation handelt
und die kausale Ursache der Einfluss der Dichte ist. Die oben aufgestellte Hypothese kann mit den
vorhandenen Daten derzeit weder verworfen noch bestatigt werden.

6.4.3 Stadtstruktur und offentlicher Raum

Es herrscht in der Verkehrsplanung weitgehender Konsens, dass zwischen der Stadtstruktur und dem
offentlichen Raum einerseits und der Mobilitdit der Bewohnerlnnen andererseits eine enge
Wechselbeziehung besteht. Diese Erkenntnis stiitzt sich sowohl auf die Beobachtung historischer
Entwicklungen als auch auf qualitative, systemdynamische Betrachtungen. Stadtstruktur und
offentlicher Raum setzen sich aus einer Vielzahl von Elementen und Organisationsformen zusammen.
In der vorliegenden Arbeit wurden folgende Elemente als besonders relevant betrachtet und
untersucht: Siedlungsdichte, Flachen fiir das zu Fuf Gehen (Gehsteige, Gehwege, FuRgangerzonen,
etc.), Verkehrsorganisation (Tempolimits, Begegnungszone), Griin- und Freizeitanlagen,
Kultureinrichtungen und verschiedene Freizeiteinrichtungen.

Siedlungsdichte

Der dominierende Faktor fur die Attraktivitdit des zu FulR Gehens ist mit Sicherheit die
Siedlungsdichte. Beziiglich der Unterschiede verschiedener Bebauungsformen kénnen fiir Wien
folgende Schliisse gezogen werden: Bewohnerlnnen der zentral liegenden Griinderzeitgebiete,
welche sich durch sehr hohe Dichten und gute Wohnqualitdt auszeichnen, legen rund 36 bis 38
Prozent ihrer Wege zu FuR zurlick. In den weniger dichten Griinderzeitgebieten auRerhalb des
Gurtels sinkt der Anteil der zu FuB zuriickgelegten Wege bereits auf rund 29 Prozent ab. In den
groRformatigen Wohnbauanlagen der 1960er Jahre und danach errichteten Neubauten nimmt der
Anteil des FuB Gehens weiter auf 23 bis 27 Prozent ab. In den Einfamilienhaus- und
Kleingartengebieten der stadtischen Randlagen betrdgt der Anteil des zu Ful Gehens dann nur mehr
21 Prozent.

Auf Bezirksebene besteht eine klare positive Korrelation sowohl zwischen der Bevélkerungsdichte
bezogen auf die Gesamtflache der Bezirke als auch der Bevdélkerungsdichte bezogen auf die fir
Wohnbau ausgewiesenen Bauflichen und dem Anteil der zu FuBR Gehenden. Fir die
Bevolkerungsdichte bezogen auf die Gesamtflache wird ein BestimmtheitsmaR R?> von 0,7627
erreicht. Das bedeutet, dass mehr als drei Viertel der bezirksweisen Unterschiede des Anteils der zu
FuR Gehenden durch die Unterschiede in der Bevélkerungsdichte erklart werden kdnnen. Eine
Zunahme der Einwohnerdichte bezogen auf die Gesamtflaiche um 10 Personen je Hektar erhoht den
Anteil der zu FuB Gehenden um 0,9 Prozentpunkte. Im Fall der Siedlungsdichte kann sowohl
aufgrund theoretischer Uberlegungen als auch aufgrund der Analyse der verfiigbaren Daten von
einem kausalen Zusammenhang ausgegangen werden.
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Fléichen fiir das zu Fuf3 Gehen

Es kann davon ausgegangen werden, dass das Infrastrukturangebot einen wesentlichen Einfluss auf
das Mobilitatsverhalten der Bewohnerlnnen hat. Es wurde daher die folgende Hypothese aufgestellt
und Uberprift: Ein besseres Angebot an Flidchen fiir das zu Fufs Gehen (Gehsteige, Gehwege,
Fufsgdngerzonen) fiihrt zu einem héheren Anteil des zu Fuf8 Gehens. Als Indikator fiir das Angebot an
FuBgangerinfrastruktur wurde der Anteil der FuBgadngerflichen an der Fliche der Wiener
Gemeindestrallen verwendet. Bezliglich des Anteils des zu FulR Gehens wurden einerseits die
Ergebnisse der Pendlerstatistik der Volkszahlung 2001 und andererseits die Ergebnisse der
Mobilitatserhebungen 2010-2014 verwendet.

Aus der Pendlerstatistik wurde der Anteil des zu FuB Gehens der Binnen- und Auspendlerinnen sowie
nur der Binnenpendlerinnen betrachtet. In beiden Fillen besteht eine statistisch signifikante
Korrelation zwischen dem Anteil der FuRgangerflaichen und dem Anteil des zu Gehens. Eine Zunahme
des FuBgangerflachenanteils um einen Prozentpunkt erhoht den Anteil der zu Full gehenden Binnen-
und Auspendlerinnen um rund 0,7 Prozentpunkte und den Anteil der zu FuB gehenden
Binnenpendlerinnen um rund 2,6 Prozentpunkte.

In der Analyse der Daten der Mobilitatserhebungen 2010-2014 stellt der 1. Bezirk einen klaren
AusreilRer dar. Er weist einerseits den hochsten Anteil an FuBgadngerflachen auf, anderseits ist der
Anteil des zu FuR Gehens aber einer der niedrigsten unter allen Bezirken Wiens. Wird der 1. Bezirk
nicht bericksichtigt, dann ergibt sich eine positive Korrelation zwischen dem Anteil der
FuRBgangerflichen und dem Anteil der zu Full Gehenden. Die Korrelation ist allerdings nicht so stark
ausgepragt wie bei den Pendlerwegen des Jahres 2001. Eine Zunahme des Anteils der
FuBgangerflichen um einen Prozentpunkt erhéht den Anteil des zu Full Gehens an allen Wegen um
rund 1,2 Prozentpunkte.

Verkehrsorganisation — Tempolimits und Begegnungszonen

Wie weiter oben gezeigt wurde sind ein langsamerer Autoverkehr und geringe Kfz-Geschwindigkeiten
wichtige fordernde Faktoren fiir den FuBverkehr. Zu hohe Kfz-Geschwindigkeiten werden umgekehrt
als Barriere fiir das zu FuR Gehen empfunden. Eine Schweizer Studie aus dem Jahr 2006 untersuchte
den Zusammenhang zwischen der Verkehrsorganisation und den Aktivitditen der Bewohnerlnnen im
StraRenraum. Dazu wurden Erhebungen in Stralen mit Tempo 50 und Tempo 30 sowie
Begegnungszonen (Tempo 20) durchgefiihrt. Es besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen
Tempolimit und Aktivitaiten im offentlichen Raum. Je hoéher das Tempolimit ist, umso weniger
Aktivitaten werden im o6ffentlichen Raum durchgefiihrt. In Begegnungszonen (Tempo 20) werden
mehr als doppelt so viele Aktivitaten durchgefiihrt wie in Tempo 50 Strallen. Gleiches gilt flir die
Nutzungsintensitat durch Fullgdngerinnen. Je niedriger das Tempolimit und je héher der Grad der
baulichen Umgestaltung des StraRenraums ist, umso intensiver wird der o6ffentliche Raum von
FuRRgdngerinnen genutzt. In StraBen mit Tempo 50 gaben drei Viertel der Befragten an, den
StraBenraum nicht als FuRgangerin zu nutzen. In Begegnungszonen sank deren Anteil auf knapp
unter die Halfte. In Begegnungszonen nutzen 7 Prozent der Befragten den StraBenraum haufig fur
das zu FuB Gehen. Rund 44 Prozent tun dies zumindest ab und zu. In StraBen mit Tempo 50 sinkt der
Anteil der haufigen Nutzerlnnen auf 1 Prozent, jener der gelegentlichen Nutzerlnnen auf 23 Prozent.
Laut einer im Rahmen der Umgestaltung der Mariahilfer Strale durchgefiihrten Befragung
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verbesserte diese die Zufriedenheit der Nutzerlnnen gemessen auf einer Schulnotenskala von 3-4 vor
der Umgestaltung auf 1-2 nach der Umgestaltung.

Griinraum und Freizeitanlagen

Laut den Ergebnissen verschiedener Studien sind eine attraktive Umgebung und Griinflachen fir
viele ein Faktor, der zum Gehen motiviert. Mehr Grinraum ist zudem ein in den
Lebensqualitdtsstudien haufig genannter Wunsch. Daraus lasst sich die Hypothese ,,Umso besser die
Ausstattung mit Griinraum, umso mehr wird zu Fufs gegangen” ableiten. Im Rahmen der Studien zur
Lebensqualitdt bewerteten die Befragten ihre Zufriedenheit mit der Ausstattung ihres Wohnbezirks
mit Grin- und Freizeitanlagen auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5. Werden die Ergebnisse jenen
der Mobilitatsbefragungen 2010-2014 gegeniibergestellt, dann besteht eine signifikante, negative
Korrelation zwischen der Zufriedenheit mit Griin- und Freizeitanlagen und dem Anteil der zu Ful
Gehenden. D.h. je zufriedener die Einwohnerlnnen mit dem Angebot sind, umso weniger wird zu FuR
gegangen. Dies steht im Widerspruch zu den eingangs erwahnten Befragungsergebnissen, denen
zufolge mehr Grinraum eigentlich zum Gehen motivieren misste. Der Grund fir die der Hypothese
widersprechenden Korrelation ist eine hoch signifikante Korrelation zwischen der Bewertung des
Angebots an Griin- und Freizeitanlagen und der Bevodlkerungsdichte, welche hier durchschlagt. Der
gefundene Zusammenhang zwischen der Bewertung des Griinraumangebots und dem Anteil der zu
FuB Gehenden ist daher nicht als kausal, sondern als Scheinkorrelation zu betrachteten. Wesentlich
fur die Qualitat des zu FuR Gehens ist aulerdem weniger die Ausstattung mit Grin- und
Freizeitanlagen als die Ausstattung der Wege mit begleitendem StraRengrin. Eine quantitative
Untersuchung dieses Aspekts war im Rahmen der vorliegenden Arbeit aber leider nicht moglich.

Kultureinrichtungen

Kultureinrichtungen stellen potentielle Ziele fiir Wege zu FuR dar. Es kann deshalb die folgende
Hypothese formuliert werden: Je héher die Zufriedenheit mit dem Angebot an Kultureinrichtungen im
Wohnumfeld ist, umso mehr wird zu Fuf8 gegangen. Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitat
bewerteten die Befragten ihre Zufriedenheit mit der Ausstattung ihres Wohnbezirks mit
Kultureinrichtungen auf einer Schulnotenskala von 1 bis 5. Werden alle Bezirke betrachtet, dann
besteht praktisch keine Korrelation zwischen der Zufriedenheit mit der Ausstattung mit
Kultureinrichtungen und dem Anteil der zu FuR Gehenden. Auch hier stellt der 1. Bezirk mit der
hochsten Zufriedenheit mit dem Kulturangebot wieder einen deutlichen Ausreifer dar. Ohne 1.
Bezirk besteht ein Zusammenhang zwischen der Zufriedenheit mit den Kultureinrichtungen und dem
Anteil der zu FuR Gehenden. Je hoher die Zufriedenheit mit dem Kulturangebot ist, umso hdher ist
der Anteil der zu Full Gehenden. Der gefundene Zusammenhang weist das korrekte Vorzeichen auf.
Da zwischen der Zufriedenheit mit dem Kulturangebot im Wohnbezirk und der Bevolkerungsdichte
eine starke Korrelation besteht, ist allerdings die Vermutung nahe liegend, dass die kausale Ursache
eher in der Bevolkerungsdichte liegt.

Freizeiteinrichtungen

Freizeiteinrichtungen stellen potentielle Ziele fir Wege zu FuB dar. Es kann daher die folgende
Hypothese formuliert werden: Je héher die Zufriedenheit mit dem Freizeitangebot im Wohnumfeld
ist, umso mehr wird zu Fufs gegangen. Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitdt wurde die Wiener
Bevolkerung nach ihrer Zufriedenheit mit der Ausstattung ihres Wohnbezirks mit den

152



6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen
6.4 Wechselwirkungen mit verschiedenen Elementen der Stadt

Freizeitangeboten Schwimmbad/Sauna, Sporthalle/Sportplatz oder Kaffeehiuser/Gaststatten
gefragt. Konkret wurde gefragt, ob diese Freizeitangebote im Bezirk besonders abgehen.

Es besteht eine gewisse Korrelation zwischen den Freizeitangeboten Schwimmbad/Sauna und
Sporthalle/Sportplatz einerseits und dem zu FuR Gehen andererseits. Das Vorzeichen der Korrelation
widerspricht allerdings der weiter oben aufgestellten Hypothese. Die Ursache fiir die nicht kausalen
Korrelationen dirfte wieder in der Korrelation mit der Bevolkerungsdichte zu finden sein.

Werden alle Bezirke betrachtet, dann besteht keine Korrelation zwischen der Zufriedenheit mit der
Ausstattung mit Kaffeehausern bzw. Gaststatten und dem Anteil der zu Ful Gehenden. Auch hier
stellt der 1. Bezirk wieder einen deutlichen AusreiRer dar. Ohne 1. Bezirk besteht eine, wenn auch
nicht allzu stark ausgepragte, Korrelation. Die Richtung dieser Korrelation entspricht der weiter oben
aufgestellten Hypothese. Je besser das Angebot an Kaffeehdusern und Gaststatten ist, umso héher
ist der Anteil der zu FuR Gehenden. Da eine signifikante Korrelation zwischen dem Fehlen von
Kaffeehdusern bzw. Gaststatten und der Bevolkerungsdichte besteht, konnte die kausale Ursache
aber auch hier in der Bevolkerungsdichte liegen.

6.4.4 Wirtschaft

Flr die Wirtschaft spielen zu Full Gehende vor allem als Kundinnen im Einzelhandel eine wichtige
Rolle. Umgekehrt spielt die Gestaltung des 6ffentlichen Raums sowie die Struktur des Angebots
(Shoppingcenter, kleinteiliger Handel) eine wesentliche Rolle dabei, ob und wie viel zu Full gegangen
wird. In der vorliegenden Arbeit wurden die Themen Verkehrsmittelwahl beim Einkauf,
Einkaufsverhalten und Ausgaben nach Verkehrsmittel sowie Einfluss der Gestaltung des 6ffentlichen
Raums auf den Umsatz anhand nationaler und internationaler Beispiele untersucht.

Verkehrsmittelwahl beim Einkauf

Seit den frithen 1970er werden in den Wiener EinkaufsstralRen regelmaRig Passantinnenzahlungen
durchgefiihrt. In groReren Abstanden werden dabei auch Passantinnenbefragungen durchgefiihrt.
Die bislang letzte veroffentlichte Passantlnnenbefragung stammt aus dem Jahr 2008. Deren
Ergebnisse zeigen, dass bei der Verkehrsmittelwahl in den Wiener EinkaufsstraBen dem 6ffentlichen
Verkehr und dem zu Full Gehen mit rund 47 bzw. 38 Prozent die groRte Bedeutung zukommt. Der
Anteil jener, die mit dem Auto in die EinkaufsstraBen kommen, ist mit 13 Prozent gering. Daten Uber
die Verkehrsmittelwahl des Wegezwecks Einkdufe und Besorgungen liegen fiir das Jahr 2013
auBerdem aus der sozialwissenschaftlichen Grundlagenforschung der MA 18 vor. Mit 34 Prozent
erreichte das zu FuB Gehen dabei den hochsten Anteil. Dies ist umso bemerkenswerter, da die
zugrunde liegende Umfrage auch GroReinkdufe in Einkaufszentren mit einschlie8t. Im April 2008
wurde vom damaligen Institut fur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der TU Wien eine
Passantinnenbefragung in der ThaliastraBe im 16. Wiener Gemeindebezirk durchgefiihrt. Nicht ganz
zwei Drittel der befragten Personen kamen zu Full zum Einkaufen in die Thaliastral3e, weniger als 10
Prozent benutzten dafiir einen Pkw. Alle verfligbaren Daten zeigen somit, dass das zu FuR Gehen fir
den Wegezweck Einkauf und Besorgung eine dominierende Rolle spielt.

Erhebungen in vier Wiener Einkaufsstralen aus den 1990er Jahren zeigen, dass zwischen den
tatsdchlichen Verkehrsmittelanteilen und der diesbeziiglichen Wahrnehmung der Kaufleute eine
grofle Diskrepanz besteht. Der Anteil der zu Ful, mit dem Fahrrad oder dem o6ffentlichen Verkehr
zum Einkauf Kommenden wird durch die Geschéftsleute signifikant unterschatzt. Beim zu Full Gehen
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betragt das Verhaltnis Beobachtung zu Einschatzung der Geschaftsleute z.B. 34 zu 27 Prozent. Die
Bedeutung des motorisierten Individualverkehrs wird dagegen beinahe um das Dreifache liberschatzt
(10 bzw. 28 Prozent). Ahnliche Ergebnisse liegen sowohl aus anderen 6sterreichischen Stidten als
auch aus internationalen Beispielen vor. In Graz unterschatzten die Kauflaute 2003 den Anteil der
FuRgangerinnen um beinahe die Halfte (44 Prozent bzw. 25 Prozent). Der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs wurde dagegen um rund 80 Prozent Uberschatzt (32 Prozent bzw. 58 Prozent).
Untersuchungen in funf finnischen Stadten kommen ebenfalls zu dhnlichen Ergebnissen. Dort wurde
auch der Einfluss der Verkehrsorganisation untersucht. Dazu wurden jeweils Kaufleute mit Standort
in einer FuRgangerzone und angrenzenden StraBen mit Pkw-Verkehr befragt. Die Kaufleute in den
Pkw-StralRen Uberschatzten den Anteil des Pkws um rund 74 Prozent (34 Prozent bzw. 59 Prozent).
Der Anteil der zu FuR Gehenden und Radfahrenden wurde deutlich unterschatzt. In der
FuRgangerzone wird daflir der Anteil der zu FuB Gehenden und mit dem offentlichen Verkehr
Anreisenden (iberschéatzt, Radfahren und Pkw-Nutzung werden dafiir unterschatzt.

Abschliefend kann zusammengefasst werden:
e das zu FuR Gehen hat eine sehr hohe Bedeutung fiir den Einzelhandel.

e die Bedeutung des zu Full Gehens wird von den Kaufleuten deutlich unterschéatzt, die Bedeutung
des Pkws wird dagegen deutlich Gberschatzt.

e die Einschatzung der Kaufleute wird von der Verkehrsorganisation (FuBgdangerzone, Pkw-StraRe)
beeinflusst.

Frequenz und Ausgaben nach Verkehrsmittel

Verschiedene nationale und internationale Erhebungen zeigen beziiglich der Besuchsfrequenz und
den Ausgaben nach Verkehrsmittel ein sehr einheitliches Bild:

o Die Besuchsfrequenz der Kundlnnen, die zu Full gehen, ist hdher als jene der Kundinnen, die
andere Verkehrsmittel nutzen.

e Die Ausgaben je Einkauf der Kundlnnen, die zu FuB gehen, sind niedriger als jene der Kundlnnen,
die andere Verkehrsmittel nutzen.

e Durch die hohere Frequenz werden die niedrigeren Ausgaben je Einkauf jedoch
Uberkompensiert.

e Dadurch sind die Ausgaben je Woche oder Monat der Kundlnnen, die zu Full gehen, héher als
jene der Kundlnnen, die andere Verkehrsmittel nutzen.

6.4.5 Umwelt

Im Rahmen der Studien zur Lebensqualitit wurde die Wiener Bevolkerung auch nach
Beeintrachtigungen der Umweltqualitat in ihrer Wohnumgebung befragt. Konkret wurde gefragt, ob
es im Wohnumfeld Probleme mit dem Verkehrslarm und der Luftqualitat gibt. Es besteht eine
negative Korrelation zwischen dem Anteil der Personen, die angaben, in ihrem Wohnumfeld keine
Probleme mit dem Verkehrslarm und der Luftqualitit zu haben, und dem Anteil der zu Ful}
Gehenden. D.h. dort wo mehr zu FuB gegangen wird, wird Verkehrslarm und Luftqualitat starker als
Problem wahrgenommen. Dieser Zusammenhang widerspricht eigentlich der Hypothese, dass dort
mehr gegangen wird, wo das Umfeld angenehmer ist. Fiir dieses Ergebnis gibt es zwei mogliche
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Grinde. Zu FuR Gehende sind einerseits von der Umweltqualitdt direkter betroffen als die
Nutzerlnnen anderer Verkehrsmittel und nehmen Beeintrachtigungen entsprechend starker wahr.
Andererseits besteht ein enger Zusammenhang mit der Bevolkerungsdichte. Je hdher die Dichte ist,
umso mehr mit Verkehrslarm und —emissionen verbundene Aktivitdten und Personen, die diesen
Umstand wahrnehmen, gibt es. Anderseits gilt, je hoher die Dichte, umso hoher ist der Anteil der zu
FuR Gehenden. Die kausale Ursache des gefundenen Zusammenhangs zwischen Umweltqualitat und
Anteil des zu FuB Gehens liegt in der Bevolkerungsdichte begriindet. Es ist davon auszugehen, dass
bei gleicher Dichte eine hohere Umweltqualitat zu héheren Anteilen des zu Fu® Gehens flihrt.

6.4.6 Lebensqualitat

Der Begriff Lebensqualitat kann als die durch bestimmte Annehmlichkeiten (wie saubere Umwelt,
humane Arbeitsbedingungen, groRzligiges Freizeitangebot) charakterisierte Qualitdt des Lebens, die
zu individuellem Wohlbefinden fuhrt, definiert werden. In Wien werden regelméaRig Befragungen
zum Thema Lebensqualitdt durchgefiihrt. Im Jahr 2013 lebten fast 70 Prozent der befragten
Wienerlnnen und Wiener sehr gerne in Wien, rund 97 Prozent lebten sehr gerne oder gerne in Wien.
Mehr als 90 Prozent der Befragten sind mit ihrem direkten Wohnumfeld zufrieden oder sehr
zufrieden.

Die Befragten wurden auch gebeten, Wien anhand einer flinfstufigen Skala von sehr gut bis sehr
schlecht in verschiedenen Bereichen (z.B. o6ffentlicher Verkehr, Angebot an Schulen oder
Umweltqualitdt) zu bewerten. Es besteht vor allem eine hohe Zufriedenheit mit den Kultur- und
Freizeitangeboten sowie dem 6ffentlichen Verkehr. Rund 86 Prozent der befragten Wienerinnen und
Wiener sind der Ansicht, dass das Angebot an Gehsteigen und Gehwegen gut oder sehr gut ist.
Wobei Manner das Angebot besser einschatzen als Frauen.

Zwischen der Zufriedenheit mit dem Angebot an Griin- und Freizeitanlagen und dem Anteil der zu
FuR zurlckgelegten Wege besteht eine negative Korrelation. D.h. in jenen Bezirken, in denen die
befragten Personen mit dem Angebot an Griin- und Freizeitanlagen in ihrer Wohnumgebung
zufriedener waren, wurde weniger zu Ful® gegangen. Bezirke mit einem guten Angebot an Griin- und
Freizeitanlagen zeichnen sich durch geringe Dichten aus. Umgekehrt ist in den dicht besiedelten
Innenstadtbezirken, in denen viel zu Full gegangen wird, das Angebot an Griin- und Freizeitanlagen
weniger gut. Die kausale Ursache der Korrelation kann daher auf die Dichte zurtickgefiihrt werden.
Fir die Attraktivitat des zu FuB Gehens wichtiger als Griin- und Freizeitanlagen ist allerdings eine
strallenbegleitende Begriinung.

Als Winsche zur Verbesserung der Lebensqualitdt im eigenen Wohnumfeld werden vor allem die
Aufwertung von offentlichen Flachen und Schaffung von Griinraum genannt. Finf der acht am
haufigsten genannten Wiinsche betreffen Elemente, welche das zu Full Gehen fordern. D.h. es
besteht offensichtlich eine enge Wechselbeziehung zwischen der Lebensqualitdt und dem zu Ful
Gehen. Jeweils rund ein Drittel der Befragten wiinscht sich mehr Orte zum Verweilen, mehr
Sitzgelegenheiten und mehr Griinflichen / Innenhofbegriinung. In etwa jede fiinfte befragte Person
winscht sich mehr Tempo-30-Zonen bzw. mehr Wohnstrallen und FulRgdngerzonen.

Eine bezirksweise Gegenlberstellung des Angebots an Flachen fir das zu FuR Gehen (Gehsteig,
Gehweg, Fahrbahnteiler, FuRgédngerzone) und den Wiinschen zur Verbesserung der Lebensqualitat
zeigt, dass sich die Befragten dort wo das Angebot gut ist noch mehr wiinschen. Dort wo das Angebot
weniger gut ist, wiinschen sich die Befragten weniger haufig mehr Orte zum Verweilen, mehr
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Sitzgelegenheiten, mehr Grinflichen / Innenhofbegriinung mehr Tempo-30-Zonen oder mehr
WohnstraBen und FuBgangerzonen. Gleiches gilt fir eine Gegenliberstellung des Anteils der zu FuR
Gehenden und den Wiinschen zur Verbesserung der Lebensqualitdt. Dort wo mehr zu FuR gegangen
wird, sind die Wiinsche nach mehr fuRverkehrsfreundlichen Angeboten gréRer als dort, wo weniger
zu FuB gegangen wird.

6.5 Kernaussagen

Im folgenden Kasten sind die Kernaussagen der vorliegenden Studie noch einmal kurz
zusammengefasst.
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6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen
6.5 Kernaussagen

Kasten 1: Kernaussagen der Studie ZEUS

Der Anteil des zu FuBR Gehens an den Wegen der Wienerinnen und Wiener liegt seit
Jahrzehnten auf einem konstant hohen Niveau von rund 26 bis 28 Prozent. Im internationalen
Vergleich mit anderen europadischen Metropolen liegt Wien damit im guten Mittelfeld.

Das Infrastrukturangebot fiir den FuBverkehr hat sich in den letzten Jahrzehnten in Wien leicht
verbessert.

Der GroRteil der Wiener Bevolkerung geht mehrmals pro Woche zu Fufd und ist dem zu Ful§
Gehen gegenliber positiv eingestellt.

Um die Position der FuRverkehrspolitik Wiens im internationalen Vergleich einzuschatzen,
wurden die Stadte Barcelona, Berlin, Briissel, Kopenhagen, Ljubljana und Paris genauer
analysiert. Grund fiir die Auswahl ist, dass diese Stadte hohe Anteile an Fulgdngerinnen
aufweisen bzw. eine fuBgangerfreundliche, innovative Verkehrspolitik verfolgen.

Eine Analyse der verkehrspolitischen Strategien und Dokumente der Stadt Wien ergab im
Vergleich zu den untersuchten internationalen Beispielen keine signifikanten Licken. Wien
verfligt unter den europdischen Stadten mit Sicherheit Uber eine der komplettesten
FuRverkehrsstrategien. Prifstein fur die FuBverkehrsstrategie der Stadt Wien wird der
zukunftige Grad der Umsetzung der MalRnahmen des Fachkonzepts Mobilitat sein.

Zwischen dem zu FuR Gehen und den verschiedenen Elementen einer Stadt besteht eine
Vielzahl gegenseitiger Wechselwirkungen. Die quantitative Analyse verschiedener
Einflussfaktoren auf das zu Ful Gehen mit den fir Wien aktuell verfligbaren Daten fiihrte zu
folgenden Ergebnissen:

O Der mit Abstand wichtigste Einflussfaktor zur Erreichung eines hohen
FuBverkehrsanteils ist die Dichte.

0 Andere Faktoren, welche den Anteil des zu FuR Gehens erhdhen, sind die Ausstattung
mit FuBverkehrsflichen (Gehsteige, Gehwege, FuBgidngerzonen), Probleme mit dem
Pkw-Parken, die Zufriedenheit mit dem Kulturangebot und die Zufriedenheit mit dem
Angebot an Kaffeehdusern und Gaststatten. In einem gemeinsamen multiplen,
linearen Regressionsmodell mit der Dichte ist der Einfluss dieser Faktoren allerdings
statistisch nicht signifikant.

o Uber den Einfluss anderer Faktoren, wie z.B. dem OV-Angebot, der
Grinraumausstattung oder der Ausstattung mit Freizeitangeboten konnte auf Basis
des vorhandenen Datenmaterials keine eindeutige Aussage abgeleitet werden.

Das zu Full Gehen hat einen grofRen Einfluss auf den stadtischen Einzelhandel. Die Bedeutung
des zu Full Gehens wird von den Kaufleuten allerdings meist deutlich unterschatzt, die
Bedeutung des Pkws dagegen deutlich tiberschatzt. Die Einschatzung der Kaufleute wird u.a.
von der Verkehrsorganisation (FuRgangerzone, Pkw-Stral3e) beeinflusst.

Die Besuchsfrequenz der Kundinnen, die zu Full gehen, ist i.A. hoher als jene der Kundinnen,
die andere Verkehrsmittel nutzen. Die Ausgaben je Einkauf der Kundlnnen, die zu FuR gehen,
sind niedriger als jene der Kundinnen, die andere Verkehrsmittel nutzen. Durch die héhere
Frequenz werden die niedrigeren Ausgaben je Einkauf Uberkompensiert. Dadurch sind die
Ausgaben je Woche oder Monat der Kundlnnen, die zu FuR gehen, hoher als jene der
Kundinnen, die andere Verkehrsmittel nutzen.
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OPNV ..o, Offentlicher Personennahverkehr

(0 )V Offentlicher Verkehr

TEMS...ooceeeieeee The EPOMM Modal Split Tool (http://www.epomm.eu/tems/index.phtml), web

basierte Datenbank Gber den Modal Split in mehr als 400 Europaischen Stadten

UITP e, Internationaler Verband fiir 6ffentliches Verkehrswesen, Abkiirzung aus dem
Franzosischen L'Union Internationale des Transports Publics (www.uitp.org)
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9.1 Statistische Auswertungen

9.1.1 Korrelationsanalyse

Tabelle 5 zeigt eine Zusammenfassung der Korrelationsanalyse zwischen der Bevdlkerungsdichte
einerseits und anderen Variablen, welche die Stadtstruktur und deren Wahrnehmung widerspiegeln
andererseits. Nur vier der 15 Variablen korrelieren nicht mit der Bevolkerungsdichte. Sieben der
Variablen korrelieren positiv mit der Bevolkerungsdichte, vier korrelieren negativ.

Tabelle 5: Korrelation zwischen der Bevolkerungsdichte und anderen Variablen

Variable Pearson Correlation | Sig. (2-tailed)
Grin- und Freizeitanlagen (Schulnote 1 bis 5) 0.859** 0
Schwimmbad, Sauna (fehlt in %) 0.826** 0
Verkehrslarm (,, keine Probleme” in %) -0.774%* 0
Luftqualitat (,keine Probleme* in %) -0.773%** 0
Sporthalle, Sportplatz (fehlt in %) 0.572* 0.011
Kaffeehauser, Gaststatten (fehlt in %) -0.530* 0.020
OV Anbindung/Infrastruktur (Schulnote 1 bis 5) -0.522* 0.022
,égrggzsil:r\:v‘;:r(fggg;en bei der Parkplatzsuche tagstber bis 0.506* 0.027
@J(fz'rr:i:eeg?;itir:;)dem Angebot an Kultureinrichtungen im 0.505* 0.027
Anteil FuBgangerflache an der Flaiche der GemeindestralRen 0.501* 0.029
Es fehlt kein Freizeitangebot (in %) -0.486* 0.035
Geplanter Wohnungswechsel nach Bezirk (in %) 0.415 0.077
Kaufkraftvolumen je Einwohnerln (Wien = 100%) 0.188 0.441
Motorisierungsgrad (Wien = 100%) -0.250 0.301
,GroRe Schwierigkeiten” bei der Parkplatzsuche tagstber bis 0.077 0.754

20 00 Uhrin % (2013)

** Korrelation ist signifikant auf dem 0.01 Niveau (2-tailed).

* Korrelation ist signifikant auf dem 0.05 Niveau (2-tailed).

9.1.2 Lineare Regressionsanalyse Einzelvariablen

Tabelle 6 zeigt eine Zusammenfassung der Ergebnisse der linearen Regressionsanalyse der
Einzelvariablen. Die Ergebnisse sind nach abfallendem BestimmtheitsmaR R? und Abgrenzung mit
und ohne 1. Bezirk geordnet.
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Tabelle 6: Zusammenfassung der Ergebnisse der linearen Regressionsanalyse der Einzelvariablen —

alle Bezirke

Variable k R? Sig.

DichtGes_rel +0.038 0.763 0.000
Gruen_Note +20.407 0.677 0.000
DichtWohn_rel +0.071 0.616 0.000
Schwimm_fehlt +0.451 0.569 0.000
Luft_keine_Prob -0.377 0.487 0.001
Laerm_keine_Prob -0.676 0.486 0.001
Nichts_fehlt -0.607 0.356 0.007
Sport_fehlt +0.801 0.326 0.011
Wohnwechsel_gepl +0.773 0.291 0.017
Zufr_Kultur +0.161 0.205 0.052
OeV_Note -15.573 0.194 0.059
PPL_Probl08 +0.212 0.156 0.095
Gastst_fehlt -0.299 0.145 0.108
Flaeche_FG +0.546 0.138 0.118
Mot_relativ -0.059 0.136 0.120
Kaufkraft_relativ +0.160 0.025 0.521
PPL_Probl13 -0.010 0.001 0.921
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Tabelle 7: Zusammenfassung der Ergebnisse der linearen Regressionsanalyse der Einzelvariablen —
ohne 1. Bezirk

Variable k R? Sig.

DichtGes_rel +0.037 0.774 0.000
Gruen_Note +20.661 0.737 0.000
DichtWohn_rel +0.072 0.664 0.000
Zufr_Kultur +0.333 0.597 0.000
Luft_keine_Prob -0.408 0.590 0.000
Schwimm_fehlt +0.442 0.579 0.000
OeV_Note -31.850 0.559 0.000
Flaeche_FG +1.432 0.554 0.000
Laerm_keine_Prob -0.655 0.467 0.002
PPL_Probl08 +0.381 0.393 0.005
Gastst_fehlt -0.563 0.388 0.006
Nichts_fehlt -0.780 0.356 0.009
Sport_fehlt +0.870 0.290 0.021
Wohnwechsel_gepl +0.822 0.249 0.035
Mot_relativ -0.228 0.206 0.058
Kaufkraft_relativ +0.329 0.090 0.226
PPL_Probl13 +0.053 0.014 0.643

9.2 Interviews mit Expertinnen

Zur Uberprifung und Validierung der Ergebnisse wurden im Rahmen des Projekts ZEUS vier

Expertinneninterviews durchgefiihrt (Tabelle 8).

Tabelle 8: Uberblick Expertinneninterviews Projekt ZEUS

Name Institution Datum

DI™ Petra Jens, MSc Mobilitatsagentur Wien GmbH 13.11.2015
DI™ Astrid Klimmer-Pélleritzer MA 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung 14.01.2016
DI Christian Hartel MA 22 Umweltschutz 05.02.2016
DI Andrea Faast Wirtschaftskammer Wien, Abteilung fur | 24.2.2016

Stadtplanung und Verkehrspolitik
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