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Kurzfassung

Neben den Folgen der Klimakrise ist die Verteilung der Flachen im 6ffentlichen Raum eine der groléten aktu-
ellen und zukinftigen Herausforderungen in Stadten. Die Gestalt urbaner offentlicher Raume zeigt sich dabei
als Abbild und Erbe autogerechter Paradigmen. Offentliche Réume dienen jedoch nicht nur der Verkehrs-
funktion, sondern auch der Kommunikation und sozialen Interaktion, dem Aufenthalt und der Erholung,
der Austibung von Spiel-, Sport- und Freizeitaktivitaten sowie der nicht-motorisierten Fortbewegung. Folge
dieser Schieflage in der Flachenverteilung sind starke Interessens- und Nutzungskonflikte um die Ressource

Raum.

In diesem Kontext wird derzeit unter dem Begriff der Flachengerechtigkeit die faire Verteilung von Flachen im
offentlichen Raum auf verschiedene Nutzungen und Funktionen diskutiert. Wissenschaftliche Forschungen
in dem Bereich thematisieren jedoch tiberwiegend die Verteilung von Verkehrsflachen auf die unterschied-
lichen Verkehrstrager. In den Untersuchungen werden dabei kaum verkehrsfremde Aktivitdten und Funk-
tionen integriert. Dartiber hinaus haben die Forschungsansatze einen ,technokratischen® Charakter. Urteile
Uber eine gerechte Flachenverteilung werden lediglich auf Basis objektiver Parameter durch Expert:innen

gefallt. Subjektive Bewertungen von den Nutzer:innen der Raume werden dabei nicht berticksichtigt.

Doch gerade die Akzeptanz und damit in Verbindung stehende individuelle Gerechtigkeitsurteile der Per-
sonen, die von der Gestaltung urbaner &ffentlicher R&ume unmittelbar betroffen sind, stellen ein entschei-
dendes Kriterium fiir die Planungsumsetzung dar. Die Akzeptanz ist im Sinne einer positiven Einstellung als
psychologische Komponente zu sehen. Vor diesem Hintergrund wird in der vorliegenden Arbeit die Akzep-
tanz von Bewohner:innen fir eine Neuaufteilung der Flachen in 6ffentlichen Mobilitatsrdumen zugunsten
Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitdt Gber eine Kombination der Ansatze aus der Fladchengerechtigkeits-

forschung mit Ansatzen aus der sozialpsychologischen Disziplin untersucht.

Im Rahmen einer Einzelfallstudie erfolgte dazu im Juli 2023 eine Befragung im Fasanviertel, einem Gratzl im
dritten Wiener Gemeindebezirk Landstralke. Die Ergebnisse der Befragung wurden daraufhin mithilfe statisti-
scher Verfahren ausgewertet. Unter den Bewohner:innen zeigen sich hohe Akzeptanzwerte, auch fir radikale
Umgestaltungsmalsinahmen. Die wahrgenommene Gerechtigkeit und dieser zugrundeliegende egoistische
und altruistische Gerechtigkeitsprinzipien haben dabei den groften Stellenwert fiir die Akzeptanz. Als na-
hezu ebenso bedeutende Einflussfaktoren der Akzeptanz erweisen sich individuelle Effektivitatsurteile und
Bedenken vor den Auswirkungen der Umgestaltungen im 6ffentlichen Mobilitatsraum. Zudem zeigen sich
weitere signifikante Zusammenhdange mit der Akzeptanz bei Problem- und Umweltbewusstsein, derinjunkti-
ven sozialen Norm, dem Autobesitz und der Wohnflache pro Person. Klar wird aulberdem, dass ein Flachen-
bedarf kaum bei verkehrlichen Nutzungen vorliegt. Vielmehr wird von den Fasanvierteler:innen der unzu-
reichende Platz fir Baume, Griinflachen sowie Verweil-, Spiel- und Bewegungsmaglichkeiten als Problem
identifiziert. Auf Basis dieser sowie weiterer gefundener Erkenntnisse werden relevante Empfehlungen fir

die Forschungs- und Planungspraxis abgeleitet.
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Abstract

Alongside the consequences of the climate crisis, the distribution of space in public areas is one of the big-
gest current and future challenges in cities. The shape of urban public spaces appears as a mirror and legacy
of car-oriented paradigms. Yet public spaces are not only meant for transportation, but also for communica-
tion and social interaction, for staying and relaxing, for playing, sports and leisure activities as well as for non-
motorized transportation. This imbalance in the distribution of space results in intense conflicts of interest

and use concerning the resource of space.

In this context, the fair allocation of public space between different uses and functions is currently being
discussed in scientific and public discourse. However, scientific research in this area predominantly focuses
on the distribution of traffic areas among the various modes of transport. The studies hardly integrate any
non-transport activities and functions. Furthermore, the research approaches have a ,technocratic’ charac-
ter. Judgments about a fair allocation of space are only drawn by experts based on objective parameters.

Subjective opinions of the users of the spaces are not considered.

But acceptance and the related individual judgments of justice of the people who are directly affected by the
design of urban public spaces are a decisive criterion for the implementation of planning. Acceptance is to
be seen as a psychological componentin the sense of a positive attitude. Against this background, this study
examines the acceptance of residents for a reallocation of space in public areas in favor of active mobility and
sojourn quality by combining approaches analysing the fair allocation of public space with approaches from

the discipline of social psychology.

A case study was conducted in July 2023 with a survey in the Fasanviertel, a neighborhood in Vienna‘s third
district of Landstrale. The results of the survey were then analysed using statistical methods. Residents sho-
wed a high level of acceptance, even for radical redesign measures. Perceived justice and the underlying
egoistic and altruistic principles are the most important factors for acceptance. Perceived effectiveness and
concerns about the effects of the redesigns in public space prove to be almost equally strong factors influen-
cing acceptance. In addition, there are further significant correlations with acceptance in terms of problem
and environmental awareness, injunctive social norms, car ownership and living space per capita. It is also
shown that there is hardly any need for space for transport-related uses. Instead, the Fasanviertel residents
identified the lack of space for trees, green areas and opportunities to linger, play and do physical activity as
a problem. Relevant recommendations for research and planning practice are derived based on these and

other findings.
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1 Einleitung

1.1 Problemaufriss und Forschungsrelevanz

Die Klimakrise und die soziale Ungleichverteilung ihrer Folgen ist eine der bedeutendsten globale Heraus-
forderungen des 21. Jahrhunderts. Die Ziele des Pariser Klimaabkommens riicken sukzessive in weite Fer-
ne. Der Versuch, den globalen Temperaturanstieg auf 1,5° Celcius bis 2100 zu begrenzen, wird mittlerweile
von Fachexpert:innen als unrealistisch eingeschatzt (Engels et al. 2023). Auf der ganzen Welt formieren sich
Akteur:innen aus Zivilgesellschaft und Wissenschaft, um auf die Dringlichkeit und Handlungsnotwendigkeit
zur Eindammung der globalen Folgen von modernen Lebensweisen hinzuweisen. Die Umweltbewegung Fri-
days for Future schaffte es dabei in den letzten Jahren weltweit zum Klimastreik aufzurufen. Gleichzeitig
veroffentlichte 50 Jahre nach ,Die Grenzen des Wachstums® der Club of Rome unter dem Titel ,Earth for All
einen ,Survivalguide fir unseren Planeten® (Dixson-Decleve et al. 2022). Eine Reduktion von Treibhausgas-
emissionen in allen Lebens- und Produktionsbereichen ist demnach unumganglich. In diesem Zusammen-
hang zeigt sich der Verkehrssektor neben der Industrie als eine der bedeutendsten sektoralen Quellen von
CO?-Emissionen. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) auf der Stralke tragt dabei mit Abstand den grélRten
Anteil (71,7%) an den Emissionen des Verkehrssektors in der EU. Zur Erreichung der Klimaneutralitat in der
EU bendtigt es dabei eine immense Reduktion der durch den Verkehr verursachten Treibhausgasemissio-
nen bis 2050 (Europdisches Parlament 2023). Jedoch zeigen sich weder auf EU-Ebene noch bei spezifischem
Blick auf Osterreich, dass eine solche Reduktion mithilfe derzeitiger Losungsstrategien von statten geht. Eher
zeichnet sich ein zunehmender Trend bei den CO*-Emissionen im Verkehrssektor ab. Im Verkehr werden im
Vergleich zu 1990 heute im Gegensatz zu allen anderen Sektoren bedeutend héhere Emissionen verursacht

(Umweltbundesamt o.J.; s. Abbildung 1).

Sektorale Anteile 2021 Entwicklung 1990-2021

Abfallwirtschaft )
30% Fluorierte Fluorierte Gase

Gase
Landwirtschaft 24% Energie und
10,6 % Industrie - Abfallwirtschaft
Emissionshandel
(EH)
37.0% Landwirtschaft
Gebaude
11,7 % Geb&ude
Verkehr
Energie und Energie und Industrie
Verkehr trﬁ”:::ﬁ-
icht- r T T T T T T T |
27,8 % 7.4 % 60 -40 -20 00 20 40 6,0 80 10,0

Mio. t CO,-Aquivalent

Abbildung 1: Sektorale Anteile der CO?-Emissionen im Jahr 2021 und Entwicklung dieser Emissionen je Sektor zwischen 1990 und
2021 in Osterreich (Umweltbundesamt o.J.)
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Ein ,business as usual“ droht die Problemlagen weiter zu verscharfen. Dementsprechend sind grundlegende,
disruptive Transformationen im Verkehrssektor unabdinglich. Die Folgen der Klimakrise manifestieren sich
dabei nicht nur auf globaler, sondern auch auf lokaler Ebene. Extremwetterereignisse, Uberschwemmun-
gen, Hitze und Luftverschmutzung gehdren zum Alltag von Bewohner:innen, vor allem in Metropolen und
Stadten. Die Governance dieser Krisen und Herausforderungen wird demnach auf Kommunalebene virulent.
Dabei dufbern sich nicht nur Larm- und Abgasemissionen als negative externe Effekte des MIV. Mit ihm geht
gleichzeitig eine enorme Flacheninanspruchnahme in 6ffentlichen Raumen einher, die alternative Nutzun-
gen und Funktionen dieser Raume untergrabt. Im Zuge der massenhaften Ausstattung mit und Nutzung von
Pkw seit Mitte des 20. Jahrhunderts hat sich in westeuropdischen Stadten bis heute eine bauliche Gestalt
des 6ffentlichen Raums ergeben, die vor allem den Bedrfnissen des flielsenden und ruhenden Verkehrs mit
Pkw dient (Wilde & Klinger 2017; Bernhardt 2017; Notz 2017; Holzapfel 2020). Gleichzeitig wird diese Gestalt
durch formelle Regulatorien wie der StralRenverkehrsordnung (StVO) oder den Richtlinien und Vorschriften
fir den Strallenbau (RVS) legitimiert. In Wien bildet sich diese Problemlage spezifisch aus: Aufgrund der his-
torisch bedingten dichten Baustrukturen in innenstadtnahen, griinderzeitlichen Vierteln ist die Ressource
Raum knapp und seine Nutzungen somit stark begrenzt (Staller et al. 2022). Vor dem Hintergrund vielféltiger
Nutzungsanspriche (von Schonfeld & Bertolini 2017, Berding & Selle 2018) fallt der monofunktionale Fokus
auf den flieRenden und ruhenden Verkehr deutlicher ins Gewicht.
Werden die beiden Herausforderungen der Klimakrise und der Monofunktionalitdt 6ffentlicher Raume, die
sich im urbanen, wohnortnahen Lebensraum der Menschen niederschlagen, zusammengedacht, so ergibt
sich daraus auch eine soziale Frage: Wie mit den Auswirkungen der Klimakrise individuell umgegangen wer-
den kann, hangt dabei stark von den personlichen Ressourcen ab. Der wohnortnahe 6ffentliche Raum kann
fir viele Bewohner:innen - v.a. dicht bebauter, griinderzeitlicher Wohnquartiere - nicht adaquat die lokalen
Folgen der klimatischen Veranderungen abfedern. Im Gegenteil, seine physische Gestalt verstarkt das Pha-
nomen urbaner Hitze (Ecoten 2019) und dient dabei iberwiegend als Raum zur Befriedigung verkehrlicher
Bedrfnisse. Demzufolge sind zunehmende Nutzungskonflikte um die Ressource des offentlichen Raums
zu beobachten. Unter dem Begriff der Fldchengerechtigkeit wird von zivilgesellschaftlichen Initiativen und
wissenschaftlichen Akteur:innen die MIV-fokussierte Verteilung der Flachen im offentlichen Raum kritisiert
und diskutiert. Dabei konnte die Initiative Platz fiir Wien im Jahr 2020 fast 60.000 Unterstitzer:innen fir eine
klima- und flachengerechte Gestaltung offentlicher Raume in Wien gewinnen und erreichte somit die noti-
ge Anzahl an Stimmen fir ein Volksbegehren gemal Wiener Stadtverfassung (Platz fir Wien 0.J.). Aktuelle
wissenschaftliche Forschungen thematisieren hierbei die ungleiche Verteilung der Flachen im 6ffentlichen
Raum auf die verschiedenen Verkehrstrager, indem sie:

e den Modal Split als VergleichsgrofRe zur realen Flachenverteilung heranziehen (Stélbenreuther 2014;

Gossling et al. 2016; Szell 2018),
e das Gerechtigkeitsurteil zur Flachenverteilung entlang verschiedener ethischer Prinzipien féllen

(Creutzig et al. 2020; Lefebvre-Ropars et al. 2021) oder

10
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e die Flachenverteilung anhand verschiedener okologischer, 6konomischer, sozialer und verkehrli-
cher Parameter bewerten (Guzman et al. 2021; Drews 2022; Roderer et al. 2022).

Ein Grolteil dieser Forschungen fokussiert sich dabei ausschlieflich auf die Verteilung von Flachen im o6f-
fentlichen Raum, die der Verkehrsfunktion dienen. Aktivitdten des Aufenthalts, der Kommunikation, des Er-
holens, der Alltagsbewegung oder 6kologische Funktionen, die in engem Kontext mit der Funktion der Orts-
veranderung stehen, werden dabei ignoriert.
Was die Flachengerechtigkeitsforschung derzeit auch noch ausblendet, ist, dass gerechte Maltnahmen nicht
top-down verordnet werden kdnnen (Staller et al. 2022: 85). Neben der Detektion infrastruktureller Missstan-
de stellt auch die Akzeptanz der Personen, die unmittelbar von den Planungen zur Gestaltung 6ffentlicher
Mobilitatsraume betroffen sind, ein entscheidendes Kriterium flir Durchsetzung einschneidender Umgestal-
tungsmalnahmen dar (Banister 2008, Epprecht et al. 2014). In Wien werden gegenlber Malknahmen der
Umgestaltung von StralRenrdumen zulasten des Autoverkehrs in dicht besiedelten Griinderzeitgratzin jedoch
immer noch Vorbehalte von Entscheidungstrager:innen gezeigt (Teischl 2021, Liberda 2021), vermutlich vor
dem Hintergrund ihr demokratisch legitimierter Machterhalt konne dadurch gefédhrdet werden (Notz 2017:
78). Passend dazu schreibt Holzapfel (2020: 1291.): ,/n der Politik wird seit Jahren deutlich unterschdtzt, inwie-
weit Biirgerinnen und Blirger Restriktionen des Verkehrs befiirworten. Und in der Tat, diese sehen zunehmend
ihre Lebensbedingungen vor Ort als Grund fir Initiative, ob fiir Rad- oder Fulsverkehr oder fiir besseres Wohnen.
Sie haben im Alltag auch ein integriertes Bild der urbanen Wirklichkeit und argumentieren in der Regel besser
als Politik und Verwaltungen, die weit hinterher ,hdngen*”.
Demnach bedarf es eines integrierten Verstéandnisses individueller Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteile zu
(radikalen) Umgestaltungsmalinahmen im &ffentlichen Mobilitdtsraum zulasten des Autoverkehrs und zu-
gunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitdt. Dabei zeigen Studien, dass individuelle Gerechtigkeitsur-
teile zu verkehrspolitischen Mallnahmen eng mit dem Akzeptanzurteil verwoben sind (Schade 2005; Eriksson
et al. 2008; Schuitema et al. 2011, Larsson et al. 2020; Thaller 2023). Was in bisherigen Forschungsansatzen
jedoch fehlt, ist die Akzeptanz als sozialpsychologisches Element und damit in Kontext stehende Gerechtig-
keitsurteile zur Verteilung der Flachen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum integriert zu denken. An dieser Schnitt-
stelle setzt das vorliegende Forschungsvorhaben an. Dabei wird einerseits eine Alternative zu bisherigen
Forschungen zu systemischen Persistenzen und Lock-in’s sowie zu klassisch handlungs- und verhaltens-
orientierten Studien aus der sozialpsychologischen Disziplin im Bereich Verkehr und Mobilitdt aufgezeigt.
Jene untersuchen Potenziale zur Problembewaltigung im Kontext der Etablierung innovativer Technologien,
bspw. postfossiler Antriebstechniken (Unruh 2000; Klitkou et al. 2015), oder tber die Erkldrung von Mobili-
tatsverhalten (Bamberg & Schmidt 2003; Bamberg et al. 2007; Prillwitz & Barr 2011; Xia et al. 2017; Hunecke
et al. 2021). Diesen Studien ist jedoch immanent, dass sie das etablierte, routinierte und alltdgliche Handeln
und Verhalten im offentlichen Mobilitdtsraum von seiner aktuellen physischen Gestalt und den damit ein-
hergehenden Implikationen fir seine Nutzung entkoppeln. Sozialpsychologische Forschungen zu hypothe-
tischen, zukinftigen verkehrspolitischen Malknahmen haben sich zudem bisher vor allem auf die Akzeptanz

preispolitischer Malsnahmen (Schade 2005; Piriyawat et al. 2009; Schuitema et al. 2010; Kallbekken et al.

11
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2013) oder verschiedener Push- and Pull-Malsnahmen (Andor et al. 2019; Schmitz et al. 2019) fokussiert, die
die Gestalt und Verteilung von Flachen im &ffentlichen Mobilitadtsraum gar nicht oder nur partiell inkludieren.
Aktuelle Studien aus Berlin oder Frankfurt zur Untersuchung von Einstellungen von Bewohner:innen zu einer
Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Raum (Baumgartner 2020; Ruhrort et al. 2021) leisten dies zwar,
inkludieren jedoch keine Gerechtigkeitsaspekte.

Ohne ein tiefgehendes Verstandnis Gber die Rolle von Gerechtigkeits- und Akzeptanzurteilen der von Pla-
nungen betroffenen Personen zu disruptiven Anderungen der physischen Gestalt des 6ffentlichen Mobilitats-
raums, wird die Umsetzung transformativer Bestrebungen im Bereich Verkehr und Mobilitat kaum moglich
sein. In Folge ist eine Verscharfung dkologischer Problemlagen und ein Fortbestand maoglicher (Un)Gerech-

tigkeitsaspekte zur Verteilung der Flachen auf verschiedene Nutzungen und Funktionen wahrscheinlich.

1.2 Ziel derArbeit und Forschungsfragen

Vordem Hintergrund der in Kapitel 1.1 genannten Problemstellung und Forschungsrelevanz sollen demnach
empirisch fundierte Erkenntnisse zur integrativen Betrachtung der Akzeptanz fiir (radikale) Mallnahmen ei-
ner Neuaufteilung der Flachen im offentlichen Mobilitdtsraum mit spezifischem Fokus auf individuelle Ge-
rechtigkeitsurteile zu diesen Malknahmen geliefert werden. Im Fokus der Arbeit steht dabei die Akzeptanz von
Bewohner:innen in dicht bebauten urbanen Wohngebieten, da deren Einstellung als unmittelbar Betroffene
ein entscheidendes Kriterium fir die Umsetzungsfahigkeit von Malinahmen darstellt. Die Studie wird dazu in
einem geeigneten Untersuchungsraum im Wiener Stadtgebiet verortet. Dabei gilt es, fundierte Erkenntnisse
aus Literatur und Empirie zu erlangen, um die wissenschaftliche Evidenz in dem Forschungsfeld zu verdich-
ten und kontextbezogen neue Forschungsansatze zu entwickeln. Dafiir bedarf es einer (ibergeordneten For-
schungsfrage, die als ,anleitende Instanz* jedem Schritt in dieser Arbeit immanent ist, sowie untergeordne-
ter Teilforschungsfragen, die die einzelnen theoretisch-konzeptionellen und empirischen Forschungsschritte

fUhren sollen.

Dieser Arbeit liegt folgende tUibergeordnete Hauptforschungsfrage (HF) zugrunde:

Welchen Beitrag leistet eine integrierte und kombinierte Betrachtung von Ansatzen der Flachenge-
rechtigkeitsforschung und sozialpsychologischen Ansatzen im Kontext der Akzeptanz von Bewoh-
ner:innen fiir (radikale) bauliche MalRnahmen im 6ffentlichen Mobilitatsraum zugunsten Aktiver Mo-
bilitat und Aufenthaltsqualitat?

Die Akzeptanz der Bewohner:innen wird als Hauptmerkmal gesehen, ohne das dringend bendtigte disrupti-
ve Malbnahmen zur Umgestaltung 6ffentlicher Mobilitatsraume nicht umsetzbar sein kdnnen. Dem liegt die
Hypothese zugrunde, dass die Akzeptanz flir dementsprechende Malsnahmen bei einem von politischen
Entscheidungstrager:innen weit unterschatztem Anteil von Bewohner:innen in dicht bebauten Stadtgebie-
ten bereits vorliegt. Im Fokus steht somit die Offenlegung positiver Einstellungen und Haltungen firr Gestal-
tungsmalnahmen im 6ffentlichen Raum zulasten des Autoverkehrs und zugunsten Aktiver Mobilitat und

Aufenthaltsqualitat. Um ein tiefgehendes Verstandnis davon zu erhalten, welche Aspekte die Entstehung von
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Akzeptanz beglinstigen, sollen die Einflussfaktoren der Akzeptanz Gber die Kombination von Ansatzen aus
der Flachengerechtigkeitsforschung und der sozialpsychologischen Disziplin erschlossen und empirisch ge-
prift werden.

Um diese Frage umfassend und detailliert beantworten zu kénnen, sollen ebenso Subforschungsfragen als
methodische Anleitung sowie spezifische Bausteine der Hauptforschungsfrage dienen. Diese sind im Folgen-
den aufgelistet und nummeriert, damit sich im Rahmen der Schlussfolgerungen und Diskussion der empiri-

schen Ergebnisse (Kapitel 7) sowie im Fazit (Kapitel 8) darauf riickbezogen werden kann:

SF1: Welche historischen und soziotechnischen Entwicklungen liegen Einstellungen heutiger Stadtbe-
wohner:innen zur Gestaltung und Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobilitatsraum zugrunde?

Um nachvollziehen zu konnen und Erklarungsansétze daflr bereit zu halten, wie die heutige bauliche Gestalt
offentlicher Rdume entstanden ist, muss sich umfassend mit entscheidenden historischen Entwicklungen
und Ereignissen im Bereich Verkehr und Mobilitat auseinandergesetzt werden. Die Einstellungen von den Be-
nutzer:innen dieser Raume werden dabei als in ein soziotechnisches System eingebettetes Element gesehen,
das durch die Interaktion einer Vielzahl politischer, gesellschaftlicher, infrastruktureller und wirtschaftlicher
Systemkomponenten determiniert ist. Somit werden neben der Aufarbeitung historischer Entwicklungen
auch theoretisch-konzeptionelle Grundlagen zur Bedeutung von Persistenzen, Lock-ins und Pfadabhangig-

keiten erarbeitet (Kapitel 2).

SF2: Welche Einflussfaktoren konnen im Kontext der Akzeptanz von Bewohner:innen fiir (radikale) Um-
gestaltungsmalinahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitatsraum in
ihrer Wohnumgebung identifiziert werden?

Die Akzeptanz stellt eine psychologische Komponente dar. Sie ist als positive Einstellung definiert, wahrend
mit der Aversion die negative Einstellung bezeichnet wird. Dementsprechend werden relevante Erklarungs-
ansatze fur die Entstehung von Akzeptanz in der theoretisch-konzeptionellen und empirischen Literatur der
psychologischen Disziplin verortet. Es soll dabei im Kontext des vorliegenden Forschungsinteresses heraus-
gearbeitet werden, welche verschiedenen Faktoren die individuelle Akzeptanz von Bewohner:innen fir (radi-

kale) Umgestaltungsmalénahmen im 6ffentlichen Mobilitatsraum beeinflussen (Kapitel 3).

SF3: Inwiefern lassen sich Konzepte der Flachengerechtigkeit in den Kontext individueller Einstellungen
zu (radikalen) UmgestaltungsmaRnahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im offentlichen
Mobilitatsraum setzen?

Zusatzlich zu SF2 soll auf Basis einer integrierten Betrachtung des Terminus Flachengerechtigkeit und der
Ansatze aus der psychologischen Disziplin detailliert erarbeitet werden, inwiefern individuelle Gerechtig-
keitsurteile zu (radikalen) Malknahmen in offentlichen Mobilitdtsrdumen virulent werden und in welcher
Beziehung diese zur Akzeptanz stehen. Dazu soll die empirische Flachengerechtigkeitsforschung auf die

Ansatze zur Herleitung des Gerechtigkeitsurteils hin untersucht werden. In Verbindung mit Zugangen zum
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Gerechtigkeitsbegriff aus der psychologischen Disziplin soll dann ein auf das vorliegende Forschungsinteres-

se zugeschnittener Ansatz zur Untersuchung von Flachengerechtigkeit entwickelt werden (Kapitel 4).

SF4: Welche Faktoren beeinflussen tatsachlich die Akzeptanz von Bewohner:innen fiir (radikale) Umge-
staltungsmaRnahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im offentlichen Mobilitatsraum in
ihrer Wohnumgebung?

Uber die theoretisch-konzeptionellen Grundlagen werden Hypothesen zum Wirkungszusammenhang ver-
schiedener Einflussfaktoren auf die Akzeptanz abgeleitet (Kapitel 5). Diese sollen empirisch im Feld Gberprift
werden. Wie bereits aus der Hauptforschungsfrage hervorgeht, wird dabei versucht festzustellen, inwieweit
die Akzeptanz fir (radikale) Umgestaltungsmalinahmen im offentlichen Mobilitdtsraum durch andere Fakto-
ren beeinflusst wird. Ziel ist es, evidenzbasierte Aussagen dariber treffen zu kénnen, welche Bedingungen
erfllt sein missen, um die Akzeptanz von Bewohner:innen fir jene Mallnahmen zu erhohen (Kapitel 6 und
7).

SF5: Wie hoch ist die Akzeptanz von Bewohner:innen fiir (radikale) UmgestaltungsmaRnahmen hinsicht-
lich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitatsraum in ihrer Wohnumgebung und wie
stark pragen sich dabei auch die akzeptanzrelevanten Einflussfaktoren aus?

Nicht nur die Identifizierung von Stellschrauben zur Erh6hung der Akzeptanz ist in dieser Arbeit von Interesse.
Gleichzeitigist fir die Planung der Gestaltung 6ffentlicher Mobilitatsraume auch von essenzieller Bedeutung,
inwieweit bereits Akzeptanzen unter Bewohner:innen verbreitet sind. Bereits erste Feststellungen aus Kapitel
1.1 legen nahe, dass diese bisweilen eher unterschatzt wurden. Parallel dazu werden auch Feststellungen zu
den akzeptanzrelevanten Einflussfaktoren ein breites Verstandnis fiir und einen tiefergehenden Einblick in
den Kosmos individueller Einstellungen gegeniber der Verteilung von Flachen im offentlichen Mobilitats-
raum liefern. Demnach soll in der Empirie neben der Untersuchung von Zusammenhdngen (SF4) auch ein

Fokus auf univariate Analysen gelegt werden (Kapitel 6 und 7).

SF6: Inwiefern andern sich die Akzeptanz und ihre Einflussfaktoren bei zunehmender Radikalitat der MaR-
nahmen?

Bisher wurde sehr allgemein und unspezifisch von MaRnahmen der Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobi-
litdtsraum geschrieben. Die MalRnahmen kénnen sich jedoch nach dem Grad der Radikalitat und Intensitat
unterscheiden. Planungen, ob in einer Stralse in der Wohnumgebung nur wenige Parkplatze entfernt werden
oder die Zu- und Abfahrt von Autos aus der Strafte komplett verboten wird, werden wahrscheinlich verschie-
dene Reaktionen bei den betroffenen Bewohner:innen hervorrufen. Vermutet wird also, dass es fur die indi-
viduelle Akzeptanz entscheidend ist, ob es sich um sanfte oder einschneidende Malinahmen handelt. Wie
Kapitel 1.1 zeigen konnte, sind jedoch disruptive Transformationen notwendig. Die Arbeit zielt demnach in

dieser Hinsicht auf zwei Ergebnisdimensionen ab:
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e Essollempirisch festgestellt werden, inwieweit sich mit einschneidenderen Malknahmen, mit denen
intensivere physische Umwandlungen im 6ffentlichen Raum in der Wohnumgebung einhergehen,
eine Veranderung der Einstellungen von Bewohner:innen abzeichnet.

e Essoll empirisch festgestellt werden, inwieweit bereits eine hohe Akzeptanz (sowie andere Einstel-
lungsdimensionen betreffend) fir radikale Mallnahmen im 6ffentlichen Mobilidtsraum unter Be-
wohner:innen vorherrscht (vgl. SF5)

Dementsprechend wird fir die Untersuchung der Einstellungen ein geeignetes Instrument zur Detektion der
Reaktionen auf verschiedene Maltnahmenbiindel mit sich unterscheidender Radikalitdt entwickelt (Kapitel

5). Die empirischen Ergebnisse und die daraus gezogenen Schliisse erfolgen in Kapitel 6 und 7.

SF7: Welchen Stellenwert besitzen Gerechtigkeitsprinzipien in der Bewertung von (radikalen) Umgestal-
tungsmafinahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitatsraum?

Mit Verweis auf die Herleitung der Forschungsliicken in Kapitel 1.1 soll spezifisch untersucht werden, inwie-
weit individuelle Gerechtigkeitsurteile im Kontext von Planungen der Umgestaltung 6ffentlicher Mobilitats-
raume bei Bewohner:innen eine Rolle spielen und in welcher Beziehung diese dabei zum Akzeptanzurteil
stehen. Hierzu werden die Grundlagen, die sich aus der Behandlung von SF3 ergeben (Kapitel 4) fokussiertim
Untersuchungsinstrument verortet (Kapitel 5), sodass tiefgehende und stringente Erkenntnisse zur Bedeu-
tung von Gerechtigkeitsprinzipien empirisch untersucht werden konnen. Ziel ist dabei herauszufinden, in-
wiefern die Notwendigkeit eines komplementaren empirischen Zugangs aus individueller Betroffenheitsper-
spektive in der Flachengerechtigkeitsforschung vorliegt. Gleichzeitig soll detailliert dargelegt werden, welche
Gerechtigkeitsprinzipien dabei entscheidend sind, woraus sich durchaus auch relevante Erkenntnisse fir die

Planung ableiten lassen.

SF8: Wie muss ein Erhebungs- bzw. Befragungstool aufgebaut sein und die Rekrutierung von Teilneh-
menden erfolgen, um empirisch fundierte Erkenntnisse zur Akzeptanz und ihren Einflussfaktoren bei Be-
wohner:innen fir (radikale) UmgestaltungsmalRnahmen im offentlichen Mobilitatsraum zu erfassen?

Mit der Erfassung individueller Einstellungen zu einer hypothetischen Gestalt und Flachenverteilung im o6f-
fentlichen Mobilitdtsraum mit spezifischem Fokus auf Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteile entwickelt die-
se Arbeit dabei in einer Art Pilotstudie einen neuartigen Zugang fiir die Verkehrs- und Mobilitatsforschung.
Einerseits wird dabei ein Fokus auf die Identifizierung relevanter Faktoren und Aspekte im Kontext des For-
schungsthemas gewahlt, andererseits war das methodische Spektrum ressourcenbedingt begrenzt. Dem-
nach hat die vorliegende Arbeit vor allem einen explorativen Charakter. Somit sollen tiber eine Reflektion des
gewahlten methodischen Vorgehens bei der Fragebogenkonstruktion, der Rekrutierung von Teilnehmenden
(Kapitel 5) und damit in Verbindung stehender Mglichkeiten der statistischen Auswertung (Kapitel 6 und 7)

Schlisse fir eine zielgerichtete methodische Vorgehensweise in zukinftigen Studien gezogen werden.
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Die ersten drei Subforschungsfragen leiten dabei die Auseinandersetzung mit theoretisch-konzeptionellen
sowie historischen Dokumenten und Literatur an. Die Subforschungsfragen 4 bis 7 fokussieren hingegen auf
den empirischen Teil dieser Arbeit. Subforschungsfrage 8 verweist auf eine kritische Reflektion des metho-
dischen Vorgehens. Eine Verortung der Fragen im Kontext mit Erkenntnisinteresse und Kapitelstruktur geht

aus Tabelle 1 (Kapitel 1.3) hervor.

1.3 Forschungsdesign
Vor dem Hintergrund der in Kapitel 1.1 hergeleiteten und Kapitel 1.2 dargelegten Zielsetzungen und Erkennt-
nissinteressen dieser Arbeit soll an dieser Stelle das Vorgehen in dieser Arbeit beschrieben werden. Grob
unterteilt sich diese Forschungsarbeit dabei in drei Hauptteile:

e Historische sowie aktuelle strategische und theoretisch-konzeptionelle Grundlagen (Kapitel 2 bis 4)

e Methodisches Vorgehen (Kapitel 5)

e Empirische Ergebnisse (Kapitel 6 und 7)
Kapitel 2 liefert einen detaillierten geschichtlichen Uberblick sowie kontextuale theoretische Erkldrungsan-
sdtze zur Verteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum. Dabei werden in einem ersten Schritt die
historischen Entwicklungen urbaner Mobilitdt und der Gestalt des 6ffentlichen Raums in europdischen Stad-
ten mit spezifischem Blick auf Wien dargestellt (Kapitel 2.1). Daran anschliefend wird aufgezeigt, inwiefern
aktuelle formelle und informelle Planungsinstrumente diese Flachenverteilung regeln und welchen Fokus
strategische Zielsetzungen dabei wahlen (Kapitel 2.2). Um diese beiden Abhandlungen theoretisch-konzep-
tionell einzurahmen und einzuordnen, werden zu den Begriffen der Persistenzen, Lock-ins und Pfadabhdngig-
keiten wesentliche Erkenntnisse aus der Forschungsliteratur behandelt und hinsichtlich des Nutzens fir das
vorliegende Forschungsinteresse diskutiert (Kapitel 2.3).
In Kapitel 3 erfolgt eine umfassende Auseinandersetzung mit psychografischen Ansatzen aus der Verkehrs-
und Mobilitatsforschung, um Grundlagen zur Erklarung nutzer:innenbezogener bzw. individueller Aspekte
zu Verkehr, Mobilitdt und offentlicher Raum zu erforschen. Dabei werden verschiedene Termini und Kon-
zepte hinsichtlich ihrer Eignung fiir den vorliegenden Forschungskontext erortert. Zuerst werden dabei an-
schliefend an die Erkenntnisse aus Kapitel 2 die Begriffe Mobilitcitskultur, Mobilitdtsstil und soziales Milieu
definiert und ihre Implikationen fur die Einstellungen von Bewohner:innen gegentiber verkehrspolitischen
MalRnahmen erarbeitet (Kapitel 3.1). Darauffolgend werden zielgerichtet Giber die Darstellung theoretisch-
konzeptioneller und empirischer Erkenntnisse aus der (sozial-)psychologischen Literatur die relevanten Ein-
flussfaktoren auf die Akzeptanz von Bewohner:innen fir disruptive Malknahmen der Verteilung von Flachen
im offentlichen Mobilitatsraum identifiziert (Kapitel 3.2).
Kapitel 4 widmet sich daraufhin der kombinierten und integrierten Betrachtung des neuen Forschungsfelds
der Flachengerechtigkeit sowie sozialpsychologischen Ansatzen zur Erforschung von Gerechtigkeitsaspek-
ten. Ziel ist dabei auch das Aufzeigen bestehender Forschungsliicken, welche die vorliegende Forschungs-
arbeit zu schlielsen versucht. Dazu wird in einem ersten Schritt der vielfach in dieser Arbeit verwendete (und

sogar im Titel stehende) Begriff des 6ffentlichen Mobilitdtsraums definiert, um die Nutzungs- und Funktions-
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vielfalt der urbanen Raume in der Wohnumgebung von Bewohner:innen herauszustreichen (Kapitel 4.1). Da-
ran anschlieffend erfolgt eine umfassende Darstellung, Diskussion und Systematisierung der empirischen
Flachengerechtigkeitsforschung hinsichtlich der gewahlten Ansatze zur Herleitung des Gerechtigkeitsurteils
(Kapitel 4.2). Zuletzt wird auf Basis der erarbeiteten Erkenntnisse aus Kapitel 3,4.1 und 4.2 der Begriff der Fla-
chengerechtigkeit mit seinen Implikationen aus sozialpsychologischer Sicht betrachtet. Daraus ergibt sich
eine tiefgehende Operationalisierung von Gerechtigkeitsaspekten und -prinzipien zur Erforschung individu-
eller Einstellungen im Kontext der Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum (Kapitel 4.3).
Kapitel 5 dient der Beschreibung des methodischen Vorgehens in dieser Arbeit. Ein besonderer Fokus wurde
dabei auf die detaillierte Erlduterung von Handlungs- und Entscheidungsschritten in der Erhebungs- und
Auswertungsmethodik gelegt. Dies dient der Transparenz und somit den Regeln wissenschaftlicher Praxis
entsprechend der moglichen Replizierbarkeit des Vorgehens. Fir die Erforschung der Akzeptanz und ihrer
Einflussfaktoren wurde sich in Anlehnung an sozialpsychologische Forschungen fiir ein quantitatives Erhe-
bungs- und Auswertungsdesign entschieden. Dabei wird auf Basis der Erkenntnisse aus den theoretisch-
konzeptionellen Rahmenkapiteln (Kapitel 2 bis 4) und daraus abgeleiteter Hypothesen ein zur Erfassung der
Akzeptanz und ihrer Einflussfaktoren sowie Uberprifung dieser Hypothesen geeignetes Forschungsinstru-
ment - ein Fragebogen - entwickelt (Kapitel 5.1). Dieser Fragebogen hat dabei tendenziell den Anspruch,
in jedem dicht bebauten innenstadtnahen Wohnquartier (in Wien) zum Einsatz zu kommen. Somit erfolgt
erst im darauffolgenden Schritt die Herleitung eines geeigneten Untersuchungsraums. Die Wahl fiel dabei
auf das Fasanviertel, einem dichten, griinderzeitlichen Gratzl aus dem dritten Wiener Gemeindebezirk Land-
stralbe (Kapitel 5.2). Daran anschlielbend wird die Forschung im Feld, d.h. das Verfahren zur Rekrutierung von
Bewohner:innen fir die Teilnahme an der Befragung, erldutert und vor dem Hintergrund alternativer Vorge-
hensweisen diskutiert (Kapitel 5.3). Im letzten Schritt werden die statistischen Auswertungsverfahren ange-
fuhrt und erldutert, die zur Uberprifung der Hypothesen und Beantwortung der Subforschungsfragen notig
sind. Bereits an dieser Stelle erfolgen Ergebnisse zum Ricklauf und zur Reprasentativitdt, um zum einen
Schritte der Datenaufbereitung und Plausibilisierung zu erldutern als auch den Einsatz von Gewichtungsfak-
toren zu diskutieren (Kapitel 5.4).

In Kapitel 6 erfolgt daraufhin die Darstellung der empirischen Ergebnisse, die sich aus der statistischen Aus-
wertung der Befragungsdaten ergeben haben. Dabei werden neben Ergebnissen, die zur Uberprifung der
Hypothesen und Beantwortung der Forschungsfragen (Kapitel 6.3 und 6.4) bedeutend sind, auch statisti-
sche Befunde angeflihrt, anhand derer Rickschlisse zum Erfolg der Erhebungsmethodik gezogen werden
konnen. Diese beziehen sich auf soziodemographische Merkmale sowie Charakteristika der Teilnahmedaten
(Kapitel 6.1 und 6.2). Die statistischen Ergebnisse werden dabei jedoch lediglich vorerst oberflachlich be-
schrieben.

Erstin Kapitel 7 werden jene Ergebnisse tiefergehend unter der Hinzuziehung der theoretisch-konzeptionel-
len Erkenntnisse und empirischer Vergleichsforschungen eingeordnet und diskutiert. Dabei soll zum einen
aufgezeigt werden, welche empirischen Befunde (nicht) repliziert werden konnten und welche neuen Ergeb-

nisse durch den in dieser Arbeit gewahlten Forschungsansatz produziert werden konnten.
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Kapitel 8 fungiert als Fazit der gewonnenen Erkenntnisse dieser Arbeit. Hier werden das methodische Vorge-
hen kritisch reflektiert, die Hauptforschungsfrage als auch die Subforschungsfragen umfassend beantwortet,

ein Forschungsausblick dargestellt und stakeholder:innenbezogene Handlungsempfehlungen abgeleitet.

Tabelle 1 zeigt im Uberblick in welchen Kapiteln welches Erkenntnisinteresse verfolgt wird und welche me-
thodischen Vorgehensweisen dabei jeweils gewahlt werden. Ebenso werden in dieser Systematik die Sub-
forschungsfragen mitihrem jeweiligen Behandlungsschwerpunkt verortet. Diese Zuordnung ist jedoch nicht
zu statisch zu sehen, da zur Beantwortung aller Forschungsfragen eine integrierte Betrachtung verschiedener

Erkenntnisse notig sein wird.

Tabelle 1: Uberblick zum Zusammenhang der theoretisch-konzeptionellen, methodischen und empirischen Schritte, Kapitel und
Subforschungsfragen (SF) sowie methodischer Zugange in dieser Arbeit

Kap. |Inhalt/Erkenntnisinteresse Methodik SF
2.1& | Aufbereitung historischer und aktueller Entwicklungen im Kontext | Literaturanalyse 1
2.2 urbaner Mobilitat und Flachenverteilung im offentlichen Raum Dokumentenanalyse
Diskussion der Eignung von Forschungsansatzen im Begriffskosmos | | .
23 von Persistenzen, Lock-ins und Pfadabhéngigkeiten Literaturanalyse !
3 Identifizierung relevanter Einflussfaktoren der Akzeptanz Literaturanalyse 2
4 E.ntvv.|cklung eines komplgmentaren Zggangs in der Flachengerech- Literaturanalyse 3
tigkeitsforschung aus sozialpsychologischer Sicht
Fragebogenkonstruktion
Entwicklung eines Fragebogens zur Detektion der Akzeptanz und Raumliche Analyse und
5 ihrer Einflussvariablen bei Bewohner:innen sowie Auswahl eines ge- | statistische Sekundaranalyse | 8
eigneten Untersuchungsraums zur Anwendung des Fragebogens zur Identifizierung eines Fall-
beispiels
6 Darstellung relevanter Befunde der statistischen Analyse der Befra- Statistische Auswertung 47
gungsdaten
Interpretation der statistischen Ergebnisse Uiber Riickschlisse zur
7 Literaturanalyse und Offenlegung relevanter neuartiger Erkenntnisse | Statistische Auswertung 4-7
flr das Forschungsfeld
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2 Urbane Mobilitat und die Gestaltung offentlicher Raume im historischen
Kontext

Um nachzuvollziehen, wie sich bestimmte Einstellungen und Motive zum &ffentlichen Mobilitdtsraum, seiner
Nutzung und der Bewertung zur Verteilung seiner Flachen etabliert haben und halten, ist es unabdingbar,
sich mit den historischen Entwicklungen urbaner Mobilitat auseinanderzusetzen. Dabei soll herausgearbeitet
werden, welchen Stellenwert die verschiedenen Verkehrsmodi in der Stadthistorie im politisch-strategischen
und gesellschaftlichen Kontext einnehmen. Ein besonderer Fokus wird dabei auf die baulichen Anpassungen
des offentlichen Raums und habitualisierte sowie routinierte Handlungsweisen in der Alltagsmobilitat gelegt.
In einem ersten Schritt erfolgt eine Abhandlung allgemeiner historischer Entwicklung urbaner Mobilitat mit
spezifischem Fokus auf die Bedeutung fir die Verteilung von Flachen im offentlichen Raum. Die Literatur
geht im Allgemeinen von ahnlichen historischen Entwicklungen iber den westeuropdischen Raum hinweg
aus (Burkart 1994: 223; Drewes 2020: 12; Holzapfel 2020: 51; Bernhardt 2017). Dabei wird versucht, lokale
Spezifika der historischen Entwicklungen in Wien herauszuarbeiten. Um den Rahmen einzugrenzen und dem
historischen Aufriss eine Struktur zu verleihen, wird die Abhandlung dabei aus dem epochalen Aufkommen
verschiedener Leitvorstellungen® im verkehrsplanerischen Kontext heraus aufbereitet (Kapitel 2.1). Daran an-
schlieffend erfolgt ein kurzer Aufriss aktueller und relevanter informeller und formeller Planungsgrundlagen
in Wien im Kontext der Verteilung von Flachen im offentlichen Raum (Kapitel 2.2). Diese beiden Schritte der
geschichtlichen Einordnung sowie der damit zusammenhangenden aktuellen planerischen Ansatze kom-
biniert dienen somit auch der Herleitung daran anknipfender konzeptioneller Auseinandersetzungen der

Persistenzen, Pfadabhangigkeiten und Lock-ins (Kapitel 2.3)

2.1 Allgemeine historische Entwicklungen

Zuerst wird kurz die Zeit vor der massenhaften Nutzung motorisierter Verkehrsmittel umrissen, um eine
Grundvorstellung davon zu erhalten, wie sich die alltdgliche Fortbewegung ohne die breite Verfiigbarkeit
von Automobilen gestaltete (Kapitel 2.1.1). Daraufhin wird der Fokus auf die Phase der Massenmotorisierung
gelegt, die begleitet von der Idee der Autogerechtigkeit, die wahrscheinlich nachhaltigsten und robustesten
baulichen, infrastrukturellen und verhaltensbezogenen Persistenzen nach sich zog (Kapitel 2.1.2). Abschlie-
fend werden die durch planerische Paradigmenwechsel hervorgerufenen progressiven Gegenentwdrfe der
Stadt der kurzen Wege und menschengerechten Stadt beleuchtet, die aktuell im wissenschaftlichen und
planerischen Diskurs in europdischen Stadten im Mainstream gelandet sind (Kapitel 2.1.3). Die historische
Abhandlung hat dabei keinesfalls holistischen Anspruch, vielmehr liegt ihr ibergeordneter Fokus auf der Be-
deutung autogerechter Planungen und daraus entstandener “Kulturen” und Handlungsweisen auf der Pla-
nungsebene und in der Gesellschaft sowie deren Implikationen hinsichtlich der baulichen Gestalt urbaner

offentlicher Raume.

1 Der Begriff des Leitbildes, der haufig im Zusammenhang einer “Autogerechten Stadt” oder einer “Stadt der kurzen Wege” in der Literatur
verwendet wird, wird durchaus kritisch gesehen. Zum einen wird ihm eine gewisse Unschérfe und Mehrdeutigkeit nachgesagt, zum anderen wird er
im Kontext des internationalen Stadtewettbewerbs als Terminus zur Profilierung europdischer Stadte verwendet (vgl. Jessen 2021: 93ff.). Dement-
sprechend wird der Begriff in dieser Arbeit im Kontext 0.g. Termini vermieden.
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2.1.1 VorderMassenmotorisierung

Im Ursprung basierten mittelalterlich gepréagte europdische Stadte auf einer kompakten Struktur. Diese Struk-
tur ergab sich aus der im verkehrlichen Bereich erzielbaren Erreichbarkeiten und des sparsam bemessenen
Platzes innerhalb der Stadtmauern. Somit mussten die alltdglichen Funktionen fiir menschliches Leben in
fullaufiger Umgebung erreichbar sein. Hochleistungsverkehr, wie wir ihn heute kennen und nutzen, gab es
nicht und so auch keine Exklusivflachen fur diesen im 6ffentlichen Raum. Der FuRverkehr war dominierend
und so waren auch Stadte mit ihren Versorgungsinfrastrukturen kompakt organisiert. Der Alltag der Men-
schen spielte sich in ihrer wohnortnahen Umgebung ab. Stralken, Gassen und Platze dienten somit iberwie-
gend der Erschlieffung, der Kommunikation und dem Aufenthalt. Eine komplexe juristisch geregelte Nutzung
der 6ffentlichen Raume im heutigen Sinne (z.B. durch die StVO) gab es nicht, die Verkehrsflache wurde intui-
tivzwischen Fulbganger:innen, Kutschen und Fuhrwerken ausgehandelt. Sie war in der Form auch noch nicht
vonnoten, da sich die Geschwindigkeiten der Verkehrstrager nicht signifikant voneinander unterschieden
(Heinz 2021: 117ff.; Wilde & Klinger 2017: 32, 37).

Bevor sich in den Stadten die Massenmotorisierung durch Automobile vollzog, stand bereits ein anderes
massentaugliches Verkehrsmittel aus dem friiheren industriellen Zeitalter zur Verfligung: die Eisenbahn. Mit
der Erfindung der Eisenbahn und dem vorangetriebenen Bau von Bahnstrecken wahrend der Industriali-
sierung im 19. Jahrhundert wurde die kompakte Struktur der europdischen Stadte erstmals herausgefor-
dert (Heinz 2021: 118f.). Ein Bahnanschluss war wahrend der Industrialisierung Treiber wirtschaftlichen Auf-
schwungs und der Verstadterung. Dabei wurde der Bau von Eisenbahninfrastruktur in vielen europdischen
Landern staatlich gefordert. Hier erfolgte bspw. Mitte des 19. Jahrhunderts die Errichtung zahlreicher auf die
Hauptstadte ausgerichteter Eisenbahntrassen, die in sogenannten Sackbahnhéfen an den alten Stadtgren-
zen endeten und somit den Zustrom und die Ansiedlung von Arbeiter:innen in den Stadten beschleunigte.
Mit diesem enormen Stadtewachstum gingen katastrophale Gesundheits- und Wohnbedingungen einher
(Schroteler-von Brandt 2014: 92, 103, 115, 120). Infolgedessen gab es erste Suburbanisierungs- und Dezent-
ralisierungswellen von Wohn- und Industriestandorten, die sich radial ausgehend vom Stadtzentrum in Rich-
tung Peripherie ansiedelten (ebd.: 158f; Vallée & Gertz 2021: 50). In der Phase der sogenannten “linienhaften
Stadtentwicklung” entstanden somit an Bahnstrecken Wohnsiedlungen, Gewerbe- und Erholungsflachen,
wodurch das urspriingliche Nutzungsgeflecht in den Stadten sukzessive entmischt wurde. Die Ausdehnung
der Stadte erfolgte in dieser Phase somit entlang von Eisenbahn-, Straléenbahn- oder U-Bahn-Strecken.
Durch den Bahnverkehr wurden die Stadte jedoch nicht flachenhaft, sondern nur linienhaft bzw. punktuell
erschlossen. Somit blieben kompakte Siedlungsstrukturen um die Bahnhofe herum vorerst vorhanden, die
“letzte Meile” vom Bahnhof musste groltenteils stets weiterhin zu Ful® zurlickgelegt werden (Heinz 2021:
118f.). Diese Initialphase modernen Verkehrs brachte also neue Méglichkeiten zur Uberwindung von Distan-
zen und zur Bewegung von Menschenmassen. Dadurch gingen die Aktionsraume der Menschen erstmals
Uber nachbarschaftliche Strukturen hinaus und Stadte wurden funktional neugegliedert. Der Einfluss von
Bahninfrastrukturen auf die Entstehung disperser Siedlungsstrukturen wird zwar nicht als unerheblich an-

gesehen, jedoch kommt es nicht den Dimensionen und dem Ausmal nahe, die die Automobilisierung nach
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dem zweiten Weltkrieg auf die flachenhafte Expansion von Stadten hatte (Wilde & Klinger 2017: 32f.).

Mit Beginn des 20. Jahrhunderts wurde durch die industrielle FlieRbandproduktion das Automobil zu einem
neuen beliebten Verkehrsmittel. Wahrend in den USA das fordistische Zeitalter schnell zu einer massenhaften
Ausstattung der Haushalte mit Autos fiihrte, war die Entwicklung in europdischen Stadten vorerst gehemmt.
Hierbei liegt nahe, dass der europdische Raum in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts mit einschneiden-
den politischen Umordnungen und der Aufarbeitung von kriegsbedingten baulichen und gesellschaftlichen
Folgen konfrontiert war (Schroteler-von Brandt 2014: 160ff.). Zudem wurden zwar fordistische Produktions-
weisen weitlaufig Gibernommen, jedoch erreichte die europaische Automobilproduktion lange nicht das Ni-
veau des US-amerikanischen Marktes. Im Jahr 1930 lag der Pkw-Bestand in den USA um mehr als das Flinffa-
che hoher als in ganz Europa. Daflr halt Burkart (1994: 221ff.) folgende Erklarungsansatze bereit: Zum einen
gab es rein siedlungsstrukturell einen hoheren individuellen Transport- und Mobilitdtsbedarf, zum anderen
lag eine starkere kulturelle Verankerung von mobiler Freiheit und Individualitat vor. Wahrend in europaischen
Staaten die automobile Fortbewegung anfangs noch stark sanktioniert und regeltechnisch erschwert wur-
de, traf es in den USA auf breite Begeisterung und bediente damit den Drang nach freier Individualmobili-
tat. Aulberdem war die US-amerikanische Produktionsweise sehr stark auf die Herstellung eines giinstigen
Massenautos ausgerichtet, wahrend bspw. franzosische Automobilhersteller anfangs noch auf Eleganz und
Asthetik der Karosserie setzten.

Trotzdem gab es in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts bereits weitreichende politisch-strategische Ent-
wicklungen, die auch in Europa den Weg zum Siegeszug des Automobils ebneten. Der fordistische Gedan-
ke war im Laufe der Jahre nach dem Ersten Weltkrieg den wirtschaftlichen und politischen Prozessen und
Strukturen inharent. Angefacht durch den CIAM und 1933 festgeschrieben in der Charta von Athen wurde die
Funktionstrennung das bestimmende stadtebauliche Leitprinzip. Durch die rdumliche Trennung von Freizeit,
Wohnen & Arbeiten bedurfte es einer Verbindung dieser stadtischen Teilbereiche mit Verkehrsinfrastruktur.
Die baulichen Tatigkeiten fiir Siedlungs- und Produktionsorte waren somit mit der Automobilnutzung ver-
schrankt. Zwar war auch im Nationalsozialismus ,Volksmotorisierung” politisch propagiertes Ziel und der
Bau eines staatsweiten Autobahnnetzes wurde massiv vorangetrieben, jedoch wurden alle raumordneri-
schen Bestrebungen dem Kurs der technisierten Ristungsindustrie und -logistik unterworfen, weshalb es
zu einer hohen Diskrepanz zwischen stadtebaulicher Zielsetzung und Realisierung kam. Dadurch konnte in
Westeuropa die massenhafte Ausstattung mit Autos, wie sie in den USA bereits in den 1920er Jahren vollzo-
gen wurde, erst in den 1950er und 1960er erreicht werden. Das Fahrrad, das bereits 1817 durch Karl Drais er-
funden wurde, stellte bis dato aufgrund regulatorischer Einschrankungen und teils enormer Preis-Lohn-Ge-
falle keine massentaugliche Alternative zu anderen Verkehrsmitteln dar (Schroteler-von Brandt 2014: 180f.,
189ff,, 201ff; Burkart 1994: 223; Kosche 2018: 17ff.).

In diesem Kontext ist fiir die Zeit vor der Massenmotorisierung in Wien die Grinderzeit als eine der bedeu-
tendsten Bauperioden der Stadtgeschichte zu nennen. Mit der Eingemeindung der Vorstadte (heutige Be-
zirke 2 bis 9) entstanden auf der zwischen diesen und der Altstadt existierenden Freiflache (Glacis) zahlreiche

Bauwerke (bspw. Oper, Burgtheater, Parlament, Rathaus) als auch die Ringstrale. Die Anlage der Ringstraflke
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erschien fir die damaligen Verkehrs- und Nutzungsverhaltnisse im offentlichen Raum sehr tiberdimensio-
niert, waren gegen Mitte und Ende des 19. Jahrhunderts neben den Strafsenbahnen und wenigen Kutschen
vorwiegend Zufulbgehende unterwegs. Auch die neu eingemeindeten Vorstddte waren von umfassenden
Bautatigkeiten betroffen. Etwa 80% des damaligen Hausbestandes wurde abgerissen und neu errichtet. In-
folgedessen entstanden stark verdichtete Siedlungsgebiete. Dabei sorgten hier vor allem die Straltenbahnen
zur Erschliefung der Vorstadte. Die Stralben in den Wiener Griinderzeitquartieren wiesen dabei schmaélere
Querschnitte als in anderen europdischen Hauptstadten auf. Baumpflanzungen in diesen Stralken waren
eine Seltenheit. Die Altstadt blieb von den immensen Bautatigkeiten weitestgehend unberihrt. Es kam le-
diglich zu einzelnen notwendigen Anpassungen. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurde bspw. die Karntner
Stralke aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung von 9m auf 19m verbreitert (Stadt Wien - MA18 1985: 51ff.,
Schroteler-von-Brandt 2014: 125ff.; Pirhofer & Stimmer 2007: 13ff.; Wiener Stadt- und Landesarchiv 2022a;
Staller et al. 2022: 26). Demnach entstanden die grofien Teile der innenstadtnahen, griinderzeitlichen Wohn-

bereiche in Wien ohne die Existenz einer Vielzahl von fahrenden und parkenden Pkw im 6ffentlichen Raum.

2.1.2  Autogerechtes Paradigma: Massenmotorisierung in der Nachkriegszeit

Eine Massenmotorisierung erfolgte somit erst in der Nachkriegszeit. Zum einen waren Siedlungs- und Ver-
kehrsinfrastrukturen in deutschen und osterreichischen Stadten zum Ende des Zweiten Weltkriegs groffla-
chig zerstort worden. Die Kriegsschaden variierten dabei sehr stark: In Koln etwa waren 70% des Wohnungs-
bestandes vollkommen zerstort, in Wien gingen ca. 12% des Wohnungsbestandes verloren. Zum anderen
konnte mit Hilfe des Marshallplans eine rasante Wirtschaftsentwicklung in Gang gesetzt werden. Die 1950er
Jahre waren im Zeichen von Wiederaufbau und Wirtschaftswunder fordistisch gepragt, wodurch die indus-
trielle Produktion expandierte und auch die Exportwirtschaft, v.a. im Bereich der Automobilbranche, stark
florierte (Schroteler-von Brandt 2014: 216f; Vallée & Gertz 2021: 51; Wiener Stadt- und Landesarchiv 2021a).
Beiden Wiederaufbaustrategien gab es tendenziell zwei planerische Handlungsrichtungen, denen sich Stadte
verschrieben hatten. Zum einen gab es Vorhaben, die darauf abzielten, den Wiederaufbau zu nutzen, um gro-
(e Verkehrsflachen flir autogerechte Mobilitat zu erbauen. Zum anderen gab es auch Stadte, die sich auf die
Rekonstruktion des alten Baubestands aufgrund seiner architektonisch-baukulturellen Symbolik fokussieren
wollten. Die Streitfragen bezlglich eines restaurativen oder modernen Umbaus beschrankten sich jedoch
vorwiegend auf Altstddte und Stadtzentren, bei der Planung der Stadtrandgebiete gab es einen planerischen
Konsens. Die noch verschiedenen unmittelbaren Reaktionen der Stéadte auf das Kriegsende miindeten somit
durch zwei Phanomene spater in ahnliche autogerechte Vorstellungen: Einerseits war die Massenmotorisie-
rung so weit vorangeschritten, dass privater Autobesitz und private Autonutzung gegenwartig und zukinftig
zur Selbstverstandlichkeit wurde. Waren 1950 in Osterreich noch ca. 50.000 Autos in Privatbesitz, wurden 10
Jahre spater bereits etwa 400.000 Pkw gezahlt. Andererseits gab es im Zuge von Studienreisen einen regen
Austausch zwischen europaischen und nordamerikanischen Planer:innen und Politiker:innen und das Leit-
motiv aus dem anglo-amerikanischen Raum wurde kurzerhand adaptiert. Die Kriegszerstorung wurde somit

als Chance begriffen, um mit griinderzeitlichen Baustrukturen radikal aufzurdumen, die Stadte baulich zu
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entdichten und aufzulockern sowie storungsfreie Verkehrswege nach autogerechtem Leitmotiv zu errichten.
Damit einher ging auch die raumliche und bauliche Trennung von Verkehrsflachen je Verkehrstrager (Bern-
hardt 2017: 530f.; Schroteler-von Brandt 2014: 218ff,, 229ff.; Wilde & Klinger 2017: 34, WKO o0.J.). Auch auf die
Wohnpréaferenzen nahm die steigende Motorisierung Einfluss. Wahrend in Zeiten vor der Motorisierung noch
in der Beletage die begehrtesten Wohnungen waren, mutierte die Nadhe der Wohnung zum Stralsenraum zum
Merkmal schlechter Wohnqualitat. Dachgeschoss- und Penthousewohnungen waren fortan die beliebtesten
Wohnobjekte, weit entfernt von den Stérfaktoren des offentlichen Raums (Heinz 2021: 153).

In Wien erfolgte der Umgang mit den Kriegszerstorungen etwas differenzierter. Das Zielbild einer aufgelo-
ckerten Stadt stand dem Realbild griinderzeitlich gepragter, dicht bebauter Siedlungsstrukturen gegentber.
Im historischen Stadtraum wurde aufgrund der Haltung, historisch gewachsene Stadtstrukturen zu bewah-
ren, vor allem auf Wiederherstellung und Restauration des alten Baubestandes gesetzt. In den Stadterwei-
terungsgebieten hingegen wurde dem modernen Leitprinzip der funktionsgetrennten und aufgelockerten
Stadt Rechnung getragen (Pirhofer & Stimmer 2007: 26). Nichtsdestotrotz wurde die Gestaltung und Nutzung
des offentlichen Raums in Wien auch der autogerechten Idee unterworfen. Als bedeutende, leitende Stadt-
planer sind dabei Karl Heinrich Brunner-Lehenstein und Roland Rainer zu nennen, bei denen vor allem der
Infrastrukturausbau fir den motorisierten Individualverkehr und die Beseitigung physischer Hindernisse zu-
gunsten seines Verkehrsflusses im Fokus standen (ebd.: 37ff.). Dabei wurden partiell StraRenbahnlinien in
den Untergrund gelegt, um an der Oberflache den motorisierten Verkehrsfluss garantieren zu kénnen und
bestehende StraRenbahnlinien wurden aufgelassen oder in Autobuslinien umgewandelt (ebd.: 56; Wiener
Stadt- und Landesarchiv 2021b). Als beispielhafte autogerechte Umgestaltungen sind die Errichtung der
Ringpassagen (Wiener Stadt- und Landesarchiv 2019), die Beseitigung der Engstelle Glrtel Gumpendorf (Wie-
ner Stadt- und Landesarchiv 2022b), die Verlegung der StralRenbahn in den Untergrund in der Lastenstraflke
(Wiener Stadt- und Landesarchiv 2022¢), sowie die Umgestaltung der Kreuzung Giirtel-Matzleinsdorfer Platz
(Wiener Stadt- und Landesarchiv 2022d) zu nennen. Die Beispiele zeigen, dass sich auch in Wien in der Nach-
kriegszeit das autogerechte Paradigma ungehindert durchsetzen konnte. Die Bewahrung griinderzeitlicher
Baustrukturen war demnach keine Barriere fir die Entstehung von Exklusivflachen fir den Pkw-Verkehr im
offentlichen Raum. Einzelne Verbesserungen fiir den Fulverkehr gab es nurim Zuge der Errichtung von Ful3-
gangerzonen in den 1970er Jahren, die sich jedoch vorwiegend auf Einkaufsstralben, wie die Karntner Strale
oder die Favoritenstralle beschrénkten (Wiener Stadt- und Landesarchiv 2022e). Der Radverkehr verschwand
in der Nachkriegszeit komplett von den Agenden der Stadtplanung. Das Fahrrad wurde als Beeintrachtigung
fir den schnellen Kfz-Verkehr gesehen (Wiener Stadt- und Landesarchiv 2022f). In den Nebenstralben der
Grunderzeitquartiere wurden Fahrbahnen und Gehsteige zunehmend von parkenden Kfz eingenommen.
Aufgrund kaum verbreiterter Baumpflanzungen in Wien war somit eine Vielzahl der offentlichen Rdume in
unmittelbarer Wohnumgebung in den innenstadtnahen Griinderzeitvierteln fast ausschlieRlich asphaltiert
und mit Karosserien zugestellt (Staller et al. 2022: 26f.).

Wesentliche Treiber dieser Entwicklungen sind auch soziologisch begriindbar. Das Auto stand stellvertretend

fir den wirtschaftlichen Aufschwung sowie als kulturelles Symbol fir Freiheit, Unabhangigkeit und Individu-
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alitat. Die Moglichkeit der Fortbewegung im Pkw war geradezu ein Synonym fiir Mobilitdt und eng geknipft
an Wohlstandszunahme (Holzapfel 2020: 7; Wilde & Klinger 2017: 34). Auch der Aspekt der gebauten Umwelt
war mitentscheidend flr den Siegeszug des Autos. Historisch gewachsene Stadtstrukturen mussten grof-
flachigen Verkehrsinfrastrukturen weichen und mithilfe von StraRendurchbriichen entstanden stadtische
Hochleistungsstralten (Topp & Huber-Erler 2014). Der Imagegewinn des Autos sowie die Zielsetzung, einen
reibungslosen Verkehrsfluss fir das Auto garantieren zu konnen, erfolgte zulasten des offentlichen Personen-
verkehrs, des Fuls- und Radverkehrs und des Aufenthalts im offentlichen Raum. Stralenbahn- und Eisen-
bahninfrastruktur wurde riickgebaut oder niveaufrei zum Autoverkehr im Untergrund oder als Hochbahn
gefiihrt, beim Fahrrad sanken die Verkaufszahlen aufgrund verkehrlicher Unattraktivitdt und Imageeinbu-
fen (Vallée & Gertz 2021: 52; Kosche 2018: 19). Unterstltzt wurden diese Malnahmen durch die Einfiihrung
von Regelwerken, wie der StraRenverkehrsordnung. Im Fokus stand der MIV, ihm mussten sich alle weiteren
Verkehrstrager unterordnen (Drewes 2020: 12; Wilde & Klinger 2017: 34). Des Weiteren wurde auch mit der
Einfihrung der Pendlerpauschale der steigenden Motorisierung Rechnung getragen (Bach et al. 2007: 201).
Zudem wurde das Auto auch lUber das Phanomen des Dienstwagens an den Arbeitsalltag gekoppelt. Hierin
zeigt sich auch die Einbettung von Aspekten wie Prestige und Herrschaft in Lebensstilen, nicht umsonst hat
der ehemalige Gsterreichische Justizminister Michael Kriiger auf einen Jaguar als Dienstwagen bestanden
(Holzapfel 2020: 9). Aber auch Kampagnen unter Mottos wie “Freie Fahrt fir Freie Blrger” zeigten ihre dis-
kursive Wirkung (Dienel 2020: 10; Armanski 1986). Die symbolische Kraft dieses Mottospruchs wird dadurch
deutlich, dass dieser auch heute noch von konservativen und populistischen Kraften im politischen Diskurs
Verwendung findet (AfD-Fraktion im Bundestag 2019; FPO Niederdsterreich 2010). Betont werden muss, dass
diese einschneidenden Ereignisse, Strategien und Umsetzungen zwar aus heutiger Perspektive sehr extrem
klingen mogen, in den ersten Jahrzehnten nach Ende des Zweiten Weltkrieges jedoch weitgehend kaum hin-
terfragter, planerischer und gesellschaftlicher Konsens waren (Topp & Huber-Erler 2014: 31; Schrételer-von
Brandt 2014: 231).

Als bedeutendes und vielzitiertes Werk dieser Zeit im deutschsprachigen Raum gilt die Veroffentlichung “Die
autogerechte Stadt” des Stadtplaners und Architekten Hans Bernhard Reichow aus dem Jahr 1959. Der Ein-
fluss der Arbeiten Reichows auf die Durchsetzung autogerechter Planung wird als enorm beschrieben (Holz-
apfel 2020: 48), nicht umsonst tragt seine Publikation einen “epochemachenden Titel” (Bernhardt 2017: 531).
Reichows (1959) Bild der autogerechten Stralkenplanung entspricht der konsequenten Trennung aller Ver-
kehrsarten, bei der der prioritéare Autoverkehr an der Oberflache gefiihrt und andere Verkehrsmodi abseits
der Flachen fir den flieRenden Verkehr und dabei notfalls auf Unter- oder Uberfiihrungen verlagert werden.
Als besonders gelungene niveaufreie Verkehrslosung nennt er bspw. die Opernhaus-Passage am Wiener Ring
aufgrund ihrer attraktiven Gestaltung fir ZufulRgehende durch Cafés, Einzelhandel und Schaufenster (ebd.:
37). Reichow zufolge sollten Stralen so gestaltet sein, dass sie dem menschlichen Blutkreislauf ahnlich wir-
ken, in dauerhaftem Fluss und ohne Stau oder Zusammenstolse: “Das Ideal muls der organischen Natur des
Menschen und dem technischen Wesen der Autos gleichermalen entsprechen” (ebd.: 19). Dabei werden die

historischen Stadtstrukturen mit ihrer Rasterform kritisiert. Die darin vorherrschenden rechtwinkligen und
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indifferenten Wegeeinmiindungen entsprechen nicht der natirlichen Fortbewegung im Sinne des mensch-
lichen Instinkts und des Autos. Somit wurde das Potential der autogerechten Vorstellungen vor allem in der
Umsetzung bei Neuplanungen gesehen, wie sie von Reichow selbst beispielsweise in der Sennestadt in Bie-
lefeld, Leverkusen-Steinblichel oder Hohnerkamp in Hamburg durchgefiihrt wurden. Den Transfer der Ideen
auf bestehende Altstadte und Stadtzentren wird zwar nicht als unmdoglich gesehen, jedoch wurde Reichows
Empfinden nach v.a. bei der Aufbauplanung nach dem Zweiten Weltkrieg die Chance verpasst, konsequent
von den tradierten Vorstellungen der Rasterstadt abzurlicken und sich dem organischen Verkehrs- und Er-
schliefungssystem zu widmen. In Reichows Ausflihrungen zeigt sich somit auch eine Kritik an den Behar-

rungskraften bisheriger Stadtgestaltung, die der baulichen Umsetzung neuer Vorstellungen im Weg stehen.

o Zentrum
© @ + Kernstadt
-.,  innerer
‘" Verflechtungsbereich
auBBerer

. Verflechtungsbereich
zu Fu3 Pferdewagen elekt. StraBenbahn T Oy

Beginn Automobilisierung Pkw und Suburbanisierung

Abbildung 2: Schematische Darstellung zum Zusammenhang zwischen dem Aufkommen von Verkehrsmitteln und der raumlichen
Expansion von Siedlungsstrukturen (Gather et al. 2008: 141, zitiert nach Wilde & Klinger 2017: 34).

Zusammenfassend betrachtet lasst sich behaupten, dass das autogerechte Paradigma der Nachkriegszeit
somit zu einer umfangreichen Trennung der Verkehrsarten fiihrte, die auch heute noch unsere 6ffentlichen
Verkehrsrdume kennzeichnet. Die Gestalt des 6ffentlichen Raums verschob sich zunehmend von einem Auf-
enthalts- und Begegnungsort zu einem Geschwindigkeits- und Verkehrsraum mit Verbindungsfunktion. Die
Priorisierung des Pkw schlug sich auch in der Zuweisung von Verkehrsflachen nieder. Fir die Fahrbahn sind
breite Flachen inmitten des StralRenraums vorgesehen, fir den Ful’- und Radverkehr dienen die Restflachen
am Stralbenrand (Holzapfel 2020: 33; Wilde & Klinger 2017: 34). Nicht umsonst wird im englischsprachigen

Raum der Gehsteig auch als sidewalk bezeichnet. Die automobile Selbstverstandlichkeit wurde nicht nur
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baulich, sondern auch rechtlich in der Strallenverkehrsordnung manifestiert. Ihre Regelungen untermauern
die Trennung der verschiedenen Verkehrsmodi, um dem MIV einen ungestorten Verkehrsfluss garantieren zu
konnen und die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Die StVO als verbindlich-formelles planungsrelevantes Werk
priorisiert somit den MIV gegenlber dem NMIV. Die ungeregelte und situative Verstandigung zwischen den
individuellen Nutzer:innen im StraRenraum, wie sie in pramotorisierten Zeiten im 6ffentlichen Raum vor-
herrschte, wurde somit durch eine geregelte Hierarchisierung ersetzt (Wilde & Klinger 2017: 34). Das Verspre-
chen der autogerechten Stadt war ein Mehr an Mobilitat, das vorerst gehalten werden konnte, jedoch ent-
standen durch neue Infrastrukturen auch immer neue Verkehre, wodurch das Verkehrssystem zunehmend
an seine Kapazitatsgrenzen stiels (Drewes 2020: 12). Wilde & Klinger (2017: 33) sehen dabei Siedlungs- und
Verkehrswachstum aneinander gekoppelt: “Am ehesten [dsst es sich als ein sich wechselseitig verstdrkender
Prozess beschrieben zwischen neuen Moglichkeiten individueller Raumtberwindung durch das Automobil,
dem Bau von Strallen und dem Aufkommen entfernungsintensiver Lebensweisen”. Die Autoren verweisen da-
bei auf eine Studie von Duranton & Turner (2009), in der der positive Zusammenhang zwischen dem Ausbau
von Stralben und dem Verkehrsaufkommen empirisch bestatigt werden konnte. Abbildung 2 zeigt, in wel-
chem Ausmal die populdrsten Fortbewegungsmittel aus den verschiedenen Epochen zu einer réaumlichen

Ausbreitung von Siedlungsstrukturen und menschlichem Aktionsraum im Alltag fihrten.

2.1.3  Gegenentwirfe: Stadt der kurzen Wege und Stadte flir Menschen

Wahrend Hans Bernhard Reichow 1959 flr eine autogerechte Planung pladierte und in Westeuropa die Mas-
senmotorisierung voranschreitete sowie unhinterfragt planerische Realitdt war, gab es fast gleichzeitig in
den USA bereits erste kritische Stimmen, die sich gegen das vorherrschende stadtplanerische Paradigma
erhoben. Als eines der einflussreichsten Beitrage ist hier das 1961 erschienene Werk “The Death and Life of
Great American Cities” von Jane Jacobs zu nennen, das zu seiner Zeit des Hochs an autogerechter Planung
mit den Versprechungen des Paradigmas aufraumt und die Grundfunktionen offentlicher StraRenrdume in
Stadten herausstreicht. Jacobs (1964)2 kritisiert dabei den auf den fliekenden, motorisierten Individualver-
kehr ausgerichteten, monofunktionalen Charakter der 6ffentlichen Raume in amerikanischen GroRstadten
und die Vernachldssigung ihrer Funktionen als Lern-, Spiel- und Aufenthaltsraume. Als Kernforderung wird
die Notwendigkeit gemischter primarer Nutzung angefiihrt: “Der Bezirk als ganzes (und so viel seinerinneren
Teile wie moglich) muls mehr als einer primaren Funktion dienen, moglichst mehr als zweien. Diese mus-
sen die Gegenwart von Menschen sichern, welche sich auf den Stralken nach verschiedenen Tagesplanen
und zu verschiedenen Zwecken bewegen, aber gemeinsam viele Dienste in Anspruch nehmen” (ebd.: 95f.).
Darauffolgend schlagt Jacobs als MalRnahme, die zur Erreichung der Kernforderungen unabdingbar ist, die
drastische Reduktion von Kraftwagen in der Stadt vor. Jacobs Schlussfolgerung ist somit eindeutig: “Eine
zu starke Abhangigkeit von Privatautos ist mit konzentrierter groRstadtischer Nutzung unvereinbar. [...] Je
nachdem wer Sieger bleibt, verodet entweder die Stadt der Autos wegen, oder der Kraftverkehr wird um der

Stadte Willen abgewdlrgt” (ebd.: 184f.). Als erste populére Kritik in Europa wird in der Literatur hdufig der im

2 Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich auf die 1964 publizierte deutsche Ubersetzung des Werks.
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Jahr 1963 in GrofRbritannien verdffentlichte Buchanan-Report mit dem Titel “Traffic in Towns” angefihrt.
Hier wird vor den negativen Verkehrs- und Umweltauswirkungen des MIV gewarnt, wobei vor allem dem
“beliebigen Verkehr”, bestehend aus Freizeit- und Einkaufsverkehr, die grofite Verantwortung zugeschrieben
wird. Der darin geschilderten Idee der “environmental areas” (Buchanan et al. 1963) wird jedoch nachgesagt,
dass diese nicht zu einer Verringerung des Pkw-Aufkommens, sondern vielmehr zu neuer Verkehrsnachfrage
durch den Bau von neuen StralRenkorridoren zwischen den environmental areas fihrte (Vallée & Gertz 2021:
52; Heinz 2021: 124).

Trotzdem reihte sich der Bericht in einen Umdenkprozess ein, der dann spater in den 1970er und 1980er
Jahren durch politische und gesellschaftliche Prozesse verstarkt wurde. Zum einen veranlasste die Olkrise
im deutschsprachigen Raum die Einflihrung autofreier Tage, wie z.B. autofreie Sonntage in Deutschland im
Jahr 1973 (Dienel 2020: 11). Durch das bereits ein Jahr zuvor veroffentlichte Werk “Die Grenzen des Wachs-
tums” vom Club of Rome (Meadows et al. 1972) und die davon angestofiene Diskussion Uber den globalen
Umgang mit endlichen Ressourcen sowie der sich formierenden Umweltbewegung in den 1980er Jahren
entwickelte sich eine gesellschaftliche Auseinandersetzung mit den 6kologischen Konsequenzen alltéglicher
Handlungsweisen und eine damit verbundene kritische Sichtweise auf das autogerechte Paradigma (Wilde
& Klinger 2017: 35; Vallée & Gertz: 52). Schliellich erreichten die Entwicklungen auch die Planungspraxis.
Nachdem im Jahr 1992 auf der UN-Konferenz fiir Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro dem Verkehrs-
sektor eine malbgebliche Verantwortung an den menschengemachten Umweltproblemen angelastet wurde,
verschrieben sich zahlreiche Stadte auf strategischer Ebene einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung. Der Terminus der “Nachhaltigkeit” wurde geboren und auch im Kontext von Verkehr und Mobilitat
zum fihrenden Leitbegriff (Wilde & Klinger 2017: 35; Rammler 2016: 902f.).

Die Abkehr von autogerechten Leitvorstellungen erfolgte in Wien auf konzeptioneller Ebene Mitte der 1980er
Jahre mit dem Beschluss des STEP 1984 (Pirhofer & Stimmer 2007: 76). So ist in dem Stadtentwicklungsplan
bereits von einem stadtvertraglichen Verkehr die Rede. Im Zuge einer funktionalen Verflechtung und einer
angepassten Weiterentwicklung der Zentrenstruktur soll dieser “auf mdglichst kurzen Wegen” erfolgen (Stadt
Wien - MA18 1985: 25), da “der Autoverkehr [...] eine in manchen Stadtteilen bereits unzumutbare Belastung
der stddtischen Umwelt” darstelle (ebd.: 13). Jedoch zeigten sich auch in Wien Beharrungskrafte, wodurch
eine tatsdchliche Realisierung der Vorsatze auf konzeptionell-strategischer Ebene kaum gelang. So kommt
man in der Sonderreihe zum Wiener Verkehrskonzept im Jahr 1992 zu folgendem Schluss: “Der U-Bahnbau
wurde konsequent fortgesetzt. Die geforderte Beschleunigung von Straflenbahn und Bus wurde vom Moto-
risierungs-Boom jedoch immer wieder eingeholt. [...] Und vor allem: Das Parkplatzproblem ist noch immer
ungelost.” (Stadt Wien - MA18 1992: 6).

Seit den 1990er Jahren dominieren im akademischen und planerischen Diskurs zwei Leitvorstellungen, die
inhaltlich kurz umrissen und ihr Beitrag auf die Umgestaltung 6ffentlicher Mobilitatsraume diskutiert werden
sollen: die Stadt der kurzen Wege und menschengerechte Stadt®. Beide Stromungen haben viele zielbezoge-

ne Ubereinstimmungen, unterscheiden sich jedoch in ihrer jeweiligen diskursiven Popularitdt im politisch-

3 teilweise tauchen auch andere Bezeichnungen auf, z.B. Stadt fiir Menschen (Gehl 2018); lebenswerte Stadt (Drewes 2020).
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strategischen Diskurs, ihrer zeitlichen Entstehung sowie ihrem spezifischen Ausgangspunkt. Das Leitprinzip
der Stadt der kurzen Wege wurde seit den 1990er Jahren offentlichkeitswirksam im wissenschaftlichen und
politischen Kontext sehr breit ausgerollt, parallel in zahlreichen stadtischen Agenden festgeschrieben und ist
bis heute in kommunalen Planungsdokumenten prasent. Das Europaische Parlament (2008) entschloss sich
2008 “Hin zu einer neuen Kultur der Mobilitat in der Stadt”, indem sie die Stadt der kurzen Wege als bewahr-
te Praxis auffihrt. Kommunale Beispiele finden sich bereits 1995 in Miinchen (Landeshauptstadt Minchen
1995: 48) und auch weiterhin in aktuellen Strategiepapieren in Wien und Berlin (Stadt Wien - MA18 2014a: 51;
Stadt Berlin - Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt 2015: 22). Die menschengerechte Stadt
bzw. Stadt fiir Menschen ist demgegeniiber eine hochaktuelle, vorwiegend von einzelnen Akteur:innen aus
der Planungspraxis forcierte Vision (Drewes 2020; Gehl 2018) ohne kollektiver Benennung und Verschreibung
in kommunalen Planungsstrategien. Der Fokus der Stadt der kurzen Wege liegt auf dem Zusammenhang
zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrsaufkommen (Beckmann et al. 2011: 21ff.), wobei gestalterische As-
pekte kaum bis gar nicht betrachtet werden. Demgegenber riickt die Stadt fiir Menschen den Menschen in
den Fokus, fordert nach dem menschlichen Mafs und leitet auf dieser Basis stadtgestalterische Malknahmen
ab (Drewes 2020: 13; Gehl 2018: 14). Eine qualitatvolle und dem Menschen und seinen Bedrfnissen dienen-
de Gestaltung des offentlichen Raums ist in der menschengerechten Stadt somit entscheidendes Merkmal.

Zur Stadt der kurzen Wege: Im Kern setzt sie auf eine Verkniipfung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Ver-
sorgung, Freizeit und Erholung und ist damit als konzeptioneller Gegenentwurf zur Funktionstrennung in der
Charta von Athen zu sehen. Auf kommunaler Ebene wurde sie zur fiihrenden strategischen Ausrichtungin der
Stadt- und Verkehrsplanung seit den 1990er Jahren. Erstmals wird hier der Beitrag der Stadtentwicklung auf
die globalen okologischen Prozesse sowie den Umgang mit den naturlichen Ressourcen erkannt. Die Prob-
leme auf stadtischer Ebene wurden hier vor allem in der funktionalen Entflechtung sowie der damit verbun-
denen wegeintensiven Sub- und Desurbanisierung sowie flaichenhaften Ausdehnung stadtischer Strukturen
gesehen. Die drei zentralen Merkmale einer Stadt der kurzen Wege sind siedlungsstrukturelle Kompaktheit,
funktionale Durchmischung und wohnortnahe Erreichbarkeit der Angebote des alltaglichen Bedarfs (Beck-
mann et al. 2011: 21f). Diese stehen in engem Kontext zum Konzept der Nahmobilitét, das Wege sowohl in
Wohnortnahe als auch in der Nahe von Arbeits-, Ausbildungs- und Schulstandorten adressiert (Drewes 2020:
12; Wulfhorst 2021: 336). Die in der autogerechten Stadt propagierten Maxime von Verkehrsfluss, Distanz-
Uberwindung und Geschwindigkeit wurden somit abgeldst. Neben eingangs beschriebener erhoffter dko-
logischer Effekte integriert die Stadt der kurzen Wege ebenso soziale Aspekte der gesellschaftlichen Teilhabe
sowie 6konomische Aspekte der Ressourceneffizienz. Sie soll die Erreichbarkeiten von und Zugangsmaoglich-
keiten zu Ausbildungs- und Arbeitsstatten, Einkaufsmoglichkeiten sowie Dienstleistungen, v.a. auch fiir mar-
ginalisierte Bevolkerungsgruppen (z.B. mobilitatseingeschrankte Personen), erhdhen. Die Stadt der kurzen
Wege steht auch in engem Zusammenhang mit der Strategie des ,Vermeiden, Verlagern, Verbessern“®. Dabei

adressiert sie die ersten beiden Elemente: Das Konzept basiert auf der Annahme, dass eine nutzungsdurch-

4 anders auch “vermeiden, verlagern, vertraglich Gestalten”; auch bekannt als “3 V" der Verkehrsplanung, die auf die Vermeidung von Ver-
kehren als erstes, die Verlagerung von Verkehren auf umweltvertragliche Verkehrstrager als zweites und die Verbesserung bzw. vertragliche Gestaltung
des nicht vermeidbaren oder verlagerbaren Verkehrs als drittes abzielen (vgl. Gertz 2021: 25; BMK 2021: 18).
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mischte und kompakte Siedlungsstruktur zur Vermeidung von Verkehr beitragt. Gleichzeitig wird davon aus-
gegangen, dass durch die kiirzeren Wege im Alltag und die damit einhergehende Reduzierung der durch den
Autoverkehr entstandenen “entfernungsintensiven Lebensweisen” (s. Kap. 2.1.2) eine Verlagerung vom MIV
auf aktiv mobile Fortbewegungsarten vonstatten geht (Beckmann et al. 2011: 28).

Der langanhaltende Erfolg und Fortbestand des Leitkonzepts in kommunalen Strategien liegt zum einen
in der Eingliederung sozialer, 6konomischer und ¢kologischer Anforderungen in ein kollektives Ideal von
Stadtentwicklung begriindet, worin sich verschiedene Fachdisziplinen und Politikbereiche wiederfinden
konnten. Zum anderen befordert es die Planungsdisziplin zur Protagonistin in der Bewaltigung aktueller ge-
sellschaftspolitischer und 6kologischer Herausforderungen. Dariiber hinaus geht es Hand in Hand mit tiber-
greifenden Trends der Reurbanisierung, Digitalisierung und Tertidrisierung (Jessen 2021: 101f.). Jedoch gab
es Anlasse, die in der Stadt der kurzen Wege transportierten Vorstellungen inhaltlich zu kritisieren und ihre
tatsachliche Wirkung infrage zu stellen. Die grundlegende Annahme, dass ein gleichldufiger Zusammenhang
zwischen hoher Siedlungs- und Nutzungsdichte sowie Verkehrsreduktion besteht, simplifiziert die eigent-
liche Komplexitat der Entstehung von Verkehr. Mit betrachtet werden missten ebenso die Anpassung der
Verkehrsinfrastruktur an die Bedrfnisse des NMIV und OV sowie eine Ubergreifende regionale Entwicklung
und polyzentrale Ansiedlung von Funktionen (Beckmann et al. 2011: 22; 28). Auch die Anpassung 6ffentlicher
Raume durch bspw. Erhéhung von Aufenthaltsqualitdten kommt dem Konzept abhanden. Daraus resultiert
eine zweifelhafte Realisierung des Leitkonzepts - lediglich eine potenzielle Fokussierung auf Zentren und
innenstadtnahe Siedlungsgebiete - womit sich sowohl die geringe individuelle Befdhigung und Bereitschaft
zur Anpassung von Mobilitatsverhalten als auch die verfehlte Prioritdtensetzung der Investitionen der offent-
lichen Hand ableiten lassen (Jessen 2021: 103; Beckmann et al. 2011: 29). Dementsprechend wird der Stadt
der kurzen Wege eine geringe Wirksamkeit und Durchsetzungskraft nachgesagt (Drewes 2020: 12). Dies zeigen
v.a.die deutliche Zunahme der Siedlungs- und Verkehrsflachen als auch die weiter fortschreitende Motorisie-
rung in Deutschland und Osterreich (Statistisches Bundesamt 2008: 13; Petz 2001: 12ff).

Eine aktuelle Vision, die derzeit im planerischen Diskurs forciert und wissenschaftlichen Diskurs behandelt
wird, ist so hochaktuell, dass hier noch keine einheitliche Bezeichnung vorliegt. Dabei tauchen am haufigsten
die Begrifflichkeiten Stadt fiir Menschen, menschengerechte Stadt und lebenswerte Stadt auf. Letztere Be-
zeichnung ist jedoch unscharf, da ihr historischer und doméanenspezifischer Verwendungskontext sehr ver-
schiedenartigist. Zum einen ist der Begriff Titel des von Victor Gruen bereits 1975 verfassten Buches, in dem
der Wiener Umweltplaner seinerzeit progressive Forderungen einer “human-6kologischen” Umgestaltung
der Stadte formuliert. Gruen pladiert hierin u.a. fiir eine malégerechte Bewohner:innendichte und kleinkdrni-
ge Verflechtung von sozialen Gruppen und stadtischen Einrichtungen, um Zwangsmobilitdt zu unterbinden.
So gilt Gruen nicht nur als Vordenker einer Stadt der kurzen Wege, er wirkte aulRerdem in den 1970er Jahren
an Wiener Stadtentwicklungskonzepten mit und setzte dabei entgegen starken Widerstanden aus Handel
und Autolobby die erste Fulbgdngerzone in Wien durch (Gruen 1975, Wiener Stadt- und Landesarchiv 2022g).
Zum anderen wird die Beziehung zur Stadt der kurzen Wege unterschiedlich gefasst. Die lebenswerte Stadt

wird einerseits als Zielbild einer Stadt der kurzen Wege gesehen (Schlicht 2017: 7), andererseits wird sie als
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eine potenzielle Antwort auf die gescheiterte Stadt der kurzen Wege charakterisiert (Drewes 2020). Gleich-
zeitig wird der Terminus lebenswerteste Stadt von internationalen Beratungsunternehmen im Kontext von
Stadterankings zur Lebensqualitat verwendet, wie bspw. Mercer (2022) oder der Economist Intelligence Unit
(2022). Auch die Bezeichnung menschengerechte Stadt ist keine Neuheit. So wird der deutsche Publizist Jir-
gen Dahl bereits Anfang der 1970er Jahre zitiert: “Es ist pervers liber die ‘autogerechte Stadt’ nachzusinnen,
also tber die Anpassung der Stadt an ein als unabdnderlich gedachtes Verkehrssystem, statt (iber die Frage,
wie das Verkehrssystem der menschengerechten Stadt anzupassen wdre.” (Lehmbrock & Fischer 1971: 8). Der
Begriff fungiert demnach auch als “Kampfbegriff” und hat somit einen antagonistischen Gehalt beziiglich
des Begriffs der autogerechten Stadt.

Dennoch scheinen die Begrifflichkeiten eine Renaissance zu erfahren, da sie den aktuellen Zeitgeist im pla-
nerischen Diskurs bedienen und sich in der Diskussion um 6kologisch und sozial gelagerte Probleme wie-
derfinden. Was als lebenswerte Stadt oder menschengerechte Stadt betitelt wird, ist oftmals ein Verweis auf
die Planungsphilosophie der Stadte fiir Menschen des danischen Architekten und Stadtplaners Jan Gehl,
welche auch in anderen Publikationen als hochaktuelle, einflussreiche und stark forcierte Vision mit inter-
nationaler Reichweite charakterisiert wird (Wilde & Klinger 2017: 36; Wolfmayr 2018: 100; Hennicke et al. 2021:
81). Auch hier wird der Terminus der menschengerechten Stadt verwendet (Gehl 2018: 10). In der Publikation
“Stadte flr Menschen”aultert Gehl (2018) umfassend seine Visionen, die zunehmend in Planungsliteratur
und -praxis rezipiert werden. Das menschliche Maf wird beiihm zum grundlegenden Planungskriterium. Auf
Basis der Kritik daran, dass Planungspraktiker:innen jahrelang die Stadtbewohner:innen in ihren Planungen
nicht mitberticksichtigt haben und menschenfeindliche Umgebungen geschaffen haben, fordert er kommu-
nale Entscheidungstrager:innen dazu auf, lebendige, sichere, nachhaltige und gesunde Stadte zu realisieren
und die soziale Funktion des 6ffentlichen Raums in den Vordergrund zu stellen. Im Weiteren spricht er von
der grolben Bedeutung der Stadtgestaltung fir individuelles réaumliches Verhalten. Er berichtet von diversen
Push- und Pull-Eingriffen aus verschiedenen Stadten (z.B. Kopenhagen und Melbourne), die zu Verhaltens-
anderungen im offentlichen Raum beitragen konnten und fokussiert sich dabei - als Architekt vermutlich
disziplinbedingt - auf baulich-gestalterische Malsnahmen. In diesem Zusammenhang spricht er auch von
einer “baulichen Einladung”, die Stadtbewohner:innen mit bestimmten Nutzungsmustern annehmen und
somit das Stadtleben erwecken. Diese Einladungen sollen menschenorientiert sein, um zu erreichen, dass
sich Menschen in den stadtischen Raumen bewegen und aufhalten. Darliber hinaus betont er die Funktion
offentlicher Stadtraume als Begegnungs- und Kommunikationsrdaume, als Orte der sozialen Interaktion und
der Freizeitaustiibung: Parameter, die Uber den in der klassischen Verkehrsplanung sehr eng und technisch
gesehenen Fullverkehr hinausgehen.

Auf Basis dieser Uberlegungen formuliert Gehl (ebd.) seine Vision einer Stadt fir Menschen, die er als leben-
dige Stadt, sichere Stadt, nachhaltige Stadt und gesunde Stadt charakterisiert. Hier diskutiert Gehl u.a. das
Mal’ der Kompaktheit einer Stadt. Dabei wird die Wichtigkeit und Bedeutung von hoher Bebauungsdichte

und kompakter Siedlungsstruktur relativiert. Nur in Kombination mit einladenden Stadtraumen wiirden sie

5 Originaltitel “Cities for People” aus dem Jahr 2010. Die Quellenangaben beziehen sich auf die 2018 veréffentliche deutsche Ubersetzung
des Originaltitels.
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ihre Wirkung auf die Lebendigkeit einer Stadt entfalten. Eine zu hohe Bevolkerungs- und Baudichte schliefe
dabei oftmals die qualitatvolle Gestaltung 6ffentlicher Raume aus. Darlber hinaus wird auch die soziale Be-
deutung der Visionen betont. Zum einen seien lebendige Stadte sicherer als verfehlte aktuelle Praktiken, wie
CCTV, Gated Communities oder Sicherheitspersonal, zum anderen haben sie eine inklusive Wirkung, indem
sie Menschen unabhangig von der Verfligbarkeit eines privaten Pkw an der Nutzung der 6ffentlichen Raume
Teilhabe und Mobilitat ermoglicht. Dartiber hinaus integriere es Bewegung und sportliche Betatigung in den
Alltag, wodurch auch eine gesundheitsfordernde Komponente hervorkommt. Diese Dimension der Gerech-
tigkeit wird auch durch einen Hinweis auf dkologische Aspekte untermauert. Aktive Mobilitat verbrauche
dabei weniger Rohstoffe, Energie und Flachen und verursache geringere Larm- und Schadstoffemissionen
als der MIV.

Die Stadt flir Menschen kann somit als neuer Versuch gewertet werden, autogerechte, MIV-fokussierte Vorha-
ben in der Planungspraxis schlussendlich einzustellen. Dabei relativiert es das Konzept der Stadt der kurzen
Wege, fokussiert sich auf die Gestaltung einladender, attraktiver und qualitatvoller 6ffentlicher Raume, rdumt
dem Langsamverkehr und dabei v.a. dem FuRverkehr oberste Prioritat ein, betont die Gerechtigkeitsdimen-
sionen dieser Malsnahmen und erkennt dabei die ausdifferenzierten sowie vielfaltigen Nutzungsanforderun-
gen an offentliche R&ume an. Was sie bisher jedoch noch nicht erreichen konnte, ist das der kollektiven Iden-
tifikation und einheitlichen Benennung auf einer Leitbildebene. Im Kontext der Stadt fir Menschen taucht
aktuell auch haufig der Begriff der Flachengerechtigkeit auf (vgl. Drewes 2020: 13; Canzler 2019), unter dem
die faire Verteilung der Verkehrsflachen auf die verschiedenen Verkehrstrager diskutiert wird. Aktuelle Pla-
nungsphilosophien verweisen demnach auf die ungerechte Verteilung von Verkehrsfldchen im &ffentlichen

Raum.

2.2 Die(gerechte) Verteilung von Flachen im 6ffentlichen Raum: Aktuelle Planungspraxis
und bauliche Realitat in Wien

Nun stellt sich die Frage, welche tatsachlichen Wirkungen die aktuellen Leitvorstellungen der Stadt der kur-
zen Wege und der Stadt fiir Menschen in der Planungspraxis bisher entfalten konnten. Dafiir sollen spezifisch
die fur Osterreich und Wien relevanten formellen und informellen Planungsgrundlagen hinsichtlich ihrer
neuesten Entwicklungen - die Planung von offentlichem Mobilitdtsraum betreffend - untersucht werden. Ein
Fokus wird dabei auch auf die damit in Verbindung stehenden, virulenten Nutzungskonflikte gelegt, die sich
im Kontext des 6ffentlichen Mobilitatsraums ergeben.

Wie bereits aus den vorherigen Subkapiteln hervorgeht, vollzog sich in Wien auf strategischer Ebene ein Para-
digmenwechsel seit Mitte der 1980er Jahre (Pirhofer & Stimmer 2007: 76). Seitdem sind die Uibergeordneten
Ziel- und MalRnahmensetzungen Uberwiegend gleichlautend, auch in den neueren Strategiepapieren seit
der Jahrtausendwende: sozialvertragliche, sichere und umweltschonende Gestaltung des Verkehrs durch
Verkehrsvermeidung, Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund und effizientere Abwicklung des
Verkehrs (vgl. auch Stadt Wien - MA18 2003). Im aktuellen Stadtentwicklungsplan (STEP 2025), welcher die

strategische Ausrichtung auf gesamtstadtischer Ebene darstellt, wird dariiber hinaus dezidiert einigen Zielen
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Tabelle 2: Beispielhafte Textstellen zur Bedeutung und Funktion &ffentlicher Raume in den strategischen Dokumenten der Stadt

Wien auf Gesamtstadtebene (eigene Darstellung auf Basis Stadt Wien - MA18 2014a; 2015; 2018)

Strategie | Relevante Textstelle/Zitat S.

STEP 2025

,Die demografischen Verdnderungen in Wien bringen auch neue Anforderungen an den 6f-
fentlichen Raum mit sich. Es ist sowohl auf gednderte Lebensstile als auch auf neue Nutzungs-
anspriiche zu reagieren. Der offentliche Raum soll Alltagsbewegung férdern, Kommunikation
und Begegnung unterstiitzen, Verweilen und Aufenthalt ermoglichen.”

49

,Derzeit spiegelt die Gestaltung des Strallenraums die Verdnderungen im Mobilitétsverhalten
und die vielfaltigen Nutzungen des offentlichen Raums nur unzureichend wider. [...] Die Priori-
tat fir den Umweltverbund ist in der Straflengestaltung noch nicht adaquat erkennbar.*

103

,Ein konsequenter Vorrang fir den Umweltverbund er6ffnet auch neue Moglichkeiten fir

eine fairere Verteilung und eine attraktivere Gestaltung des Straflenraums. Wien wird diese
Moglichkeiten fUr einen schrittweisen Umbau des offentlichen Raums nutzen, um neue und
vielfaltige Nutzungsformen zu erméglichen. Prioritét soll insbesondere in dicht bebauten
(Wohn-)Gebieten kinftig nicht allein die Abwicklung des Verkehrs oder die Verfligbarkeit von
Stellplatzen, sondern die Aufenthaltsqualitat haben, damit der 6ffentliche Raum fir andere
Nutzungen - wie Kommunikation, Wirtschaften, Erholen, Spielen und Kultur - zuriickgewon-
nen wird.”

110

, [..Jerfordert die Planung und Gestaltung von Pléatzen und Stralsen, Parkanlagen und Erho-
lungsge-bieten ein hohes Mal an Sensibilitat fir die vielfaltigen Bediirfnisse und ein differen-
ziertes Verstandnis fir die Gegebenheiten und Dynamiken in unterschiedlichen Stadtraumen.

¢

114

LUrbane offentliche Rdume sollen hochwertig, barrierefrei, robust, alltagstauglich und flexi-
bel nutzbar sein, sie missen Angebote fiir unterschiedliche Nutzerinnen und Nutzer bieten,
ohne andere Gruppen auszuschliellen. [...] An geeigneten Standorten sollen sie Raum fir
Schanigarten, Kioske und Imbissstande ebenso ermoglichen wie konsumfreie Zonen, sowie
Angebote fiir den Sport- und Freizeitbereich im 6ffentlichen Raum berlicksichtigen. Partizipa-
tion wird immer wichtiger, um diesem Anspruchsgeflecht gerecht werden zu kénnen.

115

Fachkonzept Mobilitat

,Der StraRenraum ist fair auf unterschiedliche Nutzerinnen verteilt und nachhaltige Mobilitat
muss fir alle leistbar bleiben. Die Verteilung der Flachen im &ffentlichen Raum ist ein Schliis-
sel zur Ermdglichung von Mobilitét fiir alle. Sie soll dem liberwiegenden Anteil des Umwelt-
verbunds an den Wegen Rechnung tragen, Personen, die einen kleinen Aktionsradius haben,
wie mobilitdtseingeschrankte Personen oder Kinder, besonders beriicksichtigen und Raum fiir
andere Nutzungen als den Autoverkehr sichern und neu schaffen.”

19

,Die Nutzung des 6ffentlichen Raumes wird — neben der Verkehrsfunktion - vielfaltiger. Er
wird zunehmend von unterschiedlichen Gruppen mit unterschiedlichen Motiven, wie Kommu-
nikation, Begegnung, Erholung und Spielen, genutzt.”

49

,Eine Verteilung und Ausgestaltung des offentlichen Raumes, mit Schwerpunkt auf dem
Umweltverbund und Aufenthaltsqualitaten, entspricht daher einerseits den Bedurfnissen von
mehrund mehr Menschen und trégt andererseits zur weiteren Verlagerung hin zur nachhalti-
gen Mobilitat bei.

49

Fachkonzept Offentlicher Raum

,In der gewachsenen Stadt ist der 6ffentliche Raum kaum vermehrbar, nurin Ausnahmefal-
len kann zusatzlicher Freiraum geschaffen werden. Daher ist es umso wichtiger, den be-
stehenden 6ffentlichen Raum, der vorwiegend als Transitraum benutzt wird, bestmdglich fiir
Aufenthalt und aktive Mobilitat zu 6ffnen.”

35

,Der verflgbare und vielféltig benutzbare StraRenraum im unmittelbaren Wohnumfeld ist fur
unterschiedlichste Gruppen zentral. Ein attraktiver 6ffentlicher Raum, der nicht-kommerziell
genutzt werden kann, dient auch als erweitertes ,\Wohnzimmer*®. Zudem unterstitzt eine MIV-
freie Gestaltung gerade Altere, Kinder und Jugendliche in der selbststandigen Bewdltigung
ihrer Alltagswege.”

35

,Mit der dichter werdenden Stadt sind in den ndchsten Jahren auch ein starkerer Nutzungs-
druck oder vermehrte Nutzungskonflikte im offentlichen Raum zu erwarten. Die Gruppen,
die den 6f-fentlichen Raum nutzen, werden heterogener und ihre Anspriiche an die Nutzung
vielfaltiger.”

50
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und MaRnahmen der Gestaltung und Verteilung der Flachen im offentlichen Raum Rechnung getragen (Stadt
Wien — MA18 2014a). Ebenso sind prézisere Erlduterungen den dem Stadtentwicklungsplan 2025 nachgela-
gerten Fachkonzepten Mobilitét (Stadt Wien - MA18 2015) und Offentlicher Raum (Stadt Wien - MA18 2018) zu
entnehmen. Tabelle 2 zeigt dabei relevante Textstellen in diesen Strategiepapieren, die die Flachenverteilung
im offentlichen Raum adressieren®. Dabei ist eine klare Verschiebung der Sichtweise auf urbanen Verkehr
zu sehen. Verkehr und 6ffentlicher Raum werden integriert betrachtet, indem sich der verkehrsplanerische
Fokus von einem Transitraum zu einem offentlichen Raum mit Aufenthaltsqualitaten und ,verkehrsfremden®
(Stadt Wien - MA18 2018: 65) Aktivitaten verschiebt: Alltagsbewegung, Kommunikation, Begegnung, Verwei-
len, Wirtschaften, Erholen, Spielen, Kultur, Sport werden dabei beispielhaft genannt. Argumentiert werden
dabei die Ziele und Maltnahmen, die die Bereitstellung 6ffentlicher Raume fiir diverse Nutzungszwecke be-
absichtigen, u.a. auch Uber Gerechtigkeitsaspekte. ,Strale fair teilen® stellt im Fachkonzept Mobilitat ein ei-
genes Handlungsfeld dar. Eine fairere Verteilung des Stralenraums wird dabei als obligatorisch angesehen,
um offentliche Rdume abseits von Fortbewegung und Abstellen von Pkw nutzen zu kénnen. Fladchengerech-
tigkeit ist demnach ein in der strategischen Ausrichtung der Stadt Wien verankerter Ansatz, wird dabei aber
nicht konzeptionell prazisiert.

Die in den Ubergeordneten Strategiepapieren angedachten Ziel- und MaRnahmensetzungen werden dabei
auch in weiteren stadtplanerischen Konzepten konkretisiert. Zu nennen sind hier bspw. der ,Entwicklungs-
plan Offentlicher Raum®, der aktuell fiir den 4., 5. und 6. Bezirk (Kiner et al. 2022) erstellt wurde, sowie die
Studie zu ,Klimagerechtigkeit im offentlichen Raum* als Vision flir Wiener Klimastralben (Staller et al. 2022).
Beide Papiere stellen dabei aktuelle und detaillierte Handlungs- und Gestaltungsansatze fiir den offentlichen
Raum in dicht bebauten Wiener (Griinderzeit-)Quartieren dar. Die Problemlage wird dabei in der Masse an
abgestellten Pkw im offentlichen Raum sowie in einer unzureichenden griinen und asphaltfreien Gestaltung
zur Hitzereduzierung und Attraktivierung fir das aktiv mobile Fortbewegen und den Aufenthalt gesehen.
Dabei werden Forderungen nach mehr Grinraum-, Freiraum-, Klima- und sozialer Gerechtigkeit laut, die in
spezifische Gestaltungsvorschlage fir diese Griinderzeitstraléen in Wiener Wohngratzln tbersetzt werden.
Die Gerechtigkeitsbegriffe in diesen Strategiepapieren werden jedoch kaum bzw. nur unspezifisch erldutert.
In welchen Kompetenzbereich die Entscheidung dariiber fallt, was eine gerechte Gestaltung und Flachen-
verteilung im offentlichen Raum hinsichtlich Griinraum, Freiraum, klimatischen und sozialen Aspekten ist,
wird nur oberflachlich behandelt. Dabei stellen Staller et al. (2022: 85) dennoch fest: /.. .] Klimagerechtigkeit
und gute Lebensqualitdt in der gesamten Stadt kann weder von oben verordnet noch sofort iberall gleichzei-
tig realisiert werden.”. Dies impliziert, dass bei einer breiten Stakeholder:innenschaft Gerechtigkeitsaspekte
virulent werden und betont die Notwendigkeit deliberativer und partizipativer Planungskulturen.

Auch hinsichtlich formeller und rechtlicher Regelungen sowie Umsetzungen im Verkehr und offentlichen
Raum hat sich seit der Durchsetzung der aktuellen Leitvorstellungen der Stadt der kurzen Wege und der

menschengerechten Stadt etwas getan. Es entstanden Uber die Zeit neue Instrumente, die MalRnahmen zur

6 Hat dabei keinen holistischen bzw. taxativen Anspruch, es wurde sich auf zentrale (STEP 2025) sowie beispielhafte (Fachkonzepte) Aus-
sagen fokussiert.
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Verkehrsberuhigung und Erhohung von Aufenthaltsqualitdten ermoglichten. Auf Bundesebene bewirkten
verschiedene Novellen der Stralkenverkehrsordnung (StVO) die Verordnung von Wohnstraléen (1983), Tem-
po-30-Zonen (1990er) sowie Begegnungszonen und Fahrradstrallen (2013) (BGBI. Nr. 174/1983; BGBI. | Nr.
39/2013; Schwendinger 2021). In Wien zeigen sich zudem spezifische Entwicklungen. Aus der Wiener Bauord-
nung geht dabei ein umfangreiches Verstandnis fir Verkehrsfldchen hervor, indem diese als “Wege, Gassen,
StralBen und Plétze” (85 Abs. 6a Wr. BO) definiert werden, die sich der “Befriedigung der Mobilitétsbedirfnisse
der Bevélkerung und der Wirtschaft unter besonderer Berticksichtigung umweltvertréglicher und ressourcen-
schonender Mobilitétsformen sowie der Senkung des Energieverbrauchs” (§1 Abs. 2 Z 8 Wr. BO) widmen. Im
niederosterreichischen Raumordnungsgesetz sind solche demgegeniber lediglich als Flachen definiert, die
“dem ruhenden und flieRenden Verkehr dienen” (§18 Abs. 1 NO ROG). In Wien entstanden einige MaRnahmen
und Projekte, die die Verteilung der nutzbaren Flachen auf die verschiedenen Verkehrstrager adressieren.
Darunter fallen der schrittweise Ausbau des Radwegenetzes (Stadt Wien 0.J.a), die Installation zahlreicher
Begegnungszonen (Walk-space 0.J.) und Parklets (Lokale Agenda 21 Wien 2022) oder aktuelle Umgestaltun-
gen wie der Rad-Highway von der Leopoldstadt in die Donaustadt (lvancsits 2022). Ebenso zu nennen ist das
langjahrig bewdhrte Konzept der Parkraumbewirtschaftung (Pirhofer & Stimmer 2007: 129f.). Dies ist dabei
jedoch eher als preispolitische Malknahme zu sehen, aus der lediglich indirekt Flachenpotentiale gezogen
werden konnen. Tatsdchlich disruptive bauliche und gestalterische Malsnahmen, die sich auf die Verteilung
der Flachen auf verschiedene Nutzungen und Funktionen im offentlichen Raum fokussieren, sind eher rar.
Derzeit wird in Anlehnung an das Konzept der Superblocks aus Barcelona (Ajuntament de Barcelona 2016)
ein Supergratzlin Wien Favoriten erprobt (Wolf 2021). Hierbei werden neben verkehrsorganisatorischen auch
MalRnahmen getestet, die eine Umverteilung der Flachen zulasten des MIV und zugunsten aktiver Mobilitat
und Aufenthalt umfassen. Die Entwicklungen wurden dabei auch von einem Wandel des Mobilitétsverhal-
tens in der Wiener Bevolkerung begleitet: im Modal Split hat der Umweltverbund erheblich zulegen kénnen
(Stadt Wien - MA18 1993: 27; Wiener Linien 2022) und seit 2010 verzeichnet sich ein ricklaufiger Motorisie-
rungsgrad in der Hauptstadt (VCO 2022).

Andererseits wirken immer noch formelle Barrieren, die eine beschleunigte und disruptive Umwandlung
der offentlichen Mobilitdtsraume in urbanen Wohnquartieren verhindern. Zwar wurden durch verschiedene
Novellen, aktuellen und zukunftsweisenden Entwicklungen Rechnung getragen, jedoch priorisiert die StVO
als wichtigste rechtliche Grundlage fiir verkehrliche Belange weiterhin den motorisierten Individualverkehr.
Dabei werden alle Regelungen der Abwicklung des flieRenden Verkehrs mithilfe der rdumlichen und flachen-
bezogenen Trennung der Verkehrstrager untergeordnet (Wilde & Klinger 2017). Im Fachkonzept Offentlicher
Raum wird demnach festgestellt, dass die StVO in ihrer derzeitigen Form die Umsetzung der strategischen
Ziele und Malnahmen im offentlichen Raum konterkariert (Stadt Wien — MA18 2018: 65f.). Auch die Richt-
linien fir das Verkehrs- und Straltenwesen (RVS) folgen noch vorwiegend einer technisch fokussierten,
autogerechten Logik. Die RVS sind auf Kommunalebene nicht rechtsverbindlich, werden jedoch von der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strale - Schiene - Verkehr (FSV) und den jeweils zustandigen Bun-

desministerien zur Anwendung empfohlen, stellen den aktuellen Stand der Technik dar und haben deshalb

36



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

durchaus Relevanz in der verkehrsplanerischen Praxis (KFV & STU Bratislava 2011: 9). Dies schlagt sich bspw.
auch im Projektierungshandbuch Offentlicher Raum der Stadt Wien nieder (NuR & Nestler 2011). Hier werden
standardisierte Bemessungsgrundlagen flr verschiedene Verkehrstréager und damit fir die Planung und Ge-
staltung der Flachen im 6ffentlichen Raum angefiihrt. Die Verteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitats-
raum ist dabei durch technische Regelwerke prazise bestimmt, wodurch abweichende Ideen der Flachenver-
teilung und -gestaltung in der Praxis kaum umsetzbar werden konnen. Damit begtinstigen diese Richtlinien
und Regelungen das Fortbestehen einer Situation im 6ffentlichen Raum, in der motorisierte Verkehrsmittel
die Moglichkeit der Entfaltung anderer Nutzungen untergraben. Neben den Problemen, die mit dem flielsen-
den Verkehr in Verbindung stehen, fokussiert die Literatur zunehmend auch auf die starke Rauminanspruch-
nahme durch den ruhenden Verkehr. Vor dem Hintergrund der Notwendigkeit, aktive Mobilitat zu fordern
und die Aufenthaltsfunktion 6ffentlicher Rdume zu starken, sei dieser dauerhafte Raumverbrauch kaum zu
legitimieren (Wilde & Klinger 2017: 38). Durch das Abstellen privater Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum, das
eine immense Rauminspruchnahme mit sich bringt, werden dabei Flachen der Offentlichkeit entzogen und
privat angeeignet. Diese Privatisierung 6ffentlicher Raume scheint jedoch als gesellschaftlich normalisierter
und akzeptierter Usus gesehen zu werden (Notz 2017). Auch in der Studie zur Klimagerechtigkeit im offent-
lichen Raum in Wien wird festgestellt: ,/n allen Diskussionen zu einer anderen Nutzung des éffentlichen Stra-
Benraumes in Wien stellt sich der ruhende Verkehr als gréftes Tabu dar.” (Staller et al. 2022: 86).

Demzufolge ergibt sich in den Wiener Griinderzeitstralben immer noch eine bauliche und gestalterische Rea-
litat, die vor allem eine Flacheninanspruchnahme durch den motorisierten Verkehr beglinstigt und andere
Nutzungen kaum zuldsst bzw. unattraktiv macht. Viele StraRenziige in Wohngebieten sind fast vollstandig
versiegelt und der GroRteil der Flache fir die Pkw-Nutzung vorgesehen (Scherer 2022, geht-doch.wien 0.J.)".
Dadurch ergibt sich aktuell eine erhebliche Diskrepanz zwischen strategischer Zielsetzung und tatsachlicher
baulicher Realisierung in Wien. Die Griinde dafiir sind vermutlich vielschichtig. Zum einen bergen ausdiffe-
renzierte und vielfaltige Nutzungsanspriiche unterschiedlicher Nutzer:innengruppe Konfliktpotentiale und
verursachen damit langwierige Beteiligungsprozesse, um kollektiv akzeptierte Losungen herbeifiihren zu
konnen. Damit verbunden sind allgemeine kritische Reaktionen auf Planungen, die bei politischen Entschei-
dungstrager:innen Angste vor demokratisch legitimierten Machtverlust produzieren kénnen (Notz 2017: 78;
Wilde & Klinger 2017: 38; bspw. auch gezeigt durch Teischl 2021; Liberda 2021). Zum anderen sind es den
Alltagsroutinen, Handlungspraxen und Einstellungen aller beteiligten Stakeholder:innen immanente Persis-
tenzen und Lock-ins, durch die sich das Beharren auf dem Status Quo manifestiert. Auf Basis theoretisch-
konzeptioneller Grundlagen im Kontext dieser Termini wird im folgenden Subkapitel (Kapitel 2.3) versucht,
die Interdependenz zwischen baulicher Gestalt und nutzer:innenbezogener Einstellungen zum 6ffentlichen

Raum herauszuarbeiten.

7 Die Initiative geht.doch.wien prasentiert auf ihrer Homepage eine Fotosammlung unter dem Thema ,Worst-of-Gehsteig®, die eben solche
autozentrierten Raume in fast allen Wiener Bezirken bestétigt.
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2.3 Persistenzen, Pfadabhangigkeiten und Lock-ins: Theoretisch-konzeptionelle Erkla-
rungsansatze
In den vorherigen Subkapiteln wurde die Entstehung verschiedener planerische Ansatze und Grundlagen in
historischem Kontext hergeleitet. Schlussendlich wurde eine Diskrepanz zwischen aktuellen strategischen
Zielen und derzeitiger baulicher Realitat im offentlichen Raum in Wien identifziert. In der Literatur werden
unter den Begriffen der Persistenz, Lock-ins und Pfadabhangigkeiten Erklarungsansatze fir dieses Phano-
men diskutiert. In diesem Subkapitel werden theoretisch-konzeptionelle Erklarungs- sowie potenzielle Ana-
lyseansatze fir das vorliegende Forschungsinteresse diskutiert.
Zuerst erfolgt hierzu eine Klarung und Abgrenzung zwischen den angefiihrten Begriffen. Zu Persistenz: Der
Duden umschreibt den Terminus als “das Bestehenbleiben eines Zustandes (iber ldngere Zeit” (Cornelsen
Verlag 2022). In der verkehrs- und raumplanungsbezogenen Literatur ist der Begriff nicht sehr weit verbreitet.
Hier wird haufiger mit den Worten “Beharrungsmechanismen” (Manderscheid 2019: 161) bzw. “Beharrungs-
kraften” (Canzler & Radtke 2019: 35) oder den Begriffen “Pfadabhdngigkeit” und “Lock-in” (Clausen et al. 2017:
9) gearbeitet. Die Termini haben dabei eine spezifische Beziehung zueinander. Urry (2004: 32) erklart das
System der Automobilitdt anhand der beiden Begriffe. Mit dem Begriff der Pfadabhéngigkeiten wird darauf
hingewiesen, dass von teilweise zufalligen Ereignissen oder unwesentlichen Ursachen (eingeschlagenen Pfa-
den) langanhaltende, nachhaltige Systemwirkungen und -anpassungen ausgehen. Der Begriff verweist somit
auf einen zeitlichen Prozess, der sich durch Lock-ins kennzeichnet, durch die gewisse Systemanderungen
nach und nach ausgeschlossen bzw. erschwert werden. Pfadabhéngigkeiten und Lock-ins sind demnach die
Irreversibilitat systemischer Entwicklungen, Entscheidungen und Ereignisse inhdrent. Eingeschlagene Pfade
beeinflussen wesentlich darauf folgende Entwicklungen, indem sie sukzessive andere Optionen ausschlie-
fen und den Entwicklungsrahmen begrenzen. Es handelt sich demnach bei Pfadabhangigkeiten um “sich
selbst reproduzierende Strukturen” (Canzler et al. 2017: 13f.). Herausfordernd wird es, wenn ein systemischer
Prozess sich durch Lock-ins so stark verfestigt, dass zu einem spateren Zeitpunkt auf wenige bis keine alter-
native, konkurrierende, potenziell effizientere oder zielgerichtetere Losungen, Entscheidungen und Hand-
lungsansatze zurtickgegriffen werden kann (Wipfler 2016: 17).
Das Konzept der Pfadabhangigkeiten geht auf die Entstehung und Durchsetzung der QWERTY-Tastatur zu-
riick. David (1985) beschreibt dabei, wie sich trotz vermeintlich effizienterer Alternativen auf dem Markt das
urspringlich zufallig konstruierte Design der QWERTY-Tastatur aufgrund von u.a. Gber die Zeit erlernten und
habitualisierten Schreibtechniken durchsetzen konnte und bis heute weit verbreiteter Usus ist. Die Abhand-
lung Davids scheint durchaus tbertragbar auf die Dominanz des Automobils und wird nicht zuletzt auch
vermutlich deswegen in einigen Publikationen der Verkehrs- und Mobilitatsforschung beispielhaft angefiihrt
(z.B. Urry 2004; Canzler et al. 2017). Rickblickend auf Kapitel 2.1 und 2.2 ldsst sich dies kurz wie folgt zusam-
menfassen: Die urspriinglich eher zuféllige und kleinteilige Einfihrung fossil betriebener Autos (Urry 2004:
32) fuhrte im Laufe des 20. Jahrhunderts mithilfe sukzessiver, reproduzierender und selbstverstarkender Ent-
wicklungen, wie bspw. der Entstehung von Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturen und tber die Zeit erlern-

ten und habitualisierten Mobilitatspraktiken, zu einer Dominanz des Automobils, trotz der Tatsache, dass
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sich der MIV dem Effizienzversprechen entzieht (Wilde & Klinger 2017: 38) und alternative, umweltfreund-
lichere und effizientere Fortbewegungsmittel vorhanden sind.

Der Begriff der Pfadabhangigkeiten hat somit einen prozessualen und retrospektiven Charakter, d.h. er ver-
weist auf eine zeitliche Abfolge von Ereignissen oder Entscheidungen entlang von Entwicklungspfaden, wah-
rend Persistenzen zustands- bzw. situationsbezogen sind. Eine praktikable Definition im raumplanungsbe-
zogenen Kontext liefern Blechschmidt et al. (2017: 20): “Unter Persistenzen werden [...] tiber einen ldngeren
Zeitraum bestehende Strukturen und Rahmenbedingungen verstanden, die den méglichen Handlungsraum
fiir die Stadt- und Verkehrsplanung vorgeben.”. Demnach kdnnten Persistenzen das Ergebnis bzw. den fort-
geschrittenen Zustand auf einem systemischen Entwicklungspfad bezeichnen, der durch Lock-ins gekenn-
zeichnet alternative Entwicklungen verriegelt und irreversibel erscheinen lasst. Der Begriff der Persistenzen
eignet sich vor allem in der Hinsicht, als dass er sehr umfassend die verschiedenen aktuellen Dimensionen
mit einschliefst. Die Autor:innen (ebd.: 20ff.) schlagen dazu vor, den Begriff auf verschiedene Teilaspekte auf-
zugliedern. Darunter fallen neben siedlungsstrukturellen, infrastrukturellen, rechtlichen und verwaltungs-
strukturellen Aspekten auch verfestigte Einstellungen, Denkmuster und Routinen. Diese seien einerseits den
Handlungs- und Entscheidungsprozessen von Planung, Wirtschaft und Politik immanent und andererseits
ebenso fest in der Zivilgesellschaft verankert. Diese Persistenzen sind somit eine der grofiten Herausforde-
rungen und auch eine Gefahr fir die Einfihrung und erfolgreiche Umsetzung disruptiver Malinahmen im
Verkehrsbereich. Aktuelle Arbeiten zur Terminologie weisen jedoch auch kritisch auf die zu starren Bedeu-
tungsdimensionen von Persistenzen und Lock-ins hin. Das Augenmerk liege nicht nur auf ausriegelnden und
irreversiblen Pfaden und Strukturen, sondern auch auf “dem Kontingenzgrad, den kontinuitctssichernden Me-
chanismen und Effekten und den Transformationskosten” dieser Pfade und Strukturen (Korn 2020: 40). Dem-
zufolge sei eher eine Analyse der Starke und Stabilitét von Pfadabhangigkeiten von Interesse. In diesem Ver-
standnis verlieren die Begriffe die Bedeutung einer absoluten Irreversibilitdt und erhalten einen dezidierten
Flexibilitdts- und Transformationscharakter (ebd.).

Trotz der Tatsache, dass das Konzept der Pfadabhangigkeiten Ursprung und Entwicklung in der 6konomi-
schen Disziplin hat und der Begriff der Persistenzen wenig verbreitet ist, gibt es verschiedene spezifische
Zugange und empirische Ansatze im Kontext von Mobilitdt und Verkehr. Zum einen sehen Autor:innen die
diskursive Untersuchung geschichtlicher Ereignisse relevant, um daraus Implikationen fir die gegenwartige
Situation und mogliche Transformationen ableiten zu kdnnen. Dies betrifft beispielsweise Analysen, die den
Lock-in Prozess von Automobilitdt (Imran & Matthews 2011) oder den Destabiliserungsprozess der Eisenbahn
(Roberts 2017) anhand historischer Diskurse untersuchen. Ebenso widmen sich Forschungen der Analyse
verschiedener Lock-in-Mechanismen in Bezug auf die Durchsetzungsfahigkeit alternativer Antriebstechniken
im Autoverkehr, wie diese potenzielle Transformationsprozesse beeinflussen, begrenzen und lenken (Klit-
kou et al. 2015) oder mit dem Ziel, Governance-Empfehlungen abzuleiten (Nilsson & Nykvist 2016; Greaker &
Heggedal 2010). Nochmals andere Ansétze verstehen sich als Policy-Analyse und untersuchen, inwieweit die
politischen Initiator:innen in ihren Vorhaben von vorherigen Versuchen, die Dominanz der Automobilitat zu

Uberwinden, gelernt haben oder misslungene Pfade reproduzieren (Haarstad et al. 2022).
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Eine detaillierte und holistische Aufarbeitung der verschiedenen Forschungsansatze wirde den Rahmen die-
ses Vorhabens Ubersteigen, weshalb sich beispielhaft bestimmten Ansatzen und Ergebnissen gewidmet wer-
den soll. Einen populdren und umfassenden Konzeptualisierungs- und Analyseansatz liefert Unruh (2000).
In seinem Artikel diskutiert Unruh die pfadabhangigen Prozesse, die systemisch zu auf fossilen Brennstoffen
basierenden Strukturen gefiihrt haben, was er als “carbon lock-in” bezeichnet. Hierbei zeichnet er u.a. bei-
spielhaft entlang des automobilen Systems auf, wie sich ein technisch-institutioneller Komplex herausbilden
konnte, der Produktions- und Nutzungsmechanismen lber die Zeit stabilisieren konnte (s. Abbildung 3). Da-
bei betont er, dass dieser Lock-in zwar historisch gesehen einer der grofiten und besténdigsten sei, jedoch
nicht als permanenter und damit unveranderbarer Zustand vorliege, sondern vielmehr durch persistente
Strukturen systemische Barrieren fiir die Durchsetzung alternativer Entwicklungen entstanden seien (ebd.:
818).

Technological
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Network
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Ne twar k ccu ation
\ N
Drive
More

Increased Tax /
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Abbildung 3: Technisch-institutioneller Komplex des automobilen Systems nach Unruh (2000: 827)

Im Zuge eines Forschungsprojekts zu Transformationspfaden hin zu einer Green Economy von Clausen et
al. (2017) wurden auf Basis der Darlegungen von Unruh finf verschiedene Typen von Pfadabhangigkeiten
abgeleitet. Neben technologischen, 6konomischen, organisatorischen und gesetzlichen Pfadabhangig-
keiten wurden auch benutzer:innenspezifische Pfadabhangigkeiten angefihrt, die die Transformation hin
zu einer Green Economy hemmen. Hier untersuchten die Autor:innen zu verschiedenen Hauptthemen die

Haufigkeit und Starke oben genannter Pfadabhangigkeiten sowie potentielle Interdependenzen. Im Bereich
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Mobilitat wurde der Pkw-Verkehr mit den Komponenten Antriebe, Stralken, neuen Nutzungskonzepten und
Entsorgung von Altfahrzeugen fir die Transformationsfeldanalyse ausgesucht. Hierbei wurden auf der be-
nutzer:innenspezifischen Ebene nur wenige und vorwiegend mittlere und schwache Pfadabhéngigkeiten
identifiziert (ebd.: 21)8. Dies konnte als mogliches Indiz flr eine potenziell starker ausgepragte Bereitschaft zu
systemischen Anderungen gesehen werden. Hervorzuheben ist aulerdem, dass ber alle vier Hauptthemen
hinweg das dauerhafteste, interdependenteste Lock-in-System im Bereich Strakenbau und Automobilitat
identifiziert werden konnte. Hier wird erlautert, dass sich durch die wechselseitige, prozessuale Reprodukti-
on von gebauten Siedlungs-, Produktions- sowie Versorgungsinfrastrukturen und habitualisierten Nutzer:in-
nenpraktiken die Realisierung einer autoarmen bzw. gar autofreien Gesellschaft kaum moglich scheint (ebd.
59f).

Urry (2004) liefert in dieser Hinsicht neben Erklarungsansatzen, wie ein System fossiler Automobilitat im 20.
Jahrhundert aufkeimen und sich stabilisieren konnte, auch einen kombinierten Vorschlag diverser Entwick-
lungen, die dieses stabilisierte System herausfordern konnten. Auch wenn Urry in seinen Ausfiihrungen zur
Stabilisierung des Systems auf nutzer:innenbezogene Aspekte eingeht, sieht er eher durch das Zusammen-
spiel verschiedener technologischer Entwicklungen, wie bspw. der Nutzung neuer Antriebssysteme oder
neue Bauweisen von Automobilen, Erfolgschancen. Verhaltens- bzw. einstellungsbezogene Entwicklungen
werden nur im Kontext der steigenden und populdr werdenden Nutzung von Car-Sharing-Angeboten er-
wahnt.

Das Phanomen der Persistenzen und Pfadabhéangigkeiten lasst sich zudem in Erklarungsmodellen der Trans-
formationsforschung verorten. Einen umfassenderen und populdren, in der Literatur oft herangezogenen
und auch teilweise in den oben genannten empirischen Forschungen verwendeten Ansatz liefert Geels
(2012). Geels (ebd.: 471ff) beschreibt Verkehrssysteme als soziotechnische Systeme, die komplexe Konstruk-
tionen bestehend aus Elementen wie Technologien, Politik, Markten, Nutzungspraktiken, Infrastruktur, kultu-
rellen Aspekten und wissenschaftlichem Stand sind. Aus einer Multi-Level-Perspektive sei das Entstehen von
Transformationen in diesen Systemen dabei auf drei verschiedenen Ebenen bestimmt: Nischen, Regimen
und Landschaft. Auf der Ebene des sozio-technischen Regimes wirken robuste soziale und technologische
Strukturen so zusammen, dass ein gut entwickeltes, stabilisiertes und etabliertes System von Regeln, Ord-
nung und Handlungsprinzipien vorherrscht. Es ist bei allen teilnehmenden Akteur:innen handlungsleitend
und verfestigt somit bestehende Strukturen sukzessive. Wandel innerhalb der Regime-Ebene entsteht zwar,
jedoch nicht strukturell und nur entlang der bestehenden Funktionslogik. Die Regime-Ebene hat sich somit
auf Basis bestimmter Pfadabhangigkeiten Uiber Zeit stabilisiert und Wandel bleibt durch Persistenzen und
Lock-in Mechanismen begrenzt. Hier kommt erneut der Charakter der Irreversibilitat zur Geltung, den Urry
(2004: 32) im Kontext des automobilen Systems anfiihrte. Die massenhaft ausgetibten und in Handlungspro-
zessen von zivilgesellschaftlichen, wirtschaftlichen und politischen Akteur:innen intendierten und teilweise
unintendierten Vorgehens- und Nutzungsweisen werden somit standig so reproduziert und verfestigt, dass

eine Abkehr von den stabilen und langfristigen Handlungspraxen kaum moglich scheint. Das Potential, auf

8 Dieser Analyseansatz der Pfadabhdngigkeiten beinhaltet somit ein eher flexibleres Verstandnis, wie es Korn (2020: 40) beschreibt. Pfade
werden nicht nach ihrer Unveranderbarkeit systematisiert, sondern nach ihrer Starke bzw. ihres Transformationsaufwandes charakterisiert.
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der Regime-Ebene tiefgreifende Anderungsprozesse in Gang zu setzen, haben Nischen. In Nischen entstehen
radikale, disruptive Innovationen, die mit den bestehenden Strukturen und Handlungsweisen auf der Re-
gime-Ebene brechen. Diese werden von Nischen-Akteur:innen initiiert, die gezielt neue Handlungspraktiken
aufder Regime-Ebene etablieren mdchten. In der Multi-Level-Perspektive nehmen sie eine zentrale Rolle ein,
dasie als “seeds for systemic change” (ebd.: 472) fungieren. In Nischen entstehen jedoch nicht nur technolo-
gische Entwicklungen. Sie konnen alle Elemente des Systems adressieren, d.h. es konnen auch soziale oder
rechtliche Innovationen sein (Bauknecht et al. 2015: 20). Essenziell fir den Erfolg der in Nischen eingefiihrten
Innovationen sind in Gang gesetzte Lernprozesse in allen Elementen des sozio-technischen Systems als auch
die Formierung sozialer Netzwerke, in denen Uber die sukzessive Einbindung weiterer Akteur:innen innovati-
ve Praxen verstetigt werden (Geels 2012: 472). Die Entstehung solcher radikalen Innovationen benétigt “pro-
tected spaces” (ebd.) und erfolgt somit oftmals durch die Erprobung in realen Kontexten, wie beispielsweise
im Zuge von Reallaboren (Bauknecht et al. 2015: 29). Ebenso mitbestimmend in der Multi-Level-Perspektive
ist die Landschaft. Sie gibt den breiteren politischen, gesellschaftlichen und makrokonomischen Kontext
vor, der sich der Kontrolle der einzelnen Akteur:innen entzieht. Die Landschafts-Ebene hat in der Multi-Le-
vel-Perspektive das grolte Determinierungsvermaogen in Bezug auf Prozesse im Regime und in Nischen. Hier
liegt das Potential, das vorherrschende Regime zu stabilisieren oder zu dynamisieren. Zum Beispiel sind
Nischen vor allem dann erfolgreich, d.h. sie etablieren sich auf der Regime Ebene, wenn sich sogenannte
“windows of opportunity” ergeben, die ihre Durchsetzungsfahigkeit beglinstigen. Diese Moglichkeitsfenster
ergeben sich vor allem durch exogene Entwicklungen auf der Landschafts-Ebene, wie bspw. durch ein Zu-
sammenspiel aus globalen klimatischen Veranderungen (Klimakrise), zunehmendem Umweltbewusstsein
und der Formierung zivilgesellschaftlicher Umweltbewegungen (Geels 2012: 473f.; Bauknecht et al. 2015: 15).
Auch wenn Uber die Multi-Level-Perspektive eine Vielzahl an Forschungen im Verkehrs- und Mobilitatsbe-
reich generiert werden konnte und bestimmte Dimensionen und Aspekte dieser Arbeit tangiert werden, so ist
sie hinsichtlich des Forschungsinteresses als analytisches Gerlst ungeeignet. Sie zielt weniger darauf ab, den
Zustand bzw. die Situation in einem Systemelement offenzulegen, sondern vielmehr tber die retrospektive
Analyse des Zusammenspiels verschiedener Systemelemente die prozessualen Wechselwirkungen zwischen
den Ebenen der Nischen, des Regimes und der Landschaft nachzuzeichnen, um damit bspw. Lernprozesse,
sukzessive Adaptierungen neuer Handlungsweisen oder Bildung sozialer Netzwerke zu identifizieren. Damit
verfolgt sie einen holistischen und prozessualen Ansatz. Zudem ist eine trennscharfe Betrachtung der syste-
mischen Ebenen im Kontext dieser Arbeit problematisch. Die Multi-Level-Perspektive mag sich insbesondere
fur die Analyse der Einfihrung und der sukzessiven Etablierung von technologischen Innovationen von der
Nische ins Regime eignen, unklar ist jedoch, wie ein Neudenken der Funktionen und Gestalt des offentlichen
Raums oder Einstellungen zu diesem Sachverhalt in das Analysemodell integriert werden sollen. Wahrend
Nykvist & Whitmarsh (2008) den soziokulturellen Wandel beziglich verschiedener Verkehrsmodi als Nischen-
Entwicklung sehen, werden von Lauttamaki & Hysallo (2019) die Einstellungen von Blrger:innen zu energie-
politischen Fragen auf der Landschafts-Ebene verortet. Gleichzeitig sieht Geels (2012: 473) speziell im Ver-

kehrssektor das parallele Bestehen mehrerer Regime, die in ihrer gesellschaftlichen Bedeutung hierarchisch
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angeordnet sind. Dabei seien neben einem automobilen Regime das Nutzen von o&ffentlichen Verkehrsmit-
teln, Fahrradern und das ZufuRRgehen etablierte, Uiber die Jahre verfestigte Fortbewegungspraxen bestimm-
ter Bevolkerungsgruppen, sodass diese im sozio-technischen Sinne nicht als neue, radikale und unbekannte
Innovationen zu sehen sein konnten. Dabei pragt das Auto das dominante Regime, wahrend die Verkehrsmo-
dides Umweltverbundes als untergeordnete Regime bezeichnet werden. All diese Argumente zusammenfas-
send eignet es sich eine Schlussfolgerung von Whitmarsh (2012: 486) anzufiihren: “Here, though, perhaps we
should be cautious about how far we can take the MLP [...] Perhaps it is inappropriate to expect a conceptual
framework based on evolutionary economics and innovation and technology studies to inform us about radi-
cal social and cultural change”.

Dennoch sind die Feststellungen dieses Kapitels relevant fir die vorliegende Arbeit. Einerseits schafft es ein
Bewusstsein dafir, in welchem mehrdimensionalen Kontext Einstellungen von Nutzer:innen 6ffentlicher Mo-
bilitatsrdume entstehen und agieren und wie diese dabei mit bestimmten Systemkomponenten interagieren.
Die Akzeptanz von Bewohner:innen kann in diesem Zusammenhang als eine relevante Systemkomponen-
te gesehen werden, die mit anderen systemischen Elementen in einem interdependenten Zusammenhang
steht. Die vorliegende Arbeit kann in diesem Kontext sicher einen Beitrag dazu leisten, festzustellen, inwie-
weit das Ideal der autogerechten Stadt, mit seinen Implikationen fiir die Gestaltung und Flachenverteilung
im offentlichen Raum, bei Wiener Bewohner:innen von urbanen Griinderzeitquartieren verfestigt ist und wie
es dabei der baulich persistenten Umwelt ent- oder widerspricht.

In diesem Kapitel wurden sehr umféanglich die relevanten historischen Entwicklungen des stadtischen Ver-
kehrs mit spezifischem Blick auf Wien zusammengetragen. Trotzdem konnten dabei nicht alle Facetten und
Aspekte behandelt und nicht alle Erklar- und Herleitungsstrange taxativ dargelegt werden. Es konnte jeden-
falls das Ziel erreicht werden, ein prazises Verstandnis daflir zu bekommen, wie sich im historischen Werde-
gang bestimmte Leitbilder und Paradigmen etabliert haben und in welchem Stadium wir uns heute befinden.
Dabei wurde auch eindriicklich dargelegt, woher der heutige physische Zustand des offentlichen Mobilitats-
raumes kommt und welche aktuellen Ansdtze und Konzepte die bestehenden Probleme im offentlichen Mo-
bilitatsraum versuchen herauszufordern. Aus den bisherigen Ausflihrungen kann jedenfalls folgendes Urteil
abgeleitet werden: Uber Jahrzehnte wurde durch den radikalen Ausbau von auf den MIV zugeschnittenen
Stralenrdumen eine bauliche Realitat produziert, die unter heutigen finanziellen und deliberativen Rahmen-
bedingungen und Standards in der Raumplanung irreversibel scheint. Die bauliche Praxis hat die Menschen
dazu eingeladen, sich massenhaft mit privaten Pkw auszustatten. Der Privatbesitz in Kombination mit der
Gestalt des Raumes und seinem rechtlichen Handlungsspielraum legitimieren zum ,Herumfahren® (vgl. Hu-
necke 2020) und ,Herumstehen“ im o6ffentlichen Raum. Dieser bauliche und rechtliche Zustand schien bis-
her mit einer breiten gesellschaftlichen Selbstverstandlichkeit und Akzeptanz einherzugehen. Nicht umsonst
kommt Bernhardt (2017: 538) zu dem Schluss: “Die »autogerechte Stadt« ist eine Untote - als Leitbild l[dngst
beerdigt, als gesellschaftliche Realitdt jedoch quicklebendig.”. Das Ideal der autogerechten Stadt entpuppt
sich somit als nachhaltigstes und robustestes Paradigma.

Eine Vielzahl der in Kapitel 2.3 angefiihrten Forschungen versucht dabei nachzuvollziehen, wie sich durch
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welche verfestigten und von Beharrungskraften durchzogenen interdependenten Systemzusténde aber
auch -dynamiken autogerechte (Infra)Strukturen etablieren und womaoglich irreversibel werden konnten. In
diesen Zusammenhang sind auch die Einstellungen der Nutzer:innen jener autogerecht gestalteter 6ffentli-
cher Raume essentieller Faktor zur Aufrechterhaltung des automobilen Regimes (Banister 2008). Inwieweit
nutzer:innenbezogene Einstellungen tatsachlich mit der baulichen Gestalt 6ffentlicher Raume einhergehen,
kann demzufolge nur Gber psychografische bzw. psychologische Ansétze erklart werden. Auf all diesen bis-
herigen Feststellungen aufbauend sollen nun im anschlieléenden Kapitel solche Anséatze im Kontext der Ver-
kehrs- und Mobilitatsforschung hinsichtlich individueller Einstellungen zur Gestaltung und Verteilung von
Flachen im o6ffentlichen Mobilitatsraum diskutiert werden (Kapitel 3). Darauf aufbauend soll die Bedeutung
des hoch im Kurs stehenden und vielfach in diesem Kapitel verwendeten Begriffs der Flachengerechtigkeit
furdie Einstellungs- und Akzeptanzforschung verkehrspolitischer Malknahmen aufgezeigt werden (Kapitel 4).
Ziel davon ist es, theoretisch-konzeptionelle und die empirische Analyse anleitende Grundlagen herauszu-
arbeiten, die ein umfassendes Verstandnis fir das spezifische Phanomen der Akzeptanz- und Gerechtigkeits-
urteile von Bewohner:innen fir Umgestaltungsmalfnahmen im offentlichen Mobilitatsraum in ihrer Wohn-

umgebung liefern.
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3 Psychografische Ansatze in der Verkehrs- und Mobilitatsforschung

Zu Erklarung und Erforschung nutzer:innenbezogener bzw. individueller Aspekte im Kontext von Verkehr
und Mobilitat sind vor allem psychografische Ansatze popular. Abbildung 4 zeigt dabei eine Ubersicht und
Zuordnung von konzeptionellen Ansdtzen in der Mobilitatsforschung. Anhand dieses Schemas erfolgt eine

Auswahl der Termini, die in den folgenden Subkapiteln diskutiert werden.

L]

Mobilititskulturen Lebensstile und
{u.&. Newrman und Millieutypologie
Eenworthy 1999, Pucher (w.a. Hunecke et al. 2020, -+
und Buehler 2006, Cerdera Dangschat et al. 2012)

2010, Klinger et al. 2013,
Priester et al. 2013, - *
Haustein und Nielsen 2016)

Einstellungsorientierte
Mobilititstypen
{1.a. Dudieston et al. 2005,
Anable 2005, Hunecke et al.
2010, Prillwitz und Barr
2011, Collum und Daigle
2015, Bartz 2015)

Soziodkonomische
Kriterien

. T

| Soziodemographische
Kriterien

Konzeptionelle

Psychographische
Kriterien

u.a. Gtz et al. 1998,
Redrmond 2000, Gatz und
Schubert 2006, Scheiner
und Holz-Rauw 3007,
Ohnmacht et al. 2009,

l Ansdtze in der
Mobilitdtsforschung

Kitamura 2009, G&tz 2007,
Haustein et al. 2012, Gotz
&l al. 2006, Haustein und
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Verhaltenshomogene
Gruppen
{u.a. Kutter 1972, Schmiedel
1984)

Mielsen 2016)

/! Verhaltensbasierte Y

Segmentierung
(Léngs- und Querschnitt)
|w.a. Pas 1980, Hanson und
Hulf 1985, Hanson und Huff
19E, Lipps 2001, Maat und
Arentze 2003, Berger 2004;
Schlich 2004, Wittwer 2014,
Allahviranlos et al. 2014,
Ectors et al. 2016, Oostendorp
Yy et al. 2019, Niklas et al. 2015,

Mohilititsbiografien Magdolen et al. 2020, Niklas
{u.4. Lanzendorf 2003, et al. 2020a)
Axhausen 2007, Scheiner
2007, Chatterjes et al. 2012)

[

Verhaltensbasierte
Kriterien

Geographische
Kriterien

Mobilititsorientierte
Raumtypologie
{w.a. Motte-Baumvol et al
2010, Siedentop &t al. 2013,
Niklas et al. Z0Z0b)

A

Abbildung 4: Uberblick Uiber konzeptionelle Ansétze in der Mobilitatsforschung (von Behren 2021: 114)

3.1

Die verkehrswissenschaftliche Auseinandersetzung mit Lock-ins, Pfadabhdngigkeiten und Persistenzen ist,

Mobilitatskultur(en), Mobilitatsstile und soziale Milieus

wie auch teilweise das Kapitel 3 gezeigt hat, traditionell technologieorientiert. Die Ideen von Elektromobili-
tat, Wasserstoffantrieben und weiteren technischen Losungsvorschlage versuchen sich zwar aus dem von
Unruh (2000) bezeichneten “carbon lock-in” zu befreien, jedoch haben sie parallel den Charakter des “busi-
ness as usual”, da sie den Individualverkehr mit flachenintensiven Karosserien nicht scheinen anfechten zu

wollen. Als Grundlage flir dieses Phdnomen sehen vor allem Sozialwissenschaftler:innen einen kulturellen
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Hintergrund (Canzler 2012: 327; Holzapfel 2020: 121). Die Behauptung lautet, dass die im offentlichen Dis-
kurs stehende, populdre Forderung nach einer Mobilitats- bzw. Verkehrswende kaum realisierbar ohne eine
Kulturwende sei (Canzler & Radtke 2019). Der Hauptkritikpunkt liege darin, dass der alleinige Fokus auf tech-
nische Losungen nur bedingt die durch den Verkehr hervorgerufenen externen Effekte umfassend heraus-
fordern kann. Gleichzeitig zeige dies, wie stark und alternativlos das Automobil im alltdglichen Denken von
Verkehr und Mobilitat in der Gesellschaft verankert ist. Wie bereits in Kapitel 2.2 festgestellt, gab es hier we-
sentliche soziologisch begriindbare Treiber. Burkart (1994) fiihrt dabei das techniksoziologische Phdnomen
des Automobilismus ein: Damit ist der Zusammenfluss von Individualitdt und Mobilitat in einem Wertmuster
gemeint, das neben der raumlichen auch die soziale Mobilitdt mit einschliel’t. Seiner These zufolge erfolg-
te soziale Integration Uber die strukturelle und kulturelle Verankerung des Automobilismus. Darunter fasst
er bauliche, rechtliche und diskursive Aspekte zusammen, die zu einer kulturellen und gesellschaftlichen
Selbstverstandlichkeit des Autobesitzes flihrten und einen “strukturellen Zwang zur Mobilitét” (ebd.: 225) ent-
stehen lielken. Die Notwendigkeit des Autobesitzes war somit nicht nur rein technisch gegeben, vielmehr
machte es einen Menschen zu einem vollwertigen Gesellschaftsmitglied. Zudem ermogliche Automobilitat
dieindividuelle Abschottung vor den Umwelteinfliissen des 6ffentlichen Lebens. Dieser “encapsulating”-Pro-
zess stlinde dabei sinnbildlich fir die moderne Individualgesellschaft (Bernhardt 2017: 536ff.). Die aktuelle
Forderung der Vertreter:innen einer “Mobilitatswende durch Kulturwende” sieht den Bedarf in einer grund-
legenden radikalen Abkehr vom autozentrierten System. Dazu braucht es ein komplett neues Verstandnis
vom Mobilitdtsraum, das sich von den bisherigen Vorstellungen von verkehrsbegiinstigenden, entfernungs-
erschliefenden und zeitsparenden Vorstellungen wegbewegt und energieintensive Lebensweisen unterbin-
det (Holzapfel 2020: 128ff.). In diesem Zusammenhang wird auch die Frage aufgeworfen, ob es denn ein ein-
heitliches, kollektiv geteiltes Verstandnis des Begriffes “Mobilitat” gdbe. Mobilitat bzw. mobil sein wird dabei
haufig mit der Moglichkeit, grofe Entfernungen zurticklegen zu konnen, gleichgesetzt. Fachwissenschaft-
liche Ansatze hingegen definieren den Begriff als die Moglichkeit, unterschiedliche Erledigungen, Aktivitaten
und Angebote innerhalb kiirzester Zeit erledigen zu konnen (ebd.: 124ff.). Nach dem ersten Verstandnis kdnn-
ten Zufulgehende niemals das gleiche Mal’ an Mobilitat besitzen wie Autofahrende. Im zweiten Verstandnis
konnten sie es, abhangig von der jeweiligen Nutzungsdurchmischung in Wohnortnahe, tibertreffen. Canzler
(2012: 321f.) beschreibt Mobilitat im geographischen Verstandnis als physische Bewegung in einem Moglich-
keitsraum. Dabei betont er, dass dieser Moglichkeitsraum nicht nur als objektiv rationale GroRke aufgrund
seiner physischen Beschaffenheit aufgefasst werde, sondern ebenso auf sozialen und diskursiven Aspekten
sowie individuellen Erfahrungen, Wahrnehmungen und Fahigkeiten basiere. Zur begrifflichen Trennung von
Verkehr fihrt Canzler daraufhin aus: “Verkehr ist zu verstehen als Bewegung in konkreten Rédumen, wéhrend
Mobilitét Bewegung in méglichen Rdumen ist.” (ebd.: 324).

Aufgrund der verschiedenartigen Implikationen des Mobilitdtsbegriffs zwischen Alltags- und Fachsprache
(Holzapfel 2020: 125f.) und der Komplexitat des Kulturbegriffs (Williams 1976: 87ff.), ist es nicht verwunderlich,
dass es noch keine lber die verschiedenen Disziplinen hinweg geteilte Definition des Terminus “Mobilitats-

kultur” gibt (Gotz et al. 2016: 792). Oftmals wird in der Literatur auf die im Rahmen eines Forschungsprojektes
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zu nachhaltiger Mobilitatskultur entwickelte Definition von Deffner et al. (2006: 16) verwiesen: “Mobilitéits-
kultur meint die Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen materiell und symbolisch wirksamen Praxisformen.
Sie schliel8t die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso ein wie Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse,
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und die dahinter stehenden Mobilitdts- und Lebensstilorientierungen.
Sie bezeichnet das prozessuale Ineinanderwirken von Mobilitdtsakteuren, Infrastrukturen und Techniken als
sozio-technisches System. Mobilitétskultur kann nurim Vergleich zu den Qualitéten anderer Mobilitdtskulturen,
also relational analysiert und beschrieben werden. Der Begriff Mobilitdtskultur enthdlt nicht a priori einen nor-
mativen Gehalt - dieser entsteht erst durch die Verkniipfung mit Nachhaltigkeitszielen.” Das Konzept hat so-
mit einen transformativen Charakter. Es fasst das bestehende Mobilitatssystem in einem physischen Raum,
z.B. einer Stadt, als Zusammenspiel aus sozialen, technischen und baulich-physischen Verhéltnissen, die
sich in einer spezifischen kulturellen Gestalt manifestieren. Die Analyse dieser Verhaltnisse in Verbindung
mit den normativen Vorstellungen von Nachhaltigkeit zielt darauf ab, Wirkmechanismen, Stellschrauben
und Gestaltungsoptionen zu identifizieren, die Kommunen anleiten sollen, die stadtische Mobilitatskultur
in eine nachhaltigere Zukunft zu lenken. In diesem Verstandnis wird zwar analytisch zwischen “harten” Rah-
menbedingungen wie baulicher Infrastruktur und “weichen” Faktoren wie Einstellungen und Praferenzen
unterschieden, in der Folge wird diese Dichotomie dann aufgeldst und in einem integrativen Gesamtkonzept
fusioniert. In Bezug auf nutzer:innenbezogene Aspekte bedeutet dies konkret, dass individuelle Mobilitats-
muster durch die Etablierung multimodaler bzw. multioptionaler Mobilitatsangebote ermdglicht werden sol-
len (Gotz et al. 2016: 792ff).

In der Definition von Deffner et al. (2006) zeigt sich ein anderes Begriffsverstandnis zu den eingangs in diesem
Kapitel genannten Ansatzen. Wahrend jene v.a. den Automobilismus bzw. Automobilitat als die eine Erschei-
nung einer Mobilitatskultur charakterisieren, die sich in modernen Wohlstandsgesellschaften manifestiert,
betont die Definition von Deffner et al., dass es mehrere verschiedene Erscheinungen von Mobilitatskultu-
ren gabe. Hoor (2021: 169) kritisiert dabei stark, dass der Gebrauch des Singulars im Sinne von “Mobilitats-
kultur” sprachlich, theoretisch und empirisch kaum zielfihrend sei, da es die Uberlagerung und Parallelitat
unterschiedlicher Mobilitatskulturen innerhalb einer rdumlichen Einheit ausschlieRe. Diese Kritik bezieht er
vor allem auf die empirische Anwendung des Konzepts zum Vergleich auf Stadtebene, wie beispielsweise in
einer Studie von Klinger et al. (2013). Hier verglichen die Autor:innen die urbanen Mobilitatskulturen von 44
deutschen Stadten auf der Basis von einem Indikatorenset bestehend aus soziodkonomischen und stadt-
gestalterischen Aspekten, dem Verkehrsangebot der verschiedenen Verkehrsmodi sowie dem Verkehrsver-
halten und damit verbundenen Einstellungen der Stadtbewohner:innen. Der Analyseansatz von Klinger et al.
wurde etwa zehn Jahre spater in einer weiteren Studie zu einer Verkehrstypologie deutscher Groléstadte re-
pliziert (Holz-Rau et al. 2022). Neben diesem sehr quantitativen Zugang, findet das Konzept auch analytisch
Anwendung in der vergleichenden historischen Rekonstruktion der Forderung des Radverkehrs in Bocholt
und Minster (Scheiner & Witte 2013) oder zu Entscheidungsprozessen zum 6ffentlichen Nahverkehrin Zirich
und Frankfurt am Main (Blechschmidt 2012).

Auch hier zeigt sich erneut, dass dem Begriff der Mobilitatskultur ein sehr umfassendes Konzept zugrunde
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liegt, das zwar hilft, gewisse Stromungen und Inhalte dieser Arbeit konzeptionell einzuordnen und analytisch
partiell anzuweisen, jedoch in seinen Begriffsimplikationen zu breit fir das vorliegende Forschungsinteresse
ist. Viel zielfihrender erscheint in diesem Zusammenhang der Ansatz der lokalen Mobilitdtskultur von Bam-
berg et al. (2020). Hier kombinieren die Autor:innen den von Deffner et al. definierten Begriff der Mobilitats-
kultur mit einem psychologischen Konzept, das Kultur als ein kollektiv geteiltes Bedeutungssystem begreift,
in dem injunktive soziale Normen? einer Gruppe als einflussreiche Grofe fir die individuellen Denkweisen
der Gruppenmitglieder gelten. Auf Basis dieser Uberlegungen und der Annahme, dass sich diese kollektiv ge-
teilten Normenv.a. in lokalen sozialen Netzwerken manifestieren, entwickeln sie eine Definition fir eine loka-
le Mobilitatskultur “as perceived consensus of a community what priorities should guide the design and further
development of the local transport system” (ebd.: 3). Mit lokal meinen die Autor:innen das Stadtquartier, die
Ausgestaltung des Verkehrssystems betreffend verweisen sie auf Push- und Pull-Malinahmen. Damit liefern
sie bereits eine direkte Anleitung zur Operationalisierung bzw. Entwicklung von Fragen, Items und Skalen
des Fragebogens, z.B. “Die Menschen in meinem Stadtbezirk priorisieren Malsnahmen fiir den Fuls- und Rad-
verkehr, auch wenn das die Einschrankung des Autoverkehrs mit sich bringt” (Beispielformat einer injunkti-
ven sozialen Norm). Diese grenzen die Autor:innen gegentiber deskriptiven sozialen Normen ab, die sie im
Zusammenhang des Einflusses der lokalen Mobilitatskultur auf die Verkehrsmittelwahl operationalisieren.
Damit seien Normen gemeint, in denen sich die wahrgenommene lokale Mobilitatskultur tber das gelau-
figste bzw. verbreitetste Verkehrsmittel der Bewohner:innen im Stadtbezirk dufert, z.B. “Wie haufig nutzen
die Bewohner:innen deines Stadtbezirks deiner Wahrnehmung zufolge das Fahrrad?” (Beispielformat einer
deskriptiven sozialen Norm). Dabei basieren die Uberlegungen von Bamberg et al. auf der Hypothese, dass
die individuelle Einschatzung Gber die kollektiv geteilten sozialen Normen der Gemeinschaft auch die per-
sonliche Akzeptanz und Unterstiitzung transformativer Mobilitatskonzepte im Quartier beeinflusst. Dartiber
hinaus sei der soziale Konsens tber Verkehr und Mobilitat im Stadtbezirk als lokale Mobilitatskultur als ein
Faktor zu verstehen, der das individuelle Verkehrsverhalten determiniert. Diese Argumentation folgt somit
wieder der Logik von Deffner et al. (2006) sowie Gotz et al. (2016), wonach die Transformation der lokalen
Mobilitatskultur individuelle Akzeptanzen, Einstellungen und Verhaltensweisen “mittransformiert”.

Die Definition von Deffner et al. (2006) zur Mobilitatskultur enthalt dabei als relevanten Aspekt Mobilitats-
stilorientierungen. Das Konzept der Mobilitatsstile ist dabei in seinen Annahmen in das sozialwissenschaft-
lich anerkannte Konzept der Lebensstile eingebettet, das soziodemographische Merkmale, intrapersonale
Haltungen und individuelle Handlungsweisen verschneidet (Gotz et al. 2016: 786f.). Parallel wurde ein dieser
Ebene vorgelagerter Ansatz der sozialen Milieus entwickelt, der Mobilitatsorientierungen als subjektive, men-
tale und emotionale Bewertungs- und Praferenzmuster versteht, die handlungsleitend wirken (Dangschat
& Segert 2011: 62f.). Dabei sind soziale Milieus und Mobilitétsstile in ihren begrifflichen Implikationen und
Dimensionen voneinander getrennt zu sehen. Soziale Milieus sind realisiertem Verhalten vorgelagert und
basieren ausschlieRlich auf persdnlichen Bewertungen zu Alltagsaspekten. Sie sind damit stark lebenswelt-

orientiert und sind demnach auch abseits von Bereich Mobilitat giltig (Dangschat 2017: 37). Im Begriff des

9 Normen werden praziser im Kapitel 4.2.1 in ihren verschiedenen Dimensionen definiert und erldutert

50



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Mobilitatsstils hingegen sind Praktiken mit eingeschlossen, d.h. der Zusammenfluss aus Mobilitatsverhalten
und Einstellungs- und Bewertungsmustern wird Mobilitatsstil genannt (Gotz et al. 2016: 787). Zur schemati-
schen Veranschaulichung der begrifflichen Unterschiede im Kontext eines Mehr-Ebenen-Modells zur Erkla-

rung von Mobilitatsverhalten dient Abbildung 5.

Soziale Lage/ |,| Soziales Milieu | Mobilitats- | |  Mobilitats-
Haushaltstyp verhalten

Habitus | stil

Kategorien der sozialen Ungleichheit Kategorien der (Mobilitdits-)Verhaltens

Abbildung 5: Mehr-Ebenen-Modell zur Erklarung von Mobilitatsverhalten (Dangschat 2017: 37)

Den Konzepten liegt dabei die Kritik an der Vorgehensweise klassischer sozialwissenschaftlicher Forschun-
gen zu gesellschaftlichen Ungleichheiten zugrunde, nach denen tiber einzelne soziobkonomische Merkmals-
auspragungen (z.B. Einkommen, Herkunft, Geschlecht) unterschiedliche Einstellungen und Handlungen er-
klart werden (Dangschat 2017: 34ff.). Im Kontext gesellschaftlicher Ausdifferenzierung und Individualisierung
seien es nicht mehr lediglich einzelne soziobkonomische Kategorien, sondern vielmehr eine Vielzahl und
Kombinationen von Eigenschaften, Einstellungen, Praferenzen, Meinungen, Bewertungen, Uberzeugungen,
Wertvorstellungen etc. , die sich in ihrer spezifischen Formierung und Uberlagerung in bestimmten Typen
bzw. Milieus zusammenfassen lassen, anhand jener Mobilitatsverhalten (z.B. Verkehrsmittelwahl) erklart wer-
den kann (Dangschat & Segert 2011, G6tz et al. 2016). In der empirischen Anwendung der Ansatze sind jeweils
methodisch sehr aufwandige Verfahren der Konstituierung von Typologien bzw. Milieus nétig. Bspw. entwi-
ckelten Gotz et al. (1997) im Rahmen einer Untersuchung zu Mobilitatsleitbildern und Verkehrsverhalten eine
Typologie von Mobilitatsstilen fir die Stadt Freiburg. Die Methodik gestaltete sich durch eine qualitativ-her-
meneutische Untersuchung in einem ersten Schritt und einer quantitativen Faktorenanalyse in einem zwei-
ten Schritt, wodurch vorerst Mobilitatsorientierungen gebildet werden konnten. Im Anschluss daran erfolgte
Uber eine Clusteranalyse folgende Typologiebildung fir die Stadt Freiburg: die traditionell Hauslichen (24%),
die traditionell Naturorientierten (24%), die risikoorientierten Autofans (20%), die 6kologisch Entschiede-
nen (17%) und die statusorientierten Automobilen (15%) (Gotz et al. 2016: 787f.). Bei der Untersuchung von
Einstellungen zu einer Neuaufteilung von Verkehrsflachen in Berlin wurde eine Typologisierung aus den er-
hobenen Daten heraus durchgefiihrt, wonach die Befragten “dem traditionellen, gehobenen, prekdren, kri-
tisch-kreativen, jungen Milieu oder dem burgerlichem Mainstream zugeordnet” werden konnten (Ruhrort et al.
2021:9). Jedoch zeigen die Autor:innen hier nicht transparent anhand welcher Kriterien sie die Milieus kons-
truieren. Die Genese von Typologien aus den empirischen Daten heraus ware sicherlich spannend und ziel-
fihrend, um die verschiedenen Bewertungsmuster zu einer Neuaufteilung von Verkehrsflachen zugunsten
aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitat einordnen und erklaren zu kénnen, jedoch kann aufgrund der Be-
grenztheit der Forschungsressourcen kein umfanglicher Typologisierungsaufwand geleistet werden. Einen
sehr zuganglichen, nachvollziehbaren und bewéahrten Ansatz zur Typologisierung von Lebensstilen liefert

Gunnar Otte. In einer aktuellen Publikation (Otte 2019) wird ein ltemsatz vorgestellt, der Lebensstile anhand

51



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

der Teildimensionen Ausstattungsniveau (6konomisch und kulturell) sowie Zeitlichkeit (Biographische Pers-
pektive und Modernitat) mit jeweils drei ltems operationalisiert. Damit liegt ein Kurzinstrument vor, das auf
Basis von zwolf Items die Herleitung von Lebensstiltypen ermoglicht. Uber die Befragung der Proband:innen
zu Statements mithilfe einer 4er-Likert-Skala ((1) Trifft voll und ganz zu, (2) Trifft eher zu, (3) Trifft eher nicht zu,
(4) Trifft gar nicht zu) lasst sich auf die Lebensfiihrungstypologien schliefen, die in Abbildung 6 dargestellt
sind. Somit wird es moglich, die Proband:innen in der Stichprobe hinsichtlich ihrer Lebensstilfihrung zu

unterscheiden und damit Riickschlisse auf potentielles unterschiedliches Antwortverhalten zuzulassen.

Ausstattungs-
niveau
gehoben |1 Konservativ 4 Liberal 7 Innovativ
(2,80-4,00) Gehobene Gehobene Gehobene
(4.5%) (10,9%) (7,4%)
mittel |2 Konventionalisten |5 Mittelstindische |8 Hedonisten
(2,21-2,79) (11,7%) (16,9%) (6,8%)
niedrig |3 Bodenstindig 6 Heimzentrierte 9 Unterhaltungs-
(1,00-2,20) Traditionelle (17,6%) suchende
(18.9%) (5,3%)
traditional/ teilmodern/ modern/ Zeitlichkeit
biogr. SchlieBung  biogr. Konsolidierung  biogr. Offenheit
(1,00-2,20) (2,21-2,79) (2,80-4,00)

Abbildung 6: Lebensfihrungstypologie nach Otte (2019: 17) mit Abgrenzungspunkten nach Ausstattungsniveau und Zeitlichkeit (Pro-
zentzahlen in Klammern zeigen die Verteilung der Lebensflihrungstypen in Gesamtdeutschland)

3.2 (Sozial-)Psychologische Anséatze

Wie die vorherigen (Sub-)Kapitel zeigen konnten, spielen nutzer:innenbezogene bzw. individuelle Aspekte
im Rahmen einer Transformation des Mobilitatssystems eine entscheidende Rolle. Dementsprechend ist die
Akzeptanz von Betroffenen fir entsprechende Malknahmen ein essenzieller Treiber fiir die Umsetzung ver-
kehrspolitischer MaRnahmen (Banister 2008). In diesem Zusammenhang sind vor allem die Haltungen von
Nutzer:innen des offentlichen Mobilitdtsraums ein relevantes Element, das jedoch im Rahmen der klassi-
schen raum- und verkehrsplanerischen Disziplin kaum konzeptualisiert oder empirisch erforscht ist. Viel-
mehr treten relevante Begriffe im Kontext sozialwissenschaftlicher bzw. spezifischer sozialpsychologischer
Publikationen im Bereich von Verkehr und Mobilitat auf (von Behren 2021: 19f, 102f.). Am ehesten konzep-
tualisiert sind diese, wie auch die Termini aus dem vorherigen Subkapitel, im Kontext handlungs- bzw. ver-
haltensorientierter Forschungen, d.h. zur Erklarung von Verkehrsverhalten Gber psychologische Aspekte. Die
empirische Anwendung der Konzepte und Theorien erfolgt somit fast ausschlieldlich in Untersuchungen zur

Verkehrsmittelwahl.
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3.2.1 Psychologische Einflussfaktoren

Hunecke (2015) unterscheidet zwischen vier psychologischen Einflussfaktoren auf die Nutzung von Verkehrs-
mitteln, die nachfolgend auf ihre Bedeutung fir diese Arbeit beurteilt werden sollen: Kontrolliiberzeugungen
(ebd.: 12ff) kennzeichnen die subjektive Bewertung und Einschéatzung einer Person, ihre individuellen Mo-
bilitatsziele im jeweiligen Alltagskontext umsetzen zu konnen. Sie sind somit realen Situationen, aktuellen
Routinen und alltdglichem Verhalten sehr nah und dementsprechend schwierig auf einen hypothetischen
Zustand anzuwenden. Kontrolliberzeugungen konnten sich jedoch fir die Erklarung bestimmter Einstel-
lungsunterschiede eignen, wie bspw. wahrgenommenen Mobilitdtszwangen, mit denen die subjektiv wahr-
genommene Notwendigkeit alltdglichen Mobilseins offengelegt werden soll (z.B. “Meine Alltagsorganisation
erfordert ein hohes Mal% an Mobilitdt” oder “Ich muss stéandig mobil sein, um meinen alltdglichen Pflichten
nachzukommen”)!°. Wie diese auf das vorliegende Forschungsinteresse tibertragen werden kénnen, wird
praziser in Kapitel 4.2.2 erlautert.

Einstellungen (ebd.: 16ff) sind auf personlichen Erfahrungswerten basierende, individuelle Bewertungen
zu bestimmten Sachverhalten, Situationen oder Personen. Sie konnen sich dabei auf Denkweisen, Gefihls-
weisen oder Verhaltensweisen in einem dezidierten Kontext beziehen. Einstellungen zu mobilitatsbezoge-
nen Sachverhalten sind dabei trennscharf vom realisierten individuellen Mobilitdtsverhalten zu betrachten.
Wahrend Einstellungen die personliche Haltung und Bewertung zu einer mobilitatsbezogenen Thematik be-
inhalten, verweist Verhalten auf die tatsdchliche Handlungspraxis der Fortbewegung im 6ffentlichen Raum.
Einstellungen und Verhalten missen demnach nicht kongruieren, jedoch sind Einstellungen jedenfalls ver-
haltensrelevant, da sie in vorgelagerten Prozessen Handlungsentscheidungen strukturieren und formieren.
Dabei sind Einstellungen neben instrumentellen Aspekten, auch durch affektive und symbolische Dimen-
sionen gekennzeichnet. Die Bewertung einer Situation erfolgt demnach nicht nur aus einer rationalen Ab-
wagung zwischen personlichen Vor- und Nachteilen, sondern auch auf Basis emotionaler Kognitionen und
sozialer Funktionen (Steg 2005: 148). Einstellungen werden aufberdem vor allem tber Bewertungssysteme
erfasst, die eine Richtung vorgeben, wie bspw. “gut-schlecht” oder “positiv-negativ”. In diesem Zusammen-
hang wird demnach auch der Begriff der Akzeptanz virulent. In der Dissertation von Schade (2005: 30ff.) zur
Akzeptanz von Stralbenbenutzungsgebiihren wird unter Anfiihrung verschiedener Definitionen des Begriffs
Akzeptanz als Einstellung zu einer (zukinftig) eingefihrten Mallnahme verstanden. Akzeptanz fasst Schade
dabeinach Endruweit (2002: 6f.), Lucke (1995: 103) und Schade (1999: 230) als positive bzw. zustimmende Re-
aktion auf eine Neueinfihrung und somit als affirmative Einstellung, die dariiber hinaus auch die Bereitschaft
beinhaltet, sich entsprechend der Einstellung zu verhalten. Das Antonym der Akzeptanz ware demnach die
Aversion, die als ablehnende Einstellung gegeniber einer Neuheit zu fassen ware. Trotz der Tatsache, dass
Einstellungen auf bisherigen Erfahrungen basieren, sind sie am geeignetsten, um die Bewertung einer Situ-
ation offenzulegen, die sich abseits der gegenwadrtigen Realitat bewegt. Einstellungsbezogene Items haben
somit in der Fragebogenkonzeption eine hohe Prioritét.

Normen (Hunecke 2015: 19ff.) grenzen sich gegeniber Einstellungen und Kontrolliberzeugungen in der Hin-

10 Diese beiden Items entstammen wortgetreu aus der Studie von Hunecke et al. 2021
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sicht ab, dass ihnen die moralische Verpflichtung einer bestimmten Handlung inharent ist. In diesem Zu-
sammenhang sind soziale Normen entscheidend™, die sich in injunktive und deskriptive Normen differen-
zieren lassen. Injunktive Normen zeichnen sich durch die kollektiv geteilte Erwartungshaltung einer Gruppe
an angemessenes Verhalten aus (“what in-group members approve of” (Bamberg et al. 2020: 2)), wahrend
deskriptive Normen sich demgegeniber auf das realisierte Verhalten der Gruppenmitglieder hinsichtlich der
Erwartungshaltung beziehen (“what in-group members commonly do in a situation” (ebd.)). Soziale Normen
sind zudem von personalen Normen zu unterscheiden. Personale Normen sind personliche moralische Vor-
stellungen, sich einem Verhalten verpflichtet zu fihlen, unabhdngig von der Erwartungshaltung der umge-
benden sozialen Gruppe. In diesem Zusammenhang hat sich vor allem die personale 6kologische Norm
des Umweltbewusstseins in verkehrspsychologischen Forschungen bewahrt. Die Besonderheit personaler
Normen ist dabei, dass sie als Uber Zeit und soziale Interaktionen internalisierte, personlich angeeignete
soziale Normen zu verstehen sind. Als relevant fiir das vorliegende Forschungsinteresse werden vor allem
die injunktiven sozialen Normen gesehen und somit priorisiert. Die personale 6kologische Norm des Um-
weltbewusstseins wird ebenso als wichtiger Aspekt gesehen. Deskriptive soziale Normen hingegen sind dem
tatsachlichen Verkehrsverhalten sehr nah und werden demnach nicht mit einbezogen.

Werten wird gemals Hunecke (2015: 23f) das schwéchste Einflussvermdgen auf Mobilitatsverhalten zuge-
schrieben, jedoch eignet es sich, Werte mit Normen und Einstellungen zu kontextualisieren, da sie als vorge-
schaltete Einflussfaktoren eine groke Bedeutung fiir die Konstruktion von Normen sowie Richtung von indi-
viduellen Einstellungen haben. Im Gegensatz zu Einstellungen sind Werte objektunspezifisch, d.h. es handelt
sichvorallem um allgemeine, ideologische Kriterien und MaRstéabe, die Normen, Einstellungen und Handeln
strukturieren und selektieren und dabei nicht an spezifische Objekte, Personen oder Situationen gebunden
sind. Normen orientieren sich dabei sehr stark an Werten und leiten sich somit von ihnen ab. Sie sind zudem
im Kontext milieuspezifischer Untersuchungen als wichtiges Element fiir die Untersuchung unterschiedli-
cher Einstellungen verschiedener sozialer Gruppen auf Basis der Kombination ihrer soziodemographischen
Charakteristika mit ihren subjektiven Wertvorstellungen zu sehen (Ruhrort et al. 2021: 9; Dangschat & Segert
2011: 62f.). Werte sollen in dieser Forschung, wie bereits in Kapitel 4.1 beschrieben, tiber die die Lebensfiih-
rungstypologie nach Otte (2019) erfasst werden.

Inwiefern die behandelten Einflussfaktoren theoretisch eingebettet und kontextualisiert sind und welche
weiteren Aspekte und Einflussgrofien interessant sind, soll Gber die Aufbereitung relevanter Theorien, Mo-

delle und empirischer Forschungen festgestellt werden (Kapitel 3.2.2).

3.2.2 Theorien, Modelle und empirische Forschungen

Auf der Suche nach Theorien oder Modellen, die hinsichtlich des vorliegenden Forschungsinteresses zur
Identifikation relevanter Einflussgrofen herangezogen werden konnen, sind bei der Literaturrecherche sehr
frequentiert die Theorie des geplanten Verhaltens bzw. theory of planned behaviour nach Ajzen (1991) sowie

das Norm-Aktivations-Modell bzw. norm-activation-model nach Schwartz (1977) angefiihrt worden. In die-

11 Diese wurden v.a. bei Bamberg et al. 2020 als wichtiger Bestandteil lokaler Mobilitatskultur angefiihrt
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sen wurden auch oben genannte Faktoren der Kontrolliberzeugungen, Einstellungen, Normen und Werte
verortet und konzeptualisiert. Diesen Theorien ist gemein, dass sie Handlungstheorien sind, d.h. sie verfol-
gen den Ansatz, Verhalten in einem realen Kontext Uiber psychologische Einflussfaktoren zu erkldren. Sie
gelten vorallem als bewahrt, da ihre theoretischen Annahmen und Modellkonstruktionen vielfach empirisch

bestatigt werden konnten (Hunecke 2015: 25f.).

Altitude
toward the
behavior

Abbildung 7: Modellhafte Darstellung der TPB (Ajzen 1991: 182)

Mit der Theorie des geplanten Verhaltens (TPB) nach Ajzen (1991) wurde eine der bedeutendsten Grundlagen
fir die sozialpsychologische Erforschung von Verkehrsverhalten entwickelt. Sie stellt eine Weiterentwicklung
der Theorie des Uberlegten Handelns bzw. theory of reasoned action*? dar. Der TPB zufolge |dsst sich Verhal-
ten am ehesten Uber die Intention, ein bestimmtes Verhalten auszufiihren, erkldren. Die Verhaltensintention
sei dabei von drei elementaren Faktoren bestimmt®3: An erster Stelle steht dabei die Fahigkeit, das Verhalten
auslben zu kénnen, was ebenso einen, wenn auch schwéacheren, direkten Einfluss auf das Verhalten nimmt.
Diese wird als wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived behaviour control) bezeichnet. Die beiden
anderen Determinanten sind die Einstellung zu dem Verhalten sowie subjektive (soziale) Normen. Auf Basis

dieser Annahmen wird eine Grundregel der Theorie abgeleitet: Je positiver Einstellung und subjektive Norm

12 an welcher Ajzen bereits selbst beteiligt war (Ajzen & Fishbein 1975; Fishbein & Ajzen 1980)
13 die bereits im vorherigen Subkapitel anhand Hunecke (2015) ausfihrlich erklart wurden
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hinsichtlich eines Verhaltens und je hoher die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, desto starker die Ver-
haltensintention. Diese theoretischen Annahmen wurden daraufhin in ein Erklarungsmodell gegossen, das
in Abbildung 7 dargestellt ist.

Das Norm-Aktivations-Modell (NAM) nach Schwartz (1977) legt dem Verhalten andere psychologische Bewer-
tungsmerkmale zugrunde. Entgegen den Annahmen der TPB, in der die Intention - bestimmt durch die Moti-
vation, subjektive Vorteile zu erzielen (Hunecke 2015: 27) - als Pradiktor fir Verhalten gesehen wird, geht das
NAM davon aus, dass die personale Norm Hauptdeterminant fir Verhalten sei. Das NAM eignet sich dabei vor
allem flr die Erklarung von Verhalten, “motivated by feelings of moral obligation” (Schwartz 1977: 227), wie
beispielsweise prosoziales, altruistisches Verhalten. Darauf aufbauend leitet Schwartz ein prozessuales Mo-
dell bestehend aus vier Phasen ab. In der ersten Phase werden tber die Wahrnehmung von Problemen und
der Zuschreibung personlicher Verantwortung kognitive Strukturen von Normen aktiviert (=activation step).
Dadurch wird die zweite Phase der Konstruktion bereits vorliegender oder situativer Normen sowie der Ent-
wicklung von Geflihlen der moralischen Verpflichtung initiiert (=obligation step). In der dritten Phase werden
diese Konstrukte und Gefiihle evaluiert und potenziell neu bewertet (=defense steps). Das Modell hat somit
im Gegensatz zum eher linearen Erklarungsmodell der TPB einen iterativen Charakter, da zwischengeschal-
tete Bewertungsvorgange kognitiv zu vorherigen Prozessschritten zurlickleiten konnen. Im letzten Schritt er-
folgt die Reaktion des Handelns oder Nicht-Handelns (=response step). Auch hier kann, je nach Gestalt und
Charakter der Reaktion, wieder zu vorherigen Prozessschritten zurtickgeleitet werden. Virulente Elemente der
NAM (im Kontext umweltbezogenen Verhaltens), die Einfluss auf die personale Norm nehmen, sind demnach
Wahrnehmung von Problemen und Notwendigkeiten, Bewusstheit von Handlungskonsequenzen und 6ko-
logische Schuldgefihle (Hunecke 2015: 21). Aufgrund der Komplexitat des Modells wird es in seiner empiri-

schen Anwendung meist auf seine Kernelemente reduziert (Bamberg & Schmidt 2003: 276), wie Abbildung 8

Ascrip. of
Consaqu.
Parsonal ~-38 Actual

85 Morm Car Use

Aszcrip. of
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Abbildung 8: Beispielhafte empirische Anwendung des NAM (Bamberg & Schmidt 2003: 276)
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Abbildung 9: Integratives Strukturgleichungsmodell der Kombination der TPB und NAM (Bamberg et al. 2007: 199)

Um die jeweiligen Vorteile der Modelle der TPB und NAM* zu nutzen, verknlipften Bamberg et al. (2007)
im Zuge einer empirischen Untersuchung zu psychologischen Einflussfaktoren auf die Nutzung von offentli-
chen Verkehrsmitteln in Frankfurt und der Region Bochum/Dortmund die Ansatze der Theorien bzw. Model-
le. Hierbei kombinierten sie die Elemente der Problemwahrnehmung (PROB), Bewusstheit von Handlungs-
konsequenzen (AC), 6kologischen Schuldgefiihle (GUILT) und personalen Norm (PNORM) aus der NAM mit
den Elementen der subjektiven Norm (SNORM), Einstellungen (ATT), wahrgenommenen Verhaltenskontrolle
(PBC) und Verhaltensintention (INTENT) aus der TPB, um die tatsachliche Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmit-
tel erklaren zu konnen. Abbildung 9 zeigt das integrative Strukturgleichungsmodell.

Auch wenn die TPB und die NAM einen hohen Stellenwert besitzen und sie die Konzepte der Einstellungen
sowie sozialen und personalen Normen, die fiir diese Arbeit relevant sind, in ihren Erklarungsmodellen integ-
rieren, so eignen sie sich nicht vollstandig fir das vorliegende Forschungsinteresse, da sie Verhalten in realen
Kontexten als Ergebnisvariable erklaren wollen. In dieser Arbeit steht tatsachlich realisiertes Verhalten nicht
im Vordergrund, sondern vielmehr eine hypothetische, zukiinftige Gestalt des offentlichen Mobilitatsraums.
Es konnte kaum ein theoretischer bzw. modellhafter Ansatz identifiziert werden, der sich von den Katego-
rien der Handlung bzw. des Verhaltens [0st. Allgemein ist damit namlich eine methodische Herausforderung
verbunden. Der Grofsteil der Publikationen, die Einstellungen und Akzeptanzen von Bewohner:innen den
offentlichen Mobilitatsraum betreffend untersuchen, sind vor allem im Kontext von Realexperimenten oder
permanenten Umgestaltungen erfolgt, in denen die Befragten unmittelbar mit den rdumlichen Anderungen
konfrontiert waren und kognitive Bewertungsprozesse demnach auf Basis realer Erfahrungswerte erfolgen
(z.B. Forster et al. 2017; Jarass et al. 2021; Logan et al. 2021). Dieser Konfrontationseffekt auf die Akzeptanz
wurde bereits empirisch untersucht, bestatigt und als “Status Quo Bias” bezeichnet (Borjesson et al. 2016;

Epprecht et al. 2014; Schuitema et al. 2010). Die vorliegende Forschung versucht jedoch die subjektiven Ein-

14 Dieses Vorgehen scheint vor allem zuldssig, da die TPB “open to the inclusion of additional predictors” (Ajzen 1991: 199) ist
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stellungen zu einem hypothetischen, potenziell zukiinftigen Zustand offenzulegen. In der Literatur wird vor-
wiegend darauf verwiesen, dass in einer standardisierten Befragung hypothetische Fragen bzw. Fragen zu
imagindren Situationen vermieden werden sollten. Zum einen kdnnte dies die kognitive Leistungsfahigkeit
von Proband:innen ibersteigen, sich in jene Situation hineinversetzen zu konnen, zum anderen hangt es von
bestehenden Erfahrungswerten der Proband:innen zu dhnlichen Situationen sowie der tatsachlichen Dis-
krepanz zwischen Realitdt und Zukunftsbild ab (Porst 2011: 100f.; Lenzner & Menold: 2015: 4; Buckingham &
Saunders 2004: 83). Zudem soll riickblickend auf die Inhalte von Kapitel 2 nochmals betont werden, dass der
Status Quo gegenliber radikalen Veranderungen aufgrund nutzer:innenorientierter, kognitiver Lock-in’s als
akzeptabler bewertet werden kdnnte. Empirische Befunde fiir diese Vermutung geben Epprecht et al. (2014),
die in ihrer Untersuchung zur Akzeptanz verschiedener Szenarien automatisierter und geteilter Mobilitat
trotz einer Reihe “objektiver” Vorteile fir die Nutzer:innen in den disruptiven Zukunftsszenarien subjektive
Vorbehalte gegeniiber jenen Szenarien feststellen. Dies flihren die Autor:innen auf “path dependencies in the
technology-coupled user expectations” (ebd.: 36) zurlick. Auch fir die vorliegende Forschung ware durchaus
spannend zu untersuchen, inwiefern dies auch in den Einstellungen von Bewohner:innen beziglich einer
radikalen Umverteilung der Flachen des offentlichen Mobilitatsraums®® beobachtet werden kann.

Wie bereits festgestellt, liegt der klassische Zugang der empirischen Verkehrspsychologie darin, die Einstel-
lungen und Akzeptanzen verschiedener Malinahmen auf die Verkehrsmittelwahl und dementsprechend das
(intendierte) Verkehrsverhalten zu untersuchen (Bamberg & Schmidt 2003; Bamberg et al. 2007, Prillwitz &
Barr 2011; Xia et al. 2017; Hunecke et al. 2021). Einige Studien wurden zudem zur Akzeptanz von finanziellen
MalRnahmen bzw. fiskalischer Instrumente im Verkehrsbereich durchgefiihrt, wie bspw. einer speziellen Steu-
er, Maut oder Gebiihr (Schade 2005, Piriyawat et al. 2009, Kallbekken et al. 2013). Diese scheinen vor allem
beliebt, weil sich Entscheidungstrager:innen von ihnen zum einen eine Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs als auch gleichzeitig die Generierung 6ffentlicher Gelder versprechen (Schmitz et al. 2019). Neu-
ere Untersuchungen erweitern in ihrer Analyse der Akzeptanz die Bandbreite zu einer umfassenden Anzahl
an Push- und Pull-Malnahmen (Andor et al. 2019; Schmitz et al. 2019, Bamberg et al. 2020) oder untersuchen
spezifische Einzelmalinahmen abseits finanzieller Mittel, z.B. Einstellungen zu Pop-up Radwegen (Gotting &
Becker 2020). Forschungsansatze zu Einstellungen und Akzeptanzen einer Umgestaltung des offentlichen
Mobilitatsraums sind hingegen sehr rar. Dabei konnte eine Studie identifiziert werden, die die Einstellungen
von Bewohner:innen zu einer Neuaufteilung von Verkehrsflachen in Berlin Kreuzberg-Friedrichshain unter-
sucht (Ruhrort et al. 2021). Eine andere Studie untersuchte die Akzeptierbarkeit und Wirksamkeit von Maf-
nahmen, die die Umwandlung von Auto- in Fahrradspuren im Frankfurt am Main vorsahen (Baumgartner
2020). Diesbeziigliche Untersuchungen in Wien konnten bei der Recherche nicht identifiziert werden. Ledig-
lich eine Studie untersuchte den Stellenwert des Pkw in der Wiener Bevolkerung und analysierte dabei u.a.
auch Einstellungen zur Verkehrspolitik, jedoch ausschlieldlich MaRnahmen, die die Verkehrsmittelnutzung
betreffen (Ringler & Hoser 2016).

Dennoch gibt es in der Forschungsliteratur bewahrte empirische Ansatze, mit der methodischen Heraus-

15 Im Gegensatz zu den klassischen persistenzorientierten Forschungen im Mobilitétsbereich sowie auch in der Forschung von Epprecht et
al. (2014) handelt es sich in der vorliegenden Arbeit nicht um technologische Innovationen.
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forderung der hypothetischen Situation umzugehen. Schade (2005: 37f.) untersucht dabei die Akzeptanz
einer noch nicht eingefiihrten verkehrspolitischen Malknahme (Strakenbenutzungsgebiihren). Auf Basis der
Annahmen der TBP nach Ajzen (1991) und der NAM nach Schwartz (1977) sowie eines Modells von Schlag
(1998) und einer aufwandigen Literaturanalyse bereitet Schade weitere relevante Einflusselemente fir sein
Forschungsinteresse auf, diskutiert diese und entwickelt ein eigenes Strukturgleichungsmodell (vgl. Abbil-
dung 10). Hier unterscheidet er zwischen Elementen auf der distalen Ebene (1), der proximalen Ebene (I1), ei-
ner dritten Ebene der Akzeptanz und wahrgenommenen Verhaltenskontrolle (I1l) sowie der Kriteriumsebene
der Verhaltensintentionen (V). Dieses wird in Folge ausfiihrlicher aufgearbeitet und dient als maRgebende
Grundlage fir die theoriegeleitete Konzeption des Fragebogens und der statistischen Auswertung in dieser
Arbeit.

Ebene I I om W

Einkommen

Wahrg. Vethaltens-
kontrolle

PB Verkehr
~ : E ffektivitit
+

PE Umwelt

Abbildung 10: Erweitertes und spezifiziertes Strukturgleichungsmodell zur Akzeptanz von StraRenbenutzungsgebithren (Schade
2005: 77).

Dabei soll nicht mehr auf die Konstrukte der sozialen Normen (ebd. 68ff.) sowie der Zielvorstellungen (51ff.)
eingegangen werden, da diese bereits hinsichtlich ihrer Eignung fur die vorliegende Forschung diskutiert

wurden. Wahrend sich in dieser Forschung vor allem von injunktiven sozialen Normen ein Einfluss auf die Ak-
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zeptanz der Flachenneuverteilung erwartet wird, soll aus forschungsékonomischen Griinden die Erfassung
von Zielvorstellungen bzw. Werten tber die Konstruktion verschiedener Lebensfiihrungstypen nach Otte
(2019) erfolgen, um die Stichprobe zu charakterisieren. Auch die Verhaltensintentionen (72ff.) werden in die-
se Forschung nicht mit aufgenommen, da sie zu nah an realen Verhaltenskontexten gelagert sind, wahrend
mit der Flachenneuverteilung ein hypothetischer Sachverhalt vorliegt, der weit entfernt von der baulichen
und verkehrsorganisatorischen Realitat liegt. Vereinfacht an einem Beispiel festgemacht: Eine Person wird
in einem autofreien Quartier nicht weiterhin beabsichtigen konnen, ihren Pkw trotzdem in diesem Quartier
zu nutzen und diesen im offentlichen Raum abzustellen. Diese Moglichkeit ware schlichtweg formell und
physisch nicht mehr gegeben.

Als ein Element benennt Schade das Problembewusstsein (ebd. 44ff.), das auf die Wahrnehmung von um-

weltrelevanten und verkehrlichen Problemen verweist. Dieses wurde bereits im NAM von Schwartz (1977)
als essenziell fir die Konstruktion von personalen Normen postuliert. Dabei unterscheidet Schade zwischen
der Wahrnehmung verkehrlicher Probleme (Stau, Parkdruck, unzureichender OV) und 6kologischer Proble-
me (Luftverschmutzung durch Kfz, Verkehrslarm, unsichere Stralken). Auf Basis empirischer Befunde (Schade
1999, Harsman et al. 2000) wird vermutet, dass es einen signifikanten gegenlaufigen Zusammenhang zwi-
schen der Wahrnehmung verkehrlicher Probleme und der Akzeptanz von Strakenbenutzungsgebiihren gébe,
wahrend dieser bei 6kologischen Problemen gleichlaufig sei. Schade sieht jedoch keinen direkten Einfluss
des Problembewusstseins auf die Akzeptanz, sondern noch den Schritt der Verantwortungszuschreibung
als zwischengeschaltet, was mit einem theoretischen Hinweis auf das NAM sowie empirischen Befunden in
derumweltpsychologischen Anwendung des NAM legitimiert wird. Andere Forschungsergebnisse bestatigen
jedoch auch direkte Effekte der Problemwahrnehmung auf die Akzeptanz verkehrspolitischer Mallnahmen
(Eriksson et al. 2008). In einer aktuellen Studie zu Einstellungen gegeniiber einer Neuaufteilung von Verkehrs-
flachen in Berlin Kreuzberg-Friedrichshain wurde das Bewusstsein iber verkehrliche Probleme im Quartier
mit untersucht (Ruhrort et al. 2021). Zwar sind keine Ergebnisse zu Zusammenhangsmalen, jedoch aber
Haufigkeitswerte vorhanden. Die meistgenannten Probleme waren zu wenig (sichere) Radwege (66%) sowie
Larm- und Abgasbelastung des Autoverkehrs (57%). Auch auf das vorliegende Forschungsinteresse Gber-
tragen ist von einer Relevanz des Bewusstseins flir Probleme im 6ffentlichen Raum und Verkehr auszugehen.
Ebenso wird die Verantwortungszuschreibung (Schade 2005: 47ff.) im NAM von Schwartz (1977) als elemen-
tar fir die Konstruktion von personalen Normen postuliert. Auf Basis des NAM argumentiert Schade, dass al-
truistisches, prosoziales, selbstloses Verhalten auf Grundlage personaler Normen enstehe. Diese personalen
Normen wirden sich aus dem Problembewusstsein und der damit verbundenen Kenntnis von Konsequen-
zen ergeben, die nachgelagert ausschlieflich durch die Zuschreibung von eigener Verantwortung fir die L6-
sung dieser Probleme aktiviert werden. Auch hierzu fihrt Schade Studienergebnisse an (Steg & Vlek 1997,
Kals 1996), mit denen die Bedeutung der Verantwortungszuschreibung untermauert wird. Dabei konnten
auch weitere sowie aktuelle Forschungen zeigen, dass Verantwortungsnormen signifikante Einflussgrofen
aufdie Akzeptanz von verkehrsplanerischen Maknahmen sind (Bamberg et al. 2007; Hunecke et al. 2021). Da-

mit nimmt Schade zwar die gemalk dem NAM beiden Determinanten der personalen Norm in sein Modell auf,
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jedoch die personale (6kologische) Norm als solche nicht. Die angefiihrten Forschungen operationalisieren
die Verantwortungsnormen dabei sehr nah am tatsachlichen Verkehrsverhalten. Das Problembewusstsein
mag sich bestimmt auf die vorliegende Forschungslogik tibertragen lassen, die Verantwortungszuschreibun-
gen erscheinen jedoch nicht zielfihrend. Bei Forschungen, die die Verkehrsmittelwahl direkt betreffen oder
die in der Studie von Schade (2005) untersuchte Bepreisung eines Verkehrsmittels, mag es entscheidend
sein, ob die Proband:innen sich selbst oder andere Nutzer:innen in ihrem Verhalten oder auch andere Institu-
tionen als verantwortlich fiir die Problemldsung sehen. Schade schreibt in diesem Zusammenhang auch von
spersonlich einschrankenden Malknahmen* (ebd.: 46). Die Umgestaltung bzw. Neuaufteilung von Flachen im
offentlichen Mobilitatsraum ist jedoch zum einen nicht in der Ndhe des Kompetenz- bzw. Verhaltensspekt-
rumsvon Bewohner:innen, die Verantwortlichkeit liegt offensichtlich bei staatlichen Entscheidungstrager:in-
nen. Zum anderen lasst sich nicht generell sagen, dass es sich hier um personlich einschrankende Malsnah-
men handelt. Bestimmte Personen werden moglicherweise aufgrund ihrer personlichen Verkehrsmittelwahl
im Alltag beschrankt, andere hingegen hinsichtlich ihrer (alternativen) Verkehrsmittelwahl oder ihrer Alltags-
nutzungen im offentlichen Raum bevorzugt. An dieser Stelle divergieren die Forschungslogiken zwischen
Schade (2005) und der vorliegenden Forschung so auseinander, dass die Verantwortungszuschreibung ohne
Bezug zu einem konkreten zukinftigen Verhalten steht und somit nicht tUbertragbar ist. Zielfihrender er-
scheinen in dieser Hinsicht eher Verantwortungsnormen im Kontext des Umweltbewusstseins, die weiter
entfernt von individuellem Verhalten sind. Ruhrort et al. (2021: 10) operationalisieren dabei das Umweltbe-
wusstsein anhand der Indikatoren Umweltaffekt und Umweltkognition. Uber die Zuordnung verschiedener
ltems mithilfe einer 4er Likert-Skala (stimme voll und ganz zu (4), stimme eher zu (3), stimme eher nicht zu
(2), stimme Uberhaupt nicht zu (1)) berechnen sie Mittelwerte fir die Umweltbewusstseins-Indikatoren. Die
statistisch berechneten Mittelwerte zum Umweltaffekt (x=3,3) und zur Umweltkognition (x=3,4) fallen dabei

in ihrer durchgefiihrten Studie in Berlin Friedrichshain-Kreuzberg sehr hoch aus.

Eine weitere Determinante des Akzeptanzmodells ist Wissen (Schade 2005: 55ff.), welches als Bekanntheit
von MaRnahmen und Erfahrung bzw. Erfahrungswissen mit der Maltnahme definiert wird. Dabei flihrt Scha-
de an, dass es starke Differenzen in den empirischen Ergebnissen zum Einfluss von Wissen geben wiirde. Die
Griinde darin werden vor allem in der Anwendung verkirzter Verstandnisse des Wissensbegriffs gesehen,
durch welche den Resultaten teilweise verschiedene Wissensformen in der Erhebungsmethode zugrunde lie-
gen. In Anlehnung an die Ausflihrungen von Kiell & Miller-Peters (1999) sowie einer umfassenden Reflektion
derbestehenden Literatur zur Bedeutung von Wissenselementen und -dimensionen entscheidet Schade das
Konstrukt des subjektiven Wissens in sein Modell zu integrieren, wohlwissend, dass es die Komplexitat des
Wissensbegriffs nicht komplett abdecken kann. Mit subjektivem Wissen wird die individuelle Einschatzung
Uber den Informationsstand zu einer Mallnahme definiert, wahrend demgegeniiber das objektive Wissen
den realen Informationsstand einer Person zu einer Mafnahme wiedergibt. Zwar ware bei der Ubertragung
auf die vorliegende Forschung die Gefahr gegeben, mogliche Erkenntnisse auf eine verkiirzte Operationali-
sierung des Wissensbegriffs zurlickzufihren, jedoch ware dieses Element gerade im Sinne einer explorativen

Erforschung akzeptanzrelevanter EinflussgrofRen auf ein neues Forschungsfeld interessant als auch logisch
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erklarbar.

Als ein Element der proximalen Ebene sieht Schade (2005: 60ff.) die wahrgenommene Effektivitat. Damit soll

erfasst werden, inwiefern personlich davon ausgegangen wird, dass die vorgeschlagene Malknahme als Lo-
sungsmoglichkeit dienen kann bzw. ob mit jener bestimmte Ziele erreicht werden kénnen. Von dieser erwar-
tet sich Schade einen direkten Effekt in der Art eines gleichldaufigen Zusammenhangs mit der Akzeptanz. Die
Bewertung der Effektivitat dient in Schades Modell vor allem als Interimselement fiir das Konstrukt der sub-
jektiven Wissenseinschatzung. Diese sei nur akzeptanzrelevant, wenn sie auch mit einer positiven Einschat-
zung zur Effektivitdt von Malknahmen einhergehen wiirde. Der Einfluss der wahrgenommenen Effektivitat auf
die Akzeptanz von verkehrspolitischen MalRnahmen wurde vielfach empirisch bestatigt (z.B. Eriksson et al.
2008; Piriyawat et al. 2009; Kallbekken et al. 2013; Schmitz et al. 2019, Baumgartner 2020), jedoch im Kontext
der Einfihrung von Stralbenbenutzungsgebihren von den Hauptbetroffenen (Autonutzenden) als nicht sehr
hoch eingeschatzt, da sie als sehr restriktive und die Betroffenen in ihrem Alltag stark beeinflussende Maf-
nahme wahrgenommen wird. Dadurch wird jene Malknahme im Sinne der Strategic-Response-Hypothese
als ineffektiv bewertet, was empirische Ergebnisse zeigen konnten (Rienstra et al. 1999). Diese Bewertung
der Ineffektivitat wird dabei vor allem Uber personliche Nutzeneinbuflen moderiert, die im Rahmen einer
subjektiven Gerechtigkeitsbewertung entstehen (vgl. Kapitel 5.3). Dieser Hypothese zufolge werden restrikti-
vere gegeniiber milderen MalRnahmen als weniger effektiv beurteilt, da mit diesen starkere Nachteile in der
individuellen Nutzung bzw. im individuellen (Verkehrs-)Verhalten im Alltag einhergehen. Dieser Strategic-Re-
sponse-Effekt kann in der empirischen Forschung von Schade (2005: 134) bestatigt werden. Vor diesem Hin-
tergrund scheint eine Untersuchung des Einflusses der antizipierten Effektivitat aufschlussreich und sinnvoll.

Als weiteren direkten Pradiktor der Akzeptanz sieht Schade (2005: 63ff.) die wahrgenommene Gerechtigkeit.

Dieses Element wird nicht in diesem Kapitel, sondern separat im Kontext von Flachengerechtigkeit im Kapi-
tel 5.3 hinsichtlich des vorliegenden Forschungsinteresses diskutiert und bewertet.

Abschlieléend soll zudem ein antizipierter Einflussfaktor auf die Akzeptanz eingefiihrt werden, den Schade
(2005) in seinem Modell nicht integriert. Es soll auch untersucht werden, inwiefern antizipierte Bedenken vor
externen Auswirkungen hypothetischer Umgestaltungsmafnahmen vorliegen und die Akzeptanz fiir Mal3-
nahmen beeinflussen. Dabei konnten vier Faktoren identifiziert werden, die im Kontext der Neuverteilung
von Flachen im offentlichen Mobilitdtsraum zugunsten aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitat virulent wer-
den. Dabei konnten Bedenken geduléert werden, den eigenen Anspriichen an Alltagsmobilitét nicht mehr ge-
recht werden bzw. die Erreichbarkeit von Alltagszielen nicht mehr gewahrleisten zu kénnen. Dieses Element
steht den von Hunecke (2015: 12ff.) genannten Kontrolliberzeugungen sehr nahe, die im TPB sowie in der
empirischen verkehrspsychologischen Verhaltensforschung als wahrgenommene Verhaltenskontrolle defi-
niert wurden. Am geeignetsten flr die vorliegende Forschung scheinen die wahrgenommenen Mobilitats-
zwange, die nach Hunecke et al. (2021: 5) als “das Ausmals der eingeschdtzten Notwendigkeit zur Umsetzung
der Alltagsaktivitdten raumlich mobil sein zu missen” gekennzeichnet sind. In der Operationalisierung wird
das Item flr den vorliegenden Forschungszweck auf die AuRerung von Bedenken hin angepasst.

Zudem konnten Bedenken zu potenziell steigendem Freizeitlarm geduléert werden. Die Gehl’schen Vorstel-
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lungen (Gehl 2018) der Gestaltung 6ffentlicher R&ume haben dezidiert das Ziel die Nutzer:innenfrequenz in
urbanen Freirdumen und damit einhergehend soziale Kontakte und Interaktionen zu erhéhen. Neben den
subjektiven Einschatzungen zu Verkehrslarm wird in der Verkehrs- und Mobilitatsforschung die Bedeutung
von Freizeitlarm bislang unterschatzt, trotz seiner epidemiologisch bestatigten gesundheitlichen Auswirkun-
gen (Zenneret al. 1999). In einem Evaluationsbericht zu einem temporar umgestalteten Quartier in Hamburg
(Projekt Ottensen macht Platz) wurde unter anderem die wahrgenommene Wirkung von Freizeitlarm auf die
Wohnqualitat der Anrainer:innen untersucht (Berestetska et al. 2021). Auch wenn allgemein die Wahrneh-
mung Uberwog, dass keine Verdnderungen hinsichtlich Freizeitlarm stattgefunden hétten (60%), dufierten
33% der Bewohner:innen, dass sich dieser durch die Umgestaltung ins Negative verandert habe. Interessant
wdre demnach im vorliegenden Forschungszusammenhang zu untersuchen, inwiefern die Bewohner:innen
Bedenken hinsichtlich steigendem Freizeitlarm dufbern und inwiefern dies u.a. Einfluss auf Akzeptanz nach
sich zieht.

Viel diskutiert im Rahmen von verkehrspolitischen Maknahmen in urbanen Gebieten sind ihre Auswirkungen
auf den lokalen Einzelhandel. Trotz der Tatsache, dass Forschungen zeigen konnten, dass verkehrsberuhig-
te StralRenrdume Umsdtze im Einzelhandel ankurbeln konnen (Whitehead et al. 2006; Heldt & Hardinghaus
2022), werden Vorbehalte gegen Umgestaltungsmalnahmen im &ffentlichen Raum oftmals mit fallenden
Umsdatzen im Einzelhandel argumentiert. Ruhrort et al. (2021: 27f.) fihrten im Rahmen eines Realexperi-
ments einer Stralensperrung in Berlin-Kreuzberg eine Stralkenbefragung durch und berichteten davon, dass
selbst der StralRensperrung gegeniiber positiv gestimmte Befragte Nachteile fir den Einzelhandel antizipie-
ren wirden. Die Bewohner:innen eines Quartiers haben ein berechtigtes Interesse an dem Vorhandensein
lokalen Einzelhandels, da dieser einen wichtigen Faktor im Sinne einer wohnortnahen Grundversorgung und
Lebendigkeit im Quartier darstellt. Dementsprechend sollen die Bedenken hinsichtlich Umsatzeinbufen im
Einzelhandel explorativ analysiert werden.

Zuletzt soll auch die Gefahr von Verdrangungseffekten durch steigende Mieten als potentielle Bedenkenadu-
Rerung von Bewohner:innen im Quartier untersucht werden. Im Einklang mit Agyeman & Zavestoski (2015a:
310ff.) wird argumentiert, dass Umgestaltungsprojekte im &ffentlichen Raum oftmals als intendierte Strate-
gien von neoliberalen, unternehmerischen Stadtpolitiken genutzt werden, um die Attraktivitat dieser Rau-
me flr okologisch bewusste, kreative, akademische und damit einhergehend einkommensstarke Klientel
zu erhohen. In diesem Zusammenhang stellen sie auch die Frage: “Is it possible to introduce environmental
amenities into a neighborhood without causing environmental gentrification?” (ebd.: 311). Die Vermutung,
dass die Umgestaltung offentlicher R&ume mit Gentrifizierungsprozessen in Verbindung gebracht werden
konnte, stellen auch Ruhrort et al. (2021: 5). Jedoch konnten hierzu im Kontext von verkehrspolitischen Maf-
nahmen keine empirischen Evidenzen aus der Forschungsliteratur abgeleitet werden, weshalb dem Element
der wahrgenommenen Gefahr von Verdrangungseffekten in dieser Forschungsarbeit explorativ nachgegan-
gen werden soll.

Die dargelegten Einflussfaktoren der antizipierten Bedenken auf die Akzeptanz von Malknahmen der Flachen-

neuverteilung im offentlichen Mobilitdtsraum zeigen ein potentielles Set, das keinen umfassenden Anspruch
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an ein gesamtes Spektrum an Wirkungselementen hat. Die Herleitung eines Katalogs an Einflussfaktoren,
das einen holistischen Anspruch besitzt, wiirde einer intensiveren Auseinandersetzung mit der Forschungs-
literatur verschiedener Disziplinen bedirfen, was aus forschungsokonomischen Grinden im Rahmen dieser
Arbeit nicht geleistet werden kann.

Es wurde gezeigt, dass das Modell von Schade relevante Elemente und Einflussfaktoren auf die Akzeptanz
noch nicht eingefiihrter, hypothetischer verkehrspolitischer Maknahmen liefert. Jedoch ist das angefiihrte
Modell dufderst komplex, unterscheidet zwischen mehreren Ebenen, aufgeteilt in distalen und proximalen
Elementen, und nimmt viele verschiedenartige interelementare Abhangigkeiten an. Ein deckungsgleicher
Transfer auf das vorliegende Forschungsinteresse lbersteigt die forschungsokonomische Leistbarkeit. Zu-
dem sind aufgrund der verschiedenen Charakteristika der MaRnahmen (Strallenbenutzungsgebihren vs.
Flachenneuverteilung) nicht alle fir dieses Forschungsinteresse relevanten EinflussgrofRen tbertragbar. Zu-
sammen mit den Ausflihrungen in Kapitel 5 (spezifisch 5.3) sollen daraufhin in Kapitel 6.1 prazise Hypothesen
sowie ein geeignetes Erhebungsinstrument zur Uberprifung dieser Hypothesen hergeleitet und konzipiert
werden. Die einzelnen Inhalte, Bestandteile und Items dieses Instruments sollen dabei auf die theoretischen
Abhandlungen in Kapitel 4 und 5 rlickverweisen, um einerseits die vorliegende Erhebungs- und Auswer-
tungsmethodik wissenschaftlich zu legitimieren und andererseits die Moglichkeit zu besitzen, bestehende
Forschungsergebnisse zu replizieren und zu Gberprifen.

Es wurde detailliert dargelegt und diskutiert, welche Einflussfaktoren der Akzeptanz im Kontext von hypothe-
tischen, zukinftigen Malknahmen der Umgestaltung 6ffentlicher Mobilitatsraume virulent werden konnen.
Dabei wurde das identifizierte Merkmal der wahrgenommenen Gerechtigkeit noch nicht untersucht. Diesem
sollsichim folgenden Kapitel ausfiihrlicher gewidmet werden, da unter dem Begriff der Flachengerechtigkeit
aktuell im Kontext der Zielerreichung einer Stadt fiir Menschen (vgl. Kapitel 2.1.3) die faire Verteilung von Fl&-
chen fir verschiedene Nutzungen und Funktionen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum diskutiert wird. In Kombi-
nation mit den in dem folgenden Kapitel abgeleiteten Erkenntnissen kann daraufhin die konzeptionell- und

theoriegeleitete Erstellung eines Fragebogens erfolgen (Kapitel 5).
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4 Flachengerechtigkeit im Kontext der Einstellungs- und Akzeptanzfor-
schung

Wie Kapitel 2 gezeigt hat, ist die bauliche Gestalt des 6ffentlichen Raumes trotz mittlerweile jahrzehntelanger
strategischer Bestrebungen sehr stark an den Beddrfnissen des automobilen Verkehrs orientiert. Gerade in
dicht besiedelten urbanen (Bestands-)Gebieten, in denen Raum und die verschiedenen Moglichkeiten seiner
Nutzung begrenzt sind, scheint die Existenzberechtigung dieses autogerechten Zustandes zunehmend infra-
ge gestellt zu werden (Wilde & Klinger 2017, Notz 2017). Vor dem Hintergrund von Nutzungs- und Verteilungs-
konflikten, der damit verbundenen Legitimationsfrage sowie im Zusammenhang mit populdren Forderun-
gen einer Verkehrswende im Kontext der Klimakrise wird derzeit unter dem Begriff der Fldchengerechtigkeit
eine Umverteilung der Verkehrsflachen zugunsten der aktiven Mobilitat und zulasten des motorisierten Indi-
vidualverkehrs gefordert. Dabei wird er vor allem von urbanen Bottom-Up-Inititativen als normativer Kampf-
begriff verwendet, um Aufmerksamkeit fiir die angenommene ungerechte Verteilung der Verkehrsflachen auf
die verschiedenen Verkehrstrager zu schaffen und offentliche Debatten anzuregen (z.B. Stofkenreuther 2014;
VCD 2020; Verkehrswende Leipzig 2021; Reuland 2021). Aufgrund der Aktualitdt und Neuheit des Begriffs ist
dieser jedoch im wissenschaftlichen Kontext noch kaum konzeptualisiert worden. Die Auseinandersetzung
mit dem Begriff und die Diskussion seiner verschiedenartigen Dimensionen wird fir die vorliegende Arbeit
als relevant gesehen, weil er thematisch sehr nah an dem Forschungsobjekt der Akzeptanz zu einer Neuver-
teilung der Flachen im offentlichen Mobilitdtsraum gelagert ist. Zudem werden im Sinne von Schade (2005:
63ff.) im Zuge individueller Bewertungsprozesse zu einer Malinahme jedenfalls auch Gerechtigkeitsmafsta-
be virulent, die einen Einfluss auf die Akzeptanz dieser Malinahme nehmen. Um den Begriff umfassend be-
leuchten und trotzdem zielgerichtet auf die vorliegende Forschung hin untersuchen zu kdnnen?¢, werden
folgende Schritte bewadltigt: Zuerst erfolgt eine Begriffsabgrenzung, in der diskutiert werden soll, inwiefern
der Begriff ausschlieflich auf dem Verkehr dienliche Flachen verweist und ob dies sinnvoll ist. Daraus wird
u.a. eine Definition fir den Begriff “6ffentlicher Mobilitdtsraum” abgeleitet (Kapitel 5.1). Darauffolgend erfolgt
eine detaillierte Auseinandersetzung mit der aktuellen empirischen Flachengerechtigkeitsforschung, indem
bisherige methodische Zugange offengelegt, eingeordnet und hinsichtlich der Implikationen einer progres-
siven Mobilitatsplanung diskutiert werden sollen (Kapitel 5.2). Diese beiden Schritte zusammenbringend soll
in einem letzten Schritt ein komplementarer empirischer Zugang in der Flachengerechtigkeitsforschung vor-
gestellt werden. Dabei wird erarbeitet, in welcher Form sich der Begriff mit seinen Dimensionen, Implikatio-
nen und Richtungen fir die mogliche empirische Erfassung von Gerechtigkeit im Kontext des vorliegenden
Forschungsinteresses eignen konnte (Kapitel 5.3).

Darliber hinaus sei erwahnt, dass durch die Aktualitdt und Neuheit des Begriffs in der Fachliteratur wissen-
schaftliche Publikationen zu dem Themenbereich einerseits rar und andererseits untbersichtlich sind. Wah-

rend im deutschsprachigen Raum im Kontext von Verkehr und Mobilitat der Begriff der Flachengerechtigkeit

16 Praziser: Es soll dargelegt werden, ob und inwiefern sich die Gerechtigkeits-Implikationen des Begriffs auch fir das vorliegende empiri-
sche Vorhaben eignen. Ebenso sollen relevante MaRnahmenschwerpunkte identifiziert werden.
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Uberwiegend einheitlich verwendet wird’, finden sich in der englischsprachigen Literatur verschiedenar-
tige Bezeichnungen, u.a. “fair distribution of public street space” (Lefebvre-Ropars et al. 2021), “fair street
space allocation” (Creutzig et al. 2020), “urban mobility space inequality” (Szell 2018). Mithilfe verschiedener
Wortkonstellationen bei der Literatursuche wurde sichergestellt, dass ein Groléteil der Forschungen zu dem
Themenbereich identifiziert und abgedeckt werden konnte. Zusatzlich wurde zeitlich parallel zum Verfassen
dieser Forschungsarbeit ein wissenschaftliches Paper publiziert, das den Versuch einer Konzeptualisierung
von Flachengerechtigkeit wagt (Drews 2022). Die Herleitung der Definition und Erérterung der verschiedenen
Implikationen durch Drews scheint durchaus sinnvoll, weswegen Argumentationen in groen Teilen parallel
zu Drews' Ausfiihrungen verlaufen. Nichtsdestotrotz werden aufgrund des abweichenden empirischen Zu-

gangs einige Punkte kritisch diskutiert und reflektiert.

4.1 Funktionen des offentlichen Mobilitatsraums

In seiner jungen Tradition wird mit dem Begriff der Flachengerechtigkeit vor allem auf die ungleiche Ver-
teilung von Verkehrsflachen auf die verschiedenen Verkehrstrager (MIV, OV, Rad, FuR) hingewiesen. Im Ein-
klang mit Drews (2022: 4ff.) ist jedoch zundchst eine Klarung notwendig, ob tatsachlich nur der verkehrlichen
Funktion dienende Flachen in ein Bewertungsraster aufgenommen werden sollten. In dieser Hinsicht sollte
zundchst geklart werden, welche Flachen der Begriff impliziert und welchen Zweck bzw. welche Funktionen
diese Flachen erflllen sollen. Verkehrsflachen sind bzw. StralRenraum ist dabei Bestandteil des offentlichen
Raums. Dieser wird im Handworterbuch der Stadt- und Raumentwicklung als “die Gesamtheit aller Fldchen
in einem Gemeindegebiet bezeichnet, die fiir die Allgemeinheit zugdnglich sind” (Berding & Selle 2018: 1640).
Die Funktionen, die offentliche Raume erfillen, sind dabei vielféltig. Sie haben eine kulturelle und identitéats-
stiftende Funktion, die fir das Bild und die Vorstellung einer Stadt von pragender Bedeutung sind. Der 6f-
fentliche Raum besitzt auch eine soziale Funktion, indem er die Interaktion und Aneignung fiir verschiedene
Aktivitaten von Stadtbewohner:innen ermdglicht. Darliber hinaus hat er eine 6kologische, “sanitare” Funk-
tion, in welcher gesundheitliche und klimatische Aspekte virulent werden. Ebenso erfillt er 6konomische
Funktionen flr offentliche und private Akteur:innen durch bspw. Werbeflachen, Warentransport, Aufkengas-
tronomie oder Mérkte. Ebenso besitzt der 6ffentliche Raum auch eine politische Funktion, indem er als Ort
fir Versammlungen und Demonstrationen politisch-gesellschaftlicher Kollektive auch einen demokratiefor-
dernden Zweck erflllt (ebd: 1641ff.; Reil-Schmidt et al. 2016: 6ff., Engel 2021: 72ff.).

Diese verschiedenen funktionalen Anspriiche sind somit auch von Verkehrsflachen oder vom Strafsen- bzw.
Mobilitatsraum zu erfillen. Allgemeingiltige Definitionen zu diesen Begrifflichkeiten lassen sich jedoch nicht
finden. Der Begriff der Verkehrsflache findet sich dabeivor allem in formellen raumplanerischen Regelwerken
der Osterreichischen Bundesléander wieder. Die Wiener Bauordnung fasst Verkehrsflachen sehr umfangreich
als “Wege, Gassen, Stralien und Pldtze” (§5 Abs. 6a Wr. BO), die sich der “Befriedigung der Mobilitdtsbedirfnis-

se der Bevélkerung und der Wirtschaft unter besonderer Beriicksichtigung umweltvertrdglicher und ressour-

17 Wobei im deutschsprachigen Raum der Begriff neben der Verkehrsthematik auch wohnungspolitische Fragen adressiert. Im Glossar fr
gemeinwohlorientierte Stadtentwicklung (Willinger et al. 2020) wird mit dem Begriff neben der fairen Verteilung von Verkehrsflachen auch die Wohn-
raumverteilung angesprochen und die Forderung nach einer transparenten Liegenschaftspolitik gestellt, ebenso in empirischen Forschungen (Bro-
kow-Loga & Nessler 2020). In dieser Arbeit wird der Begriff jedoch ausschliefSlich im Verkehrs- und Mobilitatskontext verwendet.
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censchonender Mobilitétsformen sowie der Senkung des Energieverbrauchs” (§1 Abs. 2 Z 8 Wr. BO) widmen.
Im niederdsterreichischen Raumordnungsgesetz sind Verkehrsflachen demgegeniber lediglich als Flachen
definiert, die “dem ruhenden und flieRenden Verkehr dienen” (§18 Abs. 1 NO ROG). Der Begriff des (6ffentli-
chen) StralRenraums wird von Drews (2022) verwendet. In dieser Arbeit wird jedoch daflr pladiert, diesen
Begriff zu vermeiden, da der Begriff der Stralte oftmals félschlicherweise® mit einem sehr monofunktionalen
Blick auf die Ermdglichung von Ortsverdnderungen, v.a. durch motorisierte Verkehrsmittel, verbunden ist
(Laplante & McCann 2008: 24; Agyeman & Zavestoski 2015b: 7; von Schonfeld & Bertoloni 2017: 49). Dies
ist zum einen aus den Feststellungen aus Kapitel 2 abzuleiten und zum anderen dadurch, dass er in seinen
Begriffsimplikationen oftmals den Charakter eines technischen Artefakts aufweist. Im offentlichen Strallen-
raum wurde durch die nachkriegszeitliche Massenmotorisierung vor allem die Verbindungs- und Erschlie-
Bungsfunktion durch auf diesen motorisierten Verkehr angepasste Straléenziige bedient, wahrend soziale
Funktionen in den Hintergrund rickten (Notz 2017: Heinz 2021: 124; Engel 2021: 50, 72f.; Daubitz 2021: 77).
Diese ausgepragte Monofunktionalitat steht in starkem Kontrast zu den oben angefiihrten Bestimmungen
des offentlichen Raums. Dabei hat die funktionale Gewichtung einen erheblichen Einfluss darauf, wie die
offentlichen Flachen auf die verschiedenartigen Nutzungsaktivitdten verteilt sind und wie ihre bauliche Aus-
gestaltung erfolgt. Dies ist dabei stets Ergebnis normativer Vorstellungen, die auf Grundlage 6konomischer,
gesellschaftlicher und politischer Aushandlungsprozesse sowie technologischer Entwicklungen entstehen
(Berding & Selle 2018: 1644).

Aktuelle Diskurse in der Fachliteratur postulieren einen Funktions- und Bedeutungswandel. Dabei weisen
von Schonfeld & Bertolini (2017) darauf hin, dass in jingster Zeit eine zunehmende Sensibilisierung zu beob-
achten ist, dass der 6ffentliche Raum auch Funktionen abseits der verkehrlichen Nutzung erfiillen sollte. Sie
bezeichnen seine Funktionen als eine Kombination aus mobilen und statischen bzw. stationadren Aktivitdten,
die unabdingbar fir die Ermoglichung gesunder, gerechter, dynamischer und inklusiver Urbanitaten seien.
Diese Ausflihrungen stehen dabei auch in Einklang mit den “Gehl’schen” Vorstellungen einer menschenge-
rechten Stadt. Gehl (2018: 32ff.) operationalisiert die Komplexitat der Handlungs- und Nutzungsvorgange
von Personen im offentlichen Raum, indem er sie nach dem Grad ihrer Notwendigkeit kategorisiert und in
Kontext zu ihren jeweiligen Gestaltungsanspriichen setzt. Notwendige Aktivitaten, wie bspw. der Weg zur
Arbeit oder zur Schule sowie das Einkaufen von Lebensmitteln sind dabei unter allen Umstanden anzutref-
fen. Im Gegensatz dazu sind freiwillige Aktivitaten, wie bspw. sich sonnen, sich ausruhen oder eine Zeitung
lesen, als auch soziale Aktivitaten, wie bspw. das gemeinsame Spielen und Sporttreiben oder das Gesprach
am Marktstand, nur in attraktiv gestalteten Raumen vorzufinden. Gehls Annahme zufolge erreiche man diese
Nutzungen und Aktivitaten, die fiir die Lebendigkeit, Sicherheit, Nachhaltigkeit und Gesundheit einer Stadt
essenziell sind, nur Giber eine “bauliche Einladung”, die auf die Bereitstellung von Flachen und deren, fiir die
Auslbung der verschiedenen Aktivitaten, attraktiven Gestaltung verweist. Wie bereits gezeigt werden konnte,
wird dieser Bedeutungs- und Funktionswandel auch auf strategischer Ebene in der Stadt Wien aufgegriffen

(vgl. Kapitel 2.2, Tabelle 2). Agyeman & Zavestoski (2015b: 7) betonen zudem den intangiblen symbolischen

18 In der &sterreichischen Strallenverkehrsordnung wird die Strafse als “eine fiir den Fulgdnger- oder Fahrzeugverkehr bestimmte Landflé-
che” definiert (§2 Abs. 1 StVO).
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und sozialen Wert des offentlichen Raums, “where users are linked to intersecting economic, transportation,
food, cultural, and governance systems, as well as personal, group, and community histories and experiences”.
In diesem Zusammenhang impliziert eine inklusive raumliche Gestaltung auch die Moglichkeit der Teilhabe
an offentlicher Mobilitat, die im Sinne des Grundsatzes des “Design for all” neben der Vielfaltigkeit an Funkti-
onen auch die Diversitat seiner Nutzer:innen und deren Bewegungs- und Nutzungsmoglichkeiten anerkennt
(Berding & Selle 2018: 1642). Daubitz (2021) argumentiert entlang des Befdhigungsansatzes, dass die Freiheit
in derindividuellen Mobilitat und die Teilhabe an Mobilitét durch Selbstermachtigung und Selbstbefahigung
entsteht. Dementsprechend bedarf es einer Sensibilisierung hinsichtlich der Tatsache, dass der 6ffentliche
Raum auch fiir Menschen, unabhdngig von ihrer finanziellen, altersspezifischen oder korperlichen Fahigkeit,
ein Auto nutzen zu konnen, zuganglich, nutzbar und erlebbar gemacht werden soll (z.B. Kinder und Jugend-
liche, Senior:innen, Personen mit korperlicher oder geistiger Behinderung, Personen ohne Fihrerschein, Per-
sonen ohne Pkw-Besitz). In diesem Verstandnis er6ffnet eine inklusive Mobilitdtsplanung nicht nur Teilhabe
und Zugang zu Mobilitat per se, sondern dartiber hinaus auch die Schaffung von Méglichkeitsraumen zur
Verwirklichung von Lebenszielen (ebd.: 83f). Genderspezifische Aspekte werden in diesem Kontext zwar
auch virulent, kdnnen in dieser Arbeit jedoch in der Tiefe, die es bendtigen wiirde, nicht betrachtet werden.
Vermieden werden soll, geschlechterspezifische Stereotypen zu reproduzieren und dabei ein biologistisches
Verstdandnis des Konstrukts anzuwenden. Dabei wiirde eine zielfihrende Operationalisierung eines sozialen
Verstandnisses von Geschlecht (Gender) aufgrund der damit einhergehenden Komplexitat die Moglichkeiten
dieser Forschungsarbeit tibersteigen (vgl. Doring 2013).

In den USA entwickelte sich als Gegenbewegung zur autogerechten Gestaltung der 6ffentlichen Raume, an-
gestolken durch Fachdiskurse in den 2000er Jahren, das Konzept der complete streets. Stralsen sollten dem
Ansatz zufolge die Erfordernisse aller potenziellen Nutzer:innen erfillen und somit multimodales Verkehrs-
verhalten ermoglichen. Die Verkehrstrager sollen dabei in ihren verschiedenen Beddrfnissen hinsichtlich
Flachenaufteilung und Geschwindigkeiten berticksichtigt werden (Laplante & McCann 2008). Agyeman &
Zavestoski (2015b: 4) kritisieren jedoch das Konzept, da es die Komplexitat der verschiedenen Nutzungs-
anspriche, -gruppen und -konkurrenzen auf die Bereitstellung von Flachen fiir verschiedene Verkehrsmittel
reduziert und die Personen im 6ffentlichen Raum lediglich als Nutzer:innen dieser Flachen zur Befriedigung
ihrer verkehrlichen Belange sieht. Demzufolge konne die alleinige Gewichtung auf Flachen fir die verkehrli-
che Nutzung den technisch orientierten Fokus autogerechter Planung reproduzieren und manifestieren, was
sie als “mobility bias” bezeichnen (Agymeman & Zavestoski 2015b: 310). Die Personen, die sich im offentli-
chen Raum aufhalten und in diesem ihren Aktivitaten nachgehen sind jedoch nicht nur als Endnutzer:innen
dieser Raume zu sehen, sondern im Sinne einer ko-kreativen Planungspraxis vielmehr auch als Gestalter:in-
nen und Entscheidungsbeteiligte im Planungsprozess zu integrieren. Dies wird als unabdingbare Vorausset-
zung gesehen, um der Komplexitat der vielfaltigen Nutzungsanspriche gerecht zu werden und die Akzeptanz
von Umgestaltungen zu erhdhen. Dabei wird sich vor allem von Projekten, die im Rahmen von Realexperi-

menten mit partizipativem Charakter erfolgen, vielversprechende Erfolgschancen erwartet (von Schonfeld

19 Diese Exklusionseffekte der Automobilitét sind essenzieller Bestandteil der sozialwissenschaftlichen Verkehrs- und Mobilitatsforschung
(Canzler 2012: 328ff.).
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& Bertolini 2017; VanHoose et al. 2022). Die bis hier beschriebenen Funktionen kénnen im Sinne von Jones
& Boujenko (2009) als ‘Link’ (Verbindung) und ‘Place’ (Aufenthalt) beschrieben werden, wonach 6ffentliche
(StralRen-)Raume nicht nur als Bewegungsraum, sondern auch als Destination gesehen werden. Zudem wird
eine weitere Dimension relevant, die von Rodriguez-Valencia (2014) im Kontext des “right-of-way allocation
problem” eingefiihrt wird. Neben den Funktionen der Bewegung und des Aufenthalts wird im 6ffentlichen
Raum ebenso eine Umweltfunktion virulent. In Einklang mit der 0.g. sanitdren Funktion 6ffentlicher Raume
entstehen durch die Bewegungs- und Aufenthaltsnutzungen externe Effekte, die eine 6kologische Relevanz
haben. Diesen gilt es entgegenzuwirken sowie ihre Wirkung am Ort des Geschehens so gering wie moglich zu
halten. Hierbei werden bspw. Faktoren, wie Larmemissionen, Hitzeeffekte, Luftglite, Wasserqualitat und die
damit verbundene Umweltbilanz (“life cycle impact”) relevant (Hui et al. 2018).

Entsprechend der vorangegangenen Ausflihrungen und Argumentationen werden die benannten Flachen
in dieser Arbeit nicht als Strallenraum verstanden, indem ausschliellich verkehrliche Aktivitaten stattfinden,

sondern als offentlicher Mobilitatsraum, dessen Definition wie folgt abgeleitet wird:

Der offentliche Mobilitdtsraum umfasst alle 6ffentlichen Fldchen eines Gemeindegebiets, die von der All-
gemeinheit zur Ausiibung aller mit Mobilitdt und Verkehr im Kontext stehender notwendiger, freiwilliger
und sozialer Aktivitdten genutzt werden. Darunter fallen neben aktiven und flieRenden Bewegungsab-
ldufen ebenso ruhende und stationdre Aktivitéten, die neben der verkehrlichen Verbindungs- und Er-
schlieBungsfunktion ebenso Funktionen des Aufenthalts und der Erholung, der sozialen Interaktion und
der Ausiibung von Freizeit-, Sport-, Kultur- und Wirtschaftsaktivitdten erfiillen. AuBerdem muss auch je-
ner Mobilitdtsraum Umweltfunktionen erfiillen, die den externen Effekten des Verkehrs entgegenwirken
sowie (mikro-)klimatische Aspekte adressieren. Dabei sollte dieser Mobilitdtsraum durch seine Gestal-
tung und die Verteilung der Fldchen diese verschiedenen Funktionen erfiillen, diverse Nutzungsaktivi-
taten zulassen und diverse Personen- und Nutzer:innengruppen zur Nutzung einladen. Die Nutzer:innen
dieses Raums sind im Sinne eines ko-kreativen Planungsverstdndnisses in den prozessualen Ablauf der

Planung zu integrieren.

Die Klarung des Begriffs des offentlichen Mobilitdtsraums hat somit zwei Hintergriinde. Zum einen hilft er
bei der Konzeption des Erhebungsinstruments, indem deutlich gemacht wurde, dass es nicht nur um Ver-
kehrsflachen im klassischen Sinne geht, sondern um eine Vielzahl von Nutzungen, die im Kontext von All-
tagsmobilitat bei verschiedenen Nutzer:innengruppen relevant sind und dabei Flachen in Anspruch neh-
men. Dementsprechend missen die ltems im Fragebogen addquat eine gewisse Nutzungsvielfalt abdecken,
die Uber FulRwege, Parkstreifen und Radabstellanlagen hinausgeht, wie bspw. Badume, Sitzgelegenheiten,
Spielmdglichkeiten. Zum anderen scheint sich in der empirischen Flachengerechtigkeitsforschung nur ein
spezieller Zugang zu bewahren, der Gefahr lauft, erstens den 6ffentlichen Mobilitatsraum eben nur auf jene
Verkehrsflachen reduzieren zu wollen (vgl. Kapitel 5.2), zweitens die nutzbaren Flachen je Verkehrstrager als

Exklusivnutzung zu sehen, wodurch eine gemeinsame Nutzung ausgeschlossen wird (z.B. im Rahmen von
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Shared Spaces oder Begegnungszonen) und drittens somit auch die flachige Trennung der Verkehrsmittel,

die v.a. Charakteristik klassischer Verkehrsplanung ist, zu reproduzieren (Lee 2015: 87f.; Nello-Deakin 2019).

4.2 Bisherige empirische Arbeiten im Kontext von Flachengerechtigkeit

Wie in der Einleitung zu Kapitel 4 festgestellt wurde, ist der Begriff der Flachengerechtigkeit vor allem im
wissenschaftlichen Bereich noch sehr neu, dementsprechend sind Forschungen rar und z.B. eine einheit-
liche Bezeichnung im englischsprachigen Raum noch nicht vorhanden. Dennoch gibt es einige empirische
Forschungsarbeiten, die sich mit der Gerechtigkeitsbewertung zur Flachenverteilung im &ffentlichen Mobi-
litdtsraum auseinandersetzen. Tabelle 3 gibt dabei, angelehnt an Drews (2022: 17), einen systematischen
Uberblick Uber die bestehende (deutsch- und englischsprachige) Literatur. Eine prazise inhaltliche Diskus-
sion und Aufarbeitung der Ergebnisse aus den empirischen Arbeiten ist bereits umfassend von Drews (2022:
15ff.) durchgefiihrt worden und soll demnach nicht Teil dieser Arbeit werden. Vielmehr soll hinsichtlich des
vorliegenden Forschungsinteresses die bisherige “methodische Tradition” der Bewertungsansatze sowie die
der Analyse zugrundeliegenden Flachenkategorisierungen eingeordnet und diskutiert werden. Die Tabelle ist
dabei aufsteigend nach dem Publikationsdatum der Studien geordnet.

Wie Tabelle 3 zeigt, wurde zu Beginn der empirischen Flachengerechtigkeitsforschung ein sehr simpler An-
satz zur Gerechtigkeitsbewertung der Flachenverteilung genutzt. Stofkenreuther (2014), Gossling et al. (2016)
sowie Szell (2018) nehmen dabei den Modal Split als Vergleichs- und Bewertungsgrofse, um Aussagen tber
die gerechte Verteilung je Verkehrstréger zu treffen. Die Fladchenkategorisierung bezieht sich in den Studien
ausschlieBlich auf die verschiedenen Verkehrstrager. Diese erste “methodische Tradition” wird in der Studie
von Nello-Deakin (2019) aufgegriffen und kritisiert. Zum einen wird der Ansatz der Gerechtigkeitsbewertung
Uber den Vergleich mit dem Modal Split als zu nachfrageorientiert kritisiert, da dies demnach Gefahr lau-
fen konnte, etwaige Flachenumverteilungen zulasten der Aktiven Mobilitat und zugunsten des motorisierten
Individualverkehrs zu legitimieren. Dies macht Nello-Deakin (ebd.: 705) beispielhaft an einer Fragestellung
klar, ob in einer Stadt, in der 80% der Wege mit dem Auto zurlickgelegt werden, ein Flachenanteil von 80%
fir das Auto einer gerechten Flachenverteilung nahe kdme. Zum anderen wird das allgemeine methodische
Vorgehen der Kategorisierung reflektiert. Die Flachen der Verkehrstrager als separat zu fassen, wiirde einer-
seits die in der klassischen Verkehrsplanung propagierte Trennung der Verkehrsarten manifestieren, die
Verkehrstrager als Gegenspieler betrachten und dabei die Funktion 6ffentlicher Mobilitatsraume als geteilte
Raume negieren (ebd.: 707f.). Andererseits wiirde dies auch ignorieren, dass mit einer Fldchentrennung im
Vergleich zu einer Mischung der Verkehrsarten nicht immer eine Verbesserung der verkehrlichen Situation
fur die jeweiligen Nutzer:innen einhergehen wiirde. Dies macht Nello-Deakin (ebd.: 711) an dem Beispiel
einer Umgestaltung eines Stralbenzugs in Amsterdam in eine FahrradstralRe fest. Im Vorher-Zustand gab es
einen Mehrzweckstreifen, der in den Flachengerechtigkeitsanalysen als exklusive Flache fir den Radverkehr
gefasst worden ware, wahrend im Nachher-Zustand diese Exklusivflache weggefallen und die Stralée dann
als exklusive Flache fiir den Autoverkehr gezahlt worden wére. In der Konsequenz dieser Probleme schlagt

Nello-Deakin (ebd.: 709ff.) vor, eher die rdumliche Verteilung von erlaubten Hochstgeschwindigkeiten und
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realen Durchschnittsgeschwindigkeiten zu analysieren, da entsprechend Illich (1974) soziale Gerechtigkeit
nur durch einen geringen Energieverbrauch (Geschwindigkeit = Energie) pro Kopf erreicht werden konne:
“Following this logic, a city dominated by shared spaces at low speeds might be more equitable than a city
with high levels of traffic segregation, even if the second gives more exclusive space to cyclists and pedestri-
ans.” (Nello-Deakin 2019: 710).

Tabelle 3: Bestehende Forschungen gekennzeichnet nach ihrem spezifischen methodischen Ansatz zur Bewertung der Flachen-
verteilung und der in der Bewertungsanalyse verwendeten Flachenkategorien (auf Basis von Drews (2022: 17); verandert und
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erweitert)

Flachenkategorien

Studie/ Untersu-
Rutorin- | chunge: | Atz ur Bewertung der
nen gebiet & Kfz-
Parken
Stolenreut- | Berlin anhand des Vergleichs mit v i Y v ] )
her2014 dem Modal Split
Gossling et Freiburg- anhand des Vergleichs mit
al. 2016 Wiehre dem Modal Split o v v Vol i
Szell 2018 Grofstddte | anhand des Vergleichs mit Y i v ] s |- ]
weltweit dem Modal Split
Nello-Deakin | Amsterdam | anhand der rdumlichen Keine Flachenkategorien, sondern anhand realer
2019 Verteilung von Verkehrsge- Durchschnittsgeschwindigkeiten und erlaubter
schwindigkeiten Hochstgeschwindigkeiten
Creutzig et Berlin entlang verschiedener ethi-
al. 2020 scher Prinzipien A Y Y A _
Guzman et Bogota anhand der Kombination
al. 2021 verkehrlicher upd raumhcher v . v v s |- i
Parameter sowie des Einkom-
mens
Lefebvre-Ro- | Montreal a.nhand Qes egahta.ren Erm- v v v v sl v
pars et al. zips (Gleichheitsheitsprinzip)
2021 anhand einer Bedarfsliicken-
analyse (Diskrepanz zwischen
Anggbot und .beobachteter v i v v s |- )
sowie potenzieller Nachfrage)
entlang eines egalitdren und
Suffizienz-Prinzips
Drews 2022 | Berlin-Mitte | entlang verschiedener 6kolo-
gischer, sozialer und verkehr- | v/ v v v vo|- -
licher Indikatoren
Roderer et al. | Berlin- entlang einer Nutzwertana-
2022 Wrangel- lyse der Verkehrstréager nach
kiez 6kologischen, sozialen und v V) v v v |- -
6konomischen Nachhaltig-
keitskriterien
Kriickendorf | Wiener anhand individueller Einstel-
2023 Fasan- lungen von Bewohner:innen | v v v v v v v
viertel
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In der Studie von Creutzig et al. (2020) wird die Bewertung der Flachenverteilung entlang verschiedener ethi-
scher Prinzipien vorgenommen. Hier erfolgt die Flachenkategorisierung erneut Gber die Trennung der ver-
schiedenen Verkehrstrager. Erstmals werden hier jedoch Bewertungsansatze verwendet, die keine konkreten
quantitativen Aussagen tber die prozentuale Verteilung der Flachen, sondern nur qualitative Aussagen bzw.
Richtungen (mehr, gleich, weniger) zulassen (z.B. das Rawlssche Paradigma oder der Wellbeing-Ansatz). Die
Autor:innen reflektieren das methodische Vorgehen im Allgemeinen jedoch sehr kritisch. Zum einen erken-
nen sie an, dass einige in ihrer Analyse angefiihrten Bewertungsansétze den Verkehrsmodi ein viel groferes
Gewicht als denjenigen Menschen zuschreiben, die die StraRen und 6ffentlichen Rdume nutzen, womit sie
vor allem in Einklang mit der Kritik von Agyeman & Zavestoski (2015b) gehen, nach der die Menschen auf die
Nutzung verschiedener Verkehrsmodi reduziert werden. Zum anderen stellen sie fest, dass sich ihre Analyse
ausschlieBlich auf “outcome metrics” fokussiert und dabei prozessuale Elemente der Planung ignoriert, was
sie als essenziellen Faktor von Gerechtigkeit in der Planung sehen (ebd.: 729).

Guzman et al. 2021 fiihren die Gerechtigkeitsbewertung zundchst auch durch einen Vergleich der Flachen-
verteilung mit dem Modal Split durch, addieren jedoch in weiteren detaillierten Analyseschritten eine Kom-
bination dieser Parameter mit der soziookonomischen Kategorie des Einkommens. Damit erweitern sie die
rein technisch-verkehrliche Bewertung der Gerechtigkeit um eine soziale Dimension, indem sie untersuchen,
inwiefern Bewohner:innen, die aufgrund ihres geringen Einkommens und eine dadurch bedingte niedrige
Pkw-Besitzquote sowie starke Abhdngigkeit von offentlichen Verkehrsmitteln und Aktiver Mobilitét in ihrer
Wohnumgebung eher von auf den motorisierten Individualverkehr ausgerichteten Infrastrukturen betroffen
sind. Die Flachenkategorisierung erfolgt dabei, wie auch in allen weiteren bis dahin publizierten Studien (bis
auf Nello-Deakin (2019)), entlang der Verkehrsmodi, die im jeweiligen Untersuchungsgebiet von Relevanz
sind.

In der Studie von Lefebvre-Ropars et al. (2021) wird erstmals ein Ansatz gewahlt, der die 6ffentlichen Flachen
nicht nach der Exlusivnutzung der verschiedenen Verkehrstrager einteilt, sondern nach den in Jones & Bou-
jenko (2009) und Rodriguez-Valencia (2014) angefiihrten Dimensionen der Verbindung (Link), des Aufent-
halts (Place) und der Umwelt (Environment). Als Verbindungsflachen fassen sie alle Fahrbahnen, Radwege,
Gehsteige, Trenn- bzw. Schutzstreifen sowie Stellflachen bzw. Parkstreifen zusammen. Zu Aufenthaltsflachen
zdhlen Gehsteige, Pufferzonen mit z.B. Sitz- und Beleuchtungselementen als auch weitere Seitenrdume, wo
das Abstellen von Fahrzeugen nicht erlaubt ist. In der Dimension Umwelt werden alle Vegetationsflachen zu-
sammengefasst. Gehsteigen schreiben sie dementsprechend eine Doppelfunktion in der Verbindungs- und
Aufenthaltsdimension zu, “since they can be used to get from point A to point B or to carry out activities like
windowshopping, socializing, having a drink.” (ebd.: 263). Auf Basis dieser Einteilung bewerten sie anhand
des Gleichheitsprinzips tiber die Berechnung des Shannon-Index® die raumliche Verteilung der Flachen auf
die drei Dimensionen. In einem darauffolgenden Schritt nehmen sie die Gerechtigkeitsbewertung nur fir die
Dimension Verbindung tber die Aufteilung in separate Flachen je Verkehrsmodus anhand einer Bedarfsli-

cken-Analyse der beobachteten und der potenziellen Nachfrage (dementsprechend anhand des realen und

20 Der Shannon-Index nimmt Werte zwischen 0 (sehr ungleiche Verteilung, Raum ist nur auf eine der drei Dimensionen verteilt) und 1 (gleiche
Verteilung, Raum ist zu gleichen Anteilen auf jede Dimension verteilt) an.
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potenziellen Modal Splits) vor. Dabei verwenden sie zum einen erneut einen egalitdren Bewertungsansatz
(Raumanteil je Verkehrstrager soll dem Nachfrage- bzw. Nutzungsanteil in den Modal Splits entsprechen)
sowie zusatzlich einen Suffizienzansatz, nach welchem jedem Modus ein Mindestanteil des Raums zuge-
schrieben und die darliber hinausgehende Fldache proportional zum Nachfrage- bzw. Nutzungsanteil in den
Modal Splits verteilt wird. Creutzig et al. (2020: 721) hinterfragen jedoch die Anwendung des egalitdren Prin-
zips in diesem Zusammenhang. Zum einen fokussiert sich die ethische Bewertung hier auf verschiedene Ver-
kehrsmodi und nicht auf die Nutzer:innen der 6ffentlichen Mobilitdtsrdume, zum anderen wirden dadurch
die Effizienzunterschiede der Verkehrstragerignoriert werden. Dieses Vorgehen ware durch keinen ethischen
Grundsatz zu rechtfertigen.

Die zwei aktuellsten Publikationen wahlen einen neuen Ansatz zur Beurteilung einer gerechten Flachen-
verteilung. Drews (2022) und Roderer et al. (2022) bewerten dabei entlang aus der Fachliteratur sowie po-
litischen Zielsetzungen abgeleiteter Indikatorensets, inwieweit eine (un)gerechte Verteilung der Flachen
im offentlichen Mobilitdtsraum vorliegt. Der Bewertungsansatz von Roderer et al. (2022) basiert dabei auf
einem Vergleich der aktuellen Realverteilung und einer anzustrebenden nachhaltigen Idealverteilung der
Verkehrsflachen. Diese Idealverteilung ist Ergebnis einer Nutzwertanalyse der verschiedenen Verkehrstrager,
die jene hinsichtlich ihres Beitrags zu nachhaltiger urbaner Mobilitat beurteilt und ordnet. Die Beurteilung
erfolgt dabei auf Basis verschiedener Nachhaltigkeitskriterien, die aus einem von der Europdischen Kom-
mission entwickelten Indikatorenset zu nachhaltiger urbaner Mobilitat entnommen wurden. Die Kriterien
umfassen Indikatoren in den Kategorien Umwelt- und Klimaschutz, soziale Funktionen und stadtraumliche
Qualitaten, Gesundheit und Verkehrssicherheit sowie Verkehr und Okonomie. Im Gegensatz zu Roderer et
al. (2022) legt der Bewertungsansatz von Drews (2022) keine vergleichbare Idealverteilung der Flachen zu-
grunde, sondern fokussiert sich nur auf bestehende Ungerechtigkeiten hinsichtlich der Flachenverteilung
entlang separat betrachteter Kriterien und zugehoriger Indikatoren. Drews (ebd.: 27) betont dabei, dass der
gewahlte Ansatz den Menschen und seine Bedarfe in das Zentrum der Gerechtigkeitsbewertung stellt, indem
dieser nicht nur die Flachenverteilung, sondern auch das Gemeinwohl als Bewertungsgrundlage heranzieht,
um dabei offenzulegen, welche Bevolkerungsgruppen von der aktuellen Flachenverteilung profitieren bzw.
benachteiligt werden. Als normative Grundlage dient ein Indikatorenset aus 6kologischen (externe Klima-
und Larmkosten der Flachenanteile der Verkehrsmittel), sozialen (Flacheninanspruchnahme nach ¢konomi-
schem Status, Flachenanteil des ruhenden motorisierten Verkehrs) sowie verkehrlichen (Anteil der Lange der
Hauptverkehrsstralten mit Radverkehrsanlagen, externe Unfallkosten der Flachenanteile der Verkehrsmittel)
Dimensionen. Trotz der umfassenderen und stark erweiterten Bewertungslogik werden auch in diesen Stu-
dien zweifelhafte methodische Vorgehensweisen reproduziert. Zum einen basieren die Bewertungen auf der
generellen Annahme, dass eine rdumliche Trennung der Verkehrsarten automatisch mit einer Verbesserung
der Situation fiir bestimmte Verkehrstrager einhergeht. Aufserdem wird in einzelnen Analyseschritten erneut
der reale Modal Split als Bezugsgrolée herangezogen. Beide Vorgehensweisen wurden explizit und nachvoll-
ziehbar von Nello-Deakin (2019) kritisiert.

Allgemein lasst sich Giber den Grofteil der diskutierten Studien hinweg in ihren methodischen Ansatzen ein
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sich durchziehendes Muster erkennen, das die Gerechtigkeitsbewertung anhand kategorisierter Flachen im
StraRenraum vornimmt. Dabei wird haufig die in der klassischen Verkehrsplanung angestrebte physische
Trennung der Verkehrsmittel reproduziert und manifestiert sowie das aktuelle reale Mobilitdtsverhalten im
Sinne des Modal Splits als Bewertungsmalsstab flir Gerechtigkeit in der Flachenverteilung herangezogen.
Beide Vorgehensweisen widersprechen dabei den progressiven Grundsatzen der Planung urbaner Mobilitat
(vgl. Nello-Deakin 2019; von Schonfeld & Bertolini 2017). Ebenso verlieren viele Forschungen die Menschen
als Nutzer:innen und von der Planung in ihrem Alltag Betroffenen aus den Augen, da sie in der Analyse die
Gerechtigkeitsbewertung vorwiegend auf die verschiedenen Verkehrstréager reduzieren. Dementsprechend
wird die Polyfunktionalitat des offentlichen Mobilitdtsraums ignoriert und dieser ausschliefblich als Bewe-
gungsraum aufgefasst. Damit sind sie in ihrer Analyse automatisch im “mobility bias” gefangen, indem sie
ausschlieBlich der verkehrlichen Funktion offentlicher Mobilitatsraume Gewicht zuschreiben (vgl. Agyeman
& Zavestoski 2015b; Agyeman & Zavestoski 2015a: 310). Zudem sind die Studien auch oft sehr abhangig von
der Erhebungsmethodik und damit einhergehend der Qualitat und Detailgenauigkeit von Open Government
Data (OGD), wie es bspw. auch Drews (2022: 40f.) in seinem Ergebnisteil zu dem Vergleich der unterschied-
lichen Ergebnisse der verschiedenen Flachengerechtigkeitsstudien in Berlin diskutiert.

Zum Abschluss dieses Subkapitels soll ein weiterer Kritikpunkt angefiihrt werden, woraus sich der in die-
ser Arbeit genutzte Zugang im Kontext von Flachengerechtigkeit ableitet. Die Forschenden der o.g. Studien
versuchen vor allem auf Grundlage von aus der Literatur oder politischen Zielsetzungen abgeleiteten Maf-
staben konkrete Werte bzw. prazise prozentuale Anteile zu dem Objekt Verkehrsflache in seiner raumlichen
Verteilung als gerecht oder ungerecht einzustufen. Dabei lasst der Groféteil der Forschungen in ihrem metho-
dischen Vorgehen den prozessualen und partizipativen Aspekt von Planung aulber Acht (vgl. Creutzig et al.
2020: 729), nach dem auch die von der Planung betroffenen Stakeholder:innen in den Planungsprozess mit
einzubeziehen sind. Welche subjektiven Einstellungen zur gerechten Verteilung von 6ffentlichen Flachen im
offentlichen Mobilitatsraum in der Wohnumgebung bestehen, sind demnach relevant, jedoch in der bisheri-
gen Flachengerechtigkeitsforschung kaum thematisch tangiert und gar nicht empirisch untersucht. Somit ist
die bisherige Forschung vor allem durch einen ,technokratischen® Zugang gekennzeichnet. Demnach soll in
dieser Forschung ein komplementarer Zugang zu Flachengerechtigkeit eingefiihrt werden, der Bewertungen
zu Gerechtigkeit aus eher “demokratischer” Perspektive versucht zu erfassen®. Hierzu sollen von Bewoh-
ner:innen gedulberte, subjektive Gerechtigkeitsbewertungen dienen (s. Kapitel 5.3). Damit soll nicht behaup-
tet werden, dass ersterer, als “technokratisch” bezeichneter Zugang, kein berechtigter ist. Vielmehr soll be-
tont werden, dass Aussagen und Annahmen zu Gerechtigkeiten im Rahmen einer nachhaltigen, inklusiven,
kooperativen und partizipativen Verkehrsplanung nicht ohne die Einbeziehung von betroffenen Personen er-
folgen konnen. Dabei sollte klar sein, dass es nicht das Ziel sein sollte, genaue quantitative Aussagen zu einer

anzustrebenden Flachenverteilung zu treffen, sondern eher abstrakte qualitative Aussagen der Richtung, wie

21 Wichtig ist hier klarzustellen, dass die Untersuchung von subjektiven Gerechtigkeitsbewertungen von Bewohner:innen mithilfe eines
standardisierten Fragebogens und anschliellender statistischer Auswertung keineswegs in vollem Mafe den Anspriichen partizipativer Planung ge-
nlgt, dazu bedarf es sicherlich weiterer Beteiligungsformate. Die Bezeichnung als eher “demokratischer” Zugang soll lediglich die alternative bzw.
komplementdre Funktion zum bisher genutzten “technokratischen” Zugang betonen. Beide Begrifflichkeiten (demokratisch, technokratisch) sind
dabei eher metaphorisch zu verstehen.
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es in einigen Ansatzen in der Studie von Creutzig et al. (2020) erfolgt ist und dies nicht anhand getrennt be-
trachteter Exklusivflachen fir die verschiedenen Verkehrsmittel vorzunehmen, sondern eher hinsichtlich der
verschiedenen Funktionen des offentlichen Raums, wie es bspw. Lefebvre-Ropars et al. (2021) in ihrer Studie

teilweise im ersten Schritt vorgenommen hatten.

4.3 Komplementarer Forschungsansatz: Flachengerechtigkeit aus sozialpsychologischer
Perspektive

Wie im letzten Subkapitel gezeigt werden konnte, ist nicht nur eine Bewertung der Flachengerechtigkeit
in einer Stadt oder einem Quartier auf Grundlage verschiedener ethischer Prinzipien oder technischer Ver-
gleichsgrofen zielfihrend, sondern auch die Offenlegung subjektiver Haltungen und Beurteilungen von Be-
troffenen zu Gerechtigkeit wichtig. Daran anschliefbend soll nun ein komplementarer Forschungsansatz zu
Flachengerechtigkeit aus sozialpsychologischer Perspektive vorgestellt werden. Dabei fokussiert dieser vor
allem die subjektive Gerechtigkeitsbewertung als psychologischen Einflussfaktor der Akzeptanz von Maf3-
nahmen im offentlichen Mobilitdtsraum. In der psychologischen Disziplin ist die Untersuchung von subjekti-
ven Urteilen zu Gerechtigkeit weit verbreitet (Schmitt et al. 1997, Baumert 2003). Das Gerechtigkeitskonzept
in der Psychologie bietet eine Vielzahl theoretischer Ansatze, wie distributive und prozedurale Gerechtigkeit,
Gerechtigkeitsmotive oder emotionales Erleben von (Un)Gerechtigkeit (Strubel 2017: 49ff.).

Fur diese Forschung ist vor allem das Element der wahrgenommenen Gerechtigkeit von hoher Relevanz.
Auch wenn der Einfluss der wahrgenommenen Gerechtigkeit auf die Akzeptanz von verkehrspolitischen
MalRnahmen bisweilen als sehr unterreprasentiert in der Forschung bezeichnet wurde (Eriksson et al. 2008:
1119), konnten einige Studien identifiziert werden, die einen signifikanten Einfluss bestdtigen (Bamberg &
Rolle 2003; Schade 2005; Schuitema et al. 2011; Larsson et al. 2020; Thaller et al. 2023). Jedoch zeigt sich
aufgrund der Tiefe und Komplexitat der Operationalisierung des Gerechtigkeitsbegriffs eine starke Varianz
in den empirischen Befunden Uber die verschiedenen Studien hinweg (Schade 2005: 67). Beispielsweise
konstruieren Bamberg & Rolle (2003: 240) das Gerechtigkeitsurteil sehr banal als “Considering your concerns,
how fair would be the introduction of this measure?“. Ebengleiches Vorgehen ist in der Studie von Larsson et
al. (2020) zu beobachten. Eriksson et al. (2008: 1122) hingegen unterscheiden in Gerechtigkeit fir die Per-
son selbst (“To what extent do you perceive this policy measure/policy package to be fair for you?”) und Ge-
rechtigkeit fiir andere Personen (“To what extent do you perceive this policy measure to be fair for the citizens
in your municipality?”). Schade (2005) nutzt einen Zugang, der das Gerechtigkeitsurteil einer Person neben
der personlichen Abwagung von Vor- und Nachteilen nach der Umsetzung einer MalRnahme gegentiber der
Ist-Situation (Nutzen) auch tUber einen personlichen Vergleich zwischen der eigenen Person gegenliber ande-
ren Personen nach Implementierung einer MaRnahme untersucht (Fairness). Die Fairness operationalisiert
er in einer Studie durch das Item “If | had to pay for the use of roads in XY, compared to now | would expect
to be at a disadvantage with others” (ebd.: 191) oder spezifischer in einer anderen Studie hinsichtlich der
Erwartung der Wirkungen im Vergleich zur heutigen Situation durch die Iltems “Ich wiirde erwarten, dass mei-

ne Fortbewegungsmdglichkeiten ungerecht/unfair im Vergleich zu anderen eingeschrénkt werden” und “Ich
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wiirde erwarten, dass ich finanziell mehr davon betroffen wdére als die meisten anderen” (ebd.: 222). Diese
Studien kdnnen dabei groltenteils jedoch nur ein Gerechtigkeitsurteil detektieren, das auf der Bewertung
personlichen Nutzens basiert.

Studien, die Uber diese eher simple Operationalisierung der Gerechtigkeit hinausgehen, konnten kaum iden-
tifiziert werden. Dabei problematisiert Schade (2005: 65), dass diese Elemente sehr eigennutzorientiert sind.
Subjektive Gerechtigkeitsurteile konnen jedoch nicht nur auf Basis egoistischer Motivationen gefallt werden,
daauch die subjektive Haltung zur Betroffenheit anderer Personen unabhangig des Einflusses auf die eigene
Person akzeptanzrelevant sein kann (Schuitema et al. 2011). Da diese Arbeit den Anspruch erhebt, vor allem
die subjektiv eingeschatzte Gerechtigkeit intensiv zu untersuchen, soll ebenso in ihrer Operationalisierung
ein moglichst ganzheitlicher Ansatz verfolgt werden. Die Herleitung der relevanten Elemente und Dimensio-
nen der wahrgenommenen Gerechtigkeit erfolgt in dieser Arbeit groltenteils entlang der Ausflihrungen von
Schuitema et al. (2011), die einen umfassenden Blick auf die personlichen Vergleichseinschatzungen der
Wirkungen von MaRnahmen nehmen. Dieser Ansatz geht weit Uiber die Gerechtigkeitsdimensionen hinaus,
die Schade (2005) in seinem Modell erfassen kann. Abbildung 11 zeigt dabei, orientiert an einer Visualisie-
rung von Schuitema et al. (2011: 68), die fir diese Forschung antizipierten Ebenen moglicher personlicher
Gerechtigkeitsmalistabe. Die Autor:innen unterteilen dabei die subjektive Gerechtigkeitsbewertung (von Mo-
bilitdtsmalknahmen) in drei Ebenen: Die intrapersonale und interpersonale Ebene (die ebenfalls auch Scha-
de (2005) teilweise in sein Modell integriert, Pfade a und b in Abbildung 11) als auch die intergenerationelle

Gerechtigkeit.

Vergleichsdimension Bewertungsergebnis

Vergleich der eigenen

- Situation vor und nach
| intrapersonal I der Umsetzung der

personlich mehr/weniger Vorteile als
vorher haben

Malnahme oo
goismus
\/grgleich dgr eigenen IE gerecht/ungerechtim Vergleich zu
Situation mit der von anderen gestellt sein
anderen nach der
Umsetzung der
Malinahme
; jede Person ist gleichermalen
interpersonal Je : -
Vergleich der Situation betroffen (equality)
verschiedener Personen
derzeitiger Generationen @ Problemverursacher:innen sind am
nach der Umsetzung der meisten betroffen (equity)
MaRnahme : -
Bedlirftige haben mehr Vorteile als >| Altruismus

andere (need)

Vergleich der Situation
verschiedener Personen
intergenerationell l— zukiinftiger Generationen
nach der Umsetzung der
Malnahme

Schutz der Natur, der Umweltund | )
zuklnftiger Generationen

:

Abbildung 11: Ebenen der subjektiven Gerechtigkeitsbewertung der Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum (eige-
ne Darstellung auf Basis Schuitema et al. 2011: 68)
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Die intrapersonale Gerechtigkeitsbewertung basiert auf einer Bewertung personlicher Vor- oder Nachteile ei-
ner zuklnftigen gegenliber der derzeitigen Situation. Hierbei erfolgt das subjektive Gerechtigkeitsurteil nicht
Uber den Vergleich der verschiedenen Wirkungen auf verschiedene Personen, sondern ausschlieldlich “bei
Vergleichen mit austauschrelevanten Erfahrungswerten der urteilenden Person selbst” (Schade 2005: 65). Dies
beschreibt Schade als Nutzen(erwartung). Beispiele zur Operationalisierung dieser Dimension wurden oben
bereits gezeigt (s. Bamberg & Rolle 2003: 240; Eriksson et al. 2008: 1122; Larsson et al. 2020: 1309f.; Schade
2005: 191, 222).

Die wahrgenommene interpersonale Gerechtigkeit bezieht sich hingegen auf Vergleiche zwischen Perso-
nen. Dabei kdnnen auf Basis verschiedener interpersonaler Vergleichsprinzipien Gerechtigkeitsurteile ge-
fallt werden. Wie bereits diskutiert, erfolgt die interpersonale Bewertung der Gerechtigkeit in der Arbeit von
Schade (2005) ausschlieRlich eigennutzbasiert, jedoch basieren Urteile nicht immer nur auf Selbstinteresse,
sondern vielmehr auch auf Vergleichen der Betroffenheit anderer Personengruppen durch die Umsetzung
einer Maftnahme. In Anlehnung an die theoretischen Annahmen von Deutsch (1975) kommen dabei das Leis-
tungsprinzip (Equity), das Bedurfnisprinzip (Need) und das Gleichheitsprinzip (Equality) infrage. In diesem
Zusammenhang weisen Garling & Schuitema (2007: 148) darauf hin, dass die Untersuchung der Starke der
verschiedenen Prinzipien einen detaillierten Hinweis darauf geben wiirde, welches Prinzip das Gerechtig-
keitsurteil am ehesten hinsichtlich der 6ffentlichen Akzeptanz von verkehrlichen MalRnahmen beeinflusst. In
der Studie von Schuitema et al. (2011), bei der die Autor:innen die Wirkung der wahrgenommenen Gerechtig-
keit auf die Akzeptanz von Bepreisungsmalinahmen im Verkehr untersuchen, unterscheiden sie das Antwort-
verhalten von Proband:innen hinsichtlich der Prinzipien Gleichheit und Leistung. Das Gleichheitsprinzip op-
erationalisieren sie als “If this policy is implemented, everybody will be affected to the same extent” (ebd.: 75).
Das Leistungsprinzip operationalisieren sie durch zwei Items, einmal hinsichtlich des Einkommens “/f this
policy is implemented, people with low incomes will be affected less than people with high incomes” (ebd.) und
einmal hinsichtlich der Erzeugung von Problemen “If this policy is implemented, people who cause problems
(e.g. congestion, pollution) will be affected most strongly” (ebd.). Firr diese Forschung eignen sich das Gleich-
heitsprinzip sowie das Leistungsprinzip hinsichtlich der Erzeugung von Problemen. Ein Item zur Erfassung
des Bedirfnisprinzips wurde selbst entwickelt (s. Kap. 5.1).

Zuletzt fihren Schuitema et al. (2011) mit Verweis auf Umweltgerechtigkeitsforschungen eine weitere Ver-
gleichsdimension ein, nach der verkehrspolitische Malinahmen nicht nur aktuelle Generationen betreffen,
sondern auch kiinftige Generationen, fir die eine intakte Umwelt und der Schutz natirlicher Ressourcen
von hoher Bedeutung sind. Dementsprechend konnten individuelle Gerechtigkeitsurteile und die Akzeptanz
verkehrlicher MaRnahmen auch auf intergenerationellen Vergleichen beruhen. Auf Basis dieser Uberlegun-
gen operationalisieren sie die intergenerationelle Gerechtigkeit tiber das Item “If this policy is implemented,
nature, the environment and future generations will be protected.” (ebd.)*. Um sozial erwiinschte Antworten

zu verhindern, werden die verschiedenen Vergleichsdimensionen nicht als direkte Gerechtigkeitsurteile ab-

22 In Einklang mit den Ausfiihrungen von Agyeman & Zavestoski (2015b) sowie Creutzig et al. (2020) zeigt sich hierin auch die Relevanz, in
der Operationalisierung der Gerechtigkeitsdimensionen darauf zu achten, die Bewertung und damit ethische Mafstabe nicht auf Verkehrsmodi sowie
Nutzungen und Funktionen im 6ffentlichen Raum zu beziehen, sondern die Bewertungsmalstébe in Abhangigkeit der Betroffenheit von Menschen zu
fassen.
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gefragt, sondern Uber die jeweilige Erwartung der Betroffenheit von Personen. Die eingeschatzte Gerechtig-
keit erfolgt dabei iber das Item “How fair is this policy measure to you?” (ebd.: 74).

In der Analyse soll zudem ein spezifischer Fokus auf zwei Aspekte gelegt werden. Zum einen soll auf Basis
der Herleitung von Schade (2005: 67f.) untersucht werden, inwiefern die Gerechtigkeitsbewertung als stra-
tegisches Mittel verwendet wird, um die Effektivitat bzw. Ineffektivitat einer Mallnahme zu legitimieren und
mit Akzeptanz bzw. Aversion zu reagieren. Auf Basis der “stategic-reponse-Hypothese” (Rienstra et al. 1999)
vermutet Schade, dass das Gerechtigkeitsurteil des personlichen Nutzens (Pfad a in Abbildung 11) das Effek-
tivitdts- und Akzeptanzurteil konfundieren kénne. In den Ergebnissen der empirischen Studien zur Uberpru-
fung seines Modells findet Schade (2005: 134) signifikante Indizien, die die “strategic-response-Hypothese”
belegen. Zum anderen sollin Einklang mit Schuitema et al. (2011: 72) der Hypothese nachgegangen werden,
dass altruistische Gerechtigkeitsbewertungen (Pfade c, d, e und f in Abbildung 11) einen starkeren Einfluss
auf die individuellen Urteile zu Gerechtigkeit und Akzeptanz nehmen, als jene, die auf Basis von Eigeninter-
esse erfolgen (Pfade a und b in Abbildung 11).

Darliber hinaus soll dhnlich zu Schade (2005: 70ff.) hergeleitet werden, welche soziodemographischen bzw.
Haushaltsmerkmale als mogliche Einflussfaktoren auf die Gerechtigkeitsurteile von Personen wirken. Lo-
gisch erscheint in der Forschung von Schade, den Einfluss des 6konomischen Status einer Person auf die
Akzeptanz von Straflenbenutzungsgebihren zu untersuchen. Dabei vermutet Schade, dass Personen mit
niedrigem Einkommen eher dazu tendieren wiirden, Strafsenbenutzungsgebihren als ungerecht zu bewer-
ten und demnach abzulehnen. In der vorliegenden Forschung liegt jedoch eher die Vermutung nahe, dass
nicht das Einkommen als entscheidender Pradiktor der wahrgenommenen Gerechtigkeit fungiert, sondern
andere Haushalts- und Personencharakteristika relevant werden, die im Kontext mit den Neugestaltungen
des offentlichen Mobilitatsraums stehen®.

Ein Haushaltsmerkmal, dessen Einfluss auf die Akzeptanz und subjektive Gerechtigkeitsbewertung unter-
sucht werden soll, ist der Pkw-Besitz. In einigen empirischen Studien wurde der Zusammenhang des Auto-
besitzes und verkehrspolitischer Malinahmen zulasten des MIV bereits untersucht. Dabei zeigen Andor et al.
(2019: 13) signifikante Ergebnisse, dass Pkw-Besitzer:innen zu allen erforschten MalRnahmen ablehnendere
Haltungen hegen als Personen, die iber keinen privaten Pkw verfiigen. Auch Ruhrort et al. (2021: 24ff.) kon-
nen eindeutige Evidenzen liefern, dass der Besitz eines Pkw einen starken Einfluss auf die Einstellung zu
verschiedenen Zukunftsszenarien umgestalteter 6ffentlicher Raume nimmt. Sie kdnnen jedoch auch fest-
stellen, dass selbst dem radikalsten Szenario (autofreies Quartier) ein Drittel der Autobesitzer:innen positiv
gegeniber gestimmt sind. Demzufolge ware interessant zu prifen, inwieweit selbst unter Autobesitzer:innen
die Unterstiitzung von disruptiven Maltnahmen zulasten des MIV vorhanden ist. Da jedoch nur der Besitz
eines Autos ein sehr verkirztes Verstandnis auf die Autoabhdngigkeit und Autonutzung im Alltag wirft, soll
der Autobesitz mit dem Faktor der Autobindung verbunden werden, welche in Bambergs (2013) Selbstre-

gulationsmodell eingefihrt wird. Das Modell basiert auf der Annahme, dass der Ubergang einer Person zu

23 Schade (2005) untersucht in seiner Forschung die Akzeptanz zu einem fiskalischen Instrument der Verkehrspolitik, wahrend sich die vor-
liegende Forschung auf physische Eingriffe im 6ffentlichen Mobilitatsraum fokussiert. Demnach werden die 6konomischen Pradiktoren von Schade
durch physische Determinanten der Haushaltscharakteristik substituiert. Dennoch beinhaltet auch das Merkmal “Autobesitz” eine 6konomische Di-
mension, da einkommensarme Haushalte oft nicht tiber die finanziellen Mittel verfligen, einen Pkw kaufen und halten zu kénnen (Daubitz 2021: 85).
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einem autounabhadngigen Lebensstil in verschiedenen Phasen ablauft. Diese Phasen kénnen dabei in ihrer
Intensitat der Autobindung ordinal betrachtet werden und unterscheiden sich in: Predecisional, Preactional,
Actional und Postactional. Das Itemkonstrukt kann direkt aus dem Anhang der Publikation von Bamberg
(2013, Appendix E) tibernommen werden. Baumgartner (2020: 31ff.) findet dabei signifikante Ergebnisse zum
Zusammenhang zwischen Autobindung und Akzeptierbarkeit der Umwandlung von Auto- in Fahrradspuren.
Jedoch wurde nicht die von Bamberg (2013) vorgeschlagene Operationalisierung der Einzelwahl einer Phase
angewendet, sondern die Befragten konnten die einzelnen Phasen auf einer 5er-Likert-Skala (,Trifft voll zu*
bis ,Trifft gar nicht zu“) bewerten.

Alsweitere einflussnehmende Haushaltsmerkmale auf die Akzeptanz werden solche antizipiert, die die Wohn-
situation von Personen charakterisieren. Anknipfend an die Forderungen rund um das “Recht auf Stadt” (vgl.
Grell 2016) lasst sich vermuten, dass mit geringer Wohnflache der Druck auf Freirdume zunimmt bzw. die
Anspriiche hinsichtlich qualitatsvoller, beruhigter und konsumfreier 6ffentlicher Raume steigen (Zech 2016:
74f.). Damit einhergehend mag auch die Verfliigbarkeit eines privaten AulRenbereichs (z.B. Balkon, Terrasse,
Garten) zu geringeren Anspriichen an qualitatsvolle 6ffentliche Rdume fihren. Empirische Untersuchungen
zu Zusammenhangen zwischen der Wohnflache pro Person sowie der Verfiigbarkeit eines privaten Aufien-
bereichsin der Wohnung konnten nicht identifiziert werden. Somit soll in dieser Forschungsarbeit die Signifi-
kanz und Starke dieser Merkmale auf die subjektiven Gerechtigkeitsbewertungen und ferner die Akzeptanzen
zu Umgestaltungen im offentlichen Mobilitatsraum explorativ untersucht werden.

Neben den Haushaltscharakteristika konnen jedoch auch personenspezifische Merkmale von Relevanz fiir
das Gerechtigkeitsurteil sowie die Akzeptanz sein. Ebenso im Kontext von “Recht auf Stadt” und der Teilhabe
an offentlicher Mobilitat haben gerade Personen, die in ihrer Alltagsmobilitat eingeschrankt sind, grofse An-
spriiche an barrierefrei gestaltete, inklusive 6ffentliche Raume (Richter 2016, Berding & Selle 2018, Daubitz
2021, Schwedes 2021). In der Studie von Ruhrort et al. (2021: 16) wurde die Mobilitatseinschrankung mit er-
hoben, jedoch gibt die Publikation nur Auskunft Gber deskriptive Ergebnisse: Knapp jede zehnte Person gab
an, in ihrer Mobilitat eingeschrankt zu sein. In dieser Studie wird von der Erhebung der Mobilitatseinschran-
kung abgesehen. Diese Entscheidung ist darauf zurlickzufiihren, dass diese es sich bei Gesundheitsdaten im
Datenschutzrecht um eine besondere Kategorie sensibler Daten handelt und kein aussagekraftiger Anteil an
Personen mit Mobilitatseinschrankung in der Stichprobe erwartet wird.

Auch wenn es nach Schade (2005) logisch erscheint, dass bestimmte Haushalts- oder soziodemographi-
schen Merkmale nicht a priori einen Einfluss auf die Akzeptanz nehmen, sondern zwischengeschaltet tiber
subjektive Gerechtigkeitseinstellungen vermittelt werden, sollen in dieser Studie unabhangig von diesen An-
nahmen die genannten Parameter hinsichtlich ihrer Akzeptanzrelevanz untersucht werden.

In Kapitel 5 wurde tiefgehend analysiert und diskutiert, inwiefern Gerechtigkeitsaspekte bei der Verteilung
von Flachen im offentlichen Mobilitdtsraum im Kontext der Einstellungen von Nutzer:innen offentlicher
Raume virulent werden und in welchen Dimensionen sich diese dufern kdnnen. Dabei wurden bestehende
Forschungsansatze im Rahmen des Flachengerechtigkeitsbegriffs hinsichtlich ihrer Bewertungsmethodik

und der einbezogenen Flachen im offentlichen Mobilitdtsraum untersucht. Die vorliegende Forschung bietet
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demnach einen komplementaren bzw. alternativen Ansatz zur Bewertung der gerechten Verteilung von Fl&-
chen im offentlichen Mobilitdtsraum an. Zum einen inkludiert er neben den Flachen, die v.a. aus technischer
Perspektive zur Bewaltigung verkehrlicher Funktionen benotigt werden, auch solche, die im Kontext mit Akti-
vitdten der sozialen Interaktion, des Aufenthalts, der Erholung, der Alltagsbewegung und 6kologischen Funk-
tionen stehen. Dabei werden die unmittelbaren Nutzer:innen der 6ffentlichen Rdume in Wohnumgebung zu
den Entscheidungsbefugten iber eine gerechte Verteilung von Flachen, indem das Gerechtigkeitsurteil mit
seinen zugrundeliegenden Prinzipen hinsichtlich verschiedener kombinierter Maltnahmen gefallt wird. Die-
se Unterschiede werden in Tabelle 3 (Kapitel 4.3) verdeutlicht. Welchen empirischen Mehrwert dieser Ansatz
in seinen Ergebnissen zu den bisherigen Forschungsarbeiten hat, wird sich in den folgenden Kapiteln zeigen

und detailliert im Fazit (Kapitel 8) diskutiert.
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5 MethodischesVorgehen

In diesem Kapitel erfolgt die Beschreibung des methodischen Ansatzes, der fiir diese Forschungsarbeit ge-
wahlt wurde. Wie sich bereits aus der Aufarbeitung in den letzten Kapiteln ableiten lasst, wurde sich fir ein
quantitatives Erhebungs- und Auswertungsdesign entschieden. Dabei werden mithilfe eines standardisier-
ten Fragebogens anhand einer Stichprobe in einem gewahlten Untersuchungsgebiet und anschlieRender
statistischer Auswertung der Daten die Einstellungen und Akzeptanzen von Bewohner:innen eines Quartiers
zu disruptiven Malknahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im offentlichen Mobilitatsraum
untersucht. In einem ersten Schritt erfolgt dabei die Herleitung und Konstruktion des Erhebungsinstruments
(Fragebogens), indem auf die Erkenntnisse der theoretisch-konzeptionellen Abhandlungen in den Kapiteln
3 und 4 (Kapitel 5.1) sowie die Erkenntnisse eines Pretests zurlickgegriffen wird. Daran anschlieléend wird
anhand verschiedener Parameter dargelegt, wieso sich das Fasanviertel im dritten Wiener Gemeindebezirk
(Landstrale) als geeigneter Untersuchungsraum herausgestellt hat (Kapitel 5.2). Daraufhin werden das Stich-
proben- sowie Erhebungsverfahren im Untersuchungsgebiet offengelegt und hinsichtlich alternativer Vorge-
hensweisen diskutiert (Kapitel 5.3). Im letzten Schritt werden die statistischen Verfahren dargelegt, mithilfe
welcher die erhobenen Daten hinsichtlich des Forschungsinteresses ausgewertet werden sollen (Kapitel 5.4).
Dabei zielen die folgenden Abschnitte auch darauf ab, darzulegen, inwieweit den Gutekriterien der Objektivi-
tat, Validitat und Reliabilitdt Rechnung getragen wurde. Auch das Kriterium der Reprasentativitat der Ergeb-

nisse soll diskutiert werden.

5.1 Hypothesen und Fragebogenkonstruktion

Aus dem groken Spektrum der behandelten theoretischen und empirischen Erkenntnisse der letzten Kapitel
lassen sich Hypothesen ableiten, die anhand eines darauf aufbauenden standardisierten Fragebogens und
anschlielbender statistischer Auswertungsverfahren Gberpriift werden. Dabei wird entgegen der in der sozial-
psychologischen Akzeptanzforschung verbreiteten Methodik davon abgesehen, ein Strukturgleichungsmo-
dell zu konstruieren?*. Vielmehr sollen die verschiedenen, Giber die in der Literatur identifizierten Einflussgro-
Ren aufihre Relevanz fuir die Akzeptanz disruptiver MaRnahmen im Verkehr und offentlichen Raum explorativ
untersucht werden. Abbildung 12 zeigt dabei schematisch die antizipierten Einflisse auf die Akzeptanz, wah-
rend Tabelle 4 diese in Form von Hypothesen wiedergibt. Der Ubersichtlichkeit halber wird in der Tabelle
die “Akzeptanz” stets in Kurzform stellvertretend flir die Akzeptanz fir (radikale) Mallnahmen im 6ffentlichen
Mobilitatsraum zugunsten von Aufenthaltsqualitdt und Aktiver Mobilitdt geschrieben. Grundsatzlich wer-
den “Je-desto-Hypothesen” verwendet, da der Grofsteil der Elemente ordinal skalierbar ist. Die Elemente
“Autobesitz” sowie “Vorhandensein Aulbenbereich” konnen jedoch nicht in einer Rangfolge operationalisiert
werden und sind dementsprechend nominalskaliert, weshalb jene als “Wenn-dann-Hypothesen” formuliert
werden (vgl. Diekmann 2013: 124ff.).

24 Dies wirde die forschungsokonomischen Moglichkeiten dieser Diplomarbeit Gibersteigen

83



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

problembewusstsein o

:(Problembewusstsein Autoverkehr (PbAV) |

I( Problembewusstsein Aktive Moblitat ||
Il und Aufenthaltsqualitat (PbAMAQ)

( wahrgenommene Effektivitat (wE)

( wahrgenommene Gerechtigkeit (WG)

Akzeptanz (A) j

( injunktive soziale Norm (isN)

-
( wahrgenommene Bedenken (wB) /
( Wohnflache pro Person (Wf)
( Autobesitz (Ab)

( Vorhandensein AuRenbereich (VA)

Abbildung 12: Pfaddiagramm zur visuellen Darstellung der Hypothesen(priifung) (eigene Darstellung nach Diekmann 2013: 209)

Darlber hinaus wird auch der Einfluss der drei Ausstattungsmerkmale Wohnflache pro Person (Wf), Autobe-
sitz (Ab) und Vorhandensein eines AulRenbereichs (VA) auf die wahrgenommene Gerechtigkeit (wG) geprift.
Hier wird jeweils von einem gegenldufigen Zusammenhang ausgegangen. Zudem soll weiteren spezifischen
Hypothesen nachgegangen werden, die nicht ausschlieRlich den Einfluss einzelner unabhangiger Variab-
len auf die abhdngige Variable der Akzeptanz Uberprifen. Dabei soll ein besonderer Fokus auf die Wirkung
von Gerechtigkeitsbewertungen gelegt werden. Einerseits wird die Strategic-Response-Hypothese (Schade
2005; Rienstra et al. 1999) geprift, nach der eine Mallnahme als ineffektiv bewertet wird, weil persénliche
Nutzeneinbuléen erwartet werden. Diese ist neben den einfachen Zusammenhangshypothesen aus Tabelle
4 als Moderatorhypothese zu verstehen. Aufserdem soll geprift werden, inwieweit “altruistische” gegentiber
egoistischen Gerechtigkeitsprinzipien mit den individuellen Gerechtigkeits- und Akzeptanzurteilen zusam-
menhangen (vgl. Schuitema et al. 2011), um antizipieren zu kdnnen, ob diese sich in ihrer Effektstarke auf die
Akzeptanz hin unterscheiden. Zudem wird gepriift, ob sich die Akzeptanz, die wahrgenommene Effektivitat,
die wahrgenommene Gerechtigkeit und die Gerechtigkeitsprinzipien, die injunktive soziale Norm sowie die

wahrgenommenen Bedenken hinsichtlich der Radikalitat der Mafinahmen, d.h. mit zunehmender Intensitat

o
S
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der Malsnahmen zugunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitdt sowie zulasten motorisierten Indivi-
dualverkehrs voneinander unterscheiden. Gegenlber den gerichteten Hypothesen aus Tabelle 4 sind diese

aufgrund der unklaren Wirkungszusammenhangsvermutung als ungerichtete Hypothesen konzipiert.

Tabelle 4: Empirisch zu tiberpriifende Hypothesen dieser Forschungsarbeit mit antizipierter Richtung des Zusammenhangs und
Quelle

Richtung der | Quelle bzw. abgeleitet

Hypothese

Korrelation auf Basis
H1 Je hoher das Bewusstsein fir Probleme im Autoverkehr | gegenlaufig Schade (2005), Schwartz
(PbAv), desto geringer die Akzeptanz (A). (1977)
H2 Je hoher das Bewusstsein flr Probleme die Aktive Mo- gleichlaufig Schade (2005), Schwartz
bilitdt und die Aufenthaltsqualitat betreffend (PbAMAQ), (1977)
desto hoher die Akzeptanz (A).
H3 Je héher das Umweltbewusstsein (Ub), desto hoher die | gleichlaufig Ruhrort et al. (2021), Hune-
Akzeptanz (A). cke (2015), Schwartz (1977)
H4 Je hoher die wahrgenommene Effektivitat (wE), desto gleichlaufig Schade (2005),
hoher die Akzeptanz (A).
H5 Je hoher die wahrgenommene Gerechtigkeit (wG), des- | gleichlaufig Schade (2005)
to hoher die Akzeptanz (A).
H6 Je hoher die injunktive soziale Norm (isN), desto hoher | gleichlaufig Bamberg et al. (2020), Ajzen
die Akzeptanz (A). (1991)
H7 Je geringer die wahrgenommenen Bedenken, desto gegenlaufig vom Autor
hoher die Akzeptanz (A).
H8 Je geringer die Wohnfldche pro Person (Wf), desto ho- gegenldufig vom Autor
her die Akzpetanz (A).
H9 Wenn Personen Uber keinen privaten Pkw in Ihrem gegenlaufig Ruhrort et al. (2021)
Haushalt verfiigen (Ab), dann zeigen sie eine hohere
Akzeptanz (A).
H10 | Wenn Personen Uber keinen Aulienbereich in ihrer gegenlaufig vom Autor

Wohnung/ihrem Wohnhaus verfiigen (VA), dann zeigen
sie eine hohere Akzeptanz (A).

Darlber hinaus wurden folgende Elemente mit einbezogen, firr die keine antizipierten Hypothesen vorlagen
bzw. welche sich als geeignet fiir die Konstruktion des Fragebogens erwiesen hatten:

e Verwurzelungim Quartier (Ruhrort et al. 2021)

e Verkehrsmittelpraferenz (Ruhrort et al. 2021)

e Autobindung/Autonutzungsziel (Bamberg 2013)

e Lebensstilorientierung (Otte 2019): Hintergrund unterschiedliches milieuspezifisches Antwortver-

halten, keine konkreten Hypothesen

In einem nachsten Schritt wurde die Operationalisierung der abhangigen und unabhangigen Variablen in
einem Fragebogenformat vorgenommen. Diese orientierte sich einerseits sehr stark an den Itemkonstruk-
tionen in den gezeigten Studien in Kapitel 3 und 4 und zum anderen an verschiedenen Hinweisen aus der

Literatur zur Frage- und Itemformulierung, Skalengestaltung als auch Anordnung der Fragen im Fragebogen
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(Lenzner & Menold 2015; Porst 2011; Diekmann 2013; Mattisek et al. 2013; Schoneck & Voss 2013; Bucking-
ham & Saunders 2004). Die detaillierte Auseinandersetzung mit der Gestaltung und Formulierung von Fra-
gen, Items und Skalen ist dabei ein unabdingbarer Schritt, um die Validitat und Reliabilitat des Fragebogens
garantieren zu konnen. Ein Forschungsinstrument ist dann valide, wenn das gemessen wird, was beabsich-
tigt wird, zu messen. D.h. die Messergebnisse sind hinsichtlich der zu priifenden Konzepte und Hypothesen
glltig. Hingegen ist ein Forschungsinstrument reliabel, wenn es bei wiederholtem Einsatz unter den gleichen
Rahmenbedingungen die gleichen Ergebnisse erzielen wird, d.h. es zeigen sich hinsichtlich der zu prifenden
Konzepte und Hypothesen verladssliche Messergebnisse (Buckingham & Saunders 2004: 72).

Angelehnt an die Studie von Ruhrort et al. (2021) wurde sich bei der Erfassung der verschiedenen Elemente
im Kontext zu moglichen Umgestaltungsmalnahmen fir die Szenarienmethode entschieden. Daflir werden
drei zuklnftige Umgestaltungsszenarien vorgestellt, die verschiedene Malinahmen kombinieren und sich
dabei in ihrer spezifischen Radikalitdt und Intensitat unterscheiden. Dieses Erhebungsdesign ermdglicht
dabei Affinitaten zu radikalen, in der Offentlichkeit als unpopular geltenden Malknahmen offenzulegen und
eine Vergleichbarkeit zu den empirischen Ergebnissen von Ruhrort et al. (2021) herzustellen. Die genaue An-
wendung dieses Verfahrens im Fragebogen ist in Tabelle 5.6 und 5.7 erlautert. Aufgrund der Tatsache, dass
kein Nullszenario (Fortbestand des Ist-Zustands) abgefragt wird, kann jedoch nicht vollends tberprift wer-
den, ob sich in dem Antwortverhalten der Befragten ein Status Quo Bias (vgl. Borjesson et al. 2016; Epprecht
et al. 2014; Schuitema 2010) verbirgt.

Bei der Operationalisierung einiger Elemente kamen bei den Antwortdesigns Likert-Skalen zum Einsatz.
Diese Antwort-Skalen eignen sich vor allem fiir Variablen, die Giber ein Set verschiedener Items, sogenann-
ter ltem-Batterien, erfasst werden. Sie zahlt zu den gangigsten Skalen, die in standardisierten sozialwissen-
schaftlichen Forschungen zum Einsatz kommen (Porst 2011: 93f.). In diesem Fragebogendesign wurde sich
fir eine durchgangige 4er-Likert Skala entschieden, die entsprechend ihrem Operationalisierungskontext
verbalisiert wurde. D.h., dass bspw. je nach Frageformulierung die Aussagen iber die verbalisierte 4er-Skala
der Passgenauigkeit (Trifft voll und ganz zu (1), Trifft eher zu (2), Trifft eher nicht zu (3), Trifft Gberhaupt nicht
zu (4)) oder der Zustimmung (Stimme voll und ganz zu (1), Stimme eher zu (2), Stimme eher nicht zu (3),
Stimme Uberhaupt nicht zu (4)) operationalisiert wurden. Ein Problem dieses Designs ist, dass damit eine
schmalere Entscheidungsfreiheit fir die Befragten einhergeht, da auch nicht die Option einer Mittelkatego-
rie (z.B. Weder/Noch) besteht. Andererseits kann es mit zunehmender SkalengrofRe auch zu einer ,intellek-
tuellen Uberforderung” von Befragten kommen, die moglicherweise in eine “Scheinprdzision der Angaben”
mindet (ebd.: 85). Die Griinde fur die Wahl der 4er-Skala lagen jedoch in dem Ziel, bestimmte replizierbare
Ergebnisse herstellen zu konnen (z.B. zum Umweltbewusstsein in der Studie von Ruhrort et al. 2021), waren
in der Verwendung dieser SkalengrofRe in anderen Vergleichsstudien (Schade 2005) begriindet und erfolgte
basierend auf der Tatsache, dass bei einigen Items und Item-Batterien die Anfiihrung einer Mittelkategorie im
Antwortkontext unlogisch erschien. Zudem wurde eine Permanenz in der Skalengrofte Gber den gesamten
Fragebogen hinweg angestrebt, damit sich beim Ausfillen des Fragebogens ein Gewdhnungseffekt bei den

Befragten ergibt und die Skalen intuitiver und verstandlicher wirken (Porst 2011: 92).
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Wichtig ist zudem, dass in Einklang mit Lefebvre-Ropars et al. (2021) im Fragebogen ein umfassendes Set an
Gestaltungsoptionen im 6ffentlichen Raum angefiihrt wird. In die Bewertungsschemata sollen somit auch
solche Flachennutzungen einflielen, die Giber die verkehrliche Funktion hinausgehen. Diese sollen dabei so
konstruiert sein, dass sie zum einen nicht zu stark eine raumliche Trennung verschiedener Verkehrsmittel
propagieren und zum anderen jedwede Flachennutzungen abseits der Verbindungs- und ErschlieRungs-
funktion (Link) berlcksichtigen. Somit gehen die in dieser Forschung detektierten Einstellungen und Hal-
tungen im Gegensatz zu bisherigen Forschungsansatzen tber die klassischen verkehrspolitischen Push- und
Pull-MaRnahmen hinaus.

Bei der Erstellung des Fragebogens wurden zudem zwei Pretest-Schleifen durchgefiihrt. Ein Pretest von
standardisierten Fragebogen gilt als obligatorisch, um die Validitat und Reliabilitat des Messintruments
prifen und bestimmte Schwierigkeiten, unerwiinschtes Antwortverhalten sowie Verstandnisprobleme bei
der Durchfiihrung identifizieren und dementsprechend ausschlielsen oder zumindest reduzieren zu kdnnen
(Mattisek et al. 2013: 88f.). Der erste Entwurf des Fragebogens lag in deutscher Spracheam 7. Juli 2023 in Form
eines digitalen Textdokuments vor und wurde an 25 Personen bestehend aus Expert:innen, Freund:innen
und Familienmitgliedern gesendet. Die Teilnehmenden wurden gebeten, folgende Punkte zu begutachten:

e Bearbeitungszeit messen

e FEinschatzung zum Umfang des Fragebogens geben

e Sprachliche und grammatikalische Fehler markieren

e Verstandnisprobleme bei Formulierungen markieren und mogliche Alternativen vorschlagen

e Vollstandigkeit und Verstandlichkeit von Skalen und Items priifen und bewerten

Die Teilnehmenden hatten eine Woche Zeit, ihre Begutachtungen zurlickzumelden. Die Rickmeldungen
wurden daraufhin gesichtet, analysiert, hinsichtlich ihrer Relevanz und Eignung fur die Funktionsfahigkeit,
Validitat und Reliabilitdt des Fragebogens bewertet und daraufhin eingearbeitet, sodass eine angepasste
Version des Fragebogens vorlag. Der Pretestdurchlauf hatte folgende Anderungen im Fragebogen zufolge:

e Der Zeitaufwand des Ausfilllens lag bei vielen Teilnehmenden tber 20 Minuten, wobei jener Umfang
als oberste Grenze angestrebt werden sollte. Zwar bewegen sich Empfehlungen in der Forschungs-
literatur um die 15 Minuten (Gusy & Marcus 2012: 9), jedoch kann davon ausgegangen werden, dass
enge Bezugspersonen zum Forschenden eine grofkere Bereitschaft zum Einsatz von Zeitressourcen
fir das Ausfillen des Fragebogens zeigen. Nichtsdestotrotz war eine Reduzierung des Fragebogen-
umfangs notig, um die Item-Nonresponse-Rate so gering wie moglich zu halten.

e Beim Element des “subjektiven Wissens” (s. Kapitel 3.2.2) gab es bei einigen Teilnehmenden Ver-
standnisprobleme. Operationalisiert wurde es Giberwiegend kongruent zu Schade (2005: 218ff.) mit
der Frage “Kénnen Sie zundchst angeben, ob Sie von der angefiihrten Malknahme ganz allgemein
schon etwas gehort haben?” und einer 4er-Ordinal-Antwortskala (eine Menge (1), ein bisschen (2),
ein wenig (3), gar nichts (4)). Die Ursache der Verwirrung lag vor allem darin, dass die Frage im Kon-
text der verschiedenen Szenarien immer auf die jeweilige Malsnahme hin abgefragt wurde, jedoch

trotzdem nicht klar war, ob das Wissen von dieser Maknahme mit Ortsbezug gilt oder nicht. Zudem
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war nicht klar, ob das Wissen iber die konkrete Malsnahme in ihrer spezifischen Charakteristik oder
in eher abstrakter Form gemeint ist. Z.B. gab es Rickmeldungen, dass zwar Wissen Uber Stellplatz-
reduktion als geeignete Malinahme vorliegt (abstrakt), jedoch nicht tiber die konkrete MalRnahme,
dass jeder zehnte Stellplatz fiir andere Nutzungen umgewidmet werden soll. Aufgrund dieser Konfu-
sionen sowie vor dem Hintergrund der notwendigen Reduzierung des Fragebogenumfangs und der
Tatsache, dass das subjektive Wissen eher verkiirzt operationalisiert wurde und sich kein direkter
Effekt auf die Akzeptanz aus der Forschungsliteratur ableiten lasst, wurde das Element aus dem Fra-
gebogen entfernt.

e Zur weiteren Reduzierung des Aufwands beim Ausfiillen des Fragebogens wurden Filterfihrungen
eingebaut. Dies erfolgte zum einen bei Fragen rund um den Autobesitz sowie dem eigenen Geburts-
land und dem Geburtsland der Eltern.

e Auch die Frage, ob eine Person zur Miete oder im Eigentum wohnt, wurde aufgrund geringen Er-
kenntnisinteresses und dementsprechend hinsichtlich der Reduzierung des Zeitaufwands bei der
Teilnahme aus dem Fragebogen entfernt.

e Aufgrund diverser Rickmeldungen sowie Empfehlungen zur Fragensukzession und Dramaturgie des
Fragebogens (vgl. Porst 2011: 133ff.) wurde die Anordnung der Fragen in der Hinsicht gedndert, dass
zum Einstieg in den Fragebogen einfache und einleitende Fragen gestellt und zum anderen fir die
Auswertung nicht so prioritare und gleichzeitig komplexe Fragen zum Abschluss des Fragebogens
angefiihrt wurden. Bspw. war die Frage zur Lebensstilorientierung mit einer sehr grofsen und kom-
plexen Item-Batterie im Erstentwurf an dritter Stelle angefiihrt und wurde daraufhin als Abschluss-
frage gestellt.

e Die Frage zur Verkehrsmittelwahl, die vor allem auch zum Einstieg in das Thema fungieren sollte,
wurde im Sinne einer allgemeinen Verkehrsmittelpraferenz nach Ruhrort et al. (2021)%° vereinfacht
operationalisiert.

e AufBasis mehrerer Riickmeldungen wurden alle Antwortskalen in der Form gedreht, dass der hochs-
te Grad einer Antwort der Zustimmung, Passgenauigkeit oder Ernsthaftigkeit auf der linken Seite
steht und im Verlauf von links nach rechts abnimmt, da dies intuitiver erscheint (d.h. dass z.B. die
Skala der Passgenauigkeit von Trifft Gberhaupt nicht zu (1), Trifft eher nicht zu (2), Trifft eher zu (3),
Trifft voll und ganz zu (4) in Trifft voll und ganz zu (1), Trifft eher zu (2), Trifft eher nicht zu (3), Trifft
Uberhaupt nicht zu (4) umgedreht wurde). Fir die Auswertung werden somit bei einigen Iltems Um-
polungen der Skalen notwendig sein, da rein logisch mit einem hoheren (Mittel)Wert ein hoherer
Grad der Passgenauigkeit, Zustimmung etc. assoziiert wird.

e FEinige ltemformulierungen hatten einen stark hypothetischen Charakter. Auf Basis der Riickmeldun-
gen von Expert:innen sowie in Einklang mit Porst (2011: 100f.) wurden diese durch “enthypothetisier-

te” Formulierungen ersetzt.

25 In der Publikation von Ruhrort et al. (2021) sind nicht alle Operationalisierungen ersichtlich, auf die sich an dieser und weiteren Stellen
in diesem Kapitel bezogen wird. Von dem Forscher:innen-Team wurde mir freundlicherweise der Fragebogen zur Verfligung gestellt, welchen ich im
Rahmen meiner Diplomarbeit unter entsprechender Zitation verwenden durfte.
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e Zudem erfolgten auf Grundlage diverser Hinweise zu Grammatik, Lesbarkeit und Intuition weitere
sprachliche Vereinfachungen und Prazisierungen der Formulierungen verschiedener Items und Fra-
gen.

Aufgrund der Tatsache, dass die Wahl des Erhebungsverfahrens auf eine Online-Befragung? fiel, musste der
Fragebogen in ein Online-Tool transferiert werden. Parallel dazu erfolgte eine Ubersetzung des Fragebogens
in die englische Sprache. Nach Abschluss dieser Schritte wurde der Fragebogen per Test-Link an einen klei-
neren Pool aus finf Personen zugesendet, die diesmal vor allem neben der allgemeinen Funktionsfahigkeit
des Online-Fragebogens die Filterfiihrung, das Verhalten des Tools bei Verlassen und Wiederaufrufen der
URL sowie die Passgenauigkeit der englischsprachigen Ubersetzung priifen sollten. Die Filterfihrung wur-
de zudem in Eigenregie in mehreren Testschleifen geprift. Diese zweite, etwas abgespeckte Pretest-Runde
wurde am 12. Juli 2023 durchgefiihrt. Die Finalversion der Online-Befragung mit den eingearbeiteten Riick-
meldungen des zweiten Pretests lag zum 14. Juli 2023 vor. Die Tabellen (Tabelle 5.1 - 5.19) zeigen dabei die

operationalisierten Elemente in ihrer Reihenfolge im Fragebogen.

BLOCK 0: Einstieg in den Fragebogen

Tabelle 5.1: Filterfrage Teilnahmeberechtigung

Filterfrage Teilnahmeberechtigung

Frage Sind Sie erwachsen und wohnen Sie im Fasanviertel?
Items / Antwortkategorien / . Ja

verbalisierte Skala +Nein

Skalenniveau nominal

Mehrfachantworten moglich? nein

Quelle(n) vom Autor

Tabelle 5.2: Einstiegsfrage

Einstiegsfrage (Verwurzelung im Quartier)

Frage Wie lange wohnen Sie schon im Fasanviertel
ltems / Antwortkategorien / « Wenigerals 1 Jahr
verbalisierte Skala + 1 bis4 Jahre

+4 bis 10 Jahre

« Langer als 10 Jahre
« Seit meiner Geburt

Skalenniveau nominal
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) Ruhrort et al. (2021)
26 Die Wahl fiir das Erhebungsverfahren wird im néachsten Subkapitel (5.3) genauer erlautert.
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Zwar wurde bei der Rekrutierung von Teilnehmenden (s. Kapitel 5.3) darauf geachtet, dass ausschlieRlich
Bewohner:innen aus dem Fasanviertel erreicht werden, jedoch erschien eine einflihrende Filterfrage (Tabelle
5.1) sinnvoll, um garantieren zu kdnnen, dass ausschlieflich Antwortbogen von Personen in die Stichprobe
gelangen, die die Grundgesamtheit (erwachsene Bewohner:innen des Fasanviertels) abdecken. Personen,
die “Nein” auswahlten, wurden auf eine alternative Endseite des Fragebogens geleitet und benachrichtigt,
dass sie nicht teilnahmeberechtigt sind.

Zudem wurde durch eine erste, einfache Frage (Tabelle 5.2) der Einstieg in den Fragebogen geschaffen. Dies
erfolgte vor allem vor dem Hintergrund, die Teilnehmenden leicht in den Fragebogen einzufiihren, person-
lich abzuholen und einen ersten Themenbezug zu schaffen. Damit soll ein “Interview-Rapport” hergestellt
werden (Porst 2011: 135).

BLOCK 1: Allgemeine Einstellungen zu Verkehr, Offentlichen Raum und Umwelt

Tabelle 5.3: Verkehrsmittelpraferenz

Frage Welches Verkehrsmittel nutzen Sie in Ihrem Alltag am liebsten?
Items / Antwortkategorien / « Privates Auto
verbalisierte Skala « Privates Fahrrad, E-Bike oder Leihrad

« E-Scooter oder Mietroller

« Privates Motorrad oder Moped
« Carsharing-Auto oder Taxi

- Offentliche Verkehrsmittel
+Ich gehe am liebsten zu Fufy

Skalenniveau nominal
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) Ruhrort et al. (2021)

Auch die Frage nach der Verkehrsmittelpraferenz (Tabelle 5.3) hatte noch die Funktion, den Teilnehmenden
einen einfachen Einstieg in das Thema zu bereiten. Die Operationalisierung der Frage und Skala orientierte
sich stark an Ruhrort et al. (2021), wurde jedoch hinsichtlich reliabler und valider Messung noch differenziert
(,E-Scooter oder Mietroller getrennt von ,Privates Motorrad oder Moped*) und erganzt (Taxi).

Um eine Replikation der Ergebnisse zu gewahrleisten, wurde das gesamte Fragen-, Item- und Skalendesign
zum Umweltbewusstsein (Tabelle 5.4) von Ruhrort et al. (2021) Gbernommen. Lediglich die verbalisierte Ska-
la wurde gedreht und die Itemformulierungen auf die lokale Sprache und Situation hin angepasst. Fur die
Auswertung missen dann die Skalen zudem so angeordnet werden, dass die Polrichtungen der ltems e, f

und hinvers zu den anderen Items verlaufen, um eine konsistente Indexbildung garantieren zu kdnnen.
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Tabelle 5.4: Umweltbewusstsein
Umweltbewusstsein (Ub)

Frage

Im Folgenden sehen Sie einige Aussagen zu Zukunftsfragen. Bitte geben Sie
an, inwieweit Sie der jeweiligen Aussage zustimmen.

ltems / Antwortkategorien
(randomisiert)

Umweltaffekt

a) Ich freue mich tber Initiativen, die nachhaltige Lebensweisen einfach aus-
probieren (z.B. Gratzloasen, Coole Stralken)

b) Es macht mich wiitend, wenn ich sehe, wie Osterreich seine Klimaschutz-
ziele verfehlt.

c) Mehr Umweltschutz bedeutet auch mehr Lebensqualitédt und Gesundheit
fur Alle.

d) Die Umweltproblematik wird von vielen Umweltschiitzer:innen stark Giber-
trieben.

e) Ich drgere mich, wenn mir Umweltschitzer:innen vorschreiben wollen, wie
ich leben soll.

Umweltkognition

f) Es gibt natlrliche Grenzen des Wachstums, die unsere industrialisierte Welt

schon langst erreicht hat.

g) Jede:r Einzelne tragt Verantwortung daflr, dass wir nachfolgenden Genera-
tionen eine lebenswerte Umwelt hinterlassen.

h) Fir ein gutes Leben sind andere Dinge wichtiger als Umwelt und Natur.

i) Wir missen Wege finden, wie wir unabhangig vom Wirtschaftswachstum gut
leben kénnen.

verbalisierte Skala

« Stimme voll und ganz zu

« Stimme eher zu

« Stimme eher nicht zu

« Stimme Uberhaupt nicht zu

Skalenniveau

ordinal

Mehrfachantworten moglich?

nein, nur eine Antwort pro Item

Quelle(n)

Ruhrort et al. (2021)

Die Frageformulierung und Skalengestaltung zum Problembewusstsein (Tabelle 5.5) orientierte sich sehr

stark an Schade (2005). Dabei bildeten zwei Iltems das Problembewusstsein fiir den Autoverkehr und elf Items

das Bewusstsein flr Probleme in der Aktiven Mobilitat und Aufenthaltsqualitat. Die Formulierung der Items

erfolgte entlang einer Item-Batterie von Ruhrort et al. (2021), die Gestaltungswiinsche fiir die eigene Wohn-

umgebung abfragten. Die Entwicklung des Gesamtsets der 13 Items entstand auf Basis der Ausflihrungen

von Lefebvre-Ropars et al. (2021), um taxativ die verschiedenen Funktionen und Nutzungen im &ffentlichen

Raum abzudecken. Zudem sollten hierbei auch alle Flachennutzungen aufgeflihrt werden, die in den Szena-

rien von Umgestaltungsmafnahmen tangiert werden.
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Tabelle 5.5: Problembewusstsein

Problembewusstsein (PbAV & PbAMAQ)

Frage

Denken Sie nun an Probleme im Verkehr und im 6ffentlichen Raum im Fasan-
viertel. Wie schwerwiegend nehmen Sie folgende Probleme im Fasanviertel
wahr?

ltems / Antwortkategorien
(randomisiert)

PbAV
a) Nicht gentigend Parkplatze / Stellflachen flr Autos
b) Wenig oder zu enge Fahrspuren flir den Autoverkehr

PbAMaq
a) Wenig Platz flr (sicheres) Zufultgehen
b) Wenig Platz fir (sicheres) Radfahren
) Nicht genligend Wartefldchen an Haltestellen
) Nicht genligend Abstellanlagen fiir Fahrrader
) Luftverschmutzung durch den Verkehr
f) Larmbelastigung durch den Verkehr
g) Nicht gentigend Grinfléchen
h) Nicht gentigend Baume
i) Nicht gentigend Platz fiir Spiel- und Bewegungsmaoglichkeiten (fiir Kinder
und/oder Erwachsene)
j) Nicht gentigend Platz fir Verweilmoglichkeiten (z.B. Sitzgelegenheiten,
Liegefldchen)
k) Nicht genligend Platz flr wirtschaftliche Aktivitdten (z.B. Markte, Verkaufs-
stande, Schanigarten)

c
d
e

verbalisierte Skala

« Ein sehrernstes Problem

« Eherein Problem

« Nicht wirklich ein Problem
« Sicher kein Problem

Skalenniveau

ordinal

Mehrfachantworten moglich?

nein, nur eine Antwort pro Item

Quelle(n)

Schade (2005), Ruhrort et al. (2021), Lefebvre-Ropars et al. (2021)
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BLOCK 2: Zukunftsszenarien

Tabelle 5.6: Szenarien ausformuliert

Szenario Beschreibung des Szenarios / MaRnahmenbiindel

Szenariol/
Szenario ,Sanft”

Stellplatzreduktion

In allen Straften und im 6ffentlichen Raum im Fasanviertel wird mehr Platz fir Griinfléchen,
Baume, Fuls- und Radverkehr, Radabstellanlagen, Verweilmoglichkeiten, Spiel- und Bewe-
gungsmoglichkeiten sowie wirtschaftliche Aktivitdten geschaffen. Fir dieses Vorhaben wird
jeder zehnte Stellplatz fir Autos entfernt und umgenutzt.

Szenario 2/
Szenario ,Moderat*

Entfernung aller
Stellplatze

In allen Strafken und im 6ffentlichen Raum im Fasanviertel wird mehr Platz fir Griinfléchen,
Baume, Fuls- und Radverkehr, Radabstellanlagen, Verweilmoglichkeiten, Spiel- und Bewe-
gungsmoglichkeiten sowie wirtschaftliche Aktivitdten geschaffen.

Fur dieses Vorhaben werden alle Stellplatze fir Autos entfernt und umgenutzt (Behinderten-
stellplatze sind davon ausgenommen). Autos kdnnen weiter einfahren und kurzzeitig halten
(z.B. zum Be- und Entladen), aber nicht mehr dauerhaft parken. Das Parken von privaten
Autos ist nur noch auf privatem Grundstiick oder auféerhalb des Fasanviertels moglich. Dort
konnen auch Stellplétze in Tiefgaragen angemietet werden, bei denen sich die Kosten nach
der finanziellen Bedrftigkeit und der personlichen Notwendigkeit des Autobesitzes (z.B.
beruflich) richten sollen.

Szenario 3/
Szenario ,Radikal®

Autofreies Fasan-
viertel

Das Fasanviertel wird zu einem autofreien Gréatzl, in dem ausschliel8lich Platz fiir Grinfla-
chen, Bdume, Fulk- und Radverkehr, Radabstellanlagen, Verweilmoglichkeiten, Spiel- und
Bewegungsmoglichkeiten sowie wirtschaftliche Aktivitdten vorgesehen ist.

Das Einfahren mit dem privaten Auto ist in der Regel nicht mehr moglich. Der Autoverkehr
beschrankt sich auf Lieferverkehr, Krankentransporte und andere Ausnahmen (z.B. Hand-
werker:innen, Umzug, Abfallentsorgung, Pflegedienste, Inhaber:innen von Stellplatzen auf
privatem Grundstiick etc.). Genau wie bei Szenario ,Moderat” konnen Stellplatze in Tiefga-
ragen aulberhalb des Fasanviertels angemietet werden, deren Kosten sich nach der finan-
ziellen Beddrftigkeit und der personlichen Notwendigkeit des Autobesitzes (z.B. beruflich)
richten sollen.

Tabelle 5.7: Qualitative Unterschiede der Szenarien

Szenario

Moderat - Radikal -
Entfernung aller Autofreies Fasanvier-
Stellplatze tel

Sanft -

Stellplatzreduk-
tion

Parken von privaten Pkw im &ffentlichen Moglich Nicht moglich Nicht moglich
Raum

Einfahren mit privatem Pkw ins Fasanviertel | Moglich Moglich Nicht moglich
zum kurzfristigen Be- und Entladen

Im Folgenden wurde den Teilnehmenden zu drei verschiedenen Zukunftsszenarien mit verschiedenen hypo-

thetischen MaRnahmen wiederkehrend ein Block an Fragestellungen zu den operationalisierten Elementen

der wahrgenommenen Effektivitit, Akzeptanz, injunktiven sozialen Norm, wahrgenommenen Gerechtigkeit

und wahrgenommenen Bedenken gestellt. Die Szenarien unterscheiden sich qualitativ hinsichtlich ihrer je-

weiligen Radikalitdt der Umgestaltungsmafinahmen, wie Tabelle 5.6 und 5.7 zeigen. Die Formulierung der

einzelnen Szenarien orientiert sich dabei an Ruhrort et al. (2021) und wurde auf Grundlage von (Staller et

al. 2022: 88) auf die lokale Sprache und Situation hin angepasst sowie um weitere Flachennutzungen nach

Lefebvre-Ropars et al. (2021) erganzt.
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Tabelle 5.8: Wahrgenommene Effektivitat

wahrgenommene Effektivitat (wE)

Frage

Wie wirksam ist Ihrer Meinung nach diese Mafinahme hinsichtlich der von
Ihnen wahrgenommenen Probleme im Fasanviertel?

[tems / Antwortkategorien /
verbalisierte Skala

« Sehrwirksam
« Eher wirksam
« Eher unwirksam
« Sehr unwirksam

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten méglich? nein
Quelle(n) Schade (2005)

Tabelle 5.9: Akzeptanz
Akzeptanz (A)

Frage

In welchem Ausmald sind Sie selbst mit der Einflhrung dieser Maltnahme im
Fasanviertel einverstanden?

Items / Antwortkategorien /
verbalisierte Skala

« Absolut einverstanden

« Eher einverstanden

« Eher nicht einverstanden

« Absolut nicht einverstanden

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) Schade 2005

Tabelle 5.10: Injunktive soziale Norm
Injunktive soziale Norm (isN)

Frage

Wie wahrscheinlich ist es, dass die Bewohner:innen des Fasanviertels diese
Malinahme akzeptieren?

ltems / Antwortkategorien /
verbalisierte Skala

« Sehrwahrscheinlich
« Eher wahrscheinlich
« Eher unwahrscheinlich
« Sehr unwahrscheinlich

Skalenniveau

ordinal

Mehrfachantworten méglich?

nein

Quelle(n)

Schade 2005, Bamberg et al. 2020

Bei der Operationalisierung der wahrgenommenen Effektivitdt (Tabelle 5.8), der Akzeptanz (Tabelle 5.9) und
der Injunktiven sozialen Norm (Tabelle 5.10) wurde sich grofitenteils an den Formulierungen von Schade
(2005) orientiert. Der Vorteil lag darin, dass jedes Element lediglich Giber eine Frage mit 4er-Likert-Ordinalska-
la erfasst werden konnte. Die injunktive soziale Norm wurde im Sinne einer lokalen Mobilitatskultur gemaf

Bamberg et al. (2020) auf die Bewohner:innen des Fasanviertels bezogen.
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Tabelle 5.11: Wahrgenommene Gerechtigkeit

Wahrgenommene Gerechtigkeit (wG)

Frage Wie gerecht finden Sie diese Malsnahme?
Items / Antwortkategorien / « Sehr gerecht
verbalisierte Skala « Eher gerecht

« Eher ungerecht
« Sehr ungerecht

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) Schuitema et al. 2011

Tabelle 5.12: Gerechtigkeitsprinzipien

Gerechtigkeitsprinzipien

Frage Was erwarten Sie, wenn diese Mainahme im Fasanviertel umgesetzt wird?
Items / Antwortkategorien a) Bei dieser Malknahme erwarte ich mir persénlich mehr Vorteile.
(randomisiert) b) Bei dieser Malinahme erwarte ich, dass ich ungerecht/unfair im Vergleich

zu anderen Personen eingeschrankt werde.

c) Bei dieser Malinahme erwarte ich, dass jede Person gleichermalten betrof-
fen sein wird.

d) Bei dieser Malknahme erwarte ich, dass Personen, die die Probleme im
Verkehr und im 6ffentlichen Raum im Fasanviertel verursachen, am ehesten
eingeschrankt werden.

e) Bei dieser Maltnahme erwarte ich, dass Personen, die den groften Bedarf
an mehr Platz im Fasanviertel haben, am ehesten von der Malsnahme profitie-
ren werden.

f) Bei dieser Malinahme erwarte ich, dass die Natur, die Umwelt und kiinftige
Generationen im Fasanviertel geschiitzt werden.

verbalisierte Skala « Stimme voll und ganz zu

« Stimme eher zu

« Stimme eher nicht zu

« Stimme Uberhaupt nicht zu

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moglich? nein, nur eine Antwort pro Item
Quelle(n) Schuitema et al. 2011, Garling & Schuitema 2007, Schade 2005, Deutsch 1975

In einem ersten Schritt (Tabelle 5.11) wurde die wahrgenommene Gerechtigkeit (wG) sehr allgemein und
ohne spezifische Richtung erfasst. In einer anschliefenden Frage wurden dann die verschiedenen Gerech-
tigkeitsprinzipien (prazise Ausflihrungen zur Operationalisierung in Kapitel 4.3) einzeln erfasst. Diese Tren-
nung geschah vor dem Hintergrund der Reduktion sozial erwlnschten und strategischen Antwortverhaltens
(Schuitema et al. 2011: 73). Die endgiltige Formulierung der Items der Gerechtigkeitsprinzipien basierte
groftenteils auf Schuitema et al. (2011) und Schade (2005). Da bei diesen jedoch kein Item zur Erfassung des
Bedurfnisprinzips (vgl. Deutsch 1975) vorlag, dieses jedoch in Einklang mit Garling & Schuitema (2007) als
passend und relevant fir den vorliegenden Forschungskontext bewertet wurde, musste daflr eigenstandig

ein Item formuliert werden. In der Erstversion des Fragebogens wurde als Formulierung “Personen, die den
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grofSten Bedarf an mehr Platzim Verkehr und im offentlichen Raum im Fasanviertel haben, wiirden am ehesten
von der MalBnahme profitieren.” vorgeschlagen. Auf Basis von rlickgemeldeten Verstandnisproblemen und
zur Eliminierung des hypothetischen Charakters wurde das Item in der endgultigen Version als “Bei dieser
Malinahme erwarte ich, dass Personen, die den gréfSten Bedarf an mehr Platz im Fasanviertel haben, am ehes-
ten von der MaRnahme profitieren werden.” formuliert. Ahnlich wie beim Umweltbewusstsein, sollte auch
hier aufgrund der in verschiedene Richtungen formulierten Items die Skala bei Item b fur die Auswertung

invers zu den anderen Itemskalen verlaufen.

Tabelle 5.13: Wahrgenommene Bedenken

Wahrgenommene Bedenken (wB)

Frage Inwiefern treffen folgende Bedenken bei Ihnen zu, wenn diese Malinahme
umgesetzt wird?

Items / Antwortkategorien a) Bei dieser MalRnahme habe ich Bedenken, dass ich in meiner individuellen

(randomisiert) Mobilitat so sehr eingeschrankt werde, dass ich meinen Alltag umorganisieren
muss.

b) Bei dieser MalRnahme habe ich Bedenken vor steigendem Freizeitldrm im
Fasanviertel (z.B. ausgehend von Schanigéarten, spielenden Kindern, etc.)

) Bei dieser Malknahme habe ich Bedenken, dass die Geschéfte im Einzelhan-
delim Fasanviertel wegen geringerer Umsatze schlieRen.

d) Bei dieser Malsnahme habe ich Bedenken, dass die Mieten steigen und ich
aus dem Fasanviertel wegziehen muss.

e) Bei dieser MaRnahme habe ich Bedenken, dass der Innenhof in meinem
Wohnhaus zugeparkt wird.

verbalisierte Skala « Trifft voll und ganz zu

« Trifft eher zu

« Trifft eher nicht zu

« Trifft Gberhaupt nicht zu

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moéglich? nein, nur eine Antwort pro Item
Quelle(n) vom Autor auf Basis der angeflihrten Literatur in Kapitel 3.2.2

Zuletzt wurden je Szenario die wahrgenommenen Bedenken bei Mallnahmenumsetzung mit jeweils einem
ltem pro antizipierten Einflussfaktor erfasst. Wie in Kapitel 3.2.2 bereits angeflihrt, werden v.a. Bedenken zur
von der individuellen Mobilitat abhdngigen personlichen Alltagsorganisation (wahrgenommene Mobilitats-
zwange), zu Freizeitlarm, zu aussterbendem Einzelhandel und zu Gentrifizierungseffekten erwartet. Zudem
wurde auf Basis einer Expert:innen-Riickmeldung noch ein Item zur Erfassung von Bedenken hinsichtlich
Innenhofparken hinzugefligt. Die ltems wurden weitestgehend ohne hypothetischen und Suggestivcharakter
operationalisiert, wie Tabelle 5.13 zeigt. Zudem hatten die Befragten die Option, tUber eine offene Antwort-

moglichkeit weitere Bedenken frei zu dufsern.
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BLOCK 3: Angaben zu Mobilitat und Wohnen

Tabelle 5.14: Autobesitz

Autobesitz

Frage Verfligen Sie in Ihrem Haushalt Gber mindestens ein Auto?
ltems / Antwortkategorien / - Ja

verbalisierte Skala «Nein

Skalenniveau nominal

Mehrfachantworten moglich? nein

Quelle(n) vom Autor

Tabelle 5.14.1: Autoanzahl

Autoanza

Frage Uber wieviele Autos verfigt Ihr Haushalt?
Items / Antwortkategorien / o1
verbalisierte Skala 2
3
o4
«Mehrals 4
Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moglich? nein

Ruhrort et al. 2021, statt offen Ordinalskala selbst entwickelt

Quelle(n)

Tabelle 5.14.2: Autonutzung

Autoanzahl

Frage Nutzen Sie selbst das Auto bzw. die Autos?
Items / Antwortkategorien / - Ja

verbalisierte Skala «Nein, nie

Skalenniveau nominal

Mehrfachantworten moglich? nein

Quelle(n) vom Autor

Die Abfrage der Autoverfiigbarkeit geschah zum einen vor dem Hintergrund, replizierbare Ergebnisse zu
Ruhrort et al. (2021) erzielen zu kdnnen und hierbei die Zusammenhange mit der Akzeptanz der verschie-
denen Szenarien untersuchen zu kénnen. Dabei wurde dies aufgeteilt in die selbst entwickelte Frage der
Autoverfligbarkeit (Tabelle 5.14) mit nominalskalierten Antwortmaoglichkeiten. Uber eine Filterfihrung wur-
den dann jene Befragten, die angaben, ein Auto zu besitzen, gebeten, die Anzahl der Autos in ihrem Haus-
halt anzugeben (Tabelle 5.14.1). Diese Frage wurde von Ruhrort et al. (2021) Ubernommen, jedoch anstatt
eines offenen Antwortdesigns wurden pracodierte, ordinalskalierte Antwortkategorien vorgeschlagen. Zum
anderen wurde diese Filterflihrung gewahlt, um lediglich diejenigen Teilnehmenden hinsichtlich ihres Auto-

nutzungsziels (Tabelle 5.14.2.1) zu befragen, die bereits angegeben haben, in ihrem Haushalt Uber ein Auto
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zu verfligen. Dabei wurde zusétzlich eine weitere Filterfrage (Tabelle 5.14.2) eingeschoben, mit der nur die-
jenigen Teilnehmenden identifiziert werden sollten, die die zur Verfligung stehenden Autos auch tatsachlich
selbst nutzen. Die Operationalisierung des Autonutzungsziels erfolgte dabei anhand von Bamberg (2013).
Trotz Rickmeldungen im Pretestdurchlauf, dass die Formulierung der Skala sozial erwiinschte Antworten
produzieren konnte, wurde aus Grunden der Replizierbarkeit von einer Anpassung der Formulierung abge-
sehen. Jedoch wurde auf Basis von Expert:innen-Riickmeldungen die Antwortkategorie “Keine der Aussagen

trifft auf mich bzw. meine aktuelle Situation zu” hinzugeflgt.

Tabelle 5.14.2.1: Autonutzungsziel

Autonutzungsziel

Frage Welche der folgenden Aussagen beschreibt am besten, wie Sie sich derzeit
fihlen, wenn Sie fir Ihre tdglichen Wege das Auto benutzen, und haben Sie
Plane, einige oder alle Wege mit dem Auto zu reduzieren? Bitte wdhlen Sie
aus, welche Aussage am besten auf lhre aktuelle Situation zutrifft.

Items / Antwortkategorien / « Zurzeit benutze ich das Auto flir die meisten meiner Wege. Ich bin mit meiner
verbalisierte Skala derzeitigen Autonutzung zufrieden und sehe keinen Grund, sie zu reduzieren.
« Zurzeit benutze ich fiir die meisten Wege noch das Auto. Ich wiirde gerne
meine derzeitige Autonutzung reduzieren, aber im Moment halte ich es fiir
unmoglich, dies zu tun.

« Zurzeit benutze ich fiir die meisten Wege das Auto. Ich tberlege derzeit, eini-
ge oder alle meiner Wege auf andere Verkehrsmittel als das Auto zu verlagern,
bin mir aber noch nicht sicher, wie und wann ich dies tun soll.

« Zurzeit benutze ich fiir die meisten Wege das Auto, aber mein Ziel ist es, mei-
ne derzeitige Autonutzung zu reduzieren. Ich weil bereits, auf welchen Wegen
ich das Auto ersetzen und welche alternativen Verkehrsmittel ich nutzen
werde, aber ich habe dies noch nicht in die Tat umgesetzt.

« Da ich mir der vielen Probleme bewusst bin, die mit der Autonutzung ver-
bunden sind, versuche ich bereits, so viel wie moglich auf andere Verkehrs-
mittel auszuweichen. In den ndchsten Monaten werde ich meine ohnehin
geringe Autonutzung beibehalten oder sogar reduzieren.

« Keine der Aussagen trifft auf mich bzw. meine aktuelle Situation zu.

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) Bamberg 2013

Die Operationalisierung der Wohnflache pro Person (Wf) erfolgte Giber zwei Fragen. In der ersten Frage (Tabel-
le 5.15) wurde in einem offenen Antwortdesign nach der Gesamtflache der Wohnung gefragt. In einer zweiten
Frage (Tabelle 5.16) wurde die Personenanzahl verschiedener Personengruppen im Haushalt, unterschieden
nach Erwachsenen, Kindern und Jugendlichen Gber 10 und bis 17 Jahren sowie Kindern bis 10 Jahren er-
fasst. Einerseits erhalt man so per Addition die Gesamtanzahl der Bewohner:innen eines Haushalts und hat
gleichzeitig mit der qualitativen Unterscheidung nach Altersgruppen die Moglichkeit, hinsichtlich differenten
Akzeptanzen bei Kindern und Jugendlichen im Haushalt zu analysieren. Die Frage zur HaushaltsgroRe wurde
grofstenteils im Wortlaut von Ruhrort et al. (2021) ibernommen und die Erfassung der verschiedenen Alters-

gruppen in jene Frage integriert (orientiert an Berestetska et al. (2021)). Uber die Gesamtanzahl der Personen
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im Haushalt und die Gesamtflache der Wohnung lasst sich somit die Wohnflache pro Person (Wf) fir jeden
Haushalt bestimmen.
Die Operationalisierung des Aultenbereichs erfolgte Uber lediglich eine Frage (Tabelle 5.17). Dabei wurde

beim Entwerfen der Antwortkategorien darauf geachtet, dass diese vollstandig alle potenziellen Auspragun-

gen abdecken.

Tabelle 5.15: Wohnflache
Wohnflache

Frage

Wie grof ist die Wohnfléche in Ihrer Wohnung insgesamt? Bitte geben Sie die
Fldche in Quadratmetern (m?) an.

ltems / Antwortkategorien /
verbalisierte Skala

offen (im Zahlenformat)

Skalenniveau metrisch
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) vom Autor

Tabelle 5.16: HaushaltsgroRe

Haushaltsgrofie

Frage

Wie viele Personen leben sténdig in Threm Haushalt, Sie selbst mit eingerech-
net? Bitte die Anzahl der Personengruppen in die jeweils dafiir vorgesehenen
Felder eintragen.

Items / Antwortkategorien /
verbalisierte Skala

Offene Eingabemdglichkeit zu:

« Anzahl Erwachsene (18 Jahre und alter)

« Anzahl Kinder und Jugendliche Giber 10 und bis 17 Jahre
« Anzahl Kinder bis 10 Jahre

Skalenniveau

metrisch

Mehrfachantworten moglich?

nein

Quelle(n)

vom Autor, auf Grundlage Ruhrort et al. (2021)

Tabelle 5.17 AuRenbereich

AuRenbereich

Frage

Haben Sie Zugang zu einem Aufenbereich in Ihrer Wohnung oder Ihrem Haus
(z.B. Garten, Terrasse, Balkon)?

ltems / Antwortkategorien /
verbalisierte Skala

« Ja, einen privat nutzbaren bzw. zuganglichen Aufienbereich in der eigenen
Wohnung

« Ja, einen gemeinschaftlich nutzbaren Aultenbereich im Wohnhaus

+ Nein

Skalenniveau nominal
Mehrfachantworten moglich? nein
Quelle(n) vom Autor




BLOCK 4: Angaben zur Person

Tabelle 5.18: Soziodemographische Merkmale

Soziodemo-

graphisches
Merkmal

Skalen-
niveau

Antwortkategorien

Geschlecht Nominal | Welchem Geschlechtord- | (1) weiblich; (2) mannlich; (3) divers
nen Sie sich zu?
Geburtsjahr Metrisch | In welchem Jahrsind Sie Drop-Down-Liste mit Jahreszahlen
geboren?
Geburtsland Nominal | Sind Sie in Osterreich ge- (1) Ja; (2) Nein; (3) Unbekannt
boren?
Filter bei “ (2) Nein™: In Drop-Down-Landerliste
welchem Jahr sind Sie
geboren?
Geburtsland Nominal | Sind Ihre Eltern in Oster- (1) Ja, beide; (2) Nein, nur ein Elternteil; (3) Nein, beide
der Eltern reich geboren? Elternteile nicht; (4) Bei beiden Elternteilen unbekannt
Filter bei “ (2) Nein, nur Drop-Down-Landerliste
ein Elternteil”: In welchem
Land ist Ihr anderer Eltern-
teil geboren?
Filter bei “ (3) Nein, beide a) Drop-Down-Landerliste
Elternteile nicht”: a) In b) Drop-Down-Landerliste
welchem Land ist Ihr erster
Elternteil geboren? b) In
welchem Land ist Ihr zwei-
ter Elternteil geboren?
Bildungsab- Ordinal | Welcherist Ihr hochster (1) (noch) ohne Abschluss / in Ausbildung; (2) Pflicht-
schluss Bildungsabschluss? schule; (3) Matura; (4) Abschluss an einer Universitat oder
(Fach-)Hochschule; (5) Lehre mit Berufsschule; (6) Ande-
rer Abschluss, und zwar: offene Antwortmaoglichkeit
Berufliche Nominal | Wie wirden Sie Ihre der- (1) Vollzeit erwerbstatig; (2) Teilzeit erwerbstatig; (3) Ge-
Situation zeitige berufliche Situation | ringfligig erwerbstétig; (4) Schiler:in; (5) Auszubildende:r;
beschreiben? (6) Student:in; (7) Pensionist:in / Rentner:in; (8) Fiir den
Hier waren Mehrfachnen- Haushalt / die Familie sorgend; (9) Derzeit nicht erwerbs-
nungen moglich. tatig
Haushaltsein- | Ordinal | Wie hoch ist das monatli- (1) Unter 500 Euro; (2) 500 bis unter 1.000 Euro; (3) 1.000
kommen che Nettoeinkommen lhres | bis unter 1.500 Euro; (4) 1.500 bis unter 2.000 Euro; (5)
Haushaltes insgesamt? 2.000 bis unter 2.500 Euro; (6) 2.500 bis unter 3.000 Euro;
(7) 3.000 bis unter 4.000 Euro; (8) 4.000 bis unter 5.000
Euro; (9) 5.000 Euro und mehr
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Informationen zur Soziodemographie und zur sozialen Lage der Befragten wurden im letzten Fragebogen-
block erfasst, da es sich hier einerseits um sensible Fragen mit hoher Abbruchwahrscheinlichkeit handelt
(Mattisek et al. 2013: 86) sowie kaum Effekte der kognitiven Uberforderung sowie Erinnerungsprobleme zu
erwarten sind, da diese direkt aus dem Geddchtnis abgerufen werden kdnnen (Lenzner & Menold 2015: 7).

Die Erfassung der in Tabelle 5.18 aufgefiihrten soziodemographischen Variablen ist nicht nur ein unverzicht-
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barer Teil sozialwissenschaftlicher Forschungen zur Hypothesenprifung oder fiir Subgruppen-Analysen (vgl.
Mattisek et al. 2013; Schoneck & Voss 2013: 56f.), sondern auch zwingend notwendig, um im Sinne der Re-
prasentativitat Uberprifen zu kénnen, inwiefern die Stichprobe in ihrer soziodemographischen Zusammen-
setzung die Grundgesamtheit abdecken kann (Eckstein 2016: 15f.). Darunter zéhlen vor allem die Variablen
des Geburtslandes, des Bildungsabschlusses und des Alters. Uber die Kombination verschiedener Variablen
kann zudem die soziotkonomische und demographische Lage (und moglicherweise auch Intersektionali-
taten) abgebildet werden, anhand derer ebenfalls mogliche signifikante Akzeptanzunterschiede untersucht
werden konnen (vgl. Doring 2013: 111). Dabei wurde bei der Erhebung der beruflichen Situation auch die
Moglichkeit der Mehrfachnennung zugelassen, um potenzielle Mehrfachbelastung im Alltag identifizieren zu
konnen. Die Formulierung der Fragen und Antwortkategorien orientierte sich groftenteils an Ruhrort et al.
(2021), wurde jedoch bei einigen Variablen noch ausdifferenziert (z.B. Filterflihrung bei Geburtsland und Ge-
burtsland der Eltern). Bei der Erfassung des Alters wurde auf Grundlage der Ausflihrungen von Schéneck &
Voss (2013: 63) das Geburtsjahr erhoben, da hier eine hohere Ausfillbereitschaft und Validitat der Antworten
zu erwarten war. Dariiber hinaus wurden die Antwortskalen und -kategorien bei Bedarf, z.B. auf die lokale
Sprache und Situation hin angepasst (z.B. beim Bildungsabschluss). Die Erfassung des Geburtslandes und

des Geburtslandes der Eltern erfolgte per pracodierter Landerliste (Umweltbundesamt 2011).

Tabelle 5.19: Lebensflihrungstyp

Lebensflihrungstyp

Frage Zum Abschluss sehen Sie noch einige Aussagen zur Gestaltung und Struktu-
rierung Ihres Alltags. Bitte geben Sie an, inwieweit die jeweilige Aussage auf
Ihre aktuelle Lebenssituation zutrifft.

ltems
(randomisiert)

) Ich pflege einen gehobenen Lebensstandard.
b) Ich leiste mir manchmal ein richtig teures Meni im Restaurant.
) Es ist mir zu teuer, regelmafig grofse Urlaube im Ausland zu machen.
) In Kunst und Kultur kenne ich mich allgemein sehr gut aus.
) Ich lese gern anspruchsvolle Biicher.
f) Ich informiere mich umfassend tber Politik und Zeitgeschehen.
g) Mein Leben gefallt mir dann besonders gut, wenn sténdig etwas los ist.
h) Ich suche immer wieder nach neuen Herausforderungen und Erfahrungen.
i) Selbstverwirklichung ist mirin meinem Leben sehr wichtig.
j) Es gibt fir mich kaum etwas Schoneres, als mich in Haus und Heim zu be-
tatigen.
k) Sicherheit und Bestandigkeit sind das oberste Gebot in meinem Leben.
[) Ich halte an Traditionen und Brauchen meiner Familie fest.

a
o
d
e

verbalisierte Skala / Antwortkate- | « Trifft voll und ganz zu
gorien « Trifft eher zu

« Trifft eher nicht zu

« Trifft Gberhaupt nicht zu

Skalenniveau ordinal
Mehrfachantworten moglich? nein, nur eine Antwort pro Item
Quelle(n) Otte 2019
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Zum Abschluss der Befragung wurde die Item-Batterie zur Erfassung der Lebensfihrungstypen angefiihrt
(Tabelle 5.19). Die Iltemformulierungen und Skalen wurden von Otte (2019: 28) deckungsgleich tibernommen,
um die von Otte vorgeschlagene Klassifizierung der Teilnehmenden in den Lebenfihrungstypus mit den Ab-
grenzungspunkten vornehmen zu kdnnen. Fir die Auswertung ist es notwendig, auch darauf zu achten, die
ltemskalen bei ¢, j, k und [ so umzucodieren, dass diese invers zu den anderen Itemskalen verlaufen.

Insgesamt bestand der Fragebogen aus 45 Fragen. Die maximale Fragenanzahl, die eine teilnehmende Per-
son bei spezifischer Filterfiihrung ausfillen musste, betrug 44 Fragen, die geringste Anzahl 38 Fragen. Der
Zeitaufwand zum Ausfillen des Fragebogens wurde mit 20 Minuten geschatzt und gegentiber den Teilneh-

menden kommuniziert (vgl. Kapitel 5.3).

5.2 Auswahl des Untersuchungsraumes

Wie bereits im vorherigen Subkapitel erwahnt, fiel bei der Wahl des Untersuchungsraums fiir diese For-
schungsarbeit die Entscheidung auf das Fasanviertel, einem Gratzl im dritten Wiener Gemeindebezirk. Ab-
bildung 13 zeigt dabei die Lage des Fasanviertels im Wiener Stadtgebiet. Die Wahl des Untersuchungsraums
erfolgte erst nach der Erstellung des Grundgerists des Fragebogens, da dieser den Anspruch erhebt, in jed-
wedem Untersuchungsgebiet mit ahnlicher baulicher Struktur, d.h. vor allem mit griinderzeitlichen und dich-
ten Siedlungsstrukturen bei iberwiegender Wohnnutzung, angewendet werden zu kénnen. Zur empirischen
Anwendung in einem anderen Untersuchungsgebiet waren nur wenige Nachjustierungen nétig und eine Ver-
gleichbarkeit direkt gegeben. Vor dem Hintergrund begrenzter Ressourcen wurde sich dafiir entschieden, die
empirische Anwendung des Fragebogens in nur einem Wiener Gratzl vorzunehmen. Nichtsdestotrotz ware
ein Vergleich verschiedener Gratzl mit zwar ahnlicher grinderzeitlicher und dichter Baustruktur, jedoch mit
bspw. abweichender sozio6konomischer Zusammensetzung oder groRerem Grinflachenanteil, sehr span-
nend gewesen. Vor diesem Hintergrund handelt es sich in der vorliegenden Arbeit um eine Einzelfallstudie
mit dem Erkenntnisinteresse, neuartige Hypothesen im Forschungsfeld anzuwenden und zu testen. Gleich-
zeitig erfolgte dabei die Auswahl des Einzelfalls auch vorbereitend flir potenziell anschlielsende Forschun-
gen, die einen Vergleich anderer Stadtquartiere mit einerseits ahnlichen Teilkriterien (z.B. dhnliche Baustru-
kur- und dichte) sowie andererseits kontrastierenden Teilkriterien (z.B. soziodemographische Charakteristik
des Quartiers) darstellen (vgl. Hering & Schmidt 2014: 529ff.). In dieser Hinsicht wird damit auch das Ziel
beabsichtigt, die gefundenen Erkenntnisse des hier behandelten Einzelfalls den empirischen Befunden aus
Berlin-Friedrichshain-Kreuzberg (Ruhrort et al. 2021) gegentiberzustellen.

Die Auswahl des Untersuchungsraums verlief dabei entlang verkehrlicher, 6kologischer und sozialer Parame-
ter, durch die sich aus planerischer Sicht und damit im Sinne aktueller kommunalpolitischer Zielsetzungen
und strategischer Positionierungen ein Handlungsbedarf fir bauliche und verkehrsorganisatorische Inter-
ventionen im o6ffentlichen Mobilitatsraum ergeben konnte. Dies erfolgte jedoch nicht auf Basis eines um-
fassenden raumanalytischen Verfahrens (z.B. per GIS-Analyse), bei welchem alle relevanten Parameter holis
tisch erfasst und verschnitten werden. Vielmehr sollten gréfstenteils bereits vorliegende Daten zu folgenden

Parametern argumentativ aufbereitet werden:
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Abbildung 13: Verortung des Untersuchungsraumes im Wiener Stadtgebiet mit nahen POI (Eigene Darstellung, Kartengrundlagen:

Stadt Wien - MA41 2022)
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e Monofunktionaler Charakter im 6ffentlichen Mobilitatsraum bei vorwiegend verkehrlicher Nutzung
(v.a. durch den MIV) und kaum Aufenthalts- und Griinflachen sowie Bdume im Gratzl
e Kontrardazu jedoch ein Modal Split, der aufzeigt, dass die Nutzung von Pkw relativ gering, jedoch im
Umweltverbund (FuR, Rad, OV) relativ hoch ist
e Hohe Hitzeblastung im Gratzl (Urban Heat Vulnerability), aufgrund welcher eine Notwendigkeit fiir
MaRnahmen zur Klimaanpassung besteht
e Hohe Einwohner:innendichte und bauliche Dichte, durch die ein hoher Nutzungsdruck auf den 6f-
fentlichen Mobilitatsraum zu erwarten ist
e Vermeidung der Wahl eines sozial homogenen Gratzls
Die Kennwerte und Eigenschaften des Fasanviertels sind in Steckbriefform in Tabelle 6 bereits zusammen-
gefasst aufbereitet. Dabei werden Zahlen und Fakten aus diesem und dem folgenden Kapitel bereits vorweg-

gegriffen.

Tabelle 6: Steckbrief Fasanviertel

Parameter Fasanviertel

Lage « Innerer Bezirk (3. Bezirk Landstralie)
« Radumliche Nahe zum ersten Bezirk und zum Wiener Hauptbahnhof

Einwohner:innen(-dichte) (s. | « 10.843 Bewohner:innen

Kapitel 5.3) + Davon 9.319 im erwachsenen Alter

« Mit groftenteils 500 EW/ha Baulandfldche eine der hdchsten Einwohner:in-
nendichten in Wien

Architektur und bauliche « Griinderzeitliche Blockrandbebauung
Dichte « Mit einer Nettogeschossflachenzahl (NGFZ) von groRtenteils Uber 4 eine der
hochsten baulichen Dichten in Wien

Nutzung (Gebaude) «Vorwiegend fiir Wohnen genutzt
« EG-Zonen (v.a. in der Fasanstrale) werden teilweise gewerblich genutzt

Nutzung (6ffentlicher Raum) | « Uberwiegend Flachen fiir den flieRenden und ruhenden motorisierten Indivi-
dualverkehr

« Kaum Sitzmoglichkeiten und qualitdtvolle Aufenthaltsflachen

+ Ungleiche Verteilung von Radabstellanlagen
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Abbildung 14: Bdume und urbane Griinflachen im Fasanviertel (eigene Darstellung; Grundkarte: OSM; Datenquelle: Stadt Wien 0.J.b)
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a) Monofunktionaler Charakter im offentlichen Mobilitéitsraum

Eine Sozialraumraumanalyse aus dem Jahr 2016 beschreibt den 6ffentlichen Raum im Fasanviertel als ein
Gebiet bestehend “aus wenig belebten Strallen mit hoher Parkplatzdichte und geringem Griinfléchenanteil”
(Scheucher et al. 2016: 21). Zwar sei das Gréatzl von mehreren Parks und Griinanlagen umgeben (Botanischer
Garten, Belvederegarten, Schweizer Garten und Leon-Zelman-Park), jedoch besitzen jene kaum Relevanz fir
den Alltag der Fasanvierteler:innen, da die Erreichbarkeit und Zugénglichkeit aufgrund rdumlicher Hirden
und Barrieren (Mauer zum Botanischen Garten, Schnellbahntrasse und Landstralber Girtel) mangelhaft sei
(ebd.). Dementsprechend sind die Bewohner:innen im Fasanviertel auf qualitatsvolle 6ffentliche Mobilitats-
raume im Gratzl selbst angewiesen. Jedoch scheint hier die Situation unzureichend. Bspw. bezeichnet ein
Blogbeitrag das Fasanviertel als “Asphaltviertel” (Scherer 2021) und eine Petition aus dem Jahr 2020 fordert
mehr Grin- und Freiraum flr das Gréatzl und konnte daftir mehr als 100 Unterstltzende rekrutieren (openPe-
tition 2020). Eine konzise Analyse der Flachenverteilung und -gestaltung sowie verkehrlicher und infrastruk-
tureller Elemente im offentlichen Mobilitatsraum im Fasanviertel unterstitzt diese Feststellungen.

Wie Abbildung 14 zeigt, gibt es nur eine sehr geringe Anzahl an Baumen und Grinraumen im Fasanvier-
tel. Neben den zwei urbanen Grinflachen (Fasanplatz und Lotte-Lang-Platz) gibt es lediglich 74 Badume im
offentlichen StraRenraum, dementsprechend gibt es nur einen Baum je 147 Bewohner:innen?’. Darlber
hinaus besteht eine raumliche Ungleichverteilung der Griinelemente im Gratzl. Die urbanen Grinflachen
konzentrieren sich an der nordlichen Grenze des Fasanviertels und in mehreren Strallenziigen sind keine
Baume vorhanden. Die marginale Aufenthaltsqualitat und starke Ungleichverteilung schlagt sich auch im
unzureichenden Vorhandensein von Sitzmdglichkeiten nieder. Abseits der Sitzgelegenheiten am Fasan- und
Lotte-Lang-Platz konnten bei einer Vor-Ort-Begehung lediglich vereinzelte Sitzmobel identifiziert werden. Im
stdostlichen Teil des Fasanviertels gibt es bspw. keine Sitzgelegenheiten.

In Abbildung 15 sind die Stellflachen fur Kraftfahrzeuge im 6ffentlichen Mobilitatsraum inkl. der Fahrzeugauf-
stellung dargestellt. Wie die Darstellung zeigt, gibt es, bis auf den Bereich vor der Volksschule Kleistgasse und
die Haltestellenbereiche der OV-Stationen, fast flachendeckend die Moglichkeit, Kraftfahrzeuge auf Oberfla-
chenstellplatzen im StraRenbereich abzustellen. Dariiber hinaus gibt es eine hohe Anzahl an Stellplatzen,
auf denen Schragparken erlaubt ist. Im Gegensatz zum Langsparken wird hierdurch eine hohere Stellplatz-
kapazitat geschaffen, was mit einem groReren Flachenverbrauch einhergeht. Auf dem Fasanplatz ist partiell
auch Senkrechtparken moglich. Abgesehen von der Fasangasse, in der die zulassige Hochstgeschwindigkeit
bei 50 km/h liegt, gilt im gesamten Gratzl Tempo 30. Eine Fahrbahn mit Gegenverkehr im MIV ist neben der
Fasangasse auch in der Jacquingasse vorhanden. Ansonsten erfolgt der Kfz-Verkehr im Gratzl ausschlieBlich
Uber Einbahnregelungen.

Abbildung 16 zeigt die Rad- und OV-Infrastruktur im Gratzl. An der nordlichen Grenze gibt es eine kurze Fahr-
radstralbe am Fasanplatz (ca. 70m), ansonsten erfolgt keine getrennte Fiihrung des Radverkehrs im Fasan-
viertel. In fast allen Einbahnstralken ist das Radfahren gegen die Einbahn zugelassen (Hinweistafel), jedoch

vorwiegend lediglich mit Piktogrammen auf der Fahrbahn markiert und stets entlang langs- oder schrag-

27 Eigene Berechnung, gemal Stadt Wien - MA23 (2023) leben mit Stand 01.01.2023 10.843 Personen im Fasanviertel.
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parkender Kfz gefiihrt. Im westlichen Abschnitt der Mohsgasse gibt es einen zweispurigen Einbahnverkehr
inkl. Stellmoglichkeiten an beiden Stralenseiten, wahrend fir Radfahrer:innen weder eine baulich getrennte
noch markierte Anlage vorliegt, wodurch diese im Mischverkehr mit dem MIV fahren miissen. Auch die Mog-
lichkeit, entgegen der Einbahn mit dem Rad zu fahren, ist hier nicht gegeben. Auch in der Fasangasse ist die
Situation flr den Radverkehr prekar. Hier gibt es trotz StraRenbahngleisen und haufiger Moglichkeiten des
Langsparkens flr Kfz keine getrennte oder markierte Radverkehrsanlage. Bei den Abstellmdglichkeiten fiir
Radfahrer:innen lassen sich zudem ungleiche raumliche Verteilungen feststellen. Wahrend sich einige Ra-
dabstellanlagen an bestimmten Orten konzentrieren und auch ausreichend im Stralenverlauf verteilt sind,
gibt es teilweise ganze StralRenziige, in denen es keine Moglichkeit gibt, das Fahrrad im 6ffentlichen Mobi-
litatsraum abzustellen. Zusammengerechnet gibt es im Fasanviertel 266 Radabstellmoglichkeiten, d.h. es
gibt lediglich einen offentlichen Radabstellplatz pro 41 Bewohner:innen. Im o6ffentlichen Verkehr verkehrt
die Stralkenbahnlinie O auf der Fasangasse an den Haltestellen Rennweg, Kolblgasse und Fasangasse zwi-
schen 6 und 20 Uhrim 7 bis 8 Minuten-Takt und sowie in den Stunden am Friihmorgen (vor 6 Uhr) und Spat-
abend (nach 20 Uhr) im 10 bis 15 Minuten Takt. Zudem liegen im Einzugsbereich einiger Bewohner:innen
die S-Bahn-Station Rennweg an der nordwestlichen und die S-Bahn-Station Belvedere an der stidwestlichen
Grenze des Fasanviertels. Gemal einer Analyse der Gehsteigbreiten in Wien LandstraRe (Leth 2017) sind die
Platzverhéltnisse fir das Zufulbgehen vorwiegend ausreichend. Im grofsten Teil des Fasanviertels erreichen
die Gehsteigbreiten die im Fachkonzept Mobilitat (Stadt Wien - MA18 2015) angestrebte Mindestbreite von
zwei Metern oder Uberschreiten diese sogar. Nur in wenigen StraRenabschnitten liegen die Breiten der Geh-
steige unter zwei Metern. Ob das Fasanviertel jedoch attraktiv fiir Zufulbgehende ist, bleibt vor dem Hinter-
grund fehlender Griin- und Sitzelemente fraglich. Die Bilderreihe auf der folgenden Seite (Abbildung 17-19)

veranschaulicht zudem visuell den monofunktionalen Charakter des Gratzls.

b) Motorisierungsgrad und Modal Split*®

Daten zum Verkehrsverhalten der Wiener Bewohner:innen liegen zwar nur auf Bezirksebene vor, kbnnen aber
trotzdem Tendenzen flr das Gratzl aufzeigen. Der dritte Gemeindebezirk (Landstrale) ist mit 397 Pkw pro
1.000 Einwohner:innen der Bezirk mit dem flinfthdchsten Motorisierungsgrad und liegt demnach auch deut-
lich Uber dem Wiener Durchschnitt von 375 Pkw pro 1.000 Einwohner:innen. Dementsprechend ist die Pkw-
Besitzquote deutlich hoher als in allen anderen Innenbezirken? (VCO 2022). Hingegen weist die Landstrale
mit lediglich 16% den zweitgeringsten Wegeanteil des Pkw im Modal Split in ganz Wien vor und liegt stark

unter dem Wiener Durchschnitt von 27%. D.h. 86% aller Wege in der Landstralke werden zu Ful’, mit dem

28 Auch wenn in Kapitel 4.2 argumentiert wurde, dass ein Vergleich zwischen Modal Split und tatsachlicher Flachenaufteilung zu nachfra-
georientiert sei, soll dies an dieser Stelle aus folgenden Griinden trotzdem erfolgen. Zum einen liegt ein Kritikpunkt darin, Zahlenwerte des Modal
Splits direkt den Zahlenwerten der Flachenverteilung gegenliberzustellen. Dies erfolgt hier nicht, da keine prézisen bzw. absoluten Zahlenwerte zur
Flachenverteilung ermittelt wurden. Zum anderen unterstiitzt es an dieser Stelle argumentativ eben jene politisch-strategischen Zielsetzungen auf
kommunaler Ebene in den Bereichen Verkehr und offentlicher Raum und verlauft nicht kontrar dazu. Dementsprechend besteht nicht die Gefahr,
Flachenumverteilungen zugunsten des motorisierten Verkehrs zu legitimieren. Letztlich soll durch diese Feststellung keine bauliche oder verkehrs-
organisatorische Malknahme legitimiert werden, sondern vielmehr identifiziert werden, in welcher Wohnumgebung eine Befragung der Betroffenen
spannend ware.

29 bis auf den ersten Bezirk (Innerer Bezirk), da dort aufgrund des Sitzes vieler Unternehmen und Behdrden eine Vielzahl betrieblicher Pkw
gemeldet ist
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Fahrrad oder den offentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt (Heller 2021). Dieses Bild verlduft demnach sehr

kontrdr zu den unter dem vorherigem Punkt festgestellten infrastrukturellen Gegebenheiten.

NI — VT

Abbildung 17: Beidseitiges Schragparken in der Hohlweggasse, keine getrennte oder ausreichend markierte Radverkehrsanlage, kei-
ne Baume, Griinflachen oder Sitzgelegenheiten (eigene Aufnahme vom 27.08.2023)

Abbildung 18: Beidseitiges Parken in der Mohsgasse, auch hier wieder nur eine unzureichend markierte Radverkehrsanlage und kein
Vorhandensein von Baumen, Griinflachen und Sitzmoglichkeiten (eigene Aufnahme vom 27.08.2023)
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Abbildung 19: Beidseitiges Langsparken in der Mohsgasse und zweispuriger Einbahnverkehr, kein Vorhandensein einer Radverkehrs-
anlage sowie von Baumen, Griinflachen und Sitzmoglichkeiten (eigene Aufnahme vom 27.08.2023)

¢) Hohe Hitzebelastung (Urban Heat Vulnerability)

Fir die Stadt Wien liegt eine kartographische Darstellung zur Hitzebelastung vor, die auf der Verschneidung
von soziodkonomischen mit dkologischen sowie klimatischen Daten basiert und damit die Betroffenheits-
intensitdt von Bewohner:innen an ihrem Wohnort darstellt (ECOTEN 2019). Hierbei wird das Fasanviertel als
eines der am starksten durch urbane Hitze belastete Wohngebiet in Wien identifiziert. Daraufhin wurde in
diversen Presseartikeln Uber diese Ergebnisse berichtet und kritisch in Kontext mit der physischen Gestalt
des offentlichen Mobilitdtsraums gesetzt (Winterer 2022; Maier 2023). In letzterer wurde gar eine Umfrage
durchgeflhrt, in der 71% der Teilnehmenden bejahen, dass das Fasanviertel zurecht als Hitzeinsel bezeich-
net wird. Dementsprechend liegt eine Handlungsnotwendigkeit zur Klimaanpassung und Hitzereduktion im

Gratzl vor, welche u.a. durch MaRnahmen im offentlichen Mobilitdtsraum erreicht werden kdnnen.

d) Einwohner:innen- und Bebauungsdichte

Bauhistorisch bzw. architektonisch handelt es sich bei dem Fasanviertel um ein Quartier mit vorwiegend
griinderzeitlicher Blockrandbebauung (Scheucher et al. 2016: 21). Die Einwohner:innendichte im Fasan-
viertel ist eine der hochsten in Wien mit grofdtenteils 500 Einwohner:innen pro Hektar Baulandflache (Stadt
Wien - MA18 2020a). Ebenso zeigen raumanalytische Daten zur Nettogeschossflachenzahl (Stadt Wien - MA18
2014b) sowie zur “wahrgenommenen Bebauungsdichte” (Stadt Wien - MA18 2011) in Wien, dass die Bewoh-
ner:innen im Fasanviertel in einem Gratzl mit einer sehr hohen baulichen Dichte leben. Nutzungsdruck auf
und Nutzungskonkurrenzen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum sind dementsprechend sehr wahrscheinlich (vgl.
Zech 2016: 74f).

111



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

e) Vermeidung der Wahl eines sozial homogenen Grditzls

Bei der Wahl des Untersuchungsraums war die Schwierigkeit gegeben, ein zwar innenstadtnahes, dicht be-
bautes und griinderzeitliches Gratzl zu identifizieren, das jedoch hinsichtlich sozialer Merkmale nicht zu
einer sehr homogenen Anwohner:innenschaft tendiert. Von vorneherein verzerrte bzw. ,gewiinschte* Ant-
worten konnten dann namlich vorliegen, wenn im Gratzl vorwiegend Personen bspw. aus einem jungen,
kreativen und 6kologisch bewussten Milieu wohnhaft sind. Eine Grundlage von sozialrdumlichen Daten fir
diese lebensstilorientierten Faktoren liegt zwar nicht vor, jedoch sind im 6ffentlichen und medialen Diskurs
bestimmte Bezirke und Gratzl in Wien, wie etwa Neubau (Siebter Bezirk), fir jene milieuspezifische Zusam-
mensetzung bekannt (Kocina 2015, Krutzler 2019, ORF 0.J.). Auch ein Blick auf die Ergebnisse der Bezirksver-
tretungswahlen zeigt eine gewisse Tendenz zur Unterstitzung griiner Parteien in diesen Bezirken (Stadt Wien
2020). Zudem liegt bspw. der Anteil an Personen, die im Ausland geboren sind, im Fasanviertel bei 53,6% und
ist damit deutlich hoher als der Anteil in Wien gesamt, wo er bei 44,3% liegt, oder in den giirtelnahen Innen-
bezirken, wie Mariahilf (43,1%), Neubau (40,8%), Josefstadt (40,8%) und Alsergrund (43%) (Stadt Wien - MA23
2023). Auch beim Anteil der Personen, die einen Hochschulabschluss vorweisen kdnnen, und dem Anteil der
Arbeitslosen zeigt sich ein differenzierteres und durchmischteres Bild als in den giirtelnahen Innenbezirken
(Stadt Wien - MA23 2021; Stadt Wien - MA18 2020b). Die Studie von Ruhrort et al. (2021) zu den Einstellungen
von Bewohner:innen gegenliber einer Neuaufteilung der Flachen im 6ffentlichen Raum wurde in Kreuzberg-
Friedrichshain durchgefiihrt, einem Berliner Bezirk, der weithin fiir sein hippes und kreatives Milieu bekannt
ist (visitBerlin 0.J.). In dieser Forschungsarbeit sollen jedoch auch die Einstellungen von Bewohner:innen ab-
seits dieser Milieus detektiert werden. Das Fasanviertel scheint dafiir aufgrund seiner abweichenden milieu-
spezifischen Zusammensetzung diverser als andere innenstadtnahe Griinderzeitviertel in Wien. Inwieweit
diese Einstellungen hinsichtlich bestimmter Selbstselektionseffekte moglich sein werden, zu erfassen, wird

in den Kapiteln 5.3 und 6.1 diskutiert.

5.3 Erhebungsverfahren

In quantitativen Studien gelangen Forscher:innen beim methodischen Vorgehen der Ziehung einer Stich-
probe fiir eine Befragung oftmals an den Punkt, an dem sie abwadgen muissen zwischen den fiir die Arbeit
zur Verfigung stehenden Forschungsressourcen, die in Verbindung mit den Moglichkeiten der Rekrutierung
von Teilnehmer:innen stehen und dem Anspruch, aussagekraftige und wenn moglich reprasentative Ergeb-
nisse zu erhalten. In der Literatur werden disziplinabhangig verschiedene Standpunkte zum Kriterium der
Reprasentativitat vertreten. Wahrend Eckstein (2016: 15f) aus statistischer Sicht das Vorhandensein einer
reprasentativen Stichprobe als unabdinglich sieht, um signifikante Aussagen Uber die Grundgesamtheit
treffen zu konnen (v.a. also hinsichtlich der induktiven Statistik), behauptet Diekmann (2013: 217) aus Sicht
der Humangeographie, dass das Kriterium der Reprasentativitat nicht entscheidend fir die Prifung von For-
schungshypothesen sei. Zwar wurde in der Rekrutierung von Teilnehmenden daflir Sorge getragen, dass
jede Person aus der Grundgesamtheit die gleiche Chance hat, an der Befragung teilzunehmen, jedoch muss

aufgrund zu erwartender Selbstselektionseffekte von moglichen Verzerrungen im Ricklauf ausgegangen
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werden®®. Demnach soll transparent gemacht werden, hinsichtlich welcher Charakteristika sich der tatséch-
liche Riicklauf, auf dem die Auswertungsergebnisse basieren, von der Grundgesamtheit unterscheidet. Zur

Orientierung relevanter Vergleichsindikatoren zwischen Stichprobe und Grundgesamtheit dient Tabelle 7.

Tabelle 7: Ausgewahlte Indikatoren zur Bewertung der Reprdsentativitat der Stichprobe flir die Grundgesamtheit in dieser Arbeit.

Indikator Charakteristik in der Grundgesamtheit

Geschlecht®! Fasanviertel
Anteil weiblicher Personen an allen Erwachsenen: 51,1%
Anteil mannlicher Personen an allen Erwachsenen: 48,9%

Geburtsland3? 3 Fasanviertel )
Anteil Geburtsland Osterreich an allen Erwachsenen: 46,3%
Anteil Geburtsland Ausland an allen Erwachsenen: 53,7%

LandstralRe/3. Bezirk
Osterreich: 60,2%
EU-Staat: 17,6%
Drittstaat: 22,2%

Bildungsabschluss®* Fasanviertel
(nur fiir Altersgruppe 25-64 Jahre) Ohne Hochschulabschluss: 63,7%

Mit Hochschulabschluss: 36,3%

Alter® Fasanviertel
Anteil “jinger als 65 Jahre” an allen Erwachsenen: 82,9%
Anteil “65 Jahre und alter” an allen Erwachsenen: 17,1%

Stichprobenverfahren sind somit unumganglich und akzeptierte Forschungspraxis, falls die zu untersuchen-
de Grundgesamtheit zu grofs oder zu schwer erreichbar ist, um diese in einer Vollerhebung abdecken zu
konnen (Buckingham & Saunders 2004: 99f.). In dieser Forschungsarbeit sollen Aussagen tber die erwach-
sene Population des Wiener Fasanviertels getroffen werden. Insgesamt wohnen in dem Gratzl 10.843 Perso-
nen, davon sind 9.319 Personen im erwachsenen Alter®*. Eine Befragung mit 9.319 Personen durchzufiihren
bzw. zu garantieren, dass alle 9.319 Falle detektiert werden, libersteigt jedoch die forschungsdkonomischen
Moglichkeiten dieser Arbeit um ein Vielfaches®”. Dabei soll darauf hingewiesen werden, dass aus ressourcen-
bedingten Griinden von spezifischen Stichprobenverfahren wie einer geschichteten Zufallsstichprobe und
einer Klumpenstichprobe (Meier Kruker & Rauh 2005: 52) oder einer Quotenstichprobe (Buckingham & Saun-
ders 2004: 121) abgesehen wurde, da mit diesen ein komplizierteres und aufwendigeres Verfahren in der
Stichprobenziehung einhergegangen ware.

Da das Stichprobenverfahren jedoch auch von der Methode der Forschung im Feld abhdngt, soll zunachst

der Modus der Befragung erlautert werden. Laut Diekmann (2013: 219) reichen Antworten von etwa 100 bis

30 Prazisere Erlduterung auf den Folgeseiten dieses Subkapitels

31 Auf Basis Stadt Wien - MA23 (2023), Altersgruppe 15 Jahre und alter

32 Flir Fasanviertel: Auf Basis Stadt Wien - MA23 (2023), Altersgruppe 15 Jahre und lter

33 Fur Landstralbe/3.Bezirk: Auf Basis Stadt Wien - MA23 (2022), alle Altersgruppen

34 Auf Basis Stadt Wien - MA23 (2021), Altersgruppe 25 bis 64 Jahre

35 Auf Basis Stadt Wien - MA23 (2023)

36 Auf Basis Stadt Wien - MA23 (2023); Der Anteil der erwachsenen Personen musste geschatzt werden, da die Altersgrenzen nicht detailliert

genug waren, weshalb der Anteil an 15- bis 17-Jahrigen an allen Personen alter als 15 Jahre im Bezirk LandstralRe (Statistik Austria 2023a) von der
Altersgruppe “15 Jahre und élter” im Fasanviertel abgezogen wurde, das waren 2,4%.

37 Zudem ist der angegebene Wert (9.319) aufgrund der undifferenzierten Datenqualitdt nur geschatzt, somit ist die tatsdchliche Grélbe der
Grundgesamtheit unbekannt.
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300 Personen aus, um Wenn-Dann-Hypothesen priifen zu kdnnen. Eine solche Anzahl von Interviews per
mundlicher Befragung zu realisieren, ware mit einem erheblichen Rekrutierungsaufwand verbunden gewe-
sen. Dabei hatten per Tirklingeln die Personen personlich in ihrer Wohnung zu verschiedenen Zeitpunkten
unter der Woche und am Wochenende erreicht werden missen. Hatten bspw. 200 Personen & 20 Minuten
interviewt werden sollen, so waren fast 70 Stunden Zeitaufwand nur fiir das Interviewen einzukalkulieren ge-
wesen. Dabei sind Non-Responses und Interviewabbriliche, die spater nicht mehrin der Auswertung als Fall
berticksichtigt werden konnen, sowie der Zeitaufwand zwischen den Interviews noch nicht eingerechnet.
Alternativ hatte ein Befragungsbogen per Postwurf mit vorfrankierter Riicksendung den Zeitaufwand beim
Erreichen von Teilnehmer:innen zwar reduziert, dies ware jedoch mit enormen Druck- und Sendungskosten
sowie erheblichem Aufwand bei Dateniibertragung und -aufbereitung verbunden und vor dem Hintergrund
geringerer Rucklaufquoten als bei einer personlichen Face-to-Face-Befragung nicht zielfiihrend gewesen.
Am geeignetsten flr diese Forschung erschien demnach eine Online-Befragung der Bewohner:innen im
Fasanviertel. Neben der hohen Zeitersparnisse gegenlber anderer Befragungsmodi liegen hier die Vorteile
vor allem in der automatischen Datenlibertragung in eine Auswertungssoftware, reduziertem Aufwand der
Datenaufbereitung und der Reduktion oder gar Eliminierung sozial erwiinschter Antworten. Zudem kénnen
Personen orts- und zeitunabhéngig an der Befragung teilnehmen (Schoneck & Voss 2013: 40f.; Gusy & Mar-
cus 2012: 4). Bezliglich der Nachteile, die bei der Befragung per Online-Tool auftreten kénnen, werden in
der dlteren Literatur noch Zweifel hinsichtlich Reprasentativitat aufgrund unzureichender Verbreitung von
Internetanschlissen in Haushalten und geringfligiger Internetnutzung sowie sehr geringer Ricklauf- bzw.
Ausschopfungsquoten angefiihrt (Batinic 2003: 14; Kwak & Radler 2002; Zerback et al. 2009; Gusy & Marcus
2012). Heutzutage ist der Zugang zu Internetressourcen jedoch sehr verbreitet und die Nutzung eher nur
noch eine Frage des Alters. Wahrend im Jahr 2002 lediglich 40% der Osterreichischen Haushalte mit Inter-
netzugang ausgestattet waren, sind es mittlerweile 93,2% (Statistik Austria 2023b). Dabei liegt der Anteil der
Internetnutzer:innen in der Altersgruppe 18 bis 34 Jahre bei 100%%; auch die 35 bis 54-Jahrigen zeigen eine
hohe Affinitat mit mindestens 97,5%. In der Altersgruppe 55 bis 64 Jahre nutzen 9 von 10 Osterreicher:innen
das Internet, wahrend es in der Altersgruppe 65 bis 74 Jahre nur noch etwa 7 von 10 Osterreicher:innen
sind. Daten zur Internetnutzung von Personen, die 75 Jahre und élter sind, wurden leider nicht untersucht
(ebd.). Diese Alterseffekte gilt es zu beriicksichtigen (s. auch Tabelle 7). Eine alternative Beschreibung der
Grundgesamtheit als “erwachsene Bewohner:innen des Fasanviertels, die das Internet nutzen” ist dabei hin-
sichtlich des Forschungsinteresses und der damit verbundenen Wichtigkeit der Teilnahme alterer Personen
nicht zweckmalbig. Das Problem der hohen Selbstselektion, d.h. der eigenen Entscheidung einer Person, an
der Befragung teilzunehmen und somit Teil der Stichprobe zu werden, wird auch als sehr grofes Problem
hinsichtlich der Reprasentativitat der Ergebnisse gesehen, da vermutet werden kann, dass sich selbstselek-
tierte Teilnehmer:innen von Nicht-Teilnehmer:innen charakteristisch stark unterscheiden werden (Maurer &
Jandura 2009: 62).

Fur die Online-Befragung wurde das Tool “Unipark” der Tivian XI GmbH mit Sitz in Deutschland verwendet.

38 Die Nutzungsstatistik gibt die Nutzung des Internets innerhalb der letzten drei Monate wieder.
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Dieses bietet neben umfangreichen Fragetypen und Filterfiihrungen auch die Moglichkeit, Statistiken zur
Teilnahme der Befragung anzuzeigen, wie bspw. Beendigungsquote und Bearbeitungszeit. Darliber hinaus
ist ein Datenschutzmanagement integriert, mit dessen Hilfe eine Datenschutzerklarung in passender Form
angefligt werden konnte und eine automatische Loschung personenbezogener Daten im Online-Tool nach
individuell gewahlter Zeitspanne erfolgte. Zudem liefen die Layout- sowie Gestaltungsoptionen des Tools
das Hinzufligen eines TU-Logos auf jeder Fragebogenseite zu. Dementsprechend ist das Tool DSGVO-kon-
form. Inklusive der Zusicherung in der Datenschutzerklarung, dass die Daten ausschliefslich im Rahmen der
Forschungsarbeit verwendet und dabei vertraulich behandelt, anonymisiert und nicht personenbezogen
ausgewertet werden, konnte eine vertrauenswiirdige Umgebung fir die Befragung geschaffen werden. Wei-
ters hatten die Teilnehmer:innen die Moglichkeit, den Fragebogen zu unterbrechen und durch erneutes Auf-
rufen des Links Uiber das gleiche Gerat diesen an derselben Stelle zu einem spateren Zeitpunkt fortzufiihren.
Aulberdem hatten die Bewohner:innen des Fasanviertels die Option, den Fragebogen auf Englisch auszufil-
len. Neben der Ubersetzung des Fragebogens in die englische Sprache, gab es zudem Uberlegungen diesen
in BKMS®? und Turkisch zu Gbersetzen, da jene Muttersprachler:innen die groften Bewohner:innengruppen
mit auslandischer Herkunft in Wien darstellen (Stadt Wien MA23 - 2022: 70). Somit hatte man aufgrund des
hohen sprachlichen Niveaus im Fragebogen den Zugang zur Teilnahme an der Befragung fiir einige Bewoh-
ner:innen erleichtern kdnnen, jedoch wurde aufgrund des damit verbundenen zeitlichen und finanziellen
Aufwands letztendlich davon abgesehen.

Abschlielbend gilt es noch zu klaren, welches Rekrutierungsverfahren gewahlt wurde und welche Aussage-
kraft sich daraus stellvertretend fiir die Grundgesamtheit erwartet wird. Per se gilt es, fiir quantitative Befra-
gungen eine Zufallsstichprobe zu ziehen, bei der jedes Element der Grundgesamtheit (in diesem Fall jede:r
erwachsene Bewohner:in des Fasanviertels) die gleiche Chance hat, in die Stichprobe zu gelangen (Buck-
ingham & Saunders 2004: 103). Die Einladung zur Befragung erfolgte dabei mithilfe eines Einladungsflyers,
auf dem kurz und pragnant der Befragungskontext beschrieben wurde, sowie ein QR-Code und eine URL
zum Aufrufen der Befragung platziert wurden (s. Anhang). Aufgrund des geringen Mehraufwandes gegentber
einer Zufallsauswahl von Adressen oder einer Gehregel wurde sich dazu entschieden, den Flyer an jeden
Haushalt im Fasanviertel zu verteilen. Zwar mussten finanzielle Mehrkosten fiir den Druck der Flyer aufge-
wendet werden, jedoch konnte so garantiert werden, dass tatsachlich jede:r Bewohner:in des Fasanviertels
potenziell die Chance hat, an der Befragung teilzunehmen. Zudem ist allgemein bei Online-Befragungen mit
einer sehr geringen Anzahl an Ricklaufen zu rechnen. Gusy & Marcus (2012: 8) berichten bspw. in ihrer Stu-
die, bei der Studierende zu ihrer Gesundheit im Studium befragt wurden, von einer Ausschopfungsquote®®
von lediglich 7,7%. Ruhrort et al. (2021: 11ff.) erreichten bei Ihrer Online-Befragung eine Teilnahmequote von
etwa 20%. Hier konnte das Forschungsteam bei der Rekrutierung auf die Unterstltzung durch ein Markt-
forschungsinstitut und einen Zugang zum Melderegister zurlickgreifen. Dabei wurden die in die Stichprobe
gelangten Adressen mit personlichem Anschreiben mehrsprachig zu Beginn der Umfrage und im weiteren

Verlauf die Personen, die noch nicht teilgenommen hatten, per Erinnerungsschreiben kontaktiert. Bei der

39 Abkuirzung fur die Sprachen Bosnisch, Kroatisch, Montenegrinisch und Serbisch.
40 Verhaltnis zwischen vollstandig ausgefilltem Fragebogen (Nettostichprobe) und kontaktierten Personen (Bruttostichprobe)
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vorliegenden Arbeit kamen jedoch keine Incentives zum Einsatz, es stand kein Folgenutzen fir die Bewoh-
ner:innen vor Ort mit der Befragung in Verbindung, es lagen keine Bindungseffekte durch ein personliches
Face-to-Face-Interview vor, es wurde kein Erinnerungsschreiben wahrend der Befragung ausgesendet und
es musste eine gewisse Internetaffinitat vorliegen*!. Diese Nicht-Erreichbarkeit von Teilnehmenden musste
demnach mitbedacht werden (Buckingham & Saunders 2004: 116; Diekmann 2013: 218). Zudem war auf-
grund des sprachlichen Niveaus und der Thematik auch damit zu rechnen, dass bevorzugt Personen an der
Befragung teilnehmen werden, die sich inhaltlich fir das Thema interessieren, was somit womaoglich den
Effekt der Selbstselektion verstarken konnte (Schoneck & Voss 2013: 40; Maurer & Jandura 2009: 62).

Somit wurde in jede der etwa 6.800 Wohnungen im Fasanviertel im Zeitraum zwischen dem 16. und dem 24.
Juli 2023 per Postwurf ein Einladungsflyer zu der Befragung verteilt*2. Die Befragten hatten bis einschliellich
31. Juli 2023 Zeit, an der Befragung teilzunehmen. Dementsprechend handelte es sich strenggenommen
um eine Vollerhebung, da potenziell jede:r Bewohner:in des Fasanviertels die Chance gehabt hatte, an der
Befragung teilzunehmen. Aufgrund der genannten Erkenntnisse zu Ricklauf- und Ausschopfungsquoten aus
anderen Online-Befragungen, den oben genannten Faktoren der fehlenden Incentives, Folgenutzen, Bin-
dungs- und Erinnerungseffekte sowie nétiger Fahigkeiten in der Internetnutzung und unter Berticksichtigung
der Tatsache, dass die Befragung wahrend der Sommerferien stattfand, wurde lediglich mit einer Ausschop-
fungsquote von etwa 5% gerechnet, welche gemal’ Maurer & Jandura (2009: 66) mindestens notig ware, um
mithilfe von Gewichtungsfaktoren eine Stichprobe als reprasentativ bezeichnen zu konnen.

Aufgrund der ausfiihrlichen Beschreibung des Vorgehens in der Rekrutierung von Teilnehmer:innen fiir die
Befragung sowie zum Aufbau des Fragebogens sollen im Kapitel zur Datenaufbereitung und Auswertungs-
verfahren (s. Kapitel 5.4) und im Ergebniskapitel (s. Kapitel 6.1) gesondert Statistiken zu den in dieser Hinsicht
relevanten Charakteristika dargestellt werden. Von vorwiegendem Interesse sind dabei Statistiken zu Teil-
nahmeabbriichen, zur Teilnahmedauer, zum Teilnahmezeitpunkt und zur gewahlten Sprache der Befragung.
Anhand dieser konnen Aussagen zum ,Erfolg” der gewdahlten Erhebungsmethodik getroffen werden und so-

mit eine Orientierungshilfe fiir weitere (studentische) Arbeiten in dem Feld darstellen.

5.4 Datenaufbereitung, Auswertungsverfahren und Gewichtungsverfahren

Nach dem Fristablauf der Teilnahme wurde von dem Online-Befragungstool ein Datenexport durchgefiihrt
und der Rohdatensatz in die Auswertungssoftware IBM SPSS Statistics transferiert. In einem ersten Schritt
erfolgte eine Datenbereinigung von Fallen sowie der Ausschluss von Féllen aufgrund von zu starken Inkon-
sistenzen oder Interviewabbriichen (vgl. Diekmann 2013: 221ff; Raithel 2008: 92ff.,; Buckingham & Saunders
2004: 171ff.). Vor Datenbereinigung lagen 333 Félle vor, was einer Ricklaufquote von 3,6% entspricht. Der

Mindestanspruch fiir die Berlicksichtigung von Fallen in der Auswertung lag in einem vollstéandig ausgefull-

41 Dementsprechend gibt das hier beschriebene Vorgehen bei der Rekrutierung und Durchfiihrung einer Befragung in einem Wohnbezirk
mogliche Aufschlisse zur Anwendung in thematisch ahnlich gelagerten Folgestudien.
42 Die Verteilung der Flyer erfolgte in diesem Zeitraum an 3 verschiedenen Tagen: am 16. Juli (etwas weniger als 50% der Haushalte ab-

gedeckt); 18. Juli (alle Haushalte vollstandig abgedeckt, bei einzelnen Adressen konnte kein Zugang zu Briefkdsten hergestellt werden); 24. Juli (Ab-
deckung aller Adressen, bei denen an den Austeilungstagen zuvor kein Zugang zu den Briefkésten hergestellt werden konnte; bei 2 Adressen konnte
letztendlich kein Zugang hergestellt werden)
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ten Fragebogen®. Hierbei mussten aus der Datei folgende Félle aussortiert werden:
e keine Teilnahmeberechtigung: die Person wohnt nichtim Fasanviertel und/oder hat das erwachsene
Alter noch nicht erreicht (5 Falle)
e Keine Teilnahmebereitschaft = der Fragebogen wurde nicht begonnen, es wurde lediglich die erste
Seite des Fragebogens aufgerufen (5 Falle)
e Abbruch der Befragung = es wurde nicht die Endseite des Fragebogens erreicht (52 Falle)
Separiert man nun die Falle ohne Teilnahmeberechtigung und Teilnahmebereitschaft (10 Falle), dann gab
es unter 323 Fallen eine Beendigungsquote von 83,9%. Von den 52 Personen, die nicht die Endseite des
Fragebogens erreicht haben, brachen die meisten das Interview bei der Frage des Umweltbewusstseins und
bei der Frage zu den Gerechtigkeitsprinzipien beim ersten Szenario ab (beide jeweils 19,2%). Weniger als
Y4 der Personen, die den Fragebogen bis einschliefRlich des ersten Szenarios komplett ausfillten, brachen
das Interview in weiterer Folge ab. Lediglich ¥s der Abbriiche erfolgte im Laufe der Fragen zum zweiten und
dritten Szenario. Die Abfrage der soziodemographischen Daten und der Lebensstilorientierung zum Ende
des Fragebogens hat sich zudem bewahrt. Hier konnten keine Interviewabbriiche festgestellt werden. Nach
Ausschluss der oben gelisteten Falle wurden zudem Plausibilitatschecks durchgefiihrt. Hierbei wurden alle
Falle hinsichtlich konsistentem und logischem Antwortverhalten Uberprift. Dies geschah unter anderem
Uber die Analyse von Streuungsmaléen und Boxplots (vgl. Buckingham & Saunders 2004: 185ff.) sowie Giber
den “Logik-Vergleich” von Antworten auf verschiedene Fragen. Z.B. wurde tberprift, ob Personen, die seit
ihrer Geburt im Fasanviertel leben, auch angegeben haben, dass sie in Osterreich geboren sind. Orientierend
an Raithel (2008: 95) wurde die Plausibilitatsprifung anhand drei verschiedener Umgangsmethoden, je nach
Inkonsistenzgrad im Antwortverhalten, durchgefiihrt:
e Korrektur eines einzelnen Datums: nur falls eindeutig ersichtlich war, welche Antwort gegeben wor-
den ware
e LOschung eines einzelnen Datums bzw. Korrektur eines Werts in “fehlend”: nur falls die “wahre” Ant-
wort nicht ersichtlich war und sonst keine weiteren Inkonsistenzen im Fall erkennbar waren
e LOschung des Falls: falls zu eindeutig und/oder permanent inkonsistent geantwortet wurde, sodass
nicht davon ausgegangen werden kann, dass von der teilnehmenden Person iberhaupt ehrliche
Antworten gegeben wurden
Letzteres musste bei einem Fall durchgefiihrt werden, da Giber den gesamten Fragebogen hinweg inkonsis-
tente Angaben und unlogische Extremwerte festgestellt wurden. Schlussendlich lag ein bereinigter Daten-
satz mit 270 Fallen vor. Die Ausschopfungsquote lag somit bei 2,9%.
In einem weiteren Schritt erfolgte die Nachcodierung offener Antworten bei den Fragen zu Bedenken sowie
zum Bildungsabschluss. Bei den offenen Angaben zu den Bedenken wurden alle Antworten Gberblicksmalig
gesammelt und in neue Codes eingeordnet. Bei Antworten, die zu den vorgeschlagenen standardisierten

Kategorien gepasst hatten, wurde Gberprift, ob hier konsistent geantwortet wurde und diese wurden dann

43 Einzelne Item-Non-Responses wurden dabei akzeptiert, solange sie nicht in Ubermaf vorlagen und sich kein inkonsistentes Antwortver-
halten zeigte. Bei einem Fall gab es bspw. verhduft Antwortausfélle zu den Gerechtigkeitsprinzipien, sonst wurde jedoch durchgehend konsistent und
zuverlassig geantwortet, weshalb entschieden wurde, den Fall im Datensatz zu behalten.
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beim Nachcodieren nicht berticksichtigt. Zudem wurden Antworten aussortiert, die sich nicht spezifisch auf
Bedenken im Zusammenhang mit dem jeweiligen Szenario bezogen haben oder sich kritisch hinsichtlich der
Umsetzbarkeit des Szenarios dulserten. Die nachcodierten Antworten haben ein nominales Skalenniveau, im
Gegensatz zu der standardisierten Item-Batterie der Bedenken, welche ordinalskaliert sind. Somit erfolgen
hierzu lediglich Haufigkeitsanalysen, um fir kiinftige Forschungen das Itemset der Bedenken erweitern zu
konnen. Die offenen Angaben zum Bildungsabschluss wurden bei Bedarf mit neuen Codes kategorisiert oder
in bestehende Codes nachtraglich eingeordnet. Darauf aufbauend wurde eine zweite Variable erstellt, die
das Vorhandensein eines Hochschulabschlusses auf nominalem Skalenniveau erfasst.
Darliber hinaus erfolgten Umkodierungen von Variablen, um bestimmte statistische Auswertungsverfahren
logisch durchfiihren zu kdnnen. Dazu mussten Umpolungen bei einigen Variablen durchgefihrt werden, um
die Skalenrichtung den Itemformulierungen anzupassen. Bei der Variable des Auléenbereichs wurden die
Merkmalsauspragungen “Ja, einen privat nutzbaren bzw. zuganglichen AufRenbereich in der eigenen Woh-
nung” und “Ja, einen gemeinschaftlich nutzbaren Aufsenbereich im Wohnhaus” in einem Code zusammen-
gefiihrt, um die Variable zu dichotomisieren. Zudem wurden personenbezogene Daten nachtraglich ano-
nymisiert. Hierunter fallen das Geburtsland der befragten Person sowie das Geburtsland der Eltern, welche
in die Kategorien “Osterreich”, “EU” und “Drittstaat” eingeordnet wurden. Ebenso wurde das Geburtsjahr
nachtraglich anonymisiert, indem es vorerst in das Alter umgerechnet* und daraufhin eine Kategorisierung
des Alters in ordinale Klassen vorgenommen wurde. Die Anzahl der Personen im Haushalt sowie die Ge-
samtflache der Wohnung wurde lediglich zur Berechnung der Wohnflache pro Person fiir Auswertungszwe-
cke verwendet. In einem letzten Schritt wurde auf Basis von Otte (2019) der Lebensfiihrungstyp anhand der
Antworten zu den 12 Items bei allen Teilnehmenden bestimmt. Dazu wurden im Sinne einer Clusteranalyse
jeweils die sechs Items des Ausstattungsniveaus und die sechs Items der Zeitlichkeit getrennt voneinander
summiert und durch die Anzahl der giiltigen Scores dividiert. Mithilfe einer IF-Syntax wurde daraufhin eine
neue Variable erstellt, die auf Basis der jeweiligen Grenzscores des Ausstattungsniveaus und der Zeitlichkeit
die neun Lebensfiihrungstypen bildeten. Zudem wurden je nach Erkenntnisinteresse und angewendetem
statistischen Verfahren weitere Variablen aggregiert.
Die Auswertung der Ergebnisse unterteilt sich je nach Erkenntnisinteresse und Anwendung des statistischen
Verfahrens in folgende Schritte:
e Rahmenergebnisse der Teilnahme anhand deskriptiver univariater Statistiken (Kapitel 6.1)
e Beschreibung der Charakteristik der Stichprobe iber die Ergebnisse relevanter deskriptiver univaria-
ter Statistiken zu soziodemographischen Variablen (Kapitel 6.2)
e FErgebnisse deskriptiver univariater Statistiken zu den relevanten Variablen der Hypothesen (Kapitel
6.3)
e Ergebnisse bivariater deskriptiver, multivariater und inferenzstatistischer Verfahren zur Prifung signi-
fikanter Unterschiede und Zusammenhange, angeleitet durch die in Kapitel 5.1 aufgestellten Hypo-

thesen (Kapitel 6.4)

44 Unter der Annahme, dass jede:r Teilnehmende in diesem Jahr bereits Geburtstag hatte, d.h. potenziell kann die in der Auswertung ge-
nutzte Angabe um ein Jahr vom tatséchlichen Alter abweichen.
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Dabei wird sich je nach Auswertungsfokus und Skalenniveau derjeweiligen Variablen auf verschiedene statis-
tische Verfahren konzentriert. Die Durchfiihrung der Analysen in SPSS als auch die Interpretation der daraus
folgenden statistischen Ergebnisse orientiert sich grofstenteils an den Erlduterungen der Methodenberatung
der Universitdt Zirich (0.J.), Cohen (1992; 1988) und Walther (2023a; 2023b).
e Deskriptive univariate Statistik: Haufigkeiten, Arithmetisches Mittel, Modus, Spannweite, Standard-
abweichung
e Bivariate und induktive Statistik: Kreuztabellen, Chi-Quadrat-Test auf Unabhdngigkeit, Cramer V,
Spearman Rangkorrelationskoeffizient; Wilcoxon-Vorzeichen-Rang-Test fiir abhangige Stichproben,
Mann-Whitney-U Test, einfaktorielle Varianzanalyse (ANOVA) mit Messwiederholung und Friedman-
Test jeweils mit Post-Hoc-Tests (Bonferroni-Korrektur), Effektstarken nach Cohen (1992; 1988)
e Multivariate und induktive Statistik: Moderationsanalyse im Sinne multipler linearer Regression mit-
hilfe des PROCESS Makros nach Hayes (2022)
Zudem orientieren sich im Sinne der Replikation von vorhandenen empirischen Ergebnissen einige Auswer-
tungsverfahren bzw. Darstellungen statistischer Ergebnisse an den angewandten Verfahren in empirischen
Vergleichsforschungen. Die Darstellung der Ergebnisse dieser Arbeit erfolgt dabei in Kapitel 6, eine detaillier-
te Diskussion und Einordnung zu empirischen Vergleichsforschungen erfolgt jedoch erst in Kapitel 7.
In der Auswertung ergibt sich zudem eine Besonderheit bei der Handhabung der mit einer Likert-Skala ge-
messenen Variablen und Items. Diese werden in der Praxis der statistischen Auswertung oftmals als quasi-
metrische Intervallskala betrachtet. Aus messtheoretischer Sicht handelt es sich jedoch um eine Ordinal-
skala, da nicht angenommen werden kann, dass die Abstande zwischen den einzelnen Rangkategorien von
allen Befragten als gleich grofd interpretiert werden. Dies stellt eine relevante Grundlage fir die Bandbreite
an Auswertungsoptionen dar, denn je héher das Skalenniveau, desto breiter die Palette an statistischen Aus-
wertungsverfahren (Volkl & Korb 2018: 18ff., Regorz 2022). Im Einklang mit Regorz (2022) werden Einzel-Items,
deren Antwortformat auf der Likertskalierung basiert (in dieser Arbeit Akzeptanz (A), injunktive soziale Norm
(isN), wahrgenommene Effektivitat (wE) und wahrgenommene Gerechtigkeit (wG)) in der Auswertung als or-
dinalskaliert behandelt, wahrend Variablen, die mit einer Batterie an Likert-skalierten Items operationalisiert
wurden und somit Indexwerte gebildet werden kénnen (in dieser Arbeit Problembewusstsein Autoverkehr
(PbAV), Problembewusstsein Aktive Mobilitdt und Aufenthaltsqualitat (PbAMAG), Umweltbewusstsein (Ub)
und wahrgenommene Bedenken (wB), als intervall- und somit metrisch skaliert behandelt werden (s. Tabelle
8).
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Tabelle 8: Variablen des Pfaddiagramms aus Abbildung 12 und dem jeweiligen Skalenniveau als Grundlage fiir die Auswertung

Variable Eigenschaft Skalenniveau fiir die Auswertung

Wohnfliche pro Person (Wf) Berechnung aus zwei metrisch (Verhaltnisskala)
verhaltnisskalierten Variablen

Problembewusstsein Autoverkehr Likert-Skala-Batterie, metrisch (Intervallskala)

(PbAV) Berechnung eines Indexwerts

Problembewusstsein Aktive Mobilitst Likert-Skala-Batterie, metrisch (Intervallskala)

und Aufenthaltsqualitdt (PbAMAQ) Berechnung eines Indexwerts

Umweltbewusstsein (Ub) Likert-Skala-Batterie, metrisch (Intervallskala)
Berechnung eines Indexwerts

wahrgenommene Bedenken (wB) Likert-Skala-Batterie, metrisch (Intervallskala)
Berechnung eines Indexwerts

Akzeptanz (A) Likert-Item (einzeln) ordinal

wahrgenommene Effektivitat (wE) Likert-Item (einzeln) ordinal

wahrgenommene Gerechtigkeit (wG) Likert-Item (einzeln) ordinal

injunktive soziale Norm (isN) Likert-Item (einzeln) ordinal

Autobesitz (Ab) dichotom nominal

Vorhandensein Aultenbereich (VA) dichotom nominal

Bevorim Folgenden die Ergebnisse der Datenauswertung vorgestellt werden, soll vorab bereits das Kriterium

der Reprasentativitat diskutiert werden. Wie bereits festgestellt, lag die tatsdchliche Ausschopfungsquote der

Vollerhebungim Fasanviertel bei lediglich 2,9%. Gemals Maurer & Jandura (2009: 66) konne bei derart groften

Selbstselektionseffekten auch unter dem Einsatz von Gewichtungsfaktoren kaum Reprasentativitat herge-

stellt werden. Zudem ist entscheidend, inwiefern die Stichprobe der inneren Struktur der Grundgesamtheit

gleicht (Eckstein 2016: 211ff.). Dennoch scheint es in den sozialwissenschaftlichen Disziplinen auch geldufig,

statistische Auswertungen zur Hypothesenprifung durchfiihren zu kdnnen, ohne dass das Kriterium der Re-

prasentativitat zwangslaufig erfullt sein muss (vgl. Diekmann 2013: 2017). Zum Umgang in dieser Hinsicht in

dieser Arbeit werden folgende Argumente angebracht:

Der Einfluss von Forschenden auf Ricklauf- und Ausschopfungsquoten ist immer begrenzt. Wie ge-
zeigt werden konnte, spielen zur Verfiigung stehende Ressourcen flr die Rekrutierung (Zugriff auf
Melderegister, Incentives, Erinnerungsschreiben, etc.) eine relevante Rolle hinsichtlich der Stichpro-
benqualitat. In dieser studentischen Abschlussarbeit konnte trotzdem garantiert werden, dass jedes
Element die gleiche Information bzw. Chance hatte, von der Befragung zu erfahren und somit teilzu-
nehmen. Im Auswahlverfahren wurde somit das Kriterium, wenn auch ressourcenbedingt auf eher
niedrigem Niveau, erfillt.

Esstelltsich allgemein die Frage, ab wann eine Stichprobe als reprasentativ bezeichnet werden kann.
Welche Merkmale bestimmen Reprasentativitat und wie viele missen erfillt sein? Gibt es Uiberhaupt
eine vollstandige Information tber die Zusammensetzung der Grundgesamtheit? Z.B. bezeichnen
Ruhrort et al. (2021) ihre Stichprobe als représentativ, indem sie Gewichtungen in den Kategorien

Geschlecht, Alter, Staatsangehdrigkeit und Zugehorigkeit zum Bezirksteil vornehmen. Gleichzeitig
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wird aus ihren Ergebnissen ersichtlich, dass 66% der Teilnehmenden angeben, einen Hochschulab-
schluss vorweisen zu konnen, wahrend im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg lediglich knapp 50% der
Bewohner:innen einen Hochschulabschluss haben (Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg 2023). Hier
kann durchaus eine Verzerrung der Stichprobe auf Grundlage des akademischen Hintergrundes der
Teilnehmenden vorliegen.

e Mit Blick auf die Handhabung in anderen studentischen Abschlussarbeiten (vgl. van den Meer 2022)
sollen trotzdem Verfahren der schlielsenden Statistik und Hypothesenprifung zum Einsatz kommen.
Bei starker Disparitat derinneren Struktur von Stichprobe und Grundgesamtheit muss jedoch darauf
hingewiesen werden, dass die Ergebnisse mit Vorsicht zu genielRen sind, da Verzerrungseffekte nicht
ausgeschlossen werden konnen. Eine Prifung in dieser Hinsicht erfolgt nochmals in Kapitel 6.2.

e Zudem sollen beispielhaft die ,Rohergebnisse” der Stichprobe mit Ergebnissen unter dem Einsatz
von Gewichtungsfaktoren verglichen werden, um zu tberprifen, ob dies signifikante Unterschiede
produziert. Der Einsatz von Gewichtungsfaktoren soll jedoch stets mit Bedacht erfolgen, da die Sinn-
haftigkeit und Gleichwertigkeit von Teilnahmen bei zu extremen Gewichtungen nicht mehr gegeben
ist (Riepl 2012; Gabler & Ganninger 2010).

Zellenprozent Stichprobe

Geburtsland & Altersgruppe

Ost. & 18-64 lahre [Ost. & 65 Jahre+ |Ausl & 18-64 lahre |Ausl. & 65 lahre+ |%
varhanden 0,4352 0,0408 0,1741 0,0148 0,7149
Hochschulabschluss |nicht vorhanden 0,2222 0,0259 0,037 0 0,2851
o 0,7074 0,0667 0,2111 0,0148
0,148740161 0,000418443 0,090918384 0,004055885 0,24413237

Randprozent Grundgesamtheit

Geburtsland & Altersgruppe

Ost. & 18-64 lahre [Ost. & 65 Jahre+ |Ausl. & 18-64 lahre |Ausl. & 65 lahre+ |%
vorhanden - - - - 0,305
Hochschulabschluss nicht vorhanden - - - - 0,695
% 0,363 0,101 0,466 0,07

Abbildung 20: Berechnungsgrundlage fiir das Raking-Verfahren zur Gewichtung nach Bildungsabschluss, Geburtsland und Alters-
gruppe (eigene Darstellung)

Die nachtragliche Gewichtung von Stichproben zur Anpassung an die soziodemographische Zusammen-
setzung in der Grundgesamtheit ist gdngige Praxis in den statistischen Sozialwissenschaften. Die hinter der
Gewichtung liegenden Prozesse sind jedoch oftmals sehrintransparent dargestellt. An dieser Stelle soll dem-
nach der fir diese Stichprobe angewandte Gewichtungsansatz sowie die einzelnen Gewichtungsfaktoren of-
fengelegt werden. Dabei wird bereits auf die festgestellten Ergebnisse zur Soziodemographie vorgegriffen (s.
Tabelle 10, Kapitel 6.2). Die Gewichtung erfolgte hinsichtlich der soziodemographischen Variablen Bildungs-
abschluss, Geburtsland und Alter. Im vorliegenden Fall musste eine Anpassungsgewichtung durchgefiihrt
werden, um eine ,Reduktion der Verzerrung aufgrund von Non-Response® (Sand & Kunz 2020: 5) zu erzielen.

Liegen prazise Daten fur die Grundgesamtheit (alle erwachsenen Personen des Fasanviertels) vor, sodass die
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genauen Zellenhdufigkeiten jeder Kombination von Merkmalsauspragungen (z.B. Personen mit Hochschul-
abschluss unter 65 Jahren, die in Osterreich geboren sind) bekannt sind, so l&sst sich mithilfe der Poststrati-
fikation jeder Gewichtungsfaktor berechnen. Hierbei werden die Zellenhaufigkeiten in der Grundgesamtheit
durch die entsprechenden Zellenhadufigkeiten in der Stichprobe dividiert. Sind jedoch fiir die Grundgesamt-
heit ausschlieflich die Randverteilungen bekannt - d.h. es lasst sich lediglich fir jedes Merkmal einzeln und
nicht kombiniert feststellen, wie viele Personen insgesamt das jeweilige Merkmal besitzen - so werden so-
genannte Raking-Verfahren angewendet, bei denen die Zellhaufigkeiten in der Grundgesamtheit geschatzt
werden (Faulbaum 2019: 581ff.).

Im vorliegenden Fall musste aufgrund der unzureichenden Detaillierung der Daten zur Grundgesamtheit auf
zweiteres Verfahren zurlickgegriffen werden. Die Anpassungsgewichtung erfolgte dabei entlang der Erldu-
terungen von Neumann (2003: 114ff.) und Faulbaum (2019: 586f.), die in ihren Grundzligen auf der Iterative
Proportional Fitting (IPF) Procedure von Deming & Stephan (1940) basieren®. Hierbei werden in einem itera-
tiven Verfahren mathematisch konsistente Gewichte erzeugt. Im Ergebnis entstehen anhand eines sich stets
wiederholenden Prozesses der Anpassung der IST-Randverteilung an die SOLL-Randverteilung der Zeilen
und Spalten Einzelgewichte fiir jede Kombination von Merkmalsauspragungen (Neumann 2003: 114f.). Zur
Vereinfachung des Gewichtungsverfahrens wurden die drei Variablen jeweils aggregiert, sodass pro Variable
lediglich zwei Merkmalsauspragungen vorlagen*, da fiir die Merkmalskombination Geburtsland und Alter
genaue Zellenhaufigkeiten*” vorhanden waren und somit lediglich ein zweidimensionales Raking-Verfahren
notig war. Demnach lag dem Berechnungsverfahren eine 4x2 Kreuztabelle mit den Zellenhaufigkeiten aus
der Stichprobe und den Randverteilungen aus der Grundgesamtheit fiir Bildungsabschluss®®, Geburtsland*
und Alter zugrunde (s. Abbildung 20).

Fir den Iterationsprozess wurden zur dquivalenten Ubereinstimmung der SOLL- und IST-Verteilung 25 Ite-
rationsschritte bendtigt. Bei einem festgelegten Genauigkeitsgrenzwert der Summe der Quadrate der Ab-
weichungen von < 10° (vgl. Neumann 2003: 116) waren im vorliegenden Prozess lediglich sieben Iterations-
schritte notig gewesen. Die jeweiligen Gewichtungen flr die Kombination der Merkmalsauspragungen sind
Tabelle 9 zu entnehmen. Fir die Kombination 65 Jahre und alter, Geburtsland Ausland und kein Hochschul-
abschluss lagen keine Félle in der Stichprobe vor, sodass auch hierfir kein Gewichtungsfaktor berechnet
werden konnte. Wie aus Tabelle 9 hervorgeht, ist die Spannweite der Gewichtungsfaktoren enorm. Die Falle

von Personen ohne Hochschulabschluss zwischen 18 und 64 Jahren, die im Ausland geboren sind (n=131),

45 Diesen Quellen sind auch die genauen mathematischen Berechnungsschritte der Gewichtungen zu entnehmen. Auf Basis der Erlauterun-
gen in den Quellen wurde ein eigenes Excel-File (s. Auszug in Abbildung 20) mit den entsprechenden Formeln erstellt, sodass der Iterationsprozess
automatisiert bis zu einem gewtinschten Grenzwert durchgefiihrt wurde, was in seiner Génze an dieser Stelle nicht dargestellt werden kann.

46 Bildungsabschluss (Hochschulabschluss vorhanden: ja; nein); Geburtsland (Osterreich; Ausland); Alter (18-64 Jahre; 65 Jahre und &lter)
47 Fur die Altersgruppe 65+ waren ,wahre“ Zellhdufigkeiten fir die Auspragungen Geburtsland Osterreich und Geburtsland Ausland bekannt,
wéhrend diese fiir die Altersgruppe 18-64 geschétzt werden musste, da die Altersgrenze in der Rohdatei bei 15-64 Jahre lag. Die 15- bis 17-Jahrigen
wurden auf Basis der Statistiken zum dritten Gemeindebezirk Landstralse herausgerechnet, sodass fiir die Altersgruppe 18-64 lediglich Schatzwerte
vorlagen. Jedoch ist hier die erwartete Varianz zum ,wahren* Wert nur marginal, sodass keine signifikanten Differenzen auf die Gewichte zu erwarten
sind.

48 Auch flr das Merkmal des Bildungsabschlusses mussten Teile der Werte fir die Grundgesamtheit geschatzt werden. Wahrend flr die Al-
tersgruppe 25-64 Jahre ,wahre“ Werte aus den zur Verfiigung stehenden Daten hervorgingen, mussten die Anteile fir die anderen Altersgruppen auf
Basis von Daten zum dritten Gemeindebezirk Landstrale geschatzt werden (Statistik Austria 2023a)

49 Bei Geburtsland gab es in einem Fall eine Non-Response, dieser wurde so behandelt, als ware auf die Ursprungsfrage mit ,nein” geant-
wortet worden, somit wurden diesem Fall fiir die Gewichtung die Merkmalsauspragung ,Ausland® zugewiesen.
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werden um das 60-fache gewichtet, ebenso wie die Falle von Personen mit Hochschulabschluss zwischen 18
und 64 Jahren, die in Osterreich geboren sind (n=10), da zweitere Personengruppe im Vergleich zur Grundge-
samtheit in dieser Stichprobe stark unterreprasentiert ist. Vor diesem Hintergrund weisen Forschende darauf
hin, Gewichtungen nicht als Universalldsung flr verzerrte Stichproben zu sehen (Sand & Kunz 2020: 6; Gabler
& Ganninger 2010: 163). In diesem Zusammenhang stellt sich zudem die Frage, inwiefern es realistisch und
fairist, dass die Antworten einer Person um das 60-fache mehr in die Ergebnisse einfliefen als die Antworten
einer anderen Person (Riepl 2012). Zudem liegen flr die Personengruppe ohne Hochschulabschluss, mit
Geburtsland im Ausland und 65 Jahre und alter in der Stichprobe keine Daten vor, sodass eine taxative Ge-
wichtung aller moglichen Kombinationen von Merkmalsauspragungen nicht moglich war. Somit sollte auch
die Interpretation von Ergebnissen anhand der gewichteten Stichprobe mit Vorsicht erfolgen. Sollten ledig-
lich geringe Unterschiede in den Ergebnissen zwischen gewichteter und ungewichteter Stichprobe vorliegen,
werden somit die Ergebnisse der ungewichteten Stichprobe fir die Analyse herangezogen.

Aufgrund der extremen Spannweite der ermittelten Gewichtungsfaktoren durch das Raking-Verfahren wurde
als Alternative zudem eine Gewichtung durch Poststratifikation Giber die Variable des Bildungsabschlusses
durchgefiihrt. Die Falle von Personen mit einem Hochschulabschluss wurden somit knapp um die Halfte
gewichtet (f=0,4265734266), wahrend die Félle von Personen ohne Hochschulabschluss um mehr als das
Doppelte gewichtet wurden (f=2,4385964912). Die Spannweite der Gewichtungsfaktoren konnte somit von

einem Faktor 60,3 (Tabelle 9) auf einen Faktor von 5,7 reduziert werden.

Tabelle 9: Gewichtungsfaktoren fiir alle Kombinationen der Merkmalsauspragungen anhand des Raking-Verfahrens

A o O
O

123

zle pDrobe 2lge e “akto
Osterreich 18-64 Jahre Vorhanden 131 0,138786632 18,18104883
Osterreich 65 Jahre und Vorhanden 11 0,349839688 3,848236564
alter
Ausland 18-64 Jahre Vorhanden 47 0,881291802 41,42071468
Ausland 65 Jahre und Vorhanden 4 4724999979 18,89999992
alter
Osterreich 18-64 Jahre Nicht 60 1,330482521 79,82895124
vorhanden
Osterreich 65 Jahre und Nicht 7 3,345966209 23,42176346
alter vorhanden
Ausland 18-64 Jahre Nicht 10 8,43992853 84,3992853
vorhanden
270 (=n)
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6 Ergebnisse der Befragung

Wie im vorherigen Kapitel bereits beschrieben, unterteilt sich dieses Kapitel in Abhangigkeit von Erkenntnis-
interesse und statistischen Verfahren in folgende Subkapitel. Vorerst werden kurz die Rahmenergebnisse der
Teilnahme prasentiert (Kapitel 6.1). Im darauffolgenden Schritt erfolgt eine oberflachliche Beschreibung der
soziodemographischen Zusammensetzung der Stichprobe. Dabei kommen lediglich univariate Verfahren,
d.h. deskriptive Statistiken zum Einsatz. Hierbei erfolgt zudem je nach Vorhandensein von Sekundérdaten
ein Vergleich zum Fasanviertel (Grundgesamtheit) oder dem dritten Gemeindebezirk Landstralée, um Rick-
schlisse ziehen zu kdnnen, inwiefern die Stichprobe der inneren Struktur der Grundgesamtheit gleicht (Ka-
pitel 6.2). In einem dritten Schritt werden univariate deskriptive Ergebnisse zu ,relevanten” Variablen (z.B.
Akzeptanz, Umweltbewusstsein, Problembewusstsein, etc.) dargestellt (Kapitel 6.3). Darauffolgend werden
auf Grundlage der in Kapitel 5.1 angefiihrten Hypothesen Zusammenhangsanalysen durchgefiihrt. Hierzu
werden bivariate, multivariate und induktive statistische Verfahren angewendet, mithilfe derer die Zusam-
menhange einzelner unabhangiger Variablen mit der abhangigen Variable der Akzeptanz sowie deren Signi-
fikanzen untersucht werden. Zudem soll anhand von Mittelwertvergleichen bei jenen Variablen, die zu allen
drei Szenarien detektiert wurden, bestimmt werden, inwiefern sich diese signifikant je nach Radikalitat der
MafRnahmen voneinander unterscheiden. Ebenso soll beispielhaft anhand multipler linearer Regressionen
der Moderationseffekt des personlichen Nutzens auf den Einfluss der wahrgenommenen Effektivitat fir die
Akzeptanz tberprift werden (Kapitel 6.4). Uber alle statistischen Verfahren in Kapitel 6.3 und 6.4 hinweg soll
zudem ein Fokus auf den Vergleich von gewichteten zu ungewichteten Ergebnissen gelegt werden.

Betont werden soll dabei, dass in diesem Kapitel lediglich die Zusammenstellung der statistischen Ergebnis-
se der Befragung erfolgt. Dabei werden die angefiihrten MaRzahlen bzw. statistischen GroRen lediglich ober-
flachlich beschrieben und gedeutet. Eine weiter in die Tiefe gehende detailliertere Interpretation und Einord-
nung dieser Ergebnisse sowie weitere Vergleichsansatze zu bestehenden empirischen Ergebnissen aus der
angeflhrten Forschungsliteratur erfolgen in Kapitel 7. In Kapitel 6.2 erfolgt zudem bereits eine ausfihrlichere
Interpretation und Einordnung der Ergebnisse hinsichtlich der Reprdsentativitat, worauf die Interpretation

der Ergebnisse basiert, die in Kapitel 6.3 und 6.4 vorgestellt werden.

6.1 Rahmenergebnisse der Teilnahme

In Kapitel 5.4 wurde bereits erwahnt, welche Fragen vorwiegend zu Interviewabbriichen gefiihrt haben. An
dieser Stelle sollen nun in kurzer und pragnanter Form die Rahmencharakteristika der Befragung prasentiert
werden. Um den tatsachlichen Aufwand der Teilnahme feststellen und fiir die potenziell kiinftige Anwendung
des Fragebogens lernen zu konnen, sind v.a. univariate deskriptive Statistiken zur Teilnahmedauer
interessant®. Die durchschnittliche Zeit (arithmetisches Mittel), die eine Teilnahme an der Befragung in An-

spruch nahm, liegt bei 18,8 Minuten, der Median liegt bei 16,2 Minuten. Beide Werte liegen somit knapp unter

50 Statistiken zur Teilnahmedauer beziehen sich lediglich auf die Teilnehmenden, die die Befragung ohne Unterbrechung durchgefiihrt
haben. Bei Befragten, die die Teilnahme zwischendurch unterbrachen, wird die Teilnahmedauer mit -1 Sekunden angegeben. Somit sind diese Félle
aus der Auswertung zur Teilnahmedauer ausgeschlossen worden. n=249
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den antizipierten 20 Minuten. Durchaus erwahnenswert sind hierbei auch die Streuungsmalie. Die kiirzeste
Durchfiihrung der Befragung betrug gerade einmal 6,7 Minuten®!, wahrend die ldngste Befragung 71 Minu-
ten Zeit in Anspruch nahm. Die Standardabweichung betragt ca. 9 Minuten, d.h., dass in 95% aller Falle die
Teilnahme an der Befragung zwischen 9,8 und 27,8 Minuten gedauert hat. Demnach variiert die Dauer der

Teilnahme enorm.

60
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Abbildung 21: Anzahl der Teilnahmen nach Teilnahmedatum, (n=270).

Wie in Kapitel 5.4 berichtet wurde, erfolgte die Verteilung der Einladungsflyer fir die Befragung an drei ver-
schiedenen Tagen (Markierungen in Abbildung 21; 16.7, 18.7. und 24.7). Wie aus Abbildung 21 hervorgeht,
wurden die meisten Befragungen direkt in den ersten beiden Tagen nach Postwurf durchgefiihrt. Danach
sinken die Teilnahmezahlen enorm. Der Tag mit den meisten realisierten Teilnahmen war der 19.7. mit 54
abgeschlossenen Befragungen. Hier sind sicherlich Teilnehmende der beiden Austragungswellen am 16.7
und 18.7. verortet. Zudem ist interessant, dass am letzten Tag der Befragung die Teilnahmezahlen nochmals
ansteigen.

Zudem soll Uberprift werden, ob man durch die Ubersetzung des Fragebogens in die englische Sprache
die Teilnahme zugdnglicher machen konnte. Hierbei werden jedoch nur maliige Erfolge sichtbar. Lediglich
finf Personen absolvierten die Befragung auf Englisch, was gerade einmal 2% der gesamten Fallanzahl ent-

spricht. Wie in Kapitel 5.4 bereits diskutiert wurde, ware es zudem auch spannend gewesen, wie viele Perso-

51 Das Antwortverhalten von Teilnehmenden, die den Fragebogen in unter 10 Minuten ausgefillt haben, wurde genauer unter die Lupe ge-
nommen, da hier auf unglaubwiirdiges Antwortverhalten (z.B. ,einseitiges Durchklicken* durch alle Antworten) hin gepriift werden musste. Hierbei
konnten jedoch durchgehend Varianzen in den Antworten festgestellt werden, sodass kein Fall aus diesem Grund ausgeschlossen werden musste.
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nen man durch die Ubersetzung des Fragebogens in BKMS oder Turkisch hatte rekrutieren kénnen.

6.2 Soziodemographische Charakteristika der Stichprobe

Tabelle 10: Vergleich derinneren Struktur der Stichprobe mit der Grundgesamtheit anhand ausgewahlter soziodemographischer
Variablen (auf Basis von Tabelle 7)

Soziodemographische
Variable

Geschlecht

Stichprobe/Riicklauf°?

Weiblich: 51,5%
Mannlich: 47%
Non-Binar: 1,5%

Grundgesamtheit®3

Weiblich: 51,1%
Mannlich: 48,9%

Geburtsland

Osterreich: 77,8%
Ausland: 22,2%
EU-Ausland: 16,3%
Drittstaat: 5,9%

Osterreich: 46,4%
Ausland: 53,6%
Landstralke/3. Bezirk
Osterreich: 60,2%
EU-Ausland: 17,6%
Drittstaat: 22,2%

Bildungsabschluss®*
(nur fur Altersgruppe 25-64
Jahre)

Mit Hochschulabschluss: 77,2%
Ohne Hochschulabschluss: 22,8%

Mit Hochschulabschluss: 36,3%
Ohne Hochschulabschluss: 63,7%

Alter

Anteil “65 Jahre und jlinger” an
allen Erwachsenen: 91,9%

Anteil “65 Jahre und alter” an allen
Erwachsenen: 8,1%

Anteil “65 Jahre und jlinger” an allen Erwachse-
nen: 82,9%

Anteil “65 Jahre und alter” an allen Erwachsenen:
17,1%

Um im Weiteren zu priifen, inwiefern die Nettostichprobe die Grundgesamtheit in ihrer inneren Struktur re-
prasentiert, wird anhand geeigneter soziodemographischer Merkmale ein Vergleich gezogen. Tabelle 10 zeigt
dabei diesen Vergleich anhand der Merkmale Geschlecht, Geburtsland, Bildungsabschluss und Alter. Hin-
sichtlich des Merkmals Geschlecht scheint die Nettostichprobe der Zusammensetzung in der Grundgesamt-
heit kongruent zu sein. Hier sind lediglich minimale Abweichungen zu erkennen. Bei den anderen drei Merk-
malen sind hingegen teils enorme Abweichungen festzustellen. Wahrend im Fasanviertel mehr als die Halfte
der erwachsenen Bewohner:innen nicht in Osterreich geboren wurde, haben an dieser Befragung mit einer
deutlichen Mehrheit Personen teilgenommen, die in Osterreich geboren sind. Auch innerhalb der Gruppe
derim Ausland geborenen Personen scheint es Differenzen zu geben. Aus der Statistik des dritten Gemeinde-
bezirks l3sst sich ableiten, dass der Groléteil dieser Personen in einem Drittstaat geboren wurde, wahrend in
der Nettostichprobe vorwiegend Personen vertreten sind, die im EU-Ausland geboren wurden. Beim Merk-
mal des Bildungsabschlusses zeigen sich sogar noch starkere Unterschiede zwischen Nettostichprobe und
Grundgesamtheit. Wahrend mehr als 75% der Befragten im Alter zwischen 25 und 64 Jahren einen Hoch-

schulabschluss angeben, kdnnen im Fasanviertel lediglich 36,3% der Bewohner:innen in der gleichen Alters-

52 Geschlecht und Alter jeweils: n=270; Geburtsland: n=269; Bildungsabschluss: n=215, da sich die Daten der Grundgesamtheit lediglich auf
die Bevolkerung im Alter zwischen 25 und 64 Jahren beziehen, wurde auch nur jene als Altersgruppe in der Stichprobe zum Vergleich herangezogen
53 Quellen zu den jeweiligen Daten der Grundgesamtheit sind in Tabelle 7 ersichtlich

54 Die unterschiedlichen Werte zwischen dieser Tabelle und der Werte zur Berechnung der Gewichte, ergeben sich daraus, dass fiir zweitere

Anteilswerte geschatzt werden mussten. Hier werden lediglich die ,wahren® Werte fiir die Altersgruppe 25-64 Jahre prasentiert. Die Verzerrungseffekte
liegen jedoch auch klar bei den auf alle Altersgruppen geschatzten Werte vor (vgl. Kapitel 5.4)
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gruppe einen Hochschulabschluss vorweisen. Beim Merkmal des Alters war v.a. interessant, inwieweit Per-
sonen, die 65 Jahre oder alter sind, teilgenommen haben. Auch hier zeigen sich (erwartbare) Unterschiede.
Der Anteil der Befragten in der Gruppe ,65 Jahre und alter” liegt lediglich bei 8,1%, obwohl der Anteil dieser
Altersgruppe an allen erwachsenen Bewohner:innen im Fasanviertel bei 17% liegt. Zusammengefasst muss
aufgrund der Tatsache, dass Personen mit Migrationsgeschichte und Personen ohne Hochschulabschluss
stark sowie Personen im Pensionsalter maRig unterreprasentiert sind, durchaus mit Verzerrungseffekten ge-
rechnet werden. Die Ergebnisse induktiver Statistiken und damit verbundener Hypothesenprifungen sind
dementsprechend mit Vorsicht zu geniefsen. Es wird sich zudem zeigen, wie stark Ergebnisse unter dem Ein-
satz der in Kapitel 5.4 berechneten Gewichtungsfaktoren variieren.

Neben den ausgewahlten Indikatoren zur Bewertung der Reprasentativitat sollen nun weitere Ergebnisse
zur Beschreibung der soziodemographischen Struktur der Stichprobe aufgefiihrt werden. An der Befragung
haben vor allem Personen aus Ein- (38%) und Zwei-Personen-Haushalten (41%) teilgenommen. 2 von 10
Befragten geben an, in Haushalten mit insgesamt drei (10%) oder vier Personen (10%) zu leben. Nur ein
marginaler Teil der Befragten kommt aus einem Haushalt, in dem 5 oder mehr Personen leben (ca. 1%). Auf-
grund des hohen Anteils von Ein-Personen-Haushalten zeigen sich auch erwartbare Ergebnisse zu Kindern
im Haushalt®. Etwa 85% der Befragten leben in kinderlosen Haushalten®®. Ergebnisse zur beruflichen Situa-
tion>” zeigen, dass mehr als 3/4 der Befragten einer Erwerbstatigkeit in Vollzeit (53,7%) oder Teilzeit (24,8%)
nachgehen. Jede flinfte Person absolviert derzeit ein Studium, wahrend jede zehnte Person angibt, in Pensi-
on bzw. Rente zu sein. Bei der finanziellen Lage®® zeigt sich, dass ein Grolteil der Befragten in Haushalten der
oberen vordefinierten Einkommensklassen lebt. Der Median des monatlichen Nettohaushaltseinkommens
der Befragten liegt zwischen 2.500 und 3.000€, knapp unter 50% der befragten Personen leben in einem
Haushalt mit einem monatlichen Nettoeinkommen von 3.000€ und mehr. Neben den oben in Tabelle 10
genannten Personen, die eine eigene Migrationsgeschichte haben (22,2%), gab es auch eine geringe Anzahl
an in Osterreich Geborenen mit Migrationshintergrund®®. Der Anteil dieser Personen an allen in Osterreich
Geborenen® liegt bei 4%. Zudem zeigt sich ein bedeutsamer Anteil an alteingesessenen Fasanviertler:innen
aufder einen und ein ebenso hoher Anteil an Zugezogenen auf der anderen Seite. Knapp 4 von 10 Befragten
gebenjeweils an, langer als 10 Jahre in dem Gratzl wohnhaft bzw. innerhalb der letzten 4 Jahre zugezogen zu
sein. 2 von 10 Befragten wohnen seit 4 bis 10 Jahren im Fasanviertel.

Zuletzt soll an dieser Stelle auch noch die Einteilung der Stichprobe in die verschiedenen Lebensfiihrungs-
typen aufgezeigt werden. Wie Abbildung 22 zeigt, schlagen sich hier deutlich die Ergebnisse zur Akademi-
ker:innenquote sowie zur Erwerbstatigkeit und zum Haushaltseinkommen nieder. Ca. 1/3 der Befragten
lasst sich dem Lebensfiihrungstyp der ,Innovativ Gehobenen® zuordnen, welche sich v.a. durch ihr hohes

Ausstattungsniveau und ihre Modernitat charakterisieren lassen. Mehr als 2/3 der Befragten sind den Typen

55 HaushaltsgroRe: n=269

56 Kinder bezeichnen hier Personen im Alter von 0 bis 17 Jahren

57 Hier waren Mehrfachantworten méglich, d.h., dass z.B. auch Student:innen angegeben haben Teilzeit erwerbstétig zu sein.

58 Nettohaushaltseinkommen: n=266

59 Nach der Definition von Statistik Austria (2023c) sind Personen mit Migrationshintergrund Menschen, deren beide Elternteile nicht in
Osterreich geboren wurden.

60 Personen mit Geburtsland Osterreich: n=209

128



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

,Innovativ Gehobene®, ,Liberal Gehobene® und ,Hedonisten“ zugeordnet. Allgemein tendieren die Anteile
vor allem in die rechte obere Ecke in Abbildung 22, wodurch sich feststellen ldsst, dass sich die Befragten vor
allem durch ihr hohes Ausstattungsniveau und ihre moderne Lebenseinstellung bzw. biografische Offenheit

charakterisieren.

Ausstattungs-
niveau
gehoben |1 Konservativ 4 Liberal 7 Innovativ
Gehobene Gehobene Gehobene
3,7% (2,7%) 19,3% (20,1%) 32,2% (32,2%)
mittel| 2 Konventionalisten | 5 Mittelstandische |8 Hedonisten
3,3% (2,7%) 13,3% (12,7%) 16,7% (13,3%)
niedrig |3 Bodenstandig 6 Heimzentrierte 9 Unterhaltungs-
Traditionelle 4,1% (7,5%) suchende
1,5% (1,1%) 5,9% (7,8%)
traditionell/ teilmodern/ modern/ Zeitlichkeit

biogr. Schliefung  biogr. Konsolidierung biogr. Offenheit

Abbildung 22: Anteile der Lebensfihrungstypen nach Otte (2019) an der ungewichteten Stichprobe, n=270 (kursiv in Klammern sind
vergleichsweise die Anteile gewichteten Stichprobe nach Raking-Methode), eigene Darstellung auf Basis Otte (2019)

6.3 Ergebnisse univariater deskriptiver Statistiken relevanter Variablen

In einem ersten Schritt werden ausgewahlte Ergebnisse der Variablen und Items dargestellt, die nicht spezi-
fisch zu den einzelnen Szenarien erhoben wurden. Dabei soll angefiihrt werden, inwieweit die Ergebnisse
der ungewichteten von denen in der gewichteten Stichprobe abweichen. Standardmaléig werden dafir die
Gewichtungsfaktoren des Raking-Verfahrens angefiihrt (s. Tabelle 9). Parallel wurden auch Abweichungen
zur gewichteten Stichprobe gepriift, die iber die Poststratifikation nach dem Merkmal des Bildungsabschlus-
ses gebildet wurde. Hier konnten keine enormen Abweichungen zur ungewichteten Stichprobe festgestellt
werden. Wenn nicht anders beschrieben oder markiert, stiitzen sich alle textlichen und visuellen Ergebnis-
darstellungen auf die ungewichtete Stichprobe. Die Szenarien werden dabei der Ubersichtlichkeit halber nur
mit ihren Abkirzungen benannt. Es wird auf die Tabellen 5.5 und 5.6 verwiesen.

Wie aus Tabelle 11 hervorgeht, ist der Einfluss der Anpassungsgewichtung der Falle in der Stichprobe auf
die Ergebnisse der univariaten deskriptiven Statistiken marginal. Bei den Variablen des Umweltbewusstseins
sowie des Problembewusstseins® liegt die maximale absolute Differenz bei 0,05 Einheiten, was eine prozen-
tuale Differenz von 1,67% im Maximum bedeutet. Bei der Wohnflache pro Person scheint die Abweichung
des arithmetischen Mittels durch die Gewichtung mit 0,58m? pro Person ebenso ziemlich gering, was gemes-

sen am Mittelwert aus der ungewichteten Stichprobe einer prozentualen Abweichung von 1,2% entspricht.

61 Bei diesen beiden Variablen liegt der Wertebereich zwischen 1 und 4, d.h., dass eine Differenz von 0,02 im Mittelwert lediglich einer Ab-
weichung von 0,5% und eine Differenz von 0,05 im Mittelwert einer Abweichung von 1,25% entspricht.
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Die hochste Abweichung ist bei der Variable ,Vorhandensein Aufienbereich® festzustellen. Hier reduzieren
sich durch die Gewichtung die absoluten Falle von 108 auf 97, wodurch eine Abweichung von 4,1% vorliegt.
Nichtsdestotrotz scheint die Gewichtung keine immensen Unterschiede in den Ergebnissen univariater de-
skriptiver Statistiken zu produzieren. Deshalb basieren folgende detaillierte Auswertungen zu den in Tabelle

11 angeflihrten Variablen auf der ungewichteten Stichprobe.

Tabelle 11: Vergleich der Ergebnisse univariater deskriptiver Statistiken zwischen ungewichteter und gewichteter Stichprobe an-

hand ausgewabhlter Variablen, Teil 182

ungewichtete STP

gewichtete STP

Differenz

Umweltbewusstsein 3,35 0,51 3,33 0,58 0,02
Umweltaffekt 3,35 0,65 3,33 0,7 0,02
Umweltkognition 3,35 0,48 3,33 0,52 0,02

Problembewusstsein Autoverkehr 1,77 0,78 1,76 0,78 0,01

Problembewusstsein 2,86 0,55 2,81 0,56 0,05

Aktive Mobilitat und Aufenthaltsqualitat

Wohnfléche (in m?) pro Person* 47,22 21,69 47,8 23,5 0,58

Autoverfligbarkeit 46,3 125 445 120 18

Vorhandensein AufRenbereich 40 108 35,9 97 41

Bei den Items zur Messung des Umweltbewusstseins® l&sst sich die grofite Zustimmung fir die Aussagen
,lch freue mich Gber Initiativen, die nachhaltige Lebensweisen einfach ausprobieren (z.B. Gratzloasen, Coole
Stralken).“ (X=3,7) und ,Mehr Umweltschutz bedeutet mehr Lebensqualitat und Gesundheit fiir Alle.“ (X=3,6)
feststellen. Bei der Aussage ,Ich drgere mich, wenn mir Umweltschiitzer:innen vorschreiben wollen, wie ich
leben soll.“ liegt mit X=2,8 der geringste Mittelwert vor. In diesem Fall geht aufgrund einer Skalenumpolung
ein hoherer Wert mit einer hoheren Ablehnung der Aussage einher. Bei den Variablen des Problembewusst-
seins® sind deutliche Diskrepanzen zwischen den wahrgenommenen Problemen im Autoverkehr zu denen
hinsichtlich Aktiver Mobilitdt und Aufenthaltsqualitat festzustellen. Bereits aus Tabelle 11 wird ein deutlicher
Unterschied der Mittelwerte sichtbar. Bei der detaillierten Betrachtung der Einzelitems wird das Bild noch
deutlicher (s. Abbildung 23). Beim Problembewusstsein des Autoverkehrs (Items grau hinterlegt in Abbildung
23) sehen die Befragten keine groflke Problemlage. Wahrend in der Stellplatzsituation 3 von 4 Befragten nicht
wirklich ein Problem oder tiberhaupt kein Problem sehen, sind es bei ,Wenig oder zu enge Fahrspuren flr
den Autoverkehr® sogar fast 9 von 10 Befragten. Beide Aussagen werden zudem mit Abstand am haufigsten
als ,Sicher kein Problem*® gesehen. Beim Problembewusstsein zur Aktiven Mobilitat und Aufenthaltsqualitat

sieht die Lage jedoch anders aus. Hier sehen die Befragten bei 9 von 11 Aussagen zu mehr als 50% eher ein

62 Das arithmetische Mittel in Tabelle 11 kann bei den Variablen Umweltbewusstsein, Umweltaffekt, Umweltkognition, Problembewusstsein
Autoverkehr und Problembewusstsein Aktive Mobilitat und Aufenthaltsqualitat Werte im Bereich zwischen 1 und 4 annehmen, d.h. dass ein Wert von
2,5 fur absolute Ausgeglichenheit im Stimmungsbild steht.

63 n=270; mit * markierte Variablen: n=268
64 Der maximale Mittelwert bei dem Gesamtscore und den Einzelitems des Umweltbewusstseins liegt bei 4,0.
65 Die maximalen Mittelwerte bei den Gesamtscores und den Einzelitems des Problembewusstseins liegen bei 4,0.
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Problem. Die unzureichende Ausstattung des Fasanviertels mit Baumen und Griinflachen ist fir die Befrag-
ten das dringlichste Problem. Mehr als 80% der Befragten sehen dies zumindest als eher ein Problem. Fast
ebenso ernst scheint die Problemlage im Fasanviertel hinsichtlich der Verfiigbarkeit von Verweilmoglichkei-
ten, Spiel- und Bewegungsmoglichkeiten sowie der verkehrsbedingten Luftverschmutzung. Hier geben 3 von
4 Befragten jeweils an, darin mindestens eher ein Problem zu sehen. Dabei scheint die Luftverschmutzung
die Befragten im Fasanviertel mehr zu belasten als der Verkehrslarm. Auch beim Radverkehr scheint eine
Handlungsnotwendigkeit gegeben. Mehr als 70% sehen ,Wenig Platz fir (sicheres) Radfahren® als problem-
haft und mehr als 60% beméangeln, dass es nicht genligend Abstellanlagen fir Fahrrader gibt. Beim Fuliver-
kehr scheint flr den Groltteil der Befragten kein Handlungsbedarf vorzuliegen.

F: Wie schwerwiegend nehmen Sie folgende Probleme im Fasanviertel wahr?
W Ein sehr ernstes Problem M Eher ein Problem  ® Nicht wirklich ein Problem = Sicher kein Problem

Nicht geniigend Baume

Nicht gentigend Platz fiir Verweilmoglichkeiten

I 09090900
Nicht gengend Grunflachien | S

[

L

Luftverschmutzung durch den Verkehr

Nicht genligend Platz fiir Spiel- und Bewegungsméglichkeiten [ A s e
Wenig Platz fir (sicheres) Radfahren | NN
Larmbelastigung durch den Verkehr | NN ——
Nicht geniigend Abstellanlagen fir Fahrrader [ NN e
Nicht geniigend Platz fiir wirtschaftliche Aktivitdten [ e
Wenig Platz firsicheres Zufubgehen [ NN e
Nicht gentigend Parkpldtze / Stellflachen furAutos  |NNNNE
Nicht geniigend Warteflachen an Haltestellen [l e
mss.SA

Wenig oder zu enge Fahrspuren fiir den Autoverkehr

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abbildung 23: Haufigkeitsverteilungen zu den Einzelitems des Problembewusstseins, blau hinterlegt sind die Items die Probleme im
Autoverkehr betreffen; Angaben in Prozent, n=270

Etwas weniger als die Halfte der Befragten gibt an, tiber einen privaten Pkw im Haushalt zu verfiigen. An an-
derer Stelle zeigen Ergebnisse jedoch, dass lediglich 10% der Befragten in ihrem Alltag einen privaten Pkw
fir die Fortbewegung préferieren. Das beliebteste Fortbewegungsmittel im Alltag ist der Offentliche Verkehr.
Jede:r zweite Befragte gibt an, am liebsten 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen. Die Ergebnisse zur Autobin-
dung, operationalisiert Giber das Autonutzungsziel®, sind eher erniichternd. Etwa 57% der Befragten sehen
keinen Bedarf darin, die aktuelle Autonutzung zu reduzieren. Jede dritte befragte Person gibt an, dass keine
dervorgeschlagenen Aussagen auf ihre jetzige Situation zutrifft. Damit entstehen relevante Implikationen fiir
die Operationalisierung der Autobindung. Es scheint, als seien nicht taxativ alle potenziellen Autonutzungs-

ziele durch die Iltembatterie abgedeckt gewesen.

66 Autobindung: n=116 (Personen, die angaben, Giber ein Auto im Haushalt zu verfiigen und dieses auch selbst zu nutzen)
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Tabelle 12: Vergleich der Ergebnisse univariater deskriptiver Statistiken zwischen ungewichteter und gewichteter Stichprobe an-
hand ausgewabhlter Variablen, Teil 257

ungewichtete STP gewichtete STP Differenz
Szenario ,Sanft“
Akzeptanz 3,43 0,93 3,42 0,95 0,01
Wahrgenommene Effektivitét 3,11 0,89 3,17 0,89 0,06
Wahrgenommene Gerechtigkeit 3,29 0,87 3,28 0,94 0,01
Injunktive soziale Norm* 2,48 0,76 2,44 0,83 0,04
Wahrgenommene Bedenken 1,64 0,57 1,8 0,66 0,16
Szenario ,Moderat“
Akzeptanz 2,61 1,19 2,79 1,22 0,18
Wahrgenommene Effektivitat 3,07 1,17 3,05 1,18 0,02
Wahrgenommene Gerechtigkeit 2,42 1,04 2,51 11 0,09
Injunktive soziale Norm 1,36 0,6 1,47 0,68 0,11
Wahrgenommene Bedenken 1,97 0,64 1,99 0,7 0,02
Szenario ,Radikal“
Akzeptanz 2,48 1,2 2,62 1,27 0,14
Wahrgenommene Effektivitét 3,08 1,15 3,02 1,23 0,06
Wahrgenommene Gerechtigkeit 2,33 1,07 2,39 1,18 0,02
Injunktive soziale Norm 1,33 0,63 1,47 0,74 0,14
Wahrgenommene Bedenken* 2,02 0,67 2,05 0,75 0,03

Auch aus Tabelle 12 gehen lediglich geringe Differenzen in den Mittelwerten zwischen ungewichteter und
gewichteter Stichprobe hervor. Zwar sind diese teilweise grofer als in Tabelle 11, bewegen sich jedoch noch
in einem annehmbaren Bereich. Die grolste Abweichung von ungewichteter zu gewichteter Stichprobe liegt
bei der Variable der ,Akzeptanz® im moderaten Szenario vor. Mit 0,18 absoluten Differenzeinheiten betragt
diese 6%. Aufgrund dieser ebenso geringen Differenzen in den Ergebnissen sollen sich auch hier folgend die
Befunde univariater deskriptiver Statistiken auf die ungewichtete Stichprobe beziehen. Allgemein liegen zu-
dem im Vergleich zu den Variablen aus Tabelle 11 hohere Standardabweichungen vor. Die breitere Streuung
der Werte um das arithmetische Mittel ist dabei ein Indiz fir starkere Divergenzen in den Einstellungen und
Bewertungen unter den Befragten zu den Variablen aus Tabelle 12. Dabei lassen sich mit jedem weiteren
Szenario auch hohere Standardabweichungen bei jeweils fast allen Variablen feststellen. Dies spricht dafir,
dass die Meinungen bei radikaleren Mafllnahmen starker auseinandergehen.

Aus der tabellarischen, szenarienbezogenen Gegentiberstellung der Mittelwerte (Tabelle 12) sind bei den ver-
schiedenen Variablen teils deutliche Anderungen mit steigender Radikalitat der Maknahmen zu beobachten.
Dabei nehmen die wahrgenommenen Bedenken bei den Befragten mit jedem Szenario stetig zu, wéahrend

die Akzeptanz, die wahrgenommene Gerechtigkeit und die injunktive soziale Norm mit steigender Radikali-

67 Das arithmetische Mittel bei den Variablen in Tabelle 12 kann Werte im Bereich zwischen 1 und 4 annehmen, d.h., dass ein Wert von 2,5 fiir
absolute Ausgeglichenheit im Stimmungsbild steht.
68 n=270; mit * markierte Variablen: n=269
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tat der Mallnahmen abnimmt. Lediglich bei der wahrgenommenen Effektivitdt bleibt diese relativ konstant.
Abbildung 24 eroffnet einen spezifischeren Blick auf die Haufigkeitsverteilungen der Variablen je Szenario.
Allgemein ldsst sich feststellen, dass die Differenzen im Antwortverhalten der Befragten beim Schritt von
Szenario ,Sanft“ zu Szenario ,Moderat” stérker ausfallen als beim Schritt von Szenario ,Moderat” zu Szenario
,Radikal®. Hier sind die Abweichungen aufserst gering. Demnach scheint es fiir die Befragten keinen groléen
Unterschied zu machen, ob lediglich alle Stellplatze im &ffentlichen Mobilitatsraum entfernt werden oder
das Fasanviertel gar zur einem autofreien Gratzl umgewandelt wird. Zudem zeigt sich bei der wahrgenom-
menen Effektivitat, dass mit steigender Disruption in der MalRnahmensetzung die Aussage ,Sehr wirksam*
sogar einen Haufigkeitszuwachs verzeichnet. Die zunehmende Radikalitat von Malinahmen wirkt vor allem
deutlich bei der injunktiven sozialen Norm. Gehen im sanften Szenario noch fast die Halfte der Befragten
davon aus, dass die Mallnahme von den anderen Bewohner:innen im Fasanviertel eher akzeptiert wird, sind

es beim moderaten und radikalen Szenario lediglich noch maximal 5,2%.

F: In welchem AusmaQ sind Sie selbst mit der Einfihrung der MaBnahme im Fasanviertel einverstanden?
mAbsolut einverstanden m Ehereinverstanden  m Eher nicht einverstanden + Absolut nicht einverstanden

an: | O
modera: | . —
Radical [

F: Wie wirksam ist Ihrer Meinung nach diese MaSnahme hinsichtlich der von Ihnen wahrgenommenen Probleme im Fasanviertel?
m Sehr wirksam m Eher wirksam m Eher unwirksam Sehrunwirksam

san+ |
Wodera |
R |

F: Wie gerecht finden Sie diese MaRnahme?
m Sehr gerecht m Eher gerecht m Eher ungerecht Sehrungerecht

an ¢ |
Modera |
Radia | | —

F: Wie wahrscheinlich ist es, dass die Bewohner:innen des Fasanviertels diese Malinahme akzeptieren?
m Sehrwahrscheinlich m Eherwahrscheinlich  m Eher unwahrscheinlich Sehrunwahrscheinlich

wahrgenommene
Effektivitat Akzeptanz

wahrgenommene
Gerechtigkeit

R
s =2
£ S voders I
S ®©
£73
2 oo I
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abbildung 24: Haufigkeitsverteilungen zur Akzeptanz, wahrgenommenen Effektivitat, wahrgenommenen Gerechtigkeit und injunkti-
ven sozialen Norm flr alle drei Szenarien; Angaben in Prozent, n=270 (isN (SZ1): n=269)

In dieser Hinsicht zeigen sich auch bedeutende Ergebnisse in der Diskrepanz zwischen Selbst- und Fremd-
wahrnehmung bei der Akzeptanzbewertung. Wie Abbildung 25 zeigt, liegen die eigens geduRerten Bewertun-
gen zur Akzeptanz bei allen Szenarien weit von den Fremdeinschatzungen auseinander. Z.B. geben mehr als
60% der Befragten an, absolut einverstanden mit den Mainahmen in Szenario ,Sanft* zu sein, wahrend die

Akzeptanz anderer Bewohner:innen im Fasanviertel von weniger als 10% der Befragten als sehr wahrschein-
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Akzeptanz injunktive soziale Norm

F: In welchem Ausma£ sind Sie selbst mit der Einfiihrung F: Wie wahrscheinlich ist es, dass die Bewohner:innen
der MaBBnahme im Fasanviertel einverstanden? des Fasanviertels diese MaBnahme akzeptieren?
mAbsolut einverstanden  m Eher einverstanden m Sehr wahrscheinlich m Eher wahrscheinlich
m Eher nicht einverstanden  Absolut nicht einverstanden m Eher unwahrscheinlich Sehr unwahrscheinlich
& Akeptan: | .
3
o e
soziale Norm
5 aceptanz [ NN .
3
2 e
= soziale Norm
g Aepton: [ S
=
e
[

soziale Norm

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abbildung 25: Haufigkeitsverteilungen von Akzeptanz und injunktiver sozialer Norm je nach Szenario gegentibergestellt; Angaben in
Prozent, n=270, isN (SZ1): n=269

lich eingeschatzt wird. Im Szenario ,Moderat” liegt die selbstgedulierte Akzeptanz bei liber 50%, wahrend
70% der Befragten es gleichzeitig als sehr unwahrscheinlich einschatzen, dass die anderen Fasanvierteler:in-
nen die Malinahme akzeptieren. Allgemein ldsst sich Uber die Darstellung der Mittelwerte (Tabelle 12) sowie
den spezifischen Blick auf die Haufigkeitsverteilungen (Abbildung 24 und 25) feststellen, dass unter den Be-
fragten keine eindeutige Aversion hinsichtlich der vorgestellten Szenarien vorherrscht. Im Gegenteil: Mit der
Reduktion jedes zehnten Stellplatzes sind 66% absolut einverstanden und 83% mindestens eher einverstan-
den. Beim moderaten Szenario ist unter den Befragten auch noch ein leichtes Plus (X=2,61) fiir die Akzeptanz
der Maltnahme festzustellen. Auch hier sind noch knapp mehr als 50% der Befragten mit der Einflihrung der
MaRnahme mindestens eher einverstanden, jedoch scheint es die Meinungen weiter auseinander gehen zu
lassen (s=1,19). Beim radikalen Szenario ist im Mittel ein ziemlich ausgeglichenes Stimmungsbild vorhanden
(X=2,48). Auch hier streuen die Werte sehr stark um den Mittelwert (s=1,2). Zwar liegen mit mehr als 52% von
Befragten, die angaben, eher nicht oder absolut nicht einverstanden zu sein, bei dem Szenario Aversionen
unter einer knappen Mehrheit vor, jedoch zeigt sich bei einer fast ahnlich groléen Gruppe (48%) Akzeptanz fiir
die sehr einschneidenden MaRnahmen im offentlichen Mobilitatsraum.

Bei den sperzifischen Einschatzungen zu Gerechtigkeitsdimensionen (s. Abbildung 26 und Tabelle 13) ergibt
sich ein kontrares Bild zwischen den beiden egoistischen Gerechtigkeitsprinzipien. Nehmen die erwarteten
personlichen Vorteile (GP1) stetig ab, ist bei der erwarteten ungerechten Behandlung im Vergleich zu ande-
ren Personen von Szenario zu Szenario eine Zunahme (GP2) festzustellen. Die Divergenz zwischen erwarte-
tem personlichem Nutzen und erwarteter Ungleichbehandlung schwindet somit mit steigender Radikalitat
der Malnahmen zunehmend. Durchaus aufféllig ist dabei trotzdem, dass vom GroRteil der Befragten mehr
personliche Vorteile in allen Szenarien erwartet werden. Trotz stetiger Abnahme Uber die drei Szenarien hin-
weg stimmen knapp 60% der Befragten der Aussage ,Bei dieser MaRnahme erwarte ich mir persénlich mehr

Vorteile in Szenario ,Radikal“ eher oder voll und ganz zu. Gleichzeitig erwarten trotz stetiger Zunahme von
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Tabelle 13: Vergleich der Ergebnisse univariater deskriptiver Statistiken zwischen ungewichteter und gewichteter Stichprobe an-
hand ausgewahlter Variablen, Teil 259

ungewichtete STP gewichtete STP Differenz

Szenario ,,Sanft*

GP1 - intrapersonal egoistisch 3,16 0,96 3,14 0,94 0,02
GP2 - interpersonal egoistisch 1,63 0,89 161 0,9 0,02
GP3 -interpersonal equality* 2,49 0,86 2,7 0,87 0,21
GP4 - interpersonal equity™ 2,96 0,85 3,12 0,8 0,16
GP5 - interpersonal need 3 0,83 3,04 0,8 0,04
GP6 - intergenerationell 3,22 0,83 3,2 0,84 0,02
Szenario ,Moderat“

GP1 - intrapersonal egoistisch* 2,83 1,19 2,86 1,15 0,03
GP2 - interpersonal egoistisch 19 1,06 1,81 1,01 0,09
GP3 - interpersonal equality 2,04 0,95 2,3 1 0,26
GP4 - interpersonal equity * 321 0,97 3,18 0,93 0,03
GP5 - interpersonal need” 2,87 1,05 2,85 0,95 0,02
GP6 - intergenerationell” 3,38 0,93 3,35 0,95 0,03
Szenario ,,Radikal

GP1 - intrapersonal egoistisch* 2,71 12 2,83 1,24 0,12
GP2 - interpersonal egoistisch* 1,99 11 1,87 0,99 0,12
GP3 - interpersonal equality* 2,11 1,05 2,29 11 0,18
GP4 - interpersonal equity” 3,22 0,94 3,29 0,86 0,07
GP5 - interpersonal need” 2,94 1 3,01 0,89 0,07
GP6 - intergenerationell” 3,38 0,97 3,37 0,96 0,01

Szenario zu Szenario bei der radikalsten Malsnahmensetzung lediglich knapp weniger als 30% der Befragten
eine unfaire Behandlung im Vergleich zu anderen Personen. Bei den altruistischen Gerechtigkeitsprinzipien
ergibt sich ein gemischteres Bild. Bei der Betroffenheit gleichen Males unter allen Personen (GP3, equality-
Prinzip) l&sst sich keine stetige Zu- oder Abnahme Uiber die Szenarien feststellen. Im moderaten Szenario wird
diese geringer eingeschatzt als bei den anderen Szenarien. Die erwartete unfaire Behandlung im Vergleich zu
anderen Personen (GP2) weist dabei unter allen Gerechtigkeitsprinzipien den geringsten Mittelwert auf (SZ1:
X=1,63; S72: X=1,9; SZ3: X=1,99). Beim Prinzip der intergenerationellen Gerechtigkeit verzeichnen sich dem-
gegenliber die hochsten Mittelwerte unter allen drei Szenarien (SZ1: X=3,22; S72: X=3,38; SZ3: X=3,38). Dabei
wird auffallig, dass parallel zu einer stetigabnehmenden Gesamtzustimmung (mindestens ,Stimme eher zu*)
Uber die drei Szenarien hinweg, eine starke Steigerung der hochsten Zustimmungsstufe (nur ,Stimme voll
und ganz zu“) verlduft. Vor allem die Zunahme dieser von Szenario ,Sanft” (ca. 40%) zu Szenario ,Moderat®
(ca.60%) istimmens. Diese Steigerung istin dieser enormen Form auch beim Verursachungs- bzw. Leistungs-

prinzip (GP4) und festzustellen. Bei diesem Prinzip, bei dem erwartet wird, dass vorwiegend die Problemver-

69 Das arithmetische Mittel bei den Variablen in Tabelle 13 kann Werte im Bereich zwischen 1 und 4 annehmen, d.h., dass ein Wert von 2,5 flr
absolute Ausgeglichenheit im Stimmungsbild steht.
70 n=270; mit * markierte Variablen: n=269; aus Platzgriinden wurde auf die genaue Nennung der Itemformulierung in der Tabelle verzichtet,

es wird auf Abbildung 26 verwiesen
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ursacher:innen von der jeweiligen MaRnahme im Fasanviertel eingeschrankt werden, werden ahnlich zur
intergenerationellen Gerechtigkeit (GP6) sehr hohe Zustimmungswerte im Mittel erreicht (SZ1: X=2,96; S72:
X=3,21; S73: X=3,22). Auch beim Vergleich der deskriptiven univariaten Statistiken zwischen gewichteter und
ungewichteter Stichprobe zeigen sich hier kaum signifikante Differenzen. Lediglich beim Gleichheitsprinzip
(GP3) zeigen sich in Relation auffallig starkere Abweichungen (SZ1: A=7%; SZ2: A=8,67%; SZ3: A=6%). Vom
Richtungsverlauf der Mittelwerte sind die Werte jedoch im Gesamtbild sehr ahnlich.

F: Was erwarten Sie, wenn diese MaRnahme im Fasanviertel umgesetzt wird?
mStimmevollund ganzzu  m Stimme eher zu m Stimme eher nicht zu Stimme tberhaupt nicht zu

GP1: Bei dieser MaBnahme erwarte ich mir persénlich mehr Vorteile. (intrapersonal-ego)

San |
Mod erat " | ——
Radikal " I

|

GP2: Bei dieser MaBnahme erwarte ich, dass ich ungerecht/unfair im Vergleich
. zu anderen Personen eingeschrdnkt werde. (interpersonal-ego)
San

Moderat I
Radikal" I

egoistische
Gerechtigkeitsprinzipien

|

GP3: Bei dieser Mainahme erwarte ich, dass jede Person gleichermalien betroffen sein wird. (interpersonal-alt / equality)

( Y\ Sanft | ——
Moderat IR
Radikal" I

GP4: Bei dieser MaRnahme erwarte ich, dass Personen, die die Probleme im Verkehr und im éffentlichen Raum
im Fasanviertel verursachen, am ehesten eingeschrédnkt werden. (interpersonal-alt / equity)
Sanft*
Moderat " |

Radi i | —

GPS5: Bei dieser MalRnahme erwarte ich, dass Personen, die die Probleme im Verkehr und im éffentlichen Raum
. im Fasanviertel verursachen, am ehesten eingeschrénkt werden. (interpersonal-alt / need)
San it |
Moderat" |1

Radi i |

altruistische
Gerechtigkeitsprinzipien

GP6: Bei dieser MaBnahme erwarte ich, dass die Natur, die Umwelt und kiinftige
Generationen im Fasanviertel geschiitzt werden. (intergenerationell-alt)
Sanft

Modlerat * | —

\ ) Radika | |
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

?bbil%légg 26: Haufigkeitsverteilungen der Gerechtigkeitsprinzipien fiir alle drei Szenarien; Angaben in Prozent, n=270, mit * markier-
e n=

Abbildung 27 zeigt die Haufigkeitsverteilungen der Einzelitems der wahrgenommenen Bedenken. Hier zeigt
sich ein zu erwartendes Bild. Bei 4 der 5 Items (B1 - B4) nehmen die Bedenken Uber die Szenarien hin-
weg stetig zu. Die grofRten Bedenken zeigen die Befragten hinsichtlich steigendem Freizeitlarm als Folge der
Umgestaltungen (B2). Im sanften Szenario treffen Bedenken bei etwa 25% der Befragten und im radikalen
Szenario bei knapp unter 40% der Befragten zu. Ebenso hohe Bedenken in Szenario ,Moderat* und Szena-

rio ,Radikal“ zeigen die Befragten hinsichtlich der Einschréankung der individuellen Mobilitdt und der damit
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zusammenhangenden erwarteten Umorganisation des Alltags (B1). Sind diese in Szenario ,Sanft“ mit unter
13% noch sehr gering, steigen sie in Szenario ,Moderat“ um das Dreifache an. Auch die Angst, aufgrund stei-
gender Mieten aus dem Fasanviertel verdrangt werden zu kdnnen (B4), zeigt sich unter den Befragten. Hier
gibt bereits im sanften Szenario jede:r flinfte Befragte an, dass Bedenken davor mindestens eher zutreffen.
Bei den Bedenken vor einer Zunahme von Innenhofparken (B5) variieren die Haufigkeiten nicht linear Gber
die Szenarien hinweg. Zudem treffen hier die wenigsten Bedenken bei den Befragten zu. Insgesamt betrach-
tet scheinen Bedenken vor sanften, moderaten und radikalen Umgestaltungsmalinahmen im &ffentlichen
Mobilitatsraum jedoch unter den Befragten nicht weit verbreitet. In jedem Szenario sind bei der Mehrheit der
Befragten keine der angebrachten Bedenken zutreffend.
F: Inwiefern treffen folgende Bedenken bei lhnen zu, wenn diese MaBnahme umgesetzt wird?
m Trifft voll und ganz zu m Trifft eher zu m Trifft eher nicht zu Trifft Gberhaupt nicht zu
o aingesch et werte, dase ch meinn Aliog umorganaeren muss !
Sanft I
Moderat IR
Radika| I
B2: Bei dieser MalBnahme habe ich Bedenken vor steigendem Freizeitlérm im Fasanviertel.
san: I ——
Moderat IR
Radikal N

B3: Bei dieser Malnahme habe ich Bedenken, dass die Geschdfte im
Einzelhandel im Fasanviertel wegen geringer Umsdtze schliel3en.

Sant I —
Moderat NG
Radika! I —

B4: Bei dieser MaBnahme habe ich Bedenken, dass die Mieten steigen
und ich aus dem Fasanviertel wegziehen muss.
Sanft

Moderat I NN —
Radikal |-
B5: Bei dieser MaBnahme habe ich Bedenken, dass der Innenhof von meinem Wohnhaus zugeparkt wird.
Sanft I
Moderat | IR

Radikal I I
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Abbildung 27: Haufigkeitsverteilung der wahrgenommenen Bedenken zu allen drei Szenarien; Angaben in Prozent, SZ1 & SZ2: n=270,
SZ3:n=269

Zuletzt sollen noch kurz und prégnant Ergebnisse der offenen Frage zu den wahrgenommenen Bedenken

angeflihrt werden. Diese dienen der Identifizierung moglicher weiterer Sorgen, da aufgrund der Neueinfih-
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rung des Einflussfaktors der wahrgenommenen Bedenken auf die Akzeptanz im vorliegenden Kontext nicht
davon ausgegangen wurde, dass mit der Itembatterie taxativ alle Bedenkendimensionen abgedeckt werden
konnten. Statistisch betrachtet sind diese dabei jedoch aufgrund der Nachcodierung offener Antworten le-
diglich nominalskaliert (genannt, nicht genannt), wodurch eine Einordnung in das ordinale Skalensystem
der vorab entwickelten Items der wahrgenommenen Bedenken nicht moglich ist. Die haufigsten Bedenken
verwiesen auf einen erhohten Parksuchverkehr im Grétzl (nur bei Szenario ,Sanft“), Widerstand von Bewoh-
ner:innen aus dem Gratzl und Problemen fiir andere Personen, ihren Mobilitdtsalltag bewaltigen zu konnen
(beide jeweils Uber alle drei Szenarien hinweg). Das offene Antwortfeld wurde teilweise auch genutzt, um
eher kontextlos abseits der Frage zu Bedenken tber Probleme und Nicht-Probleme zu berichten. Dies zeigt
sich allein daran, dass je Szenario bis zu 20 Prozent der Befragten das Antwortfeld nutzten. Diese sind jedoch

hinsichtlich des vorliegenden Erkenntnisinteresses nicht auswertbar.

6.4 Relevante Befunde bivariater, multivariater und induktiver Statistiken

Es zeigen sich Grenzen der Ergebnistiefe univariater deskriptiver Statistiken. Inwieweit eine zunehmende
Radikalitat der MaRnahmen fir signifikante Unterschiede hinsichtlich verschiedener Variablen sorgt, lasst
sich maximal antizipieren. Gleichzeitig konnen dabei keine fundierten Aussagen tber die Starke und Signifi-
kanzvon Zusammenhangen zwischen Variablen getatigt werden. Zur vollstéandigen Prifung der aufgestellten
Hypothesen sind demnach weitere statistische Methoden notwendig. In diesem Subkapitel erfolgt eben-
solche Prifung entlang bivariater, multivariater und induktiver statistischer Verfahren. Wie bereits in Kapitel
5.4 erwdhnt, stlitzen sich die Vorgehensweisen der Berechnung der statistischen Grofsen in SPSS sowie die
Interpretation des Outputs auf die Erlduterungen der Methodenberatung der Universitat Zirich (o.J.), Cohen
(1992; 1988) und Walther (2023a; 2023b). Dabei wird, wie in statistischen Auswertungen tblich, fir die Annah-
me signifikanter Unterschiede bzw. Zusammenhénge ein Signifikanzniveau (a) von 5% gewahlt. D.h., dass
bei einem p-Wert von kleiner als 0,05 die Nullhypothese abgelehnt und die Alternativhypothese angenom-
men wird. Die Nullhypothese geht dabei davon aus, dass keine statistisch signifikanten Unterschiede bzw.
Zusammenhange zwischen Variablen bestehen (Eckstein 2016: 247f.). Auch an dieser Stelle soll Gberprift
werden, inwieweit die Ergebnisse der ungewichteten von denen in der gewichteten Stichprobe abweichen.
StandardmaRig werden dafiir die Gewichtungsfaktoren des Raking-Verfahrens angefiihrt (s. Tabelle 9). Paral-
lel wurden auch Abweichungen zur gewichteten Stichprobe gepriift, die Gber die Poststratifikation nach dem
Merkmal des Bildungsabschlusses gebildet wurde. Davon wird bei Bedarf an relevanten Stellen mit starken
Differenzen berichtet. Wenn nicht anders beschrieben oder markiert, stiitzen sich alle textlichen und visuel-
len Ergebnisdarstellungen auf die ungewichtete Stichprobe.

In einem ersten Schritt werden bivariate Zusammenhange zwischen jeder unabhangigen Variable auf die
abhangige Variable der Akzeptanz gepriift. Dabei erfolgt auch wieder ein Vergleich der Ergebnisse zwischen
gewichteter und ungewichteter Stichprobe. Tabelle 14 und Tabelle 15 zeigen Ergebnisse des Chi?-Tests auf
Unabhangigkeit, welcher sich vor allem fir die Prifung von Zusammenhangen kategorialer (ordinal- und

nominalskalierter) Variablen eignet. Dieser statistische Test |dsst Aussagen dariiber zu, ob sich zwei Variab-
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len signifikant voneinander unterscheiden bzw. ob sie unabhangig voneinander sind. Er liefert somit den
geringsten Informationsgrad fiir Zusammenhange. Bei den ordinalskalierten unabhdngigen Variablen wird
dieser somit um den Rangkorrelationskoeffizienten nach Spearman und bei den nominalskalierten unab-
hangigen Variablen um Cramer ergénzt. Beide sind Zusammenhangsmafe, welche die Effektstarke zwischen
den beiden Variablen wiedergeben.

Tabelle 14: Chi*-Test auf Unabhéngigkeit einzeln zwischen ordinalen unabhéngigen Variablen und der abhdngigen Variable der

Akzeptanz sowie Spearman Rangkorrelationskoeffizient p getrennt nach gewichteter und ungewichteter Stichprobe (Raking),
fett markierte p-Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP™! gewichtete STP (Raking)"*"

Szenario ,,Sanft“

Wahrgenommene Effektivitat 304,9 9 0,687 <0,001 | 353,63 |9 0,706 <0,001
Wahrgenommene Gerechtigkeit 287,04 9 0,72 <0,001 | 353,77 |9 0,712 <0,001
Injunktive soziale Norm* 68,71 9 0,39 <0,001 | 118,13 |9 0,464 <0,001
Szenario ,,Moderat®

Wahrgenommene Effektivitat 186,69 |9 0,646 <0,001 |21995 |9 0,618 <0,001
Wahrgenommene Gerechtigkeit 292,84 |9 0,801 <0,001 |311,23 |9 0,793 <0,001
Injunktive soziale Norm 52,4 9 0,421 <0,001 | 81,47 9 0,529 <0,001
Szenario ,,Radikal“

Wahrgenommene Effektivitat 14789 |9 0,607 <0,001 | 192,75 |9 0,745 <0,001
Wahrgenommene Gerechtigkeit 258,7 9 0,752 <0,001 |312,65 |9 0,784 <0,001
Injunktive soziale Norm 61,1 9 0,444 <0,001 | 87,7 9 0,535 <0,001

Tabelle 15: Chi*-Test auf Unabh&ngigkeit einzeln zwischen den Variablen Autobesitz (Ab) und Vorhandensein Aufenbereich (AV)
und der abhéngigen Variable der Akzeptanz sowie Cramer V getrennt nach gewichteter und ungewichteten Stichproben, fett
markierte CramerV und p-Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP™ gewichtete STP (Raking)™ gewichtete STP (Poststr.)’®

Szenario ,,Sanft

Ab 5427 |3 0,448 | <0,001 | 64,33 3 0,489 | <0,001 | 46,24 3 0,414 | <0,001
VA 3,53 3 0,114 | 0,159 12,14 3 0,212 | 0,004 2,5 3 0,096 | 0,238

Szenario ,,Moderat®

Ab 65,4 3 0,492 | <0,001 | 63,91 9 0,486 |<0,001 | 64,87 3 0,49 <0,001
VA 8,82 3 0,181 | 0,016 3,24 3 0,11 0,178 522 3 0,139 10,079

Szenario ,,Radikal“

Ab 442 3 0,405 | <0,001 | 79,37 3 0,543 | <0,001 | 54,01 3 0,447 | <0,001
VA 3,55 3 0,115 | 0,157 9,79 3 0,19 0,01 3,77 3 0,118 | 0,144

71 ungewichtete STP: n=270; mit * markierte Variable: n=269

72 Durch die Gewichtung unterschieden sich an einigen Stellen die gliltigen Falle (um maximal 2) von der Gesamtanzahl in der Kreuztabelle
aufgrund von Rundungen der Zellhaufigkeiten

73 gewichtete STP: n=228

74 n=270

75 n=228

76 n=154
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Fur die Variablen der wahrgenommenen Effektivitat, der wahrgenommenen Gerechtigkeit und der injunk-
tiven sozialen Norm (Tabelle 14) zeigt der Chi>-Quadrat-Test jeweils in allen drei Szenarien hochsignifkante
Unterschiede zur Akzeptanz (p-Wert ist konsistent <0,001). Die Ergebnisse der ungewichteten Stichproben
und gewichtete Stichprobe decken sich dabei. Uber die Berechnung des Rangkorrelationskoeffizienten
von Spearman lassen sich zudem Uberwiegend hohe, gleichlaufige, lineare Zusammenhangseffekte fiir die
drei Variablen mit der Akzeptanz feststellen. Die wahrgenommene Gerechtigkeit erweist sich dabei in allen
drei Szenarien als die Variable mit dem starksten gleichlaufigen Zusammenhang auf die Akzeptanz (SZ1:
p=0,72; S71: p=0,8; SZ1: p=0,72). Auch bei der wahrgenommenen Effektivitat zeigen sich starke gleichlaufige
Zusammenhéange auf die Akzeptanz. In allen Szenarien liegt die Effektstdrke bei mindestens p=0,6. Dabei
nimmt diese stetig mit zunehmender Radikalitat der Malsnahmen zu, wahrend der Effekt der injunktiven so-
zialen Norm auf die Akzeptanz stetig abnimmt. Bei der injunktiven sozialen Norm lassen sich in Tabelle 14
die schwachsten gleichlaufigen Korrelationen mit der Akzeptanz feststellen (SZ1: p=0,39; SZ1: p=0,42; SZ1:
p=0,44). Diese entsprechen dennoch einem mittleren Effekt nach Cohen (1992) und sind demnach ebenso
bedeutend. Bei der nach dem Raking-Verfahren gewichteten Stichprobe zeigen sich etwas starkere Effekte
der injunktiven sozialen Norm auf die Akzeptanz. Bei der Uberprifung des Zusammenhangs zwischen den
nominalskalierten Variablen und der Akzeptanz (Tabelle 15) ergibt sich ein nicht so klares Bild. Lediglich
beim Autobesitz werden Gber alle Szenarien hinweg hochsignifkante Unterschiede zur Akzeptanz festgestellt
(p-Wert ist konsistent <0,001). Es zeigen sich demnach bedeutende Unterschiede in der Akzeptanz zwischen
Personen, denen ein Auto im Haushalt zur Verfligung steht und Personen, die Uiber kein Auto im Haushalt
verflgen. Dabei bewegen sich die Effektstdarken von Cramer V stets im Bereich zwischen 0,4 und 0,5, was
nach Cohen (1988) einem mittleren Effekt entspricht. Der Zugang zu einem Aulsenbereich in der eigenen
Wohnung oder im Wohnhaus scheint indes nicht im Zusammenhang mit der Akzeptanz zu stehen. Hier zei-
gen sich beim Chi®-Test lediglich im moderaten Szenario signifikante Unterschiede zwischen Personen, die
Zugang zu einem AufRkenbereich haben und Personen ohne Zugang zu einem AulRenbereich. Die Effektstarke
ist dabei mit /=0,188 jedoch nur schwach. Betrachtet man zudem die Ergebnisse der gewichteten Stichpro-
ben, scheint es sich hierbei teilweise um eher ,zufallige“ Ergebnisse zu handeln. Wahrend bei den anderen
Variablen die Gewichtung keinen Einfluss auf die Signifikanz und kaum Einflisse auf die Effektstarken nimmt,
zeigen sich beim Vorhandensein eines Aulkenbereichs starke Variationen in den Ergebnissen. Demnach wur-
de ergdnzend zum Chi®-Test noch ein Mann-Whitney-U-Test zur Uberprifung signifikanter Akzeptanzunter-
schiede durchgefiihrt (s. Tabelle 16). Hier wird das Bild aus Tabelle 15 bestétigt. Lediglich in Szenario ,Mo-
derat® bei der ungewichteten Stichprobe werden Akzeptanzunterschiede hinsichtlich des Vorhandenseins
eines Aulkenbereichs signifikant.

Die signifikanten Akzeptanzunterschiede hinsichtlich der Autoverflgbarkeit konnen auch visuell untermalt
werden. Wie Abbildung 28 zeigt, ist bei jedem Szenario die Akzeptanz fir die Umsetzung der Mallnahme von
Personen mit Auto hoher als fiir Personen ohne Auto im Haushalt. Dennoch ergeben sich auch hier interes-
sante Ergebnisse bei loser Betrachtung von Personen, die tiber einen privaten Pkw verfligen. Eine positive

Einstellung fir die Malinahmen in Szenario ,Sanft“ zeigen mehr als 60% der Befragten. Die Mallnahmen in
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Szenario ,Moderat” werden von 40% der Befragten mit Auto akzeptiert, wahrend in Szenario ,Radikal“ immer
noch jede dritte befragte Personen mit der Malsnahmenumsetzung einverstanden ware. Auf der anderen
Seite zeigen etwa 40-50% der Befragten Aversionen gegen die MalRnahmen im moderaten und radikalen

Szenario, obwohlihnen kein privater Pkw in ihrem Haushalt zur Verfligung steht.

Tabelle 16: Mann-Whitney-U-Test zur Uberprifung signifikanter Akzeptanzunterschiede bei den nominalskalierten Variablen so-
wie Effektstarken nach Cohen (1992) (Korrelationskoeffizient r) getrennt nach gewichteter und ungewichteter Stichprobe, fett
markierte r und p-Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP”’ gewichtete STP (Raking)’® gewichtete STP (Poststr.)"®
Szenario ,,Sanft
Ab 5242 -7,13 0,434 |<0,001 | 3406 -7,42 10,491 |<0,001 | 1842 -4,52 10,275 | <0,001
VA 8366 |-0,73 0,044 ]0,234 5417 -1,48 0,098 |0,069 2310 |-1,02 0,062 |0,155
Szenario ,Moderat“
Ab 4566 | -7,29 | 0,444 |<0,001 |3518 |-612 |0,41 |[<0,001 |1638 |[-499 |0,304 |<0,001
VA 7605 |[-1,89 | 0,115 (0,03 5534 |-1,01 |0,067 |0,156 2246 |-1,21 0,074 |0,113
Szenario ,Radikal
Ab 5273 |-6,14 [0,374 |<0,001 | 3427 -6,28 10,416 |<0,001 | 1644 |[-498 |0,303 |<0,001
VA 7869 -1,45 0,088 ]0,074 5271 -1,59 [0,105 | 0,056 2466 -0,32 [0,019 |0,376

F: In welchem Ausmal sind Sie selbst mit der Einfiihrung der MaBnahme im Fasanviertel einverstanden?
m Absolut einverstanden w Eher nicht einverstanden m Eher einverstanden Absolut nicht einverstanden

it Auto |
ofne Auto |

Sanft

mit Auto | O —
ohne Auto |

Moderat

mitAuto | .
ohne Auto | ——

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Radikal

Abbildung 28: Akzeptanz der Maflnahmen nach Autobesitz in allen drei Szenarien (ungewichtete Stichprobe); Angaben in Prozent,
n=270

Fur die Zusammenhéange zwischen den metrisch skalierten Variablen (Umweltbewusstsein, Problembe-
wusstsein Autoverkehr, Problembewusstsein Aktive Mobilitat und Aufenthaltsqualitat, Wahrgenommene
Bedenken und Wohnflache pro Person) und der Akzeptanz wurde sich lediglich fir die Berechnung des
Rangkorrelationskoeffizienten p zur Uberpriifung der Effektstarke und des p-Werts zur Uberpriifung der Sig-
nifikanz entschieden. Tabelle 17 zeigt dabei aufgelistet die Ergebnisse dieser Berechnungen fiir alle Variablen

und alle Szenarien. Dabei zeigt sich ein klares, konsistentes Bild. Alle Variablen korrelieren signifikant mit

T n=270

78 Durch die Gewichtung unterschieden sich an einigen Stellen die gliltigen Falle (um maximal 2) von der Gesamtanzahl in der Kreuztabelle
aufgrund von Rundungen der Zellhaufigkeiten

79 n=154
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der Akzeptanz. Dabei korrelieren das Umweltbewusstsein und das Problembewusstsein Aktive Mobilitat und
Aufenthaltsqualitat gleichlaufig mit der Akzeptanz, wahrend das Problembewusstsein Autoverkehr, die wahr-
genommenen Bedenken und die Wohnflache pro Person in negativem Zusammenhang mit der Akzeptanz
stehen. Fir fast alle Variablen fallt der lineare, bivariate Zusammenhang mit der Akzeptanz hochsignifikant
aus (p<0,001). Lediglich zwischen Wohnflache pro Person und Akzeptanz sind teilweise ,nur® signifikante
Korrelationen (SZ1: p=0,044; SZ2: p=0,028) festzustellen. Hierbei entsprechen die Korrelationskoeffizientenin
allen drei Szenarien lediglich einem schwachen Effekt nach Cohen (1992) und steigen dabei leicht mit zuneh-
mender Radikalitdt der MaRnahmen (SZ1: p=-0,104; SZ1: p=-0,117; SZ1: p=-0,156). Die starksten Korrelatio-
nen ergeben sich zwischen wahrgenommenen Bedenken und der Akzeptanz sowie dem Problembewusst-
sein Autoverkehr und der Akzeptanz. Hier entsprechen die Zusammenhange grolétenteils mit p= £0,5 einem

starken Effekt nach Cohen (1992). Beim Umweltbewusstsein und dem Problembewusstsein Aktive Mobilitdt

Tabelle 17: Spearman Rangkorrelationskoeffizient (p) fiir die Untersuchung des Zusammenhangs zwischen den intervallskalier-
ten unabhangigen Variablen und der abhangigen Variable der Akzeptanz, getrennt nach gewichteter und ungewichteter Stich-
probe, fett markierte Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP®® | gewichtete STP (Rak.)®! | gewichtete STP (PS.)%?

Szenario ,,Sanft“
Umweltbewusstsein 0,446 <0,001 0,54 <0,001 0,591 <0,001
Problembewusstsein -0,585 <0,001 - 0,603 <0,001 -0,536 <0,001
Autoverkehr
Problembewusstsein Aktive Mo- | 0,514 <0,001 0,524 <0,001 0,583 <0,001
bilitdt und Aufenthaltsqualitat
Wahrgenommene Bedenken - 0,496 <0,001 - 0,496 <0,001 -0,380 <0,001
Wohnflache pro Person™* -0,104 0,044 -0,023 0,363 -0,089 0,138
Szenario ,Moderat*“
Umweltbewusstsein 0,476 <0,001 0,576 <0,001 0,696 <0,001
Problembewusstsein -0,535 <0,001 -0,558 <0,001 - 0,545 <0,001
Autoverkehr
Problembewusstsein Aktive Mo- | 0,483 <0,001 0,556 <0,001 0,552 <0,001
bilitdt und Aufenthaltsqualitat
Wahrgenommene Bedenken -0,626 <0,001 -0,629 <0,001 - 0,546 <0,001
Wohnfléche pro Person** -0,117 0,028 -0,131 0,025 -0,175 0,016
Szenario ,,Radikal“
Umweltbewusstsein 0,469 <0,001 0,486 <0,001 0,595 <0,001
Problembewusstsein -0,472 <0,001 -0,548 <0,001 -0,578 <0,001
Autoverkehr
Problembewusstsein Aktive Mo- | 0,428 <0,001 0,473 <0,001 0,452 <0,001
bilitat und Aufenthaltsqualitat
Wahrgenommene Bedenken* - 0,562 <0,001 -0,577 <0,001 - 0,487 <0,001
Wohnfléche pro Person** - 0,156 0,006 -0,119 0,015 -0,245 0,001
80 n=270; mit * markierte Variablen: n=269; mit ** markierte Variablen: n=268
81 n=228; mit * markierte Variablen: n=227; mit ** markierte Variablen: n=225
82 n=154; mit * und ** markierte Variablen: n=152
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und Aufenthaltsqualitat entsprechen die Korrelationen mit der Akzeptanz bei 0,3 >p<0,5 noch mittleren Ef-
fekten. Bei beiden Variablen des Problembewusstseins nehmen zudem die Effektstarken mit zunehmender
Radikalitét der Mallnahmen von Szenario zu Szenario ab. Auch bei Gewichtung der Stichprobe nach Raking-
und Poststratifikations-Verfahren lassen sich nahezu dquivalente Ergebnisse hinsichtlich Signifikanz feststel-
len. Lediglich in Szenario ,Sanft” korreliert die Wohnflache pro Person bei Gewichtung nicht mehr signifikant
mit der Akzeptanz. Ebenso variieren teils die Effektstarken, sodass bspw. fir das Umweltbewusstsein statt
mittleren sogar starke Zusammenhdange festgestellt werden konnen, wahrend sich diese bei den wahrge-
nommenen Bedenken von starken auf mittlere Effekte reduzieren.

In einem weiteren Schritt erfolgte die Priifung der Hypothesen, dass sich fir die Variablen, die je Szenario
abgefragt wurden, signifikante Mittelwertunterschiede ergeben, d.h., dass die zunehmende Radikalitat in
der MalRnahmensetzung je Szenario einen Einfluss auf das Antwortverhalten der Befragten hinsichtlich ver-
schiedener Einstellungen, Wahrnehmungen und Erwartungen nimmt. Aus Platzgriinden und aufgrund der
Tatsache, dass bislang keine enormen Differenzen zwischen den Ergebnissen der ungewichteten und den
gewichteten Stichproben festgestellt werden konnten, erfolgt hier kein tabellarischer Vergleich zu den ge-
wichteten Stichproben des Raking- und Poststratifikationsverfahrens, weshalb an Stellen mit bedeutenden
Abweichungen lediglich textlich berichtet wird. Tabelle 18 zeigt hierfiir die Ergebnisse des Friedman-Tests
mit anschlieRenden paarweisen Vergleichen durch Post-Hoc-Tests mit Bonferroni-Korrektur fiir die Variablen
der Akzeptanz, wahrgenommenen Effektivitat, wahrgenommenen Gerechtigkeit, injunktiven sozialen Norm
und den wahrgenommenen Bedenken. In Tabelle 19 sind die Ergebnisse gleicher Berechnungen fir die Ge-
rechtigkeitsprinzipien dargestellt. Durch dieses Testverfahren lassen sich Mittelwertunterschiede von mehr
als zwei abhangigen Stichproben untersuchen. In diesem Fall handelt es sich um Aussagen derselben Person

zu drei verschiedenen Szenarien.

Tabelle 18: Friedman-Test zur Uberpriifung signifikanter Mittelwertunterschiede bei den ordinalskalierten Variablen nach Ra-
dikalitat der Malnahmen inkl. der Effektstarken (Korrelationskoeffizient r) der paarweisen Vergleiche durch Post-Hoc-Tests mit
Bonferroni-Korrektur, fett markierte Chi?-, r- und p-Werte zeigen signifikante Ergebnisse

Friedman-Test Post-Hoc-Tests (Bonferroni)

Akzeptanz 217,96 <0,001 0,047 |0,000 |0,053 |0,000 |/ 0,706
Wahrgenommene Effektivitat 0,106 0,948 keine paarweisen Vergleiche, da keine Signifikanz
Wahrgenommene Gerechtigkeit 262,27 <0,001 0,06 0,000 | 0,057 |[0,000 |/ 1
Injunktive soziale Norm* 386,79 <0,001 0,074 [0,000 |0,072 |0,000 |/ 1
Wahrgenommene Bedenken 164,56 <0,001 0,046 |[0,000 |0,056 |0,000 |/ 0,157

Die Ergebnisse in Tabelle 18 bestatigen erste Erwartungen aus der Betrachtung der univariaten deskripti-
ven Statistiken aus Kapitel 6.3. Bei fast allen Variablen werden hochsignifikante Mittelwertunterschiede tiber
die drei Szenarien hinweg beobachtet (p<0,001). Lediglich auf die wahrgenommene Effektivitdt scheint die

steigende Radikalitat der Malsnahmen keinen Einfluss zu nehmen. Hier zeigt der Friedman-Test mit p=0,948

83 n=270; mit * markierte Variablen: n=269
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deutlich nicht signifikante Ergebnisse. Durch die Post-Hoc-Tests wird zudem eindeutig, dass lediglich die
intensivere Mallnahmensetzung zwischen Szenario ,Sanft* und Szenario ,Moderat® (bzw. auch zwischen
Szenario ,Sanft“ und Szenario ,Radikal®) fir signifikante Mittelwertunterschiede bei der Akzeptanz, der wahr-
genommenen Gerechtigkeit, der injunktiven sozialen Norm und den wahrgenommenen Bedenken sorgt.
Lediglich bei der Gewichtung nach dem Raking-Verfahren wird bei den wahrgenommenen Bedenken auch
der Mittelwertunterschied zwischen Szenario ,Moderat® und Szenario ,Radikal“ mit p=0,014 signifikant. Auch
bei fast allen Gerechtigkeitsprinzipien (Tabelle 19) sind hochsignifikante Mittelwertunterschiede tber alle
drei Szenarien hinweg festzustellen (p<0,001). Ebenso sind die Mittelwertunterschiede lediglich von Szenario
,Sanft“ zu Szenario ,Moderat” und zu Szenario ,Radikal” jeweils signifikant, jedoch nicht mehr zwischen Sze-
nario ,Moderat* und Szenario ,Radikal®. Keine Signifikanz in den Mittelwertunterschieden weist das Beduirf-
nisprinzip mit p=0,221 auf. Demnach sind die Erwartungen, dass Personen mit dem groften Bedarf an mehr
Platz im offentlichen Raum im Fasanviertel profitieren, unabhadngig von der Radikalitat der Malinahme. Bei
Gewichtung der Stichprobe durch Raking und Poststratifikation werden die Mittelwertunterschiede fast aller
Gerechtigkeitsprinzipien (GP1, GP2, GP4, GP6) bei der Durchfiihrung von Post-Hoc-Tests zwischen Szenario
,Sanft“ und Szenario ,Moderat”im Gegensatz zur ungewichteten Stichprobe nicht signifikant. Die Mittelwert-
unterschiede zwischen Szenario ,Sanft“ und Szenario ,Radikal® bleiben jedoch signifikant. Insgesamt ist
auffallig, dass die berechneten Effektstéarken der signifikanten Mittelwertunterschiede in den Post-Hoc-Tests
kaum bedeutend sind. Den hochsten Wert erlangt die Effektstérke bei der injunktiven sozialen Norm zwi-
schen Szenario ,Sanft“ und Szenario ,Moderat* mit r=0,074 und besitzt damit nach Cohen (1992) nicht mal
einen schwachen Effekt. Trotzdem sind die Ergebnisse als bedeutend einzustufen. In welche Richtung die
steigende Radikalitat die jeweiligen Mittelwerte der Variablen jeweils andert, kann aus den Tabellen 12 und
13 (Kapitel 6.3) abgeleitet werden.

Tabelle 19: Friedman-Test zur Uberpriifung signifikanter Mittelwertunterschiede bei den Gerechtigkeitsprinzipien nach Radikali-
tét der MaRnahmen inkl. der Effektstarken (Korrelationskoeffizient r) der paarweisen Vergleiche durch Post-Hoc-Tests mit Bon-
ferroni-Korrektur, fett markierte r und p-Werte zeigen signifikante Ergebnisse

Friedman-Test Post-Hoc-Tests (Bonferroni)

GP1 -intrapersonal 52,14 <0,001 0,018 | 0,003 |0,025 (0,000 |/ 0,483
GP2 - interpersonal egoistisch 59,31 <0,001 0,022 | 0,000 |0,025 |0,000 |/ 1
GP3 - equality” 61,43 <0,001 0,03 0,000 | 0,025 (0,000 |/ 1
GP4 - equity* 31,13 <0,001 0,018 |0,002 |0,018 [0,001 |/ 1
GP5 - need 3,02 0,221 keine paarweisen Vergleiche, da keine Signifikanz
GP6 - intergenerationell 25,16 <0,001 0,014 [0,023 [0,015 [0,012 [/ |1

Der Friedman-Test stellt eine nicht-parametrische Alternative zur einfaktoriellen Varianzanalyse (ANOVA) mit

Messwiederholung dar. Zweitere ist jedoch ein geeignetes Verfahren zur Uberprifung signifikanter Mittel-

84 n=270; mit * markierte Variablen: n=269
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wertunterschiede fiir metrisch skalierte Variablen. Mit den wahrgenommenen Bedenken liegt hierbei eine
solche Variable vor. Die Voraussetzungen zur Durchfiihrung der einfaktoriellen Varianzanalyse mit Messwie-
derholung wurden geprift. Zwar ist die Variable in allen Szenarien nicht normalverteilt, dies stellt jedoch auf-
grund der ausreichenden Stichprobengrofie kein Problem dar. Zudem ergab ein Mauchly-Test, dass Spharizi-
tat nicht angenommen werden kann (Mauchly-W(2)=0,79, p<0,001). Da das Epsilon nach Greenhouse-Geisser
> 0,75 ist, wurde somit eine Korrektur nach Huynh-Feldt eingesetzt und die Testergebnisse konnen inter-
pretiert werden. Der Test der Innersubjekteffekte zeigt einen signifikanten Einfluss der zunehmenden Radi-
kalitat der Mallnahmen auf die wahrgenommenen Bedenken (F(1,7, 445,3)=127,28; p<0,001; np2=0,322). Das
partielle Eta-Quadrat (n ?) als Mals der Effektgrofe liegt bei 0,322, d.h. 32,2% der Variation der wahrgenom-
menen Bedenken werden durch die MalRnahmenradikalitat erklart. AnschlieRend wurde mithilfe von Post-
hoc-Tests mit Bonferroni-Korrektur geprift, zwischen welchen Szenarien signifikante Unterschiede in den
wahrgenommenen Bedenken vorliegen. Diese paarweisen Vergleiche ergaben (im Gegensatz zu den im Zuge
des Friedman-Tests bei den wahrgenommenen Bedenken durchgefiihrten Post-Hoc-Tests) fir jede Kombi-
nation signifikante Mittelwertdifferenzen (SZ1/SZ2: p<0,001; SZ1/SZ3: p<0,001; SZ2/S7Z3: p=0,007). Zuletzt
wurde geprift, inwiefern die festgestellten signifikanten Mittelwertunterschiede auch bedeutend sind. Dafiir
wurde anhand des partiellen Eta-Quadrat die Effektstarke fberechnet. Diese betrdgt 0,69, was einem starken
Effekt entspricht. Bei den gewichteten Stichproben liegen fast deckungsgleiche Signifikanzen, auch bei den
paarweisen Vergleichen. Das partielle Eta-Quadrat fallt zudem bei der Gewichtung (Poststr.) mit r]p2=O,32 ahn-
lich hoch aus. Bei der Gewichtung (Raking) halbiert sich np220,16, womit die Effektstarke f auf 0,43 sinkt, was
jedoch immer noch einem starken Effekt entspricht. Die ANOVA mit Messwiederholung bestatigt somit die
Ergebnisse des Friedman-Tests, zeigt dabei gleichzeitig sogar signifikante Unterschiede beim paarweisen
Vergleich zwischen Szenario ,Moderat* und Szenario ,Radikal®. Die starken Unterschiede in den Effektstarken
sind kaum inhaltlich zu erklaren, sondern vielmehr auf das Testverfahren zurickzufihren. Zudem werden
beim Friedman-Test einzelne Effektstarken fir die Post-Hoc-Tests berechnet, wahrend bei der ANOVA mit
Messwiederholung die Effektstdrke des Gesamtmodells bestimmt wird.

Des Weiteren wurde vergleichsweise gepriift, ob die Beeinflussung der Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteile
durch egoistische oder durch altruistische Gerechtigkeitsprinzipien starker ausfallt. Fir die prazise und kau-
sale Uberprifung wére im Grunde die Durchfihrung einer multiplen linearen Regression der sechs Gerech-
tigkeitsprinzipien auf die Akzeptanz und wahrgenommmene Gerechtigkeit ndtig gewesen. Diese ist jedoch
nicht zuldssig, da die beiden abhangigen Variablen ordinalskaliert sind. Jedoch lassen sich iber die Berech-
nung des Spearman Rangkorrelationskoeffizienten bivariate lineare Einflisse auf die Akzeptanz und wahr-
genommene Gerechtigkeit untersuchen und untereinander vergleichen. Einmal mehr sei dabei betont, dass
Aussagen darliber, ob egoistische oder altruistische Gerechtigkeitsdimensionen einen starkeren Einfluss auf
das Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteil nehmen, aus dieser Betrachtung nicht abschlielfend getroffen wer-
den kénnen. Eine statistische Modellierung ist unumganglich. Dazu mussten Akzeptanz und wahrgenomme-
ne Gerechtigkeit als metrisch skalierte Variablen operationalisiert werden oder logistische Regressionen als

alternative Berechnungsmethode gewahlt werden. Tabelle 20 und 21 zeigen dabei die Rangkorrelationsko-
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effizienten und Signifikanzen fir die Zusammenhéange zwischen den Gerechtigkeitsprinzipien und jeweils
der Akzeptanz sowie der wahrgenommenen Gerechtigkeit.

Tabelle 20: Spearman Rangkorrelationskoeffizient (p) fiir die Untersuchung des Zusammenhangs zwischen den Gerechtigkeits-
prinzipien und der abhangigen Variable der Akzeptanz, getrennt nach gewichteter und ungewichteten Stichproben, fett markier-
te Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP®®> [ gewichtete STP (Rak.)% | gewichtete STP(PS.)®’

Szenario ,,Sanft“

GP1 - intrapersonal 0,647 <0,001 0,605 <0,001 0,667 <0,001
GP2 - interpersonal egoistisch -0,641 <0,001 -0,691 <0,001 -0,628 <0,001
GP3 - equality” 0,093 0,063 0,05 0,227 0,08 0,164
GP4 - equity* 0,367 <0,001 0,429 0,04 0,302 <0,001
GP5 - need 0,384 <0,001 0,347 <0,001 0,414 <0,001
GP6 - intergenerationell 0,463 <0,001 0,478 <0,001 0,493 <0,001
Szenario ,,Moderat*

GP1 - intrapersonal® 0,786 <0,001 0,598 <0,001 0,748 <0,001
GP2 - interpersonal egoistisch -0,580 <0,001 -0,598 <0,001 -0,619 <0,001
GP3 - equality 0,184 0,001 0,103 0,061 0,246 0,001
GP4 - equity* 0,345 <0,001 0,352 <0,001 0,243 0,001
GP5 - need* 0,459 <0,001 0,242 <0,001 0,467 <0,001
GP6 - intergenerationell* 0,520 <0,001 0,540 <0,001 0,453 <0,001
Szenario ,,Radikal

GP1 - intrapersonal® 0,771 <0,001 0,822 <0,001 0,75 <0,001
GP2 - interpersonal egoistisch* -0,609 <0,001 -0,596 <0,001 -0,561 <0,001
GP3 - equality* 0,230 <0,001 0,042 0,263 0,139 0,044
GP4 - equity* 0,396 <0,001 0,333 <0,001 0,275 <0,001
GP5 - need* 0,432 <0,001 0,196 0,003 0,290 0,003
GP6 - intergenerationell* 0,458 <0,001 0,635 <0,001 0,479 <0,001

Bei der bivariaten linearen Korrelation zwischen den Gerechtigkeitsprinzipien und der Akzeptanz (Tabelle 20)
zeigt sich groltenteils ein klares und Uber alle drei Szenarien hinweg konsistentes Bild. Alle Gerechtigkeits-
prinzipien (bis auf GP3) korrelieren hochsignifikant mit der Akzeptanz und zeigen dabei jeweils mindestens
mittlere Effektstarken. Dabei stehen alle Gerechtigkeitsprinzipien mit der Akzeptanz in einem positiven Zu-
sammenhang. Einzige Ausnahme ist die interpersonal egoistische Gerechtigkeitsperzeption (GP2), mit wel-
cher die Erwartung einer ungleichen Behandlung gegenliber anderen Personen beschrieben wird. Auffallig
ist, dass die grofsten Rangkorrelationskoeffizienten bei den egoistischen Gerechtigkeitsprinzipien unabhan-
gigvon der Radikalitat der MaRnahmen erreicht werden (GP1 und GP2). In jedem Szenario entsprechen diese
nach Cohen (1992) einem starken Zusammenhang mit p=0,5. Dabei erreicht das intrapersonale Gerechtig-

keitsprinzip teilweise sogar enorme Effektstarken mit p=0,79. Bei den altruistischen Gerechtigkeitsprinzipien

85 n=270; mit * markierte Variablen: n=269
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sind die starksten Effekte auf die Akzeptanz beim intergenerationellen Prinzip (GP6) festzustellen (SZ1: p=
0,46; SZ2: p=0,52; SZ3: p=0,46). Die anderen Prinzipien stehen zwar auch in hochsignifikantem, jedoch Giber
alle Szenarien hinweg in lediglich mittlerem Zusammenhang mit der Akzeptanz. Durch die Gewichtung der
Stichprobe werden groRtenteils deckungsgleiche Ergebnisse in den Signifikanzen und Effektstarken erzielt.
Lediglich beim Gleichheitsprinzip (GP3) variieren hier die Ergebnisse zwischen signifikanten und nicht signi-
fikanten Ergebnissen in Szenario ,Moderat“ und Szenario ,Radikal®. Es kann jedoch durchaus festgestellt
werden, dass die Signifikanz und Effektstarke zwischen dem Gleichheitsprinzip und der Akzeptanz tenden-
ziell mit steigender MalRnahmenradikalitdat zunehmen. Bei Szenario ,Sanft* liegt kein signifikanter Zusam-

menhang vor.

Tabelle 21: Spearman Rangkorrelationskoeffizient (p) fiir die Untersuchung des Zusammenhangs zwischen den Gerechtigkeits-
prinzipien und der wahrgenommenen Gerechtigkeit, getrennt nach gewichteter und ungewichteten Stichproben, fett markierte
Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP%® gewichtete STP (Rak.)®® [ gewichtete STP(PS.)%

Szenario ,,Sanft

GP1 - intrapersonal 0,571 <0,001 0,693 <0,001 0,701 <0,001
GP2 - interpersonal egoistisch -0,577 <0,001 -0,538 <0,001 -0,55 <0,001
GP3 - equality” 0,119 0,026 0,153 0,011 0,137 0,047
GP4 - equity* 0,309 <0,001 0,374 <0,001 0,315 <0,001
GP5 - need 0,357 <0,001 0,29 <0,001 0,493 <0,001
GP6 - intergenerationell 0,4 <0,001 0,5 <0,001 0,503 <0,001
Szenario ,Moderat®

GP1 -intrapersonal® 0,690 <0,001 0,497 <0,001 0,614 <0,001
GP2 - interpersonal egoistisch -0,53 <0,001 -0,585 <0,001 -0,517 <0,001
GP3 - equality 0,239 <0,001 0,197 0,001 0,39 <0,001
GP4 - equity* 0,342 <0,001 0,245 <0,001 0,249 <0,001
GP5 - need* 0,486 <0,001 0,270 <0,001 0,434 <0,001
GP6 - intergenerationell” 0,572 <0,001 0,54 <0,001 0,506 <0,001
Szenario ,,Radikal“

GP1 -intrapersonal® 0,682 <0,001 0,781 <0,001 0,769 <0,001
GP2 - interpersonal egoistisch* - 0,497 <0,001 -0,528 <0,001 -0,5 <0,001
GP3 - equality* 0,344 <0,001 0,176 0,004 0,278 <0,001
GP4 - equity* 0,33 <0,001 0,227 <0,001 0,231 0,002
GP5 - need* 0,465 <0,001 0,331 <0,001 0,414 <0,001
GP6 - intergenerationell” 0,535 <0,001 0,657 <0,001 0,558 <0,001

Bei Betrachtung der Ergebnisse zur Korrelation zwischen den Gerechtigkeitsprinzipien mit der wahrgenom-
menen Effektivitat (Tabelle 21) wird das Bild sogar noch konsistenter. Alle Gerechtigkeitsprinzipien weisen

unabhangig von Gewichtung oder Radikalitat der Mallnahmen einen signifikanten (iberwiegend hochsigni-
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fikanten) Zusammenhang mit der allgemeinen Gerechtigkeitsperzeption auf. Auch hier stehen alle Gerech-
tigkeitsprinzipien in positivem Zusammenhang mit der wahrgenommenen Gerechtigkeit, im Gegensatz zum
interpersonal egoistischen Gerechtigkeitsprinzip (GP2), bei welchem der Zusammenhang mit der wahrge-
nommenen Gerechtigkeit gegenlaufig ist. Erneut zeigen dieses sowie das intrapersonale Prinzip (GP1) durch-
gehend hohe Effektstarken von p=0,5. Dabei erweist sich letztere erneut als Variable mit den hochsten Effekt-
stérken auf die wahrgenommene Gerechtigkeit in allen drei Szenarien. Bei Betrachtung der ungewichteten
Stichprobe liegen ab moderater MalRnahmensetzung beim intergenerationellen (GP6) hohere Effektstarken
als beiminterpersonal egoistischen Prinzip (GP2) vor. Beim Verursachungs- (GP4) und Bedurfnisprinzip (GP5)
sind erneut durchgéngig hochsignifikante aber lediglich mittelstarke Zusammenhange mit der wahrgenom-
menen Gerechtigkeit festzustellen. Beim Gleichheitsprinzip werden diesmal zwar durchgehend signifikante
aber auch wieder die schwachsten Effektstarken festgestellt. In Szenario ,Radikal® konnen hier jedoch sogar

mittlere Effektstarken auf die wahrgenommene Gerechtigkeit beobachtet werden.

Tabelle 22: Chi*-Test auf Unabh&ngigkeit einzeln zwischen den Variablen Autobesitz (Ab) und Vorhandensein AuRenbereich (AV)
und der abhéngigen Variable der wahrgenommenen Gerechtigkeit (wG) sowie Cramer V getrennt nach gewichteter und unge-
wichteten Stichproben, fett markierte CramerV und p-Werte zeigen signifikante Ergebnisse

ungewichtete STP%! gewichtete STP (Raking)®? gewichtete STP (Poststr.)*3

Szenario ,,Sanft“

Ab 43,12 |3 0,4 <0,001 | 54,4 3 0,45 <0,001 | 50,25 |3 0,43 <0,001
VA 2,81 3 0,102 |0,21 12,8 3 0,218 (0,003 |2,95 3 0,148 | 0,067
Szenario ,,Moderat*

Ab 40,91 |3 0,389 |[<0,001 [49,63 |3 0,428 |<0,001 3597 |3 0,365 |<0,001
VA 8,32 3 0,176 | 0,02 3,24 3 0,155 | 0,045 |844 3 0,177 | 0,019
Szenario ,,Radikal“

Ab 2579 |3 0,309 |[<0,001 |6555 |3 0,494 | <0,001 | 42 3 0,394 | <0,001
VA 1,88 3 0,083 0,299 19,58 |3 0,269 (0,001 |5,79 3 0,146 | 0,061

Antizipiert wurde zudem, dass die personlichen Ausstattungsmerkmale des Autobesitzes, des Vorhanden-
seins eines AuRenbereichs und der Wohnflache pro Person auch einen bedeutenden Einfluss auf das in-
dividuelle Gerechtigkeitsurteil nehmen. Die Tabellen 22 und 23 zeigen je nach statistischem Verfahren die
Untersuchung der Zusammenhdnge zwischen den Variablen. Hier zeigt sich erneut die Verfiigbarkeit eines
Autos als Uber alle Szenarien und auch Gewichtungen hinweg konsistenter, hochsignifikanter Einflussfaktor
der wahrgenommenen Gerechtigkeit. Die Effektstarken fallen dabei mit 0,3<\/~0,5 moderat aus (vgl. Cohen
1988). Ob eine Person in ihrer Wohnung lber den Zugang zu einem Aufenbereich verfligt, zeigt sich dabei
lediglich in Szenario ,Moderat” als signifikanter Einflussfaktor der wahrgenommenen Gerechtigkeit. In Sze-
nario ,Radikal“ zeigen sich erstmals enorme Unterschiede zwischen den Ergebnissen ungewichteter und

gewichteter Stichproben. Wahrend der Einfluss des Vorhandenseins eines Aufsenbereichs auf die wahrge-

91 n=270

92 Durch die Gewichtung unterschieden sich an einigen Stellen die giiltigen Falle (um maximal 2) von der Gesamtanzahl in der Kreuztabelle
aufgrund von Rundungen der Zellhdufigkeiten

93 n=154
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nommene Gerechtigkeit mit p=0,299 nicht signifikant ist, wird er durch die Gewichtung per Raking-Verfahren
mit p<0,001 hochsignifikant. Jedoch ergibt sich beim Zugang zu einem AufRenbereich in der Wohnung kein
einheitliches Bild in seinem Einfluss auf das individuelle Gerechtigkeitsurteil. Die Wohnflache pro Person er-
weist sich ebenso kaum als bedeutender Einflussfaktor der wahrgenommenen Gerechtigkeit. Lediglich im
radikalen Szenario in der ungewichteten Stichprobe ergibt sich ein signifikanter, allerdings nur schwacher

Zusammenhang.

Tabelle 23: Spearman Rangkorrelationskoeffizient (p) fiir die Untersuchung des Zusammenhangs zwischen der Wohnflache pro
Person (Wf) und der wahrgenommenen Gerechtigkeit, getrennt nach gewichteter und ungewichteten Stichproben, fett markier-
te Werte zeigen signifikante Ergebnisse

| ungewichtete STP** | gewichtete STP (Rak.)*® | gewichtete STP(PS.)%

Szenario ,,Sanft*
Wohnfléche pro Person [-0059 [o166  |-0062 [0179 [-0067  |o207
Szenario ,Moderat®
Wohnfléche pro Person [-0096 [0059  |-0006 [o0467 [-0078  |o0169
Szenario ,,Radikal®
Wohnfléche pro Person [-0,141 |o0,01 [-0004 |o081 [-0058  |o0240

Zum Abschluss der hypothesengeleiteten Datenanalyse soll zudem strategisches Antwortverhalten unter-
sucht werden. Dieser Hypothese nach ware die Ablehnung einer Mallnahme, weil sie personliche Nachteile
verursacht, sozial unerwiinscht. Folglich wird die Effektivitat als gering bewertet, um Aversionen zu legiti-
mieren. Essoll somit der moderierende Effekt des personlichen Nutzens bzw. Eigennutzens (GP1) zwischen
wahrgenommener Effektivitdat und Akzeptanz geprift werden. Die Darstellung in Abbildung 29 zeigt dabei
modellhaft die Beziehung dieser beiden Variablen unter Einfluss der Moderationsvariable nach Hayes (2022).
Im Kern wird der moderierende Effekt durch eine Interaktion im Sinne des Produkts aus wahrgenommener
Gerechtigkeit und personlichem Nutzen in einem multiplen linearen Regressionsmodell hinzugeflgt. Vorab
sei dabei gesagt, dass dieses Vorgehen, wie auch bereits im vorherigen Analyseschritt beschrieben, im Grun-
de nichtzuldssigist, da es sich bei der Akzeptanz um eine ordinalskalierte Variable handelt. Demnach ist eine
Voraussetzung zur Durchfihrung der multiplen linearen Regression nicht erfillt, sie soll jedoch trotzdem
durchgefiihrt werden, um beispielhaft den moderierenden Effekt abschatzen zu konnen. Die Ergebnisse sind
dabeijedoch mit Vorsicht zu interpretieren. Die weiteren Voraussetzungen zur Durchfiihrung einer multiplen
linearen Regression wurden erfllt. Es wurde weder Multikollinearitdt noch Autokorrelation festgestellt und
die Residuen wurden Uber eine graphische Prifung als normalverteilt beurteilt. Eine Prifung auf Heteroske-
dastizitat wurde ebenso graphisch vorgenommen und fir kritisch befunden. Jedoch ist im PROCESS Makro
von Hayes (2022) ein heteroskedastizitat-konsistenter Schatzer (HC3) implementiert, durch den verzerrte Er-

gebnisse im Modell vermieden werden konnen.

94 n=268
95 n=225
96 n=152

149



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

personlicher
Nutzen (GP1)

ahrgenommene
[éverec%tigkeit (WG) ] { Akzeptanz (A) ]

(" wahrgenommene
\_Gerechtigkeit (WG)

(" personlicher )
\ IF\)lutzen (GP1) ) Akzeptanz (A)]

wG x GP1
\

Abbildung 29: Modellhafte Darstellung der Moderationshypothese nach Hayes (2022) angewandt auf das vorliegende Forschungs-
interesse (eigene Darstellung)

Tabelle 24: Modellkoeffizienten der Moderationsanalyse nach Hayes (2022) fiir jedes Szenario, fett markierte Zeilen zeigen signi-
fikante Ergebnisse

| Beta-coeff | t | p
Szenario ,,Sanft
Constant -0,9111 -3,8516 <0,001
Wahrgenommene Effektivitédt (wG) 1,136 13,5949 <0,001
Personlicher Nutzen (GP1) 0,9299 6,7477 <0,001
Interaktion (WG x GP1) -0,206 -5,3527 <0,001
Szenario ,,Moderat“ (Interaktion nicht signifikant)
Constant 0,4144 2,0295 0,0434
Wahrgenommene Effektivitat (wG) 0,1495 1,3738 0,1707
Personlicher Nutzen (GP1) 0,3533 2,5580 0,0111
Interaktion (wG x GP1) 0,0778 1,8086 0,0716
Szenario ,,Radikal®
Constant 0,5924 2,6655 0,0082
Wahrgenommene Effektivitat (wG) 0,0459 0,4619 0,6445
Personlicher Nutzen (GP1) 0,3149 1,9045 0,0579
Interaktion (wG x GP1) 0,0985 2,0561 0,0407
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Tabelle 24 zeigt dabei die Modellkoeffizienten der durchgefiihrten Moderationsanalyse je Szenario. In Szena-
rio ,Sanft* ergibt sich ein allgemeines Modell mit einer hohen Signifikanz und Modellgite (F(2, 266)=305,5;
p<0,001; n=270). Das Bestimmtheitsmal R? liegt bei 0,7316, d.h., dass 73,16% der Varianz der Akzeptanz
durch das Regressionsmodell erklart werden konnen. Das Modell liefert somit ein Erklarungsbeitrag und
die weiteren Modellergebnisse der Interaktionseffekte und Modellkoeffizienten konnen interpretiert wer-
den. Der Interaktionseffekt ist mit p<0,001 hochsignifkant. Die Anderung im BestimmtheitsmaR liegt bei
R?(change)=0,0406 (F(1, 266)=38,7). Dementsprechend verbessert die Interaktion aus wahrgenommener Ef-
fektivitat und personlichem Nutzen (GP1) das BestimmtheitsmaR R? um 4,1%. Diese Verbesserung entspricht
nach Cohen (1992) einem schwachen Effekt. Der Beta-Koeffizient des Interaktionsterms fallt negativ aus (B=-
0,206), d.h., dass bei Zunahme des Moderators (GP1, personlicher Nutzen) der Effekt der wahrgenommenen
Effektivitat auf die Akzeptanz schwacher wird, bzw. die positive Wirkung von wahrgenommener Effektivitat
auf die Akzeptanz wird schwécher, je hoher der personliche Nutzen der Malsnahmen ist. Interessanterweise
konnen diese Ergebnisse weder in Szenario ,Moderat® noch in Szenario ,Radikal® in dieser Form bestatigt
werden. Das allgemeine Modell der Moderationsanalyse in Szenario ,Moderat* liefert zwar einen Erklarungs-
beitrag, der Interaktionsterm zeigt jedoch keine signifikanten Wirkungen, weshalb hier kein Interaktionseffekt
zwischen personlichem Nutzen und wahrgenommener Effektivitdt angenommen werden kann. Andererseits
fallt dieserin Szenario ,Radikal“ erneut signifikant aus (F(1, 265)=4,23; p=0,041). Hier betragt die Veranderung
des BestimmtheitsmaRes R? durch die Interaktion lediglich 0,97%, was nach Cohen (1992) nicht mal einem
schwachen Effekt entspricht. Im Gegensatz zu den Modellergebnissen in Szenario ,Sanft” fallt in diesem Sze-
nario der Beta-Koeffizient des Interaktionsterms positiv aus ((=0,099). Dementsprechend wird hier der posi-
tive Effekt von wahrgenommener Effektivitat auf die Akzeptanz bei gleichzeitiger Zunahme des personlichen
Nutzens starker.

In einem letzten Schritt wurden zudem auch noch explorativ Korrelation zwischen der Akzeptanz und den
Variablen der Verwurzelung im Quartier, der Verkehrsmittelpraferenz, dem Autonutzungsziel und dem Le-
bensflihrungstyp Uberprift®”. Hier lagen keine spezifischen Hypothesen vor, jedoch konnten auch hier re-
levante Befunde festgestellt werden. Wie aus Tabelle 25 hervorgeht, zeigen sich Uberwiegend signifikante
Zusammenhange mit der Akzeptanz. Lediglich beim Lebensfihrungstyp zeigen sich keine konsistent bedeu-
tenden Effekte Uber alle Szenarien hinweg. Bei den ordinalskalierten Variablen der Verwurzelung im Quartier
und dem Autonutzungsziel®® ergeben sich jeweils gegenlédufige Korrelationen mit der Akzeptanz. Diese sind
im Kontext der jeweiligen Skalen wie folgt zu interpretieren: Je langer Personen im Fasanviertel wohnen
und je geringer ihre Autobindung, desto eher werden die Malsnahmen der jeweiligen Szenarien akzeptiert.
Ebenso scheint die individuelle Verkehrsmittelpraferenz signifikant auf die Akzeptanz zu wirken. Von einer
tiefergehenden Darstellung der Ergebnisse wird hier abgesehen. Diese werden demnach auch in der Ergeb-
nisinterpretation (Kapitel 7) nicht aufgegriffen. Jedoch gehen damit durchaus relevante Implikationen fir

den Forschungsausblick einher (s. Kapitel 8.2).

97 Da hier keine Forschungshypothesen vorlagen und diese Zusammenhange nicht im Fokus dieser Arbeit standen, wurde dementspre-
chend auch nur oberflachlich anhand der ungewichteten Stichprobe geprft
98 Beim Autonutzungsziel sei darauf hingewiesen, dass, wie bereits festgestellt, die Operationalisierung Liicken aufweist und demnach eine

tiefgehende Interpretation nicht moglich ist.
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Tabelle 25: Zusammenhangsmale bzw. Effektstarken (Cramer V und Spearman p) zwischen den unabhéngigen nominalskalier-
ten Variablen der Verkehrsmittelpraferenz und des Lebensfiihrungstyps sowie den unabhéngigen ordinalskalierten Variablen der
Verwurzelung im Quartier sowie des Autonutzungsziels fiir die Zusammenhange mit der abhdngigen Variable der Akzeptanz, fett
markierte Werte zeigen signifikante Ergebnisse

Verkehrsmittelpriferenz®® Lebensfiihrungstyp'®

Szenario ,Sanft* 0,312 <0,001 0,208 0,068
Szenario ,Moderat” 0,3 <0,001 0,211 0,053
Szenario ,Radikal” 0,286 <0,001 0,267 <0,001

1 1102

Verwurzelung im Quartier'®

Autonutzungszie

Szenario ,Sanft* -0,393 <0,001 -0,393 <0,001
Szenario ,Moderat” -0,403 <0,001 -0,403 <0,001
Szenario ,Radikal* -0,331 <0,001 -0,331 <0,001
99 n=270

100 n=270

101 n=269

102 n=84
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7 Diskussion und Einordnung der empirischen Ergebnisse

Im vorherigen Kapitel wurden die statistischen Ergebnisse der Auswertung der Befragung im Fasanviertel
prasentiert. Diese gilt es nun hinsichtlich der Forschungsfragen (Kapitel 1.2) und der aufgestellten Hypothe-
sen (Kapitel 5.1) zu interpretieren und einzuordnen sowie mit bereits bestehenden empirischen Ergebnissen
aus der angefiihrten Forschungsliteratur zu vergleichen. Neben spezifischen bzw. prazisen Vergleichen em-
pirischer Ergebnisse sollen auch ibergeordnete Kontextualisierungen zu den vorgestellten theoretisch-kon-
zeptionellen Abhandlungen aus den Kapiteln 2 bis 4 erfolgen.

Bevor tatsachlich auf die inhaltlich relevanten Ergebnisse eingegangen wird, werden kurz die Rahmenergeb-
nisse der Befragung sowie die Charakteristika der Stichprobe diskutiert (Kapitel 6.1 und 6.2). Die Statistiken
zum Teilnahmedatum zeigen eindeutig, dass die Teilnahme an einer Befragung in den haufigsten Fallen un-
mittelbar nach dem Erhalt der Information Uber die Befragung stattfindet. Ebenso zeigt sich, dass am letzt-
moglichen Termin die Teilnahmezahlen erneut ansteigen. Das spricht dafr, Einladungen fiir Befragungen
mit einem klaren Enddatum zu kommunizieren. Folglich scheint es kaum notig, fir Befragungen ein breites
Zeitfenster zur Teilnahme zur Verfigung zu stellen. Ein kurzer Befragungszeitraum von maximal zwei Wochen
ist ausreichend. Dabei wird jedoch empfohlen, Befragungen aulerhalb von stark frequentierten Reisezeiten
durchzufihren. Vor dem Hintergrund der Durchfihrung der Befragung in der Sommerferienzeit (Ende Juli
2023) ist es tendenziell moglich, dass Bewohner:innen aufgrund von Abwesenheit keine Chance hatten, an
der Befragung teilzunehmen.

Die Ergebnisse zur soziodemographischen Charakteristik der Teilnehmenden zeigen teilweise starke Verzer-
rungen. So lassen sich vor allem bei Bildungsstand, Geburtsland und Alter Differenzen zur Soziodemographie
der Grundgesamtheit feststellen. Kritische Punkte konnten dabei die Sprachoptionen des Fragebogens, das
(fach-)sprachliche Niveau des Fragebogens sowie das Medium der Befragung sein. Ebenso wurde bereits in
Kapitel 5.4 diskutiert, inwiefern zur Verfligung stehende Ressourcen (Zugriff auf Melderegister, Incentives,
Erinnerungsschreiben, alternative Befragungsmodi, etc.) die Qualitat des Riicklaufs beeinflussen. Es ware
durchaus von Interesse, zu erfahren, wie stark sich der Riicklauf andern wiirde, wenn der Fragebogen von
der Komplexitat in Sprache und Umfang reduziert, neben Englisch und Deutsch weitere Sprachen als Option
zur Teilnahme angeboten und komplementar zur Online-Befragung Face-to-Face-Befragungen durchgefiihrt
worden waren. Gleichzeitig gab es sicher auch Teilnahmeverweigerungen, die grundsatzlich im Zusammen-
hang mit der Befragungsthematik per se stehen. Die Griinde dafiir sind wahrscheinlich vielschichtig und lie-
gen womoglich auch abseits der Einfluss- und Handlungskompetenzen von Raumplanungsforscher:innen.
Dies wird bei Interpretation der Ergebnisse zu den Lebensflihrungstypen nochmals verdeutlicht. Im Vergleich
zu den Daten aus Gesamtdeutschland!®, wo v.a. hohe Anteile in den Lebensfiihrungstypen mit niedrigem
Ausstattungsniveau und traditioneller Einstellung erkennbar sind (Otte 2019: 17), zeigt sich, dass die Lebens-

fihrungstypen in dervorliegenden Nettostichprobe sehr stark in die Richtung hohes Ausstattungsniveau und

103 Der Vergleich mit Gesamtdeutschland ist sicherlich in diesem Kontext inhaltlich nicht als zu relevant zu sehen. Die Anfiihrung dieser
Gegentuberstellung geschieht lediglich vor dem Hintergrund mogliche Anhaltspunkte zur Verteilung dieser Typen in einer Gesamtpopulation zu be-
kommen, die Osterreich dhnlich ist. Es war davon auszugehen, dass diese in einem grolRstadtischen Innenstadtquartier different zur Gesamtpopula-
tion verteilt sein werden.
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moderne Lebensweise tendieren. Dies manifestiert sich zudem darin, dass der Typ ,Bodenstdndig Traditio-
nelle” in Gesamtdeutschland mit 18,9% den grolsten Anteil ausmacht, wéhrend er in der vorliegenden Netto-

stichprobe mit 1,5% den geringsten Anteil hat (s. Abbildung 30).

Ausstattungs-
niveau
gehoben |1 Konservativ 4 Liberal 7 Innovativ
Gehobene Gehobene Gehobene
3,7% (4,5%) 19,3% (10,9%) 32,2% (7,4%)
mittel|2 Konventionalisten | 5 Mittelstandische |8 Hedonisten
3,3% (11,7%) 13,3% (16,9%) 16,7% (6,8%)
niedrig|3 Bodenstandig 6 Heimzentrierte 9 Unterhaltungs-
Traditionelle 4,1% (17,6%) suchende
1,5% (18,9%) 5,9% (5,3%)
traditionell/ teilmodern/ modern/ Zeitlichkeit

biogr. Schlieflung biogr. Konsolidierung biogr. Offenheit

Abbildung 30: Anteile der Lebensfihrungstypen nach Otte (2019) in der ungewichteten Stichprobe, n=270 (kursiv in Klammern sind
vergleichsweise die Anteile der Lebensflihrungstypen in Gesamtdeutschland (Otte 2019: 17) dargestellt

Vor diesem Hintergrund sei erneut darauf verwiesen, dass die inhaltlichen Ergebnisse aufgrund der detek-
tierten Verzerrungen mit Vorsicht zu interpretieren sind und ein Anspruch auf Allgemeingltigkeit der Ergeb-
nisse fur die Grundgesamtheit tendenziell nicht gegeben ist. Trotz dieser Tatsache stellt eine Ausschopfung
von 270 Teilnehmenden ein zufriedenstellendes Ergebnis fir diese studentische Abschlussarbeit dar. Zum
Vergleich: In der studentischen Abschlussarbeit von Van den Meer (2022) konnten insgesamt 298 Félle ausge-
schopft werden, hier kamen jedoch auch finanzielle Incentives zum Einsatz. Baumgartner (2020) erlangte in
der studentischen Abschlussarbeit eine Nettostichprobengrolbe von 832. Hier war die Befragung jedoch Teil
eines vom Landesministerium geférderten Forschungsprojekts, weshalb auch eine intensivere Rekrutierung
von Teilnehmenden moglich war (postalische Befragung mit vorfrankierten Umschldgen zur kostenfreien
Rucksendung, alternative Online-Teilnahmemaglichkeit, Erinnerungsschreiben). Auch in diesen Forschungs-
arbeiten konnten Verzerrungen durch Selbstselektion nicht vollkommen ausgeschlossen werden.

Bei der Diskussion und Einordnung der inhaltlichen Ergebnisse soll zuerst auf die deskriptiven univariaten
Statistiken aus Kapitel 6.3 eingegangen werden. Diese eignen sich dazu, Feststellungen hinsichtlich der Sub-
forschungsfrage SF5 zu treffen. Die Mittelwerte des Umweltaffekts und der Umweltkognition (X jeweils gleich
3,35 bei einem Maximalwert von 4) lassen darauf schliefben, dass die Befragten ein hohes Malé an Umwelt-
bewusstsein aufweisen. Diese Ergebnisse decken sich fast genau mit den Befunden von Ruhrort et al. (2021:
17f), die fir den Umweltaffekt ein X=3,3 und fiir die Umweltkognition ein X=3,4 feststellen. Auf der anderen
Seite zeigen sich leicht unterschiedliche Ergebnisse hinsichtlich des praferierten Verkehrsmittels im Alltag.

So sind in Berlin Friedrichshain-Kreuzberg vor allem Personen am liebsten mit dem Rad unterwegs (45%;

156



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

ebd.), wahrend im Wiener Fasanviertel die Mehrheit die 6ffentlichen Verkehrsmittel praferiert (49%). Das Pro-
blembewusstsein der Befragten im Fasanviertel zeigt eine starke Tendenz in Richtung der Probleme, die die
aktive Mobilitat und Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum betreffen. Probleme, die den Autoverkehr be-
treffen, scheinen dabei von den Befragten in ihrer Haufigkeit nicht als sonderlich relevant wahrgenommen
zu werden. Hier zeigen sich erneut gleichldufige Ergebnisse zu Ruhrort et al. (2021: 19), jedoch zeitgleich
gegensatzliche Ergebnisse zu Schade (2005: 98f.; 127f.). In letzterer Studie finden sich hohe Problemwahrneh-
mungen beim Autoverkehr in fiinf europdischen Stadten. Dies ist womdglich darauf zurlickzufiihren, dass die
Befragung von Schade (2005) ausschlieflich unter Autofahrenden durchgefiihrt wurde. Von der Verfigbar-
keit eines Autos im Haushalt berichten knapp weniger als die Hélfte der Befragten im Fasanviertel. Ahnliche
Ergebnisse zeigen sich zu Ruhrort et al. (2021: 16), bei denen 44% der Teilnehmenden Uber mindestens ein
Auto verfiigen. Stark abweichende Ergebnisse zeigen sich jedoch zu Baumgartner (2020: 26) aus Frankfurt,
wo mehr als 70% der Teilnehmenden Uber ein privates Auto im Haushalt verfligen. Im Vergleich zu dieser
Forschung zeigen sich auch stark divergierende Ergebnisse zum Autonutzungsziel. Wahrend sich in Frank-
furt knapp 60% der Befragten bereits in der Postaction-Ebene befinden, die darauf abzielt, die Autonutzung
sehr gering zu halten, weiter zu reduzieren und haufig alternative Verkehrsmittel zu nutzen, befinden sich die
Autofahrer:innen im Fasanviertel Gberwiegend (57%) noch in der Predecision-Ebene, die keine Notwendig-
keit darin sieht, die eigene Autonutzung zu reduzieren. Zeitgleich kdnnen sich mehr als 30% der Befragten im
Fasanviertel keinem Autonutzungsziel zuordnen, wahrend dies in Frankfurt nur bei knapp 4% der Befragten
auftritt. Dies ist auf die unterschiedliche Operationalisierung der Autonutzungsziele zurickzufiihren. Wah-
rend Baumgartner (2020) einen eher leicht an Bamberg (2013) orientierenden Ansatz zur Operationalisie-
rung der Autonutzung anwendet, erfolgt dieser in der vorliegenden Arbeit deckungsgleich zu Bamberg (2013)
unter Hinzuziehung einer eigenen Option der Nicht-Moglichkeit der Zuordnung zu einem Autonutzungsziel.
Dies spricht jedoch auch daftir, dass die von Bamberg (2013) vorgeschlagene Operationalisierung offensicht-
lich nicht taxativ alle Ebenen abbildet.

In der Befragung wurden drei verschiedene Szenarien vorgeschlagen, die sich hinsichtlich der Radikalitat
der angedachten MalRnahmen unterschieden. Szenario ,Sanft* bot eine Parkplatzreduzierung an, wahrend
Szenario ,Moderat” (Entfernung aller Stellplatze) und Szenario ,Radikal“ (Autofreies Fasanviertel) einschnei-
dendere MalRnahmen vorschlugen. Erstaunlicherweise ldsst sich eine breite Akzeptanz zur Umsetzung der
MalRnahmen aller drei Szenarien finden. In Szenario ,Sanft” findet sich eine deutliche Mehrheit an positiven
Einstellungen, in Szenario ,Moderat” und Szenario ,Radikal® ist esimmerhin noch jede zweite Person, die mit
der Umsetzung der Mallnahme einverstanden waren. Dies deckt sich mit festgestellten Zustimmungswerten
fir verkehrspolitische MalRnahmen aus anderen Studien (Ruhrort et al. 2021; Andor et al. 2019; Thaller et al.
2023). Im Vergleich zur Forschung von Schade (2005), in der Bepreisungsmaflnahmen als verkehrspolitische
Losungsstrategie untersucht werden, ergibt sich hier vorliegend eine hohere Akzeptanz flir verkehrsregulato-
rische und gestalterische Malsnahmen. Dieser Befund zeigt sich auch bei Thaller et al. (2023: 6), wo das regu-
latorische Szenario (X=3,05) im Durchschnitt hdhere Akzeptanzwerte vorweisen kann als das &konomische

Szenario (X=2,8). Gute Vergleiche auf Szenarienebene sind dabei vor allem zu den Forschungsergebnissen
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zu Ruhrort et al. (2021) moglich, da die Szenarien fast deckungsgleich beschrieben wurden. Hier lasst sich
lediglich in Szenario ,Moderat” eine bedeutende Abweichung feststellen. Wahrend im Fasanviertel mit der
Umsetzung von Szenario ,Moderat* knapp mehr als 50% der Befragten einverstanden waren, bewerten etwa
70% der Befragten in Friedrichshain-Kreuzberg die Umgestaltungsmafnahmen positiv (ebd.: 21). Ein tat-
sachlicher 1:1 Vergleich der Ergebnisse ist jedoch nicht moglich, da die Akzeptanz unterschiedlich operatio-
nalisiert wurde!®. Die Wahrnehmung, dass die verschiedenen Szenarien auch gerecht waren, verlauft dabei
Uber die Szenarien hinweg parallel zur Akzeptanz, nur mit etwas geringeren Durchschnittswerten. Entgegen
den fallenden Akzeptanzwerten steigen die wahrgenommenen Bedenken der Befragten mit zunehmender
Radikalitat der MaRnahmen. Jedoch scheinen Bedenken vor negativen Entwicklungen, die aus den Umge-
staltungsmafnahmen resultieren kdnnten, bei der Mehrheit der Befragten nicht aufzutreten. Spannend sind
in dervorliegenden Forschung vor allem die Divergenzen zwischen injunktiver sozialer Norm und Akzeptanz.
In allen drei Szenarien liegt die personliche Akzeptanz und die fremdeingeschatzte Akzeptanz von anderen
Personen im Fasanviertel sehr weit auseinander. Diese Ergebnisse sind zudem vor allem in der Hinsicht
spannend, da alle drei Szenarien von den Befragten als effektiv wahrgenommen werden (X >3 in jedem Sze-
nario). Dabei werden sogar die Wahrnehmungen, dass die MaRnahmen in den einschneidenderen Szenarien
(,Moderat® und ,Radikal“) sehr effektiv sind, gréfber als im sanften Szenario. In den moderaten und radikalen
Szenario geben erhohte Standardabweichungen dabei Anlass zur Vermutung, dass einschneidendere Mal3-
nahmen Meinungen und Wahrnehmungen starker auseinander divergieren lassen, breite Aversionen sind
jedoch nicht festzustellen. Somit zeigen diese Ergebnisse der univariaten deskriptiven Statistik, dass erste
Indizien vorliegen, die der historisch und baulich bedingten Persistenz der Autonutzung widersprechen und
scheinbar neue Pfade der Nutzung offentlicher Raume eréffnen konnten. In Erinnerung gerufen sei dabei,
dass knapp jede zweite Person im Fasanviertel in ihrem Haushalt tber ein Auto verfiigt und der offentli-
che Mobilitatsraum in seinem Ist-Zustand im Sinne eines Status Quo Bias (Borjesson et al. 2016) Einstellun-
gen von Personen Gber neu eingefiihrte Malknahmen mitpragt. Es liegen somit auch erste Hinweise vor, die
im Gegensatz zu empirischen Befunden aus Forschungen zur Akzeptanz technischer Innovationen stehen.
Wahrend Epprecht et al. (2014) bei der Untersuchung zur Akzeptanz technisch-institutionelle Lock-ins bei
Nutzer:innen hinsichtlich automatisiertem Verkehr feststellen, scheinen diese in dieser Breite im Kontext
disruptiver Umgestaltungsmalinahmen im offentlichen Mobilitdtsraum nicht vorzuliegen. Ein bedeutender
Anteil der Bewohner:innen zeigt sich bereit, sanfte als auch einschneidende Malknahmen im offentlichen
Mobilitatsraum mitzutragen. Dabei zeigt sich nicht nur, dass ein personlicher Nutzen aus allen Szenarien
gezogen wird, sondern auch, dass sich daraus intergenerationelle Gerechtigkeitsaspekte ergeben. Etwa 60%
der Teilnehmenden erwarten auch bei der Umsetzung eines autofreien Fasanviertels noch mehr persénliche
Vorteile, wahrend 80% der Befragten auf den Schutz der Natur, der Umwelt und zukiinftiger Generationen im
Fasanviertel verweisen. Gleichzeitig erwarten v.a. in den einschneidenderen Szenarien (Szenario ,Moderat*
und Szenario ,Radikal) ebenso etwa 80% der Teilnehmenden, dass v.a. Problemverursacher:innen von der

Maltnahme betroffen sein werden.

104 Vorliegenden Arbeit: ,In welchem Ausmals sind Sie selbst mit der Einfihrung der Malinahme einverstanden?, Absolut einverstanden bis
Absolut nicht einverstanden; Ruhrort et al. (2021) ,Wie bewerten Sie persénlich diese mégliche Umgestaltung?”; AuRerst positiv bis duRert negativ
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Tabelle 26: Zusammenfassender Uberblick der Ergebnisse der bivariaten Zusammenhangsanalysen aller Variablen mit der Ak-
zeptanz auf Basis der ungewichteten Stichprobe zur Priifung der Hypothesen aus Tabelle 4, fett und mit
zeigen mit p<0,001 hochsignifikante Ergebnisse, mit **markierte Zellen zeigen mit p<0,01 signifikante Ergebnisse, mit *markierte

Zellen mit p<0,05 leicht signifikante Ergebnisse

*kk

markierte Zellen

Ordinal- und metrisch-skalierte unabhangige Variablen; Spearman Rangkorrelationskoeffizient (p)

H1 Problembewusstsein Autoverkehr (PbAV) -0,585*** | -0,535*** -0,472*** |V
H2 Problembewusstsein Aktive Mobilitat und Auf- 0,514*** | 0,483*** 0,428*** v

enthaltsqualitat (PbAMAQ)

H3 Umweltbewusstsein (Ub) 0,446*** 0,476*** 0,469*** v
H4 wahrgenommene Effektivitat (wWE) 0,687*** | 0,646*** 0,607*** v
H5 wahrgenommene Gerechtigkeit (wG) 0,72*** 0,801*** 0,752*** v
H6 injunktive soziale Norm (isN) 0,39*** 0,421*** 0,444*** v
H7 wahrgenommene Bedenken (wB) -0,496*** | -0,626*** -0,562*** | v
H8 Wohnfléche pro Person (Wf) -0,104* -0,117* -0,156** v
Nominal-skalierte unabhangige Variablen; Cramer V

H9 Autobesitz (Ab) 0,448*** | 0,492*** 0,405*** v
H10 Vorhandensein AufRenbereich (VA) 0,114 0,181* 0,115 X

Einein die Tiefe gehende Einordnung dieser Ergebnisse ist jedoch nur moglich, wenn auch Zusammenhange
zwischen den einzelnen Variablen genauer unter die Lupe genommen werden. Dabei werden nun die Ergeb-
nisse hinsichtlich Subforschungsfrage SF4 und der Hypothesen aus Tabelle 4 bzw. Abbildung 12 (Kapitel 5.1)
diskutiert und eingeordnet. Als Uiberblicksmalige Zusammenfassung der Ergebnisse aus Kapitel 6.4 dient
Tabelle 26. Die aus der theoretisch-konzeptionellen Arbeit abgeleiteten und antizipierten Elemente erweisen
sich grofitenteils als signifikante Einflussfaktoren auf die Akzeptanz. Lediglich der Zusammenhang zwischen
dem Vorhandensein eines Aufienbereiches und der Akzeptanz erweist sich als nicht durchgehend signifikant,
wodurch die zugehdrige Hypothese (H10) dementsprechend abgelehnt werden muss. Aus der beispielhaften
empirischen Beobachtung im Fasanviertel ldsst sich demnach nicht feststellen, dass die Akzeptanz fir (radi-
kale) MaRnahmen hinsichtlich Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitat von dem Zugang zu einem Aufen-
bereich (Balkon, Terrasse oder Garten) in der eigenen Wohnung oder im Wohnhaus abhéngt. Alle anderen
Hypothesen konnen wiederum aus den empirischen Ergebnissen im Wiener Fasanviertel bestatigt werden.
Andererseits erweist sich die wahrgenommene Gerechtigkeit mit p>0,7 als Variable mit dem starksten Effekt
auf die Akzeptanz. Ebenso hoch sind die Effektstarken der Zusammenhénge zwischen wahrgenommener
Effektivitat und Akzeptanz mit p>0,6 in allen Szenarien. Zwar liegen hierbei lediglich Ergebnisse einzelner bi-
variater Korrelationen vor, wodurch keine kausalen Aussagen, wie bspw. durch die Anwendung multivariater
Verfahren, moglich sind. Jedoch tendieren die vorliegenden Ergebnisse in die gleiche Richtung, wie empiri-
sche Ergebnisse, die im Kontext verkehrspolitischer MaRnahmen die Einflussfaktoren der Akzeptanz statis-
tisch untersuchten (Eriksson et al. 2008; Piriyawat et al. 2009; Schuitema et al. 2011; Kalbekken et al. 2013;

Schmitz et al. 2019; Baumgartner 2020; Thaller et al. 2023). Inwieweit eine verkehrspolitische Manahme von
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einer Person unterstitzt wird, hdngt demnach maligeblich von dem individuellen Gerechtigkeits- und Ef-
fektivitatsurteil zu dieser MaRnahme ab. Auch das Problembewusstsein erweist sich als wichtiges Wirkungs-
element auf die Akzeptanz. Dabei verlauft der Wirkungszusammenhang des Problembewusstseins im Auto-
verkehr zur Akzeptanz kontrar zu der Korrelation zwischen Problembewusstsein der Aktiven Mobilitat und
Aufenthaltsqualitdt und Akzeptanz. Somit bestatigen sich auch die empirischen Befunde von Schade (2005:
113): Personen, die v.a. Probleme flir den Autoverkehr hoch einschéatzen, weisen eine geringe Akzeptanz fur
Malinahmen zulasten des Autoverkehrs auf, wahrend Personen, die v.a. Probleme die Aktive Mobilitdt und
den Aufenthalt im offentlichen Mobilitatsraum betreffend sehen, eine hohe Akzeptanz fiir entsprechende
Malnahmen zeigen. Dieser Gegensatz zeigt sich auch in den empirischen Befunden von Baumgartner (2020:
30) zur erwarteten Effektivitat. Werden verbesserte umweltbezogene Situationen sowie Fortbewegungsmaog-
lichkeiten mit dem Rad durch Umgestaltungsmalnahmen erwartet, zeigt sich eine gleichlaufig hohe Akzep-
tanz, wird jedoch das Stauproblem als Wirkung erwartet, sinkt die Akzeptanz. Parallel zum Problembewusst-
sein erweist sich ebenso das Umweltbewusstsein als bestimmender Faktor flir das Akzeptanzurteil. Fir alle
drei Szenarien kann dabei ein hochsignifikanter, moderater Einfluss umweltbewusster Einstellungen auf die
Akzeptanz festgestellt werden: Je hoher das Umweltbewusstsein einer Person, desto hoher ist ihre Akzeptanz
fir (radikale) Umgestaltungen im offentlichen Mobilitatsraum zugunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthalts-
qualitat. Signifikante Akzeptanzunterschiede zeigen sich zudem bei der Autoverfligbarkeit im Haushalt. So
weisen Personen, die in autofreien Haushalten leben, ber alle Szenarien hinweg eine signifikant héhere
Akzeptanz fur die Umgestaltungsmalinahmen auf als Personen, die tiber mindestens ein Auto in ihrem Haus-
halt verflgen. Evidenzen fir diesen Befund liefern neben Chi?-Tests auf Unabhangigkeit (Tabelle 15) sowie
Mann-Whitney-U-Tests auf Mittelwertunterschiede (Tabelle 16) auch die grafische Gegeniberstellung der
Haufigkeitsverteilungen der Akzeptanz nach den beiden Gruppen ,mit Auto® und ,ohne Auto“ (Abbildung
28). Ahnliche Erkenntnisse konnten regressionsanalytisch auch bei Andor et al. (2019: 11ff.) festgestellt wer-

den. Hier zeigt sich der Autobesitz als einer der starksten Pradiktoren fiir verschiede Losungsanséatze, wobei

Tabelle 27: Vergleich der empirischen Befunde zu den Akzeptanzunterschieden nach Autoverfligbarkeit mit Ruhrort et al. (2021);
die Zellen ,Fasanviertel” zeigen die empirischen Ergebnisse dieser Arbeit wahrend die Zellen ,Friedrichshain-Kreuzberg“ auf die
Ergebnisse von Ruhrort et al. (2021) verweisen

Positive Bewertung / Akzeptanz Negative Bewertung / keine Akzeptanz

Szenario ,,Sanft

Mit Auto 64% 62% 36% 38%
Ohne Auto 96% 93% 4% %
Szenario ,Moderat*

Mit Auto 40% 48% 60% 52%
Ohne Auto 2% 84% 28% 16%
Szenario ,,Radikal“

Mit Auto 35% 34% 65% 66%
Ohne Auto 63% 5% 37% 25%
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der Besitz eines Autos im Haushalt stets einen negativen Einfluss auf die Akzeptanz nimmt. Zudem lassen
sich die empirischen Ergebnisse von Ruhrort et al. (2021: 24ff.) fast deckungsgleich replizieren (Tabelle 27).
Trotz der moderaten, signifikanten Akzeptanzunterschiede in Abhdngigkeit der Verfligbarkeit eines Autos im
Haushalt bestehen dennoch selbst in der Gruppe der Autobesitzenden noch bedeutende positive Einstel-
lungen hinsichtlich der Umgestaltungsmalénahmen in den Szenarien. Wie aus Tabelle 27 zusétzlich deutlich
wird, zeigt sich im Fasanviertel als auch in Kreuzberg-Friedrichshain im radikalsten Szenario noch bei jeder
dritten Person, die tiber ein Auto im Haushalt verfligt, Akzeptanz bzw. eine positive Bewertung fir die Um-
gestaltungsmafnahmen.

Trotz der Tatsache, dass die Betrachtung der Haufigkeitsverteilungen zeigen konnte, dass die selbstgedulber-
te gegenliber der fremdeingeschatzten Akzeptanz fir die Mallnahmen aus den Szenarien jeweils sehr weit
auseinander liegen, zeigt die bivariate lineare Korrelationsanalyse durchgehend einen hochsignifikanten,
mittelstarken Einfluss der injunktiven sozialen Norm auf die Akzeptanz. Diese Ergebnisse stehen damit auch
in Einklang mit den Resultaten von Bamberg et al. (2020), die in ihrer Studie injunktive soziale Erwartungen
als signifikanten und bedeutenden Pradiktor der Verkehrsmittelwahl in 12 deutschen Stadten festmachen
konnten. Doch auch personlich erwartete Bedenken, die im Zusammenhang mit den in den Szenarien an-
gedachten Umgestaltungsmalénahmen stehen, zeigen einen durchgehend hochsignifikanten, starken und
negativen Einfluss auf die individuelle Akzeptanz dieser MalRnahmen. Demnach féllt die personliche Akzep-
tanz fur Mallnahmen zugunsten Aktiver Mobilitdat und Aufenthaltsqualitat, sobald Bedenken aufkommen,
die als negative externe Wirkung dieser Mallnahmen aufgefasst werden. Hier konnte das zusatzliche offene
Antwortdesign mogliche weitere Parameter zur Addition der Itembatterie identifizieren. Eine tatsachliche
taxative Itemgestaltung ist hier vor dem Hintergrund komplexer Wirkungslagen jedoch kaum méglich. Zu-
letzt erweist sich auch das eigens antizipierte Element der Wohnflache pro Person als gegenlaufiger Einfluss-
faktor der Akzeptanz. Zwar werden hier die schwachsten Effektstarken festgestellt, jedoch sind diese tber
alle Szenarien hinweg mindestens mit p<0,05 signifikant. Somit kann die Hypothese bestatigt werden, dass
je geringer der zur Verfligung stehende Wohnraum einer Person ausfallt, desto hoher ist ihre Akzeptanz fir
die Gestaltung offentlicher Mobilitatsraume mit hoher Qualitat fir Aktive Mobilitdt und Aufenthalt. Ebenso
wurde Uberprift, inwiefern sich Gber personliche Ausstattungsmerkmale ein Gerechtigkeitsurteil ableiten
ldsst. Dabei zeigt sich die Verfligharkeit eines Autos im Haushalt als bedeutender Einflussfaktor der wahr-
genommenen Gerechtigkeit, wie auch bei der Akzeptanz. Das Vorhandensein eines Aufkenbereichs in der
eigenen Wohnung sowie die Wohnflache pro Person stehen jedoch in keinem bedeutenden Zusammenhang
mit dem individuellen Gerechtigkeitsurteil. Allgemein [dsst sich daraus schliefRen, dass individuelle kognitive
Bewertungsurteile und Einstellungen bedeutender fir das Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteil zu sein schei-
nen als personliche Ausstattungsmerkmale. Lediglich der Besitz eines Pkw zeigt sich unter den personlichen
Ausstattungselementen als konsistent signifikanter Einflussfaktor.

Erneut sollte betont werden, dass aus den durchgefiihrten Analysen keine kausalen Aussagen zuldssig sind.
Vor diesem Hintergrund ware es durchaus interessant, im Rahmen einer Regressionsanalyse oder eines

Strukturgleichungsmodells zu priifen, welche intraelementaren Beziehungen unter den einzelnen Faktoren

161



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

bestehen und welche sich als die starksten Pradiktoren der Akzeptanz erweisen.

Zur Hypothese, dass die zunehmende Radikalitat der MaRnahmen bedeutende Unterschiede in den Ein-
schatzungen, Meinungen, Einstellungen und Erwartungen der Befragten hervorruft, finden sich ebenfalls
wertvolle Ergebnisse. Bei der Akzeptanz und der injunktiven sozialen Norm zeigen sich bedeutende Mittel-
wertunterschiede zwischen dem sanften und den einschneidenderen Szenarien (Tabelle 18). Dabei nehmen
diese mit zunehmender Verscharfung der Malinahmen ab (Tabelle 12). Die steigende Radikalitat der Mal3-
nahmen hat demnach einen negativen Einfluss auf die selbstgedulberte und fremdeingeschatzte Akzeptanz.
Ebenso bedeutende Unterschiede finden sich bei den wahrgenommenen Bedenken, jedoch nimmt hier die
Verscharfung der Mallnahmen einen positiven Einfluss. D.h., dass die Bedenken tendenziell bei einschnei-
denderen Malknahmen intensiver ausgepragt sind als bei sanften Mallnahmen. Allgemein zeigt sich dabei:
Der Schritt zwischen Szenario ,Sanft“ und Szenario ,Moderat“ bzw. zwischen Szenario ,Sanft“ und Szenario
,Radikal“ fihrt bei den Befragten zu signifikant unterschiedlicheren Reaktionen als der Schritt von Szenario
,Moderat“ zu Szenario ,Radikal“. Daraus ergeben sich wichtige Implikationen fir die Mallnahmengestaltung.
Es scheint einen Unterschied zu machen, ob lediglich jeder zehnte (Szenario ,Sanft) oder alle Stellplatze
(Szenario ,Moderat®) im offentlichen Mobilitdtsraum entfernt werden. Jedoch gibt es keine bedeutenden
Hinweise darauf, dass sich personliche und fremdeingeschéatzte Akzeptanzen sowie wahrgenommene Be-
denken bedeutend dndern wiirden, wenn anstelle eines Quartiers mit keinen Stellplatzen im 6ffentlichen
Raum (Szenario ,Moderat”) direkt ein autofreies Quartier (Szenario ,Radikal“) implementiert werden wiirde.
Die Verflgbarkeit eines Stellplatzes bzw. lediglich die Mglichkeit das private Auto auf Stellplatzen im 6ffent-
lichen Mobilitatsraum abstellen zu konnen, scheint somit fiir die individuellen Einstellungen relevanter als
die Nutzung des Autos. Davon ist jedoch das individuelle Effektivitatsurteil nicht betroffen. Die verschiedenen
MalRnahmen aus den drei Szenarien zeigen hinsichtlich jeder Mallnahme gleich hohe Effektivitdtseinschat-
zungen bei den Befragten.

Ein starker Analysefokus lag zudem auf der wahrgenommenen Gerechtigkeit als auch den spezifischen Ge-
rechtigkeitsprinzipien, die im Zusammenhang mit Umgestaltungsmalinahmen im offentlichen Mobilitats-
raum virulent werden konnen. Auch hier wurden Mittelwertunterschiede geprift, aus denen sich bedeuten-
de Differenzen in den Gerechtigkeitsprinzipien und der wahrgenommenen Gerechtigkeit ergeben. Die bereits
beschriebenen Ergebnisse zu den Mittelwertunterschieden werden dabei bestatigt. Fast alle Gerechtigkeits-
dimensionen (bis auf das Bedurfnisprinzip) sowie die allgemein wahrgenommene Gerechtigkeit zeigen be-
deutende Unterschiede zwischen der sanften Malinahme aus Szenario ,Sanft“ und den einschneidenderen
MalRnahmen aus Szenario ,Moderat“ und Szenario ,Radikal®. Bei den egoistischen Gerechtigkeitsprinzipien
ergibt sich dabei eine gegensatzliche Wirkungsrichtung. Je radikaler die MalRnahmen im &ffentlichen Mobili-
tatsraum, desto geringer werden personliche Vorteile erwartet (GP1). Gleichzeitig steigen die Erwartungen
ungleicher Behandlungim Vergleich mit anderen Personen, wenn die MalRnahmen einschneidender werden
(GP2). Bei den altruistischen Gerechtigkeitsprinzipien zeigen sich ebenso gegensatzliche Resultate. Die Er-
wartung, dass alle Leute gleichermalen betroffen sein werden, sinkt mit zunehmender Mafinahmenradikali-

tat (GP3). Gleichzeitig steigen bei zunehmender Verscharfung der Malknahmen die Erwartungen, dass vor
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allem Problemverursacher:innen eingeschrankt werden (GP4) und dass Vorteile fir Umwelt, Natur und zu-
kinftigen Generationen entstehen (GP6). Beim Bedirfnisprinzip (GP5), das von der Erwartung ausgeht, dass
jene profitieren, die am ehesten Bedarf an mehr Platz im 6ffentlichen Raum haben, zeigen sich keine signifi-
kanten Unterschiede. Die zunehmende Radikalitdt von Mallnahmen nimmt demnach keinen relevanten Ein-
fluss auf diese Einschatzung. Zudem wurde gepriift, ob es vor allem egoistische oder altruistische Gerechtig-
keitsprinzipien sind, die einen starken Einfluss auf personliche Gerechtigkeits- und Akzeptanzurteile nehmen.
Dabei erwiesen sich die egoistischen Gerechtigkeitsprinzipien (GP1 & GP2) als starkste und bedeutendste
Einflussfaktoren der Akzeptanz und der wahrgenommenen Gerechtigkeit. Bei der einzelnen Untersuchung
der Korrelationen zwischen den Gerechtigkeitsprinzipien und der Akzeptanz sowie der wahrgenommenen
Gerechtigkeit konnten fir die Erwartung personlicher Vorteile (GP1) und die Erwartung einer Ungleichbe-
handlung im Vergleich zu anderen Personen (GP2) zu einer grolsen Mehrheit die hdchsten Rangkorrelations-
koeffizienten (Spearman’s p) berechnet werden. Beim Grolsteil der als altruistische Gerechtigkeitsprinzipien
benannten Erwartungen (GP3, GP4 und GP5) konnten zwar hochsignifikante, aber nur gréfstenteils moderate
Einflussstarken auf die Akzeptanz und die wahrgenommene Gerechtigkeit verzeichnet werden. Lediglich bei
der Korrelation zwischen dem intergenerationellen Prinzip (GP6) und der wahrgenommenen Gerechtigkeit
Ubertreffen die Effektstarken jene des interpersonal egoistischen Prinzips (GP2). Somit kdnnen die empiri-
schen Befunde von Schuitema et al. (2011), die feststellten, dass das Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteil
eherdurch kollektive Belange als durch individuelle Interessen bestimmt wird, nicht repliziert werden. Dieser
Vergleich ist dabei jedoch unter dem Bedacht zu ziehen, dass die Forscher:innen die Einflussfaktoren regres-
sionsanalytisch untersuchten, wahrend in der vorliegenden Forschung lediglich ein bivariater Zusammen-
hang analysiert wurde. Aufberdem wurden die Analysen von Schuitema et al. (2011) ausschlieRlich auf Sze-
narien mit preispolitischen Push- und Pull-MalRnahmen der Autonutzung und des Autobesitzes angewendet.
Die Ergebnisse der vorliegenden Forschung geben Grund zur Annahme, dass bei Mallnahmen der Umgestal-
tung offentlicher Mobilitatsraume vorwiegend egoistischer Belange das Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteil
beeinflussen. Altruistische Prinzipien sind zwar auch bedeutend, den Eigeninteressen jedoch nachgelagert.
Zum Abschluss der Ergebnisdiskussion soll noch erértert werden, inwiefern sich aus der statistischen Ana-
lyse strategisches Antwortverhalten antizipieren lasst. Die Moderationsanalyse lieferte dabei inkonsistente
Ergebnisse Uber die drei Szenarien hinweg. Lediglich im einschneidendsten Szenario (Szenario ,Radikal®)
konnte die von Schade (2005) festgestellte Verstarkung des positiven Effekts von wahrgenommener Effek-
tivitat auf die Akzeptanz durch die Zunahme des personlichen Nutzens bestéatigt werden. Bei anderer Mal3-
nahmensetzung scheint sich dieses strategische Antwortverhalten nicht zu zeigen. In Szenario ,Moderat®
liegt gar kein signifikanter Interaktionseffekt zwischen personlichem Nutzen und wahrgenommener Effektivi-
tat vor. In Szenario ,Sanft” ist dieser zwar positiv, nur ergibt hier die Moderationsanalyse im Ergebnis einen
gegenlaufigen Interaktionseffekt. Damit zeigen sich sogar kontrare Ergebnisse zu Schade (2005) und zur In-
teraktionsbeziehung in Szenario ,Sanft*: Bei einer sanften Parkplatzreduktion im Fasanviertel zeigt sich die
wahrgenommene Effektivitat zwar als signifikanter Pradiktor der Akzeptanz, jedoch wird dieser Effekt durch

die parallele Zunahme personlichen Nutzens abgeschwacht. Somit kann nicht behauptet werden, dass die
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Teilnehmenden die Effektivitdtseinschatzung strategisch daflr einsetzen, eine Aversion der Maftnahme auf-
grund personlicher Nutzeneinbufen zu legitimieren. Eine tiefergehende Interpretation dieser widerspriich-
lichen Ergebnisse ist an dieser Stelle nicht moglich. Dabei mussen die Ergebnisse auch statistisch kritisch
hinterfragt werden, da die abhangige Variable der Akzeptanz im vorliegenden Fall nicht die Grundvoraus-
setzung zur Durchflihrung einer multiplen linearen Regression (metrisches Skalenniveau) erflllen konnte.
Eine anschlielfende Studie mit Erfillung dieser Voraussetzungen ware zur abschlieRenden Prifung dieses

Sachverhalts notwendig.
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8 Fazit und Ausblick fiir Forschung und Praxis

Das letzte Kapitel dieser Arbeit dient der integrierten Betrachtung, Zusammenfassung und Skalierung der
gewonnenen Erkenntnisse. Dazu wird im ersten Schritt das methodische Vorgehen im empirischen Teil kri-
tisch reflektiert (Kapitel 8.1). Darauffolgend werden die neun dieser Forschungsarbeit zugrundeliegenden
Forschungsfragen (eine Hauptforschungsfrage und acht Subforschungsfragen) aus Kapitel 1.2 umfassend
beantwortet (Kapitel 8.2). Diese sind in Tabelle 28 nochmals tbersichtlich aufgelistet. Im letzten Schritt wer-
den aus den gewonnenen Erkenntnissen stakeholder:innenbezogene Handlungsempfehlungen abgeleitet
(Kapitel 8.3).

Tabelle 28: Ubersicht liber die Forschungsfragen aus Kapitel 1.2

Fragenkiirzel | Formulierung

HF Welchen Beitrag leistet eine integrierte und kombinierte Betrachtung von Ansatzen der Fla-
chengerechtigkeitsforschung und sozialpsychologischen Ansatzen im Kontext der Akzeptanz
von Bewohner:innen fiir (radikale) bauliche MaBnahmen im o6ffentlichen Mobilitatsraum
zugunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitat?

SF1 Welche historischen und soziotechnischen Entwicklungen liegen Einstellungen heutiger Stadtbe-
wohner:innen zur Gestaltung und Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobilitdtsraum zugrunde?

SF2 Welche Einflussfaktoren kénnen im Kontext der Akzeptanz von Bewohner:innen fir (radikale) Um-
gestaltungsmalnahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitéts-
raum in ihrer Wohnumgebung identifiziert werden?

SF3 Inwiefern lassen sich Konzepte der Flachengerechtigkeit in den Kontext individueller Einstellun-
gen zu (radikalen) Umgestaltungsmalénahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im
offentlichen Mobilitatsraum setzen?

SF4 Welche Faktoren beeinflussen tatsachlich die Akzeptanz von Bewohner:innen fir (radikale) Um-
gestaltungsmalinahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im offentlichen Mobilitéts-
raum in ihrer Wohnumgebung?

SF5 Wie hoch ist die Akzeptanz von Bewohner:innen fir (radikale) Umgestaltungsmalinahmen hin-
sichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im &ffentlichen Mobilitétsraum in ihrer Wohnumgebung
und wie stark pragen sich dabei auch die akzeptanzrelevanten Einflussfaktoren aus?

SF6 Inwiefern andern sich die Akzeptanz und ihre Einflussfaktoren bei zunehmender Radikalitat der
Mafnahmen?

SF7 Welchen Stellenwert besitzen Gerechtigkeitsprinzipien in der Bewertung von (radikalen) Um-
gestaltungsmalnahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitéts-
raum?

SF8 Wie muss ein Erhebungs- bzw. Befragungstool aufgebaut sein und die Rekrutierung von Teilneh-

menden erfolgen, um empirisch fundierte Erkenntnisse zur Akzeptanz und ihren Einflussfaktoren
bei Bewohner:innen fur (radikale) Umgestaltungsmafnahmen im offentlichen Mobilitdtsraum zu
erfassen?

8.1 Kritische Reflektion des methodischen Vorgehens

Bevor Schlussfolgerungen aus den empirischen Ergebnissen fir die Forschungsfragen und -hypothesen ge-
zogen werden, soll zunachst ihre Aussagekraft kritisch hinterfragt werden. Demnach ist eine Reflektion des
methodischen Zugangs sowie dabei getroffener Entscheidungen zu Vorgehensweisen nétig. Ziel ist dabei

nicht die Nachteile positivistischer Forschung im vorliegenden Forschungskontext, sondern vielmehr kon-
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krete alternative Verfahrensweisen der Erhebung und Auswertung mit der damit verbundenen Ergebnistiefe
und -qualitdt zu benennen. Die Ausflihrungen beziehen sich dabei auf das Fragebogendesign, die Rekrutie-
rung von Teilnehmenden und die statistische Auswertung. Somit werden hier bereits relevante Ergebnisse in
Bezug auf Subforschungsfrage SF8 dargestellt.

Die Ergebnisse vor dem Hintergrund des gewéahlten empirische Studiendesigns differenziert betrachtet wer-
den. Die Untersuchung eines Einzelfalls lasst in der Ergebnisinterpretation wenig skalierbare Schliisse zu. Fir
die vorliegende Arbeit wurde aufgrund begrenzter Ressourcen und des explorativen Pilotcharakters des For-
schungsthemas das Einzelfallstudiendesign gewahlt, ein erweitertes Fallstudiendesign hétte jedoch tieferge-
hende Erkenntnisse liefern konnen. Beispielsweise hatte eine Befragung mit dem gleichen Fragebogen und
der Vergleich mit Ergebnissen in einem anderen Wiener Gratzl, das sich bspw. hinsichtlich seiner soziodemo-
graphischen Charakteristik oder baulichen Struktur vom Fasanviertel unterscheidet, relevante Erkenntnisse
liefern kdnnen. Es hatte sich dabei zeigen kénnen, ob sich die Ergebnisse im Fasanviertel auch an anderer
Stelle wiederfinden und ob demnach eine Skalierung von Handlungsempfehlungen fiir die Praxis evidenz-
basierter wird. Dabei konnten durch die Untersuchung von Mittelwertunterschieden signifikante réaumliche
Unterschiede bzw. Gemeinsamkeiten aufgedeckt werden.

Zudem war die statistische Erkenntnistiefe begrenzt. Denn fiir die statistische Auswertung ist es entschei-
dend, wie die untersuchten Konstrukte und Variablen im Fragebogen operationalisiert werden. Dabei ist v.a.
das Skalenniveau ein Schlusselkriterium fiir die Bandbreite moglicher statistischer Auswertungsverfahren. In
der vorliegenden Arbeit war aufgrund des ordinalen Skalenniveaus der abhdngigen Variable der Akzeptanz
(und teilweise auch der wahrgenommenen Gerechtigkeit) die Durchfihrung multipler linearer Regressionen
nicht moglich. Zum einen konnten somit keine abschlieléenden (kausalen) Aussagen zur strategic-response-
Hypothese (vgl. Rienstra et al. 1999; Schade 2005) sowie zur Hypothese, dass altruistische gegeniiber eigen-
nutzorientierten Gerechtigkeitsprinzipien einen starkeren Einfluss auf das individuelle Gerechtigkeitsurteil
nehmen (vgl. Schuitema et al. 2011), getroffen werden. Zum anderen konnte somit nicht abschlieffend fest-
gestellt werden, welcher der antizipierten Faktoren den bedeutendsten Pradiktor fir die Akzeptanz von Be-
wohner:innen fir (radikale) MalRnahmen im 6ffentlichen Mobilitatsraum in ihrer Wohnumgebung darstellt.
Zur Anwendung multipler linearer Regressionen waren zwei Strategien zuganglich. Zum einen konnte dem
Uber eine Verbreiterung der Skalen und die Verwendung endpunktbenannter Skalen Folge geleistet werden
(vgl. Porst 2011: 77ff.). Zum anderen wére die Erfassung der abhadngigen Variablen tiber mehrere Likert-Items
und anschlieRender Indexbildung moglich (vgl. Regorz 2022). In diesem Fall muss sich jedoch fir die For-
schenden die Frage stellen, inwiefern die Akzeptanz tiber mehrere Iltems operationalisiert werden kann. Al-
ternativ zu Methoden, die Skalen oder Operationalisierung betreffen, wére die Uberfiihrung der Hypothesen
in ein statistisch Uberprifbares Strukturgleichungsmodell, wie es in der sozialpsychologischen Verkehrs- und
Mobilitatsforschung Gblich ist, eine zielfihrende Herangehensweise gewesen. Ebenso ware die Anwendung
alternativer multivariater Verfahren, bei der die abhangige Variable nicht zwingend metrischskaliert sein
muss, eine Moglichkeit zur Untersuchung mehrfaktorieller Einflisse auf die Akzeptanz gewesen. Hier kom-

men beispielsweise logistische oder ordinale Regressionen infrage. In der vorliegenden Studie kamen somit
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lediglich bivariate statistischer Verfahren zum Einsatz, dessen Interpretationsspielraum begrenzt ist. Hieraus
lassen sich Schlisse Uber die Korrelation zweier Variablen, jedoch keine Aussagen zu kausalen Zusammen-
hangen zwischen mehreren Variablen ziehen.

Durch die sich an Ruhrort et al. (2021) orientierende Erstellung der Zukunftsszenarien konnte zudem auch
nicht vollends Gberpriift werden, inwiefern sich in den Aussagen der Teilnehmenden ein Status Quo Bias ver-
birgt, nach welchem die Ist-Situation aufgrund von allgemeinen Vorbehalten gegen ,Neuem* praferiert wird
(vgl. Borjesson et al. 2016; Epprecht et al. 2014; Schuitema et al. 2010). Hierzu brauchte es ein Nullszenario,
das von einer persistenten Gestalt und Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobilitdtsraum ausgeht. Hier ware
in an das Forschungsthema anknipfenden Arbeiten ein Vergleich moglich, ob sich in einer neuen, unge-
wohnten Gestalt und Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobilitdtsraum weniger Vorbehalte bei Nutzer:innen
zeigen, als bei technischen Innovationen oder preislichen Methoden, die auf die Reduktion postfossiler Mobi-
litat abzielen. In dieser Hinsicht kdnnten verschiedene Malsnahmen zur Transformation des Verkehrssystems
hinsichtlich ihrer Wirkungskraft verglichen werden. Gleichzeitig wurden die Szenarien auch nur textlich be-
schrieben. Das Hineinversetzen in diese hypothetische Situation bedarf somit einer ausreichenden Vorstel-
lungskraft bei den Bewohner:innen. In dieser Hinsicht ware ein Vergleich der Ergebnisse zu einer visuellen
Szenariendarstellung ebenso spannend und vor dem Hintergrund rapider Entwicklung im Bereich kiinst-
licher Intelligenz ohne massiven zeitlichen Ressourcenaufwand moglich.

Zudem zeigten sich empirische Ergebnisse, die relevante Implikationen flir die Operationalisierung des Auto-
nutzungsziels (vgl. Bamberg 2013) mit sich bringen. In der vorliegenden Forschung wurde die Autoverfigbar-
keit als Einflussfaktor der Akzeptanz untersucht. Dies geschah einerseits vor dem Hintergrund vergleichbare
Ergebnisse zu Ruhrort et al. (2021) zu produzieren und aufgrund der Tatsache, dass die von Bamberg (2013)
vorgeschlagene Operationalisierung Liicken aufweist und nicht alle Dimensionen taxativ abdeckt. Forschun-
gen, in denen die Motivation und Bereitschaft von Personen, ihre Autonutzung zu reduzieren, als relevante
Erklarungs- oder Zielvariable dienen soll, missen dies mitbedenken. Die Vermutung liegt nahe, dass das an-
gedachte Single-Choice-Verfahren zu weniger Auskunftsbereitschaft bei den Befragten fihrt. Anlass zu dieser
Aussage bieten empirische Ergebnisse von Baumgartner (2020) in der die verschiedenen Ebenen des Auto-
nutzungsziels per Likert-Skala operationalisiert wurden und nur eine marginale Anzahl an Teilnehmenden
ihre Antwort verweigerte.

Auch die Methode zur Auswahl der Inhalte des Fragebogens kann an dieser Stelle kritisch reflektiert werden.
Die Fragebogenkonstruktion erfolgte Gberwiegend auf Basis der Herleitung theoretisch-konzeptioneller so-
wie bisheriger empirischer Erkenntnisse. Dementsprechend sind auch Elemente aus der sozialpsychologi-
schen Disziplin sehr présent im Fragebogen und folglich auch in der Analyse verortet. Neben den relevanten
psychologischen Konstrukten sind jedoch individuelle Ausstattungs- (z.B. Wohnungs- oder personenbezo-
gene Merkmale), mobilitats- (z.B. Verkehrsmittelpraferenz, Verkehrsmittelwahl, multimodale Affinitat) oder
raumnutzungsbezogene (Aktivitaten im offentlichen Raum) Merkmale analytisch eher unterreprasentiert.
Auch genderspezifische Aspekte konnten somit kaum oder nur verkiirzt untersucht werden. Zukiinftige For-

schungsarbeiten, die v.a. auf diese Aspekte ihren Fokus legen, sollten neben einer literaturbasierten Her-
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leitung der Fragebogeninhalte auch einen komplementaren praxisbasierten Zugang wahlen. Hierbei ware
eine Konsultation lokal aktiver Stakeholder:innen, wie bspw. die Agendabuiros der LA21 oder die Gebiets-
betreuungen notwendig. Diese waren dabei entweder ex-ante im Erstellungsprozess des Fragebogens oder
ex-post im Sinne einer Rickkopplungsschleife eines Fragebogenentwurfs in die Konzeption mit einzubin-
den. Dadurch konnten durch das eingebrachte Wissen tber lokale Spezifika weitere Erkenntnisinhalte im
Fragebogen und demnach auch in der Analyse verortet werden. Ebenso kdnnte ein erweitertes Forschungs-
design im Sinne eines Mixed-Method-Ansatzes Abhilfe schaffen. Basieren empirische Ergebnisse lediglich
auf quantitativen Erhebungs- und Auswertungsverfahren, ist ihre Erkenntnistiefe immer begrenzt. Durch die
Kombination mit komplementéren hermeneutischen Verfahren im Feld kdnnten weitere potenzielle Kons-
truktzusammenhange identifiziert werden, die sich abseits der Analyse von Forschungsliteratur sowie Aus-
sagen von Praxisakteur:innen verbergen.

FUr die zielgerichtete Erstellung eines Fragebogens muss zudem betont werden, dass trotz der vielen Vor-
schlage, die in diesem Subkapitel genannt werden, eine Uberladung des Fragebogens jedenfalls vermieden
werden sollte. Bereits der in dieser Arbeit verwendete Fragebogen bewegt sich hinsichtlich seiner inhalt-
lichen Breite und Komplexitat an der maximalen Grenze des empfohlenen Umfangs. Eine Priorisierung der
Fragebogeninhalte sollte dabei stets im Kontext des spezifischen Erkenntnisinteresses erfolgen. In diesem
Zusammenhang kénnte im Rahmen eines Pretests auch abgefragt werden, ob der Fragebogen personlich
von den Teilnehmenden als zeitlich und inhaltlich zu anspruchsvoll eingeschatzt wurde. Dieser Pretest sollte
zudem, im Gegensatz zur in dieser Arbeit gewahlten Vorgehensweise, im realen Feld durchgefiihrt werden,
um etwaige Konfusionen direkt bei den Befragten detektieren und daraufhin Fragebogeninhalte sowie text-
liche Formulierungen anpassen zu kénnen.

Auch das in dieser Arbeit gewahlte Vorgehen zur Rekrutierung von Teilnehmenden fir die Befragung ist kri-
tisch zu reflektieren. Es zeigen sich ein sehr geringer Riicklauf und eine damit verbundene starke Selbstselek-
tionen bei der Teilnahme. Dies lasst sich Gber die bedeutenden Unterschiede hinsichtlich Bildungsabschluss,
Geburtsland und Alter zwischen Stichprobe und Grundgesamtheit bestatigen. Mit solchen Verzerrungseffek-
ten geht eine reduzierte Aussagekraft der Ergebnisse aus deskriptiven und induktiven Statistiken einher. Die
Ubertragung der Ergebnisse zu Haufigkeiten sowie signifikanten Mittelwertunterschieden und Zusammen-
hangen von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit ist aus statistischer Sicht eher fraglich. Vergleichsweise
Ergebnisse gewichteter Stichproben konnten zeigen, dass eine nachtragliche Anpassung der Eigenschaften
der Stichprobe an die Grundgesamtheit kaum abweichende Ergebnisse produzierte. Dabei zeigte sich je-
doch, dass durch die Raking-Methode, bei der hinsichtlich drei verschiedener sozio6konomischer Merkmale
gewichtet wurde, bestimmte Félle um das 60-fache mehr gewichtet wurden als andere. Dieser erhebliche Dif-
ferenzfaktor konnte durch die Gewichtung hinsichtlich lediglich eines Merkmals deutlich reduziert werden.
Durch die unterschiedlichen Gewichtungsfaktoren und Rundungen in der Auswertungssoftware wurden teil-
weise die Fallzahlen reduziert. Eine Anpassungsgewichtung ist somit nur als Notlésung zu sehen. Vielmehr
sollte im Erhebungsverfahren dafiir Sorge geleistet werden, dass bei der Stichprobenziehung ein geeignetes

Verfahren gewahlt wird, um induktive Schlisse ziehen zu kénnen. Bei entsprechenden zeitlichen, personel-
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len und finanziellen Ressourcen sowie dem Zugriff auf ein Melderegister konnen ein personenbezogenes,
postalisches Anschreiben, ein Erinnerungsschreiben, ein mehrsprachiger Fragebogen sowie Incentives einen
hoheren und differenzierteren Ricklauf herbeifiihren. Ebenso sollte neben einer digitalen Teilnahmemaog-
lichkeit auch eine analoge Variante des Fragebogens in vorfrankierten Umschlagen firr die Riicksendung
mitgegeben werden, um vollends garantieren zu konnen, dass jede Person die gleiche Chance hatte, teilzu-

nehmen.

8.2 Beantwortung der Forschungsfragen und Forschungsausblick

Auf Basis der verschiedenen methodischen Schritte in dieser Arbeit und daraus gewonnener Erkenntnisse
sowie unter Bedacht der kritischen Reflektion des methodischen Vorgehens sollen nun die in Kapitel 1.2
angefiihrten Subforschungsfragen (SF 1 bis 8) beantwortet werden. Daran anschlielend erfolgt ebenso eine

Beantwortung der Hauptforschungsfrage (HF).

SF1: Welche historischen und soziotechnischen Entwicklungen liegen Einstellungen heutiger Stadtbe-
wohner:innen zur Gestaltung und Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobilitatsraum zugrunde?

In der Geschichte Europas gab es keine technologische Erfindung, die die Mobilitat der Menschen und Raum-
Uberwindungen im Alltag so bedeutend pragte wie das Auto. Die offentlichen Raume in Stadten wurden
massiv der Moglichkeit der automobilen Fortbewegung geopfert, andere verkehrsfremde Funktionen, Nut-
zungen und Aktivitdten untergraben. Dies dufbert sich vor allem quantitativ in den zur Verfiigung stehenden
Flachen fur den ruhenden und flieRenden motorisierten Verkehr. Die bauliche Gestalt der 6ffentlichen Rau-
mein Wien und in anderen Grofstadten ist dabei Abbild bzw. optischer Beweis flir den Stellenwert des Autos
fir gesellschaftliches Leben. Trotz mittlerweile jahrzehntelanger Bestrebungen kommunaler Strategien in
Wien konnten strukturelle Transformationen in Richtung nachhaltiger Mobilitat im offentlichen Raum nicht
angestofen werden. Das automobile System zeigt sich somit als nachhaltiges und robustes System, das
durch ineinandergreifende soziale und technologische Strukturen charakterisiert ist. Automobile bzw. auto-
gerechte Logiken sind dabei jedweden Systemelementen, wie Politik, Markten, Nutzungspraktiken, Techno-
logien, Infrastruktur, kulturellen Aspekte und wissenschaftlichem Stand inharent. Die Einstellungen von den
Nutzer:innen gegentiber der Gestaltung und Flachenverteilung in den 6ffentlichen Raumen ist dabei eine re-
levante Systemkomponente die zur (De-)Stabilisierung des bestehenden autogerechten Regimes beitragen
kann. Vor allem die Bewohner:innen, deren Lebensqualitat von der Gestaltung und Nutzbarkeit der sich un-
mittelbar in ihrer Wohnumgebung befindender offentlicher Raume bestimmt wird, kénnten dabei mit ihren
Einstellungen eine entscheidende Stellschraube fiir die Ingangsetzung systemischen Wandels werden. Uber

diese relevante Systemkomponente galt es demnach, ein tiefgehendes Verstandnis zu generieren.
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SF2: Welche Einflussfaktoren kénnen im Kontext der Akzeptanz von Bewohner:innen fir (radikale) Um-
gestaltungsmalRnahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im offentlichen Mobilitatsraum in
ihrer Wohnumgebung identifiziert werden?
Handlungs- und Verhaltenstheorien und -modelle, wie die TPB oder die NAM, zeigen sich als bedeutende
theoretisch-konzeptionelle Grundlagen fir die einstellungsbezogene Verkehrs- und Mobilitatsforschung.
Diese zielen jedoch darauf ab, Handeln bzw. Verhalten zu erklaren, nicht die Einstellung gegeniiber einem
hypothetischen zukiinftigen Zustand offentlicher Mobilitatsraume. Somit mussten die v.a. Giber die sozial-
psychologische Disziplin identifizierten Einflussfaktoren hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir den vorliegenden
Forschungskontext bewertet werden. Uber die detaillierte Auseinandersetzung mit der theoretisch-konzep-
tionellen und empirischen Literatur sowie subjektiver Urteile wurden folgende Einflussfaktoren identifiziert:
e Werte und Zielvorstellungen im Kontext von milieu- und lebensstilspezifischen Ansatzen
e Problembewusstsein getrennt nach
o dem Bewusstsein fUr Probleme, den Autoverkehr betreffend und
o dem Bewusstsein flir Probleme, die aktive Mobilitat und die Aufenthaltsqualitét betreffend
e Personale und soziale Normen, v.a.
o Umweltbewusstsein als personale 6kologische Norm (und damit einhergehende personale
Verantwortungsnormen) und
o injunktive soziale Normen, die im Sinne einer lokalen Mobilitatskultur individuelle Einstel-
lungen mit formen
e Wissen als Bekanntheit von MalRnahmen bzw. persénliche Erfahrung mit der Malinahme
o Wahrgenommene Effektivitat als individuelle Einschatzung zur Wirkungskraft einer Malinahme
e Wahrgenommene Bedenken und zwar hinsichtlich
o Wahrgenommener Mobilitatszwange
o Freizeitlarm
o Einzelhandel
o Verdrangung/Gentrifizierung
o Innenhofparken®®
Zuletztist es auch die wahrgenommene Gerechtigkeit von Personen, die in der sozialpsychologischen For-
schung eine entscheidende Bedeutung fiir die Akzeptanz einnimmt. Bezogen auf die Verteilung von Flachen
fUr unterschiedliche Nutzungen wurden jedoch bisher in der klassischen empirische und konzeptionelle so-

zialpsychologische Verkehrs- und Mobilitatsforschung kaum umfassende Ansatze angewendet.

105 Streng genommen nicht tiber die Literaturanalyse identifiziert, sondern auf Grundlage einer Expert:innenrliickmeldung integriert worden
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SF3: Inwiefern lassen sich Konzepte der Flachengerechtigkeit in den Kontext individueller Einstellungen
zu (radikalen) UmgestaltungsmalRnahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im o6ffentlichen
Mobilitatsraum setzen?
Demnach bedurfte es flr ein tiefergehendes Verstéandnis von individuellen Gerechtigkeitsurteilen eine in-
tegrierte Betrachtung der sozialpsychologischen Disziplin und der Forschungen zu Flachengerechtigkeit.
Der Begriff, unter dem die Fairness in der Verteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitdtsraum diskutiert
wird, erfreut sich dabei in junger Vergangenheit eines starken wissenschaftlichen Interesses. Die bisherigen
Forschungen in dem Themenfeld sind jedoch hinsichtlich ihres methodischen Ansatzes zur Erfassung des
Gerechtigkeitsurteils Gber eine Flachenverteilung kritisch zu sehen. Zum einen werden fast ausschlielRlich
Flachen in die Analyse mit einbezogen, die der Verkehrsfunktion dienen und dementsprechend alternative
Flachennutzungen nicht mitbeachtet. Zum anderen werden auf technokratische Weise auf Basis verschiede-
ner ethischer, verkehrlicher, soziookonomischer oder 6kologischer Kriterien im Sinne eines Expert:innenur-
teils konkrete quantitative oder qualitative Vorschlage fir eine gerechte Verteilung von Flachen im offentli-
chen Mobilitatsraum getroffen. Individuelle Meinungen von Betroffenen werden dabei ausgeblendet. Deren
Gerechtigkeitsurteile Uber die Flachenverteilung werden jedoch in sozialpsychologischen Forschungen als
relevanter Einflussfaktor fiir die Akzeptanz dementsprechender MalRnahmen gesehen. Somit bedarf es eines
detaillierten Verstandnisses der Gerechtigkeitsmalistabe, die im Kontext von (radikalen) Malinahmen hin-
sichtlich einer Aufteilung von Flachen im &ffentlichen Mobilitatsraum zugunsten Aktiver Mobilitat und Auf-
enthaltsqualitat virulent werden.
Diese verschiedenen Aspekte wurden Uber eine Verbindung der Ansatze der Flachengerechtigkeitsforschung
mit solchen aus der sozialpsychologischen Forschung abgeleitet. Insgesamt wurden sechs relevante Prin-
zipien identifiziert, die als individuelle Bewertungsmafistébe zu (radikalen) MalRnahmen der Aufteilung von
Flachen im offentlichen Mobilitatsraum fungieren konnen:
e das intrapersonale Gerechtigkeitsprinzip, wonach personlich mehr oder weniger Vorteile durch
die Malinahmenumsetzung antizipiert werden
e dasinterpersonale Prinzip, das die eigene Situation mit der von anderen Personen nach der Mal3-
nahmenumsetzung vergleicht
e drei interpersonale Prinzipien, die die Situationen verschiedener anderer Personen nach der Maf3-
nahmenumsetzung vergleichen, und zwar:
o das Gleichheitsprinzip, wonach jede Person als von der Malnahmenumsetzung gleicherma-
3en betroffen erwartet wird
o das Verursachungsprinzip, nachdem erwartet wird, dass Problemverursacher:innen am ehes-
ten von der MalRnahmenumsetzung betroffen sein werden
o das Bediirfnisprinzip, wonach erwartet wird, dass v.a. Bedurftige von der MalRnahmenumset-
zung profitieren
e das intergenerationelle Prinzip, das auf den Schutz der Natur, der Umwelt und zukinftiger Gene-

rationen verweist
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Die ersten beiden Prinzipien verweisen dabei auf eigennutzorientierte Urteile, wahrend die letzten vier als
altruistische Prinzipien zu verstehen sind. Neben kognitiven Bewertungselementen wurden zudem zwei per-
sonenbezogene Ausstattungsmerkmale identifiziert, die im Kontext von individuellen Gerechtigkeitsurteilen
auch akzeptanzrelevant werden kénnen:

e Autobesitz

e Wohnflache pro Person

e Vorhandensein eines AulRenbereichs in der Wohnung

SF4: Welche Faktoren beeinflussen tatsachlich die Akzeptanz von Bewohner:innen fiir (radikale) Umge-
staltungsmalinahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im offentlichen Mobilitatsraum in
ihrer Wohnumgebung?

Die antizipierten Faktoren wurden auf Grundlage vorangestellter Zusammenhangshypothesen und darauf-
hin mithilfe statistischer Verfahren hinsichtlich ihres Einflusses auf das individuelle Akzeptanzurteil je Sze-
nario getestet!®®. Dabei konnten bei 8 von 10 Variablen hochsignifikante Korrelationen mit der Akzeptanz
festgestellt werden. Das individuelle Gerechtigkeitsurteil erweist sich dabei als mit Abstand bedeutendster
Einflussfaktor mit der hochsten Effektstarke auf die Akzeptanz. Auch bei der wahrgenommenen Effektivitat
und den wahrgenommenen Bedenken zeigen sich durchgehend hohe Effektstarken.

Beim Problembewusstsein, Umweltbewusstsein, der injunktiven sozialen Norm und dem Autobesitz zeigen
sich zwar ebenso hochsignifikante Zusammenhange, jedoch fallen die Effektstérken auf die Akzeptanz nur
noch moderat aus. Es scheint, als sei die Akzeptanz eher durch personliche kognitive Bewertungsmalistébe,
Normen und Einstellungen bestimmt, als durch personliche Ausstattungsmerkmale. 7 von 7 Merkmalen, die
Uber die sozialpsychologische Disziplin identifiziert werden konnten, zeigen hochsignifikante und mindes-
tens moderate Einflisse auf die Akzeptanz, wahrend dies bei nur 1 der 3 personlichen Ausstattungsmerk-
malen vorliegt. Hier zeigt sich lediglich der Autobesitz als hochsignifikanter Einflussfaktor mit ahnlich hohen
Effektstarken. Die Wohnfldche pro Person zeigt sich lediglich als signifikanter Einflussfaktor mit schwachen
Effektstarken auf die Akzeptanz. Das Vorhandensein eines AulRenbereichs scheint das individuelle Akzeptanz-
urteil nicht zu beeinflussen. Hier kdnnte ein spezifischer Fokus in daran anschliellenden Arbeiten darauf ge-
setzt werden, da auch bei anderen Variablen explorativ Korrelationen mit der Akzeptanz festgestellt werden
konnten, wie bspw. bei der Verkehrsmittelpraferenz oder der Verwurzelung im Gratzl.

Die antizipierten Richtungen der Zusammenhange konnten zudem bestatigt werden. Werden Probleme v.a.
im Autoverkehr wahrgenommen, wirkt sich dies negativ auf die Akzeptanz aus, wahrend ein Bewusstsein
fir Probleme der Aktiven Mobilitat und des Aufenthalts im offentlichen Raum die Akzeptanz positiv beein-
flussen. Ein ebenso gleichlaufiger Zusammenhang mit der Akzeptanz ergibt sich auch beim Umweltbewusst-
sein, der wahrgenommenen Effektivitdt, der wahrgenommenen Gerechtigkeit und der injunktiven sozialen

Norm. Ein gegenlaufiger Zusammenhang wird beim Autobesitz und der Wohnflache pro Person festgestellt.

106 Das Element des Wissens wurde aufgrund diverser im Pretest festgestellter Konfusionen aus dem Fragebogen entfernt und kann somit
nicht untersucht werden. Wert- und Zielvorstellungen wurden auf Grundlage einer Prioritdtensetzung und bereits umfassender Analysebreite aus
dem Einflussraster der Akzeptanz herausdividert.
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Personen, die ein Auto besitzen oder eine relativ groRe Wohnflache zur Verfligung haben, akzeptieren die

vorgeschlagenen Mallnahmen eher weniger.

SF5: Wie hoch ist die Akzeptanz von Bewohner:innen fiir (radikale) UmgestaltungsmalRnahmen hinsicht-
lich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitatsraum in ihrer Wohnumgebung und wie
stark pragen sich dabei auch die akzeptanzrelevanten Einflussfaktoren aus?

Doch nicht nur die Entstehungsprozesse der individuellen Akzeptanz sind von Interesse. Ebenso relevant
sind Ergebnisse dazu, wie sehr die verschiedenen Malinahmen, ob sanft oder radikal, von den Bewohner:in-
nen im Fasanviertel akzeptiert werden. Fiir das sanfte Szenario einer Stellplatzreduktion kann eine deutliche
Mehrheit unter den Bewohner:innen gewonnen werden. Auch mit den einschneidenden Szenarien der Stell-
platzentfernung (Szenario ,Moderat®) und des autofreien Gratzls (Szenario ,Radikal®) ist jede zweite befrag-
te Person einverstanden. Damit konnen aktuelle empirische Ergebnisse mit anderen raumlichen Foki, wie
Berlin (Ruhrort et al. 2023), Gesamt-Deutschland (Andor et al. 2019) oder Gesamt-Osterreich (Thaller 2023),
bestatigt werden. Gleichzeitig gibt ein Vergleich der empirischen Ergebnisse Anlass zur Vermutung, dass phy-
sisch-bauliche MaRnahmen auf eine hohere Akzeptanz stoRen als preispolitische Malinahmen (vgl. Schade
2005; Thaller 2023). Hier kdnnten an das Forschungsthema anschlieflende Arbeiten tber Conjoint-Verfahren
oder Szenarienvergleiche zwischen preislichen und baulichen verkehrspolitischen Malinahmen Evidenzen
fur diese Vermutung liefern.

Die Akzeptanz der Personen, die von den Planungen zur Aufteilung der Flachen im 6ffentlichen Mobilitats-
raum zugunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitédt unmittelbar betroffen sind, darf demnach nicht
unterschatzt werden. Dies zeigt sich auch bei spezifischem Blick auf das akzeptanzrelevante Ausstattungs-
merkmal des Autobesitzes. Unter den Autobesitzer:innen kénnen fir jedes Szenario trotz einschneidender
MafRnahmen fir die Autonutzung bedeutende Akzeptanzen festgestellt werden. Dabei wéren 4 von 10 be-
fragten Autobesitzer:innen mit der Entfernung aller Stellplétze einverstanden und jede dritte Person, der im
Haushalt ein Pkw zur Verfiigung steht, wiirde einem autofreien Fasanviertel zustimmen. Ebenso zeigt sich
eine hohe Akzeptanz in allen drei Szenarien trotz gleichzeitig geringer Erwartungen, dass andere Personen
im Fasanviertel die jeweiligen Malinahmen akzeptieren wiirden. Die Bewohner:innen im Fasanviertel unter-
schatzen somit selbst, wie stark die Unterstitzung im Gratzl fir sanfte und einschneidende Umgestaltungs-
malinahmen im offentlichen Raum zugunsten aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitat ist.

Die wahrgenommene Effektivitdt zeigt sich Uber alle Szenarien hinweg als durchgehend hoch, wéhrend
wahrgenommene Bedenken relativ gering ausfallen. Am starksten zeigen sich Bedenken vor steigendem Frei-
zeitldarm oder Angste, den eigenen Alltag aufgrund geringerer individueller Mobilitdt umorganisieren zu mus-
sen. Jedoch liegen diese Bedenken jeweils bei der Mehrheit der Befragten (mindestens 60%) nicht vor. Beim
Problembewusstsein zeigt sich ein eindeutiger Trend zu Missstanden fiir die Aktive Mobilitat und den Aufent-
halt im 6ffentlichen Raum, wahrend Probleme, die den Autoverkehr betreffen, eher unbedeutend scheinen.
Zudem betonen die Ergebnisse zum Problembewusstsein die Bedeutung von Nutzungen und Aktivitaten im

offentlichen Raum abseits verkehrlicher Funktionen. Als problematisch werden v.a. fehlender Platz fiir Bau-
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me, Griinflachen, sowie Verweil-, Spiel- und Bewegungsmaoglichkeiten gesehen. Wenig Platz fir (sicheres)
Radfahren oder ZufulRgehen sowie nicht gentigend Radabstellanlagen sind zwar auch virulent, den verkehrs-
fremden Nutzungen jedoch nachgelagert.

Kognitive Persistenzen und Lock-ins bei den Nutzer:innen &ffentlicher Mobilitatsraume scheinen nicht so
ausgepragt vorzuliegen, dass sie das bestehende autogerechte Regime stabilisieren. Im Gegenteil, die der-
zeitige bauliche Gestalt im Fasanviertel konterkariert in groféen Teilen mit den Einstellungen der Bewoh-
ner:innen. Im Sinne fairer, demokratischer und partizipativer Planung und vor dem Hintergrund 6kologischer
Herausforderungen im urbanen Raum gibt es demnach dringenden Handlungsbedarf in der Umgestaltung

offentlicher Mobilitatsraume in griinderzeitlichen Wohngegenden in Wien.

SF6: Inwiefern andern sich die Akzeptanz und ihre Einflussfaktoren bei zunehmender Radikalitat der
MalRnahmen?

Dennoch zeigen sich in den Ergebnissen auch grofliere Aversionen bei intensiveren MalRnahmen im Gegen-
satz zu Maldnahmen, die sich kaum vom Ist-Zustand unterscheiden. Dabei werden signifikante Unterschie-
de in den Einstellungen der Bewohner:innen im Zuge einer steigenden Malinahmenradikalitat festgestellt.
Neben der Akzeptanz schwinden auch die wahrgenommene Gerechtigkeit sowie die injunktive soziale Norm
mit zunehmend einschneidenden MalRnahmen, wahrend die wahrgenommenen Bedenken zunehmen.
Nur die wahrgenommene Effektivitat der Malinahmen bleibt Gber alle Szenarien hinweg konsistent. Sanfte
Mafnahmen stolten dementsprechend eher auf Zustimmung und positivere Haltungen als einschneidende
MafRnahmen. Dieser Befund signalisiert, dass sich beziiglich der baulichen Gestalt und Flachenverteilung
im offentlichen Mobilitdtsraum Gewdhnungseffekte eingestellt haben kénnten, wodurch Hinweise fiir einen
Status Quo Bias vorliegen (vgl. Borjesson et al. 2016). Dementsprechend zeigen sich partiell persistente ko-
gnitive Haltungen, die vor radikal neuen Ideen zuriickscheuen. Eine fundierte Prifung dieser Bevorzugung
des Status Quo, v.a. mit spezifischem Fokus auf die individuelle Effektivitatsbewertung, ware ein geeignetes
Forschungsthema fir zukinftige Arbeiten. Hierbei ware interessant festzustellen, inwiefern der Ist-Zustand
gegenlber sanften und radikalen Malinahmen praferiert wird und wie sich dabei die individuellen Urteile
zur Effektivitat hinsichtlich der Problembewaltigung im Status Quo Szenario gegenliber den sanften und ein-
schneidenderen Szenarien (Szenario ,Moderat® und Szenario ,Radikal®) unterscheiden.

Bei spezifischem Blick auf die Unterschiede der Malinahmenbtindel lassen sich die einstellungsbezogenen
Differenzen zwischen den Szenarien auf einen entscheidenden Aspekt zuriickfihren. Signifikante Unter-
schiede in der individuellen Bewertung der Malinahmen sind namlich Gberwiegend nur zwischen Szenario
,Sanft und Szenario ,Moderat” bzw. Szenario ,Sanft“ und Szenario ,Radikal“ festzustellen. Zwischen dem
moderaten und dem radikalen Szenario sind diese Unterschiede nicht bedeutend, d.h. dass es fiir die Be-
wohner:innen keinen Unterschied macht, ob alle Stellplatze entfernt werden oder das Fasanviertel gar zu
einem autofreien Gréatzl wird. Daraus lasst sich schliefen, dass nicht die Autonutzung per se, sondern viel-
mehr die Stellplatze im offentlichen Raum entscheidend fiir das Akzeptanzurteil sind. Hiermit konnen Erfah-

rungen aus der Planungspraxis bestatigt werden, dass bei Umgestaltungsmalinahmen die Stellplatze fir Pkw
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im offentlichen Raum ein groRRes Tabu darstellen (vgl. Staller et al. 2022).

SF7: Welchen Stellenwert besitzen Gerechtigkeitsprinzipien in der Bewertung von (radikalen) Umgestal-
tungsmafinahmen hinsichtlich einer Neuaufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilitatsraum?

Wie bereits festgestellt worden ist, zeigte sich die wahrgenommene Gerechtigkeit als bedeutendster Ein-
flussfaktor der Akzeptanz. Dementsprechend ist das personliche Gerechtigkeitsurteil ein entscheidendes
Kriterium fir die Akzeptanz einer Malinahme. Die empirischen Ergebnisse zeigen zudem, dass das Gerechtig-
keits- und Akzeptanzurteil durch verschiedene Gerechtigkeitsprinzipien determiniert wird. Bezogen auf die
wahrgenommene Gerechtigkeit erweisen sich alle sechs Giber SF3 identifizierten Gerechtigkeitsprinzipien als
Uberwiegend hochsignifikante Einflussfaktoren. Ein nahezu identisches Bild ergibt sich bei der Untersuchung
des Einflusses der sechs Prinzipien. Im Gegensatz zu empirischen Befunden im Kontext preispolitischer Maf3-
nahmen (vgl. Schuitema et al. 2011), zeigen die vorliegenden Ergebnisse zu physischen bzw. baulichen Maf3-
nahmen im offentlichen Mobilitétsraum, dass eigennutzorientierte gegentiber altruistische Gerechtigkeits-
prinzipien dabei das Gerechtigkeits- und Akzeptanzurteil starker beeinflussen.
Nichtsdestotrotzist der Stellenwert von altruistischen Prinzipien nicht zu unterschatzen. Den Bewohner:innen
istin grofRen Teilen bewusst, dass Problemverursacher:innen am ehesten durch die (radikalen) Malinahmen
eingeschrankt werden, ebenso wie die Tatsache, dass die Natur, die Umwelt und zukinftige Generationen
geschutzt werden. Doch auch bei Betrachtung der egoistischen Prinzipien ergeben sich relevante Ergebnisse.
Selbst von einem autofreien Fasanviertel werden von etwa 60% der Befragten personliche Vorteile erwartet,
wahrend eine ungerechte Behandlung gegentiber anderen Personen nur geringfligig erwartet wird. Auléer-
dem zeigt sich, wie auch bei der Akzeptanz, dass kognitive Bewertungsprozesse und Einstellungen entschei-
dender flr das individuelle Gerechtigkeitsurteil sind als persénliche Ausstattungsmerkmale. Lediglich beim
Autobesitz kann ein bedeutender Einfluss auf die wahrgenommene Gerechtigkeit festgestellt werden.
Dementsprechend gibt es nicht nur ein tUber verkehrliche, 6kologische, soziodkonomische oder ethische
Parameter durch externe Expert:innen bzw. Forscher:innen hergeleitetes Gerechtigkeitsurteil, wie es in der
bisherigen empirischen Flachengerechtigkeitsforschung vorgenommen wurde. Es zeigen sich auch relevante
und flr die Akzeptanz von Malinahmen der Flachenverteilung entscheidende individuelle Gerechtigkeits-
urteile von Betroffenen. Dabei zeigen subjektive Bewertungsprozesse einen starkeren und bedeutenderen
Einfluss auf das Gerechtigkeits- und Akzeptanzurteil als objektive Merkmale der personlichen Ressourcen-

ausstattung.

SF8: Wie muss ein Erhebungs- bzw. Befragungstool aufgebaut sein und die Rekrutierung von Teilneh-
menden erfolgen, um empirisch fundierte Erkenntnisse zur Akzeptanz und ihren Einflussfaktoren bei
Bewohner:innen fiir (radikale) Umgestaltungsmalinahmen im 6ffentlichen Mobilitatsraum zu erfassen?
Aus den Erkenntnissen aus Kapitel 8.1 sowie den Antworten auf die Subforschungsfragen 1 bis 7 lassen sich
folgende Schliisse zusammenfassen und Empfehlungen fur zukinftige Arbeiten in dem Forschungsfeld ab-

leiten. Es wurden relevante sozialpsychologische Einflussfaktoren der Akzeptanz von Bewohner:innen fir
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(radikale) MalRnahmen einer Aufteilung von Flachen im 6ffentlichen Mobilidtsraum zugunsten Aktiver Mobili-
tat und Aufenthaltsqualitat identifiziert und empirisch untersucht. Dabei haben sich einige als bedeutend fir
die Akzeptanz erwiesen und sollten auch Teil zukinftiger Forschungen sein. Darunter fallen:
e Problembewusstsein Autoverkehr
e Problembewusstsein Aktive Mobilitat und Aufenthaltsqualitat
e Umweltbewusstsein
e Wahrgenommene Effektivitat
e Wahrgenommene Gerechtigkeit so wie dahinter liegenden Gerechtigkeitsprinzipien:
o Intrapersonales Gerechtigkeitsprinzip
o Interpersonales egoistisches Gerechtigkeitsprinzip
o Gleichheitsprinzip
o Verursachungsprinzip
o Bedurfnisprinzip
o Intergenerationelles Prinzip
e Injunktive soziale Norm
e Wahrgenommene Bedenken
Neben diesen vor allem kognitiven Bewertungskonstrukten und Einstellungen zeigen sich zudem auch woh-
nungs- oder personenbezogene Ausstattungsmerkmale als wichtige Einflussfaktoren der Akzeptanz und soll-
ten auch im Erhebungsinstrument verortet werden. Darunter fallen:
e Autobesitz bzw. -verfiigbarkeit im Haushalt
e Wohnflache pro Person
Neben dem Autobesitz sollte zudem auch das personliche Autonutzungsziel erfasst werden. Dabei muss
jedoch bedacht werden, dass die ,originale* Operationalisierung von Bamberg (2013) Licken enthélt und
moglicherweise nicht alle Ebenen der Autobindung taxativ abbildet. Hier konnten explorativ wie auch bei
derVerkehrsmittelpraferenz und der Verwurzelung im Gratzl signifikante Effekte auf die Akzeptanz festgestellt
werden. Dementsprechend konnten je nach Erkenntnisschwerpunkt noch weitere wohnungs-, personen-,
mobilitdts- oder raumnutzungsbezogene Merkmale mit aufgenommen werden, wie bspw.:
o Fahrradbesitz
e Besitz einer OV-Zeitkarte
o Wegezweckbezogene Verkehrsmittelwahl
e Multimodale Affinitat
e Aktivitaten im offentlichen Raum
Ebenso kann ein Fokus auf genderspezifische Aspekte gelegt werden. Fiir die quantitative Forschung, die
jedoch mit sehr starren, in diesem Bereich immer noch Uberwiegend biologistischen Kategorien arbeitet,
stellt dies eine grofbe Herausforderung dar. Ansatze zum Umgang mit dieser Herausforderung finden sich bei
Doring et al. (2013). Ebenso konnten Uber die Einbeziehung im Untersuchungsraum tatiger Akteur:innen in

die Fragebogenkonzeption weitere lokal spezifische Einflussfaktoren identifiziert werden. Dabei sollte hin-
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sichtlich der statistischen Ergebnistiefe darauf geachtet werden, die abhdngigen Variablen im Fragebogen so
zu operationalisieren, dass sie ein metrisches Skalenniveau besitzen und multivariate Verfahren zum Einsatz
kommen konnen.
Zudem konnten aufgeworfene weitergehende Hypothesen geprift und methodische Schwachen der vorlie-
genden Arbeit in anschliellenden Forschungen durch folgende Ansétze behandelt werden:
o Erweitertes Fallstudiendesign: Durchflihrung der Befragung in mehreren Quartieren, um raumliche
Vergleiche zu ziehen und potenziell signifikante Ergebnisse zu verdichten
o Vergleich der Einstellungen von preislichen und baulichen verkehrspolitischen Malinahmen
o Vergleich der Ergebnisse von textlich beschriebenen baulichen Malinahmen gegentiber visualisier-
ten baulichen MaRRnahmen (z.B. mithilfe des Einsatzes von KiI)
o Vergleich der Effektstarke kognitiver, einstellungsbezogener Faktoren gegenliber personenbezoge-
nen Ausstattungs- und Verhaltensmerkmalen auf die Akzeptanz
e Erganzungeines Nullszenarios fir die Priifung eines ein Status Quo Bias
Eine Prioritatensetzung der Fragebogeninhalte ist dabei jedoch unabdinglich, um eine Uberladung des Fra-
gebogens und die damit einhergehende Uberforderung und schwindende Teilnahmebereitschaft von Teil-
nehmenden verhindern zu kdnnen. Zudem sollte die Befragung je nach Ressourcenverfligharkeit folgende
Bedingungen erfillen:
o Einladung zur Befragung per personlichem postalischen Anschreiben
e Spateres Erinnerungsschreiben bei Nicht-Teilnahme
e Neben Web-Survey komplementare Moglichkeiten zur Teilnahme wie z.B. PAPI-Fragebogen oder
telefonische Befragung
e Mehrsprachige Ausfertigung des Fragebogens

e Incentives als Anreize zur Teilnahme setzen (Gewinnspiel, Gutscheine etc.)

Diese Erkenntnisse zusammengefasst und kanalisiert soll nun pragnant die dieser Arbeit zugrunde liegende
Hauptforschungsfrage (HF) beantwortet werden: Welchen Beitrag leistet eine integrierte und kombi-
nierte Betrachtung von Ansatzen der Flachengerechtigkeitsforschung und sozialpsychologischen An-
satzen im Kontext der Akzeptanz von Bewohner:innen fiir (radikale) bauliche MaBnahmen im 6ffent-
lichen Mobilitatsraum zugunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitat?

Der in dieser Arbeit gewédhlte Forschungsansatz konnte tiefgehende Erkenntnisse zur Erklarung individuel-
ler Akzeptanzurteile von Bewohner:innen fir Maknahmen der Flachenaufteilung im offentlichen Mobilitats-
raum zugunsten Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitét liefern. Dazu konnte iber die Verschneidung aus
Ansatzen der Flachengerechtigkeitsforschung sowie der sozialpsychologischen Forschung ein integrierter,
komplementdrer Zugang zu dem Forschungsfeld entwickelt werden (vgl. Tabelle 3, Kapitel 4.2). Die empiri-
schen Ergebnisse zeigen dabei, was bisherige Forschungen zur gerechten Flachenverteilung im 6ffentlichen
Mobilitatsraum vernachldssigen: Zum einen ist fir Bewohner:innen und dementsprechend die Nutzer:innen

offentlicher Rdume in urbanen Gebieten nicht nur relevant, wie die Flachen auf die verschiedenen Verkehrs-
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tragerim ruhenden und flieRenden Verkehr verteilt sind. Vielmehr zeigen sich im Problembewusstsein Platz-
bedirfnisse fir Baume und Grinflachen als auch fir Verweil-, Spiel- und Bewegungsmaoglichkeiten. Dies
verdeutlicht, dass die bisherigen eher technokratischen Zugange, die die Flachenverteilung anhand eines
Expert:innenurteils als gerecht oder ungerecht bewerten bzw. nach einer konkreten gerechten Flachenver-
teilung suchen, weiter Gefahr laufen, die Monofunktionalitdt offentlicher Raume hinsichtlich der Erfillung
verkehrlicher BedUrfnisse zu reproduzieren und zu manifestieren. Uber die Untersuchung individueller Ein-
stellungen von Bewohner:innen konnten zusatzliche Raumnutzungsaspekte als auch individuelle Gerechtig-
keitsurteile und dem zugrundeliegende Prinzipien offengelegt werden.

Der vorliegende Forschungsansatz stellt demnach vor dem Hintergrund der Aktualitat und Relevanz des For-
schungsfeldes sowie des eindimensionalen Charakters bisheriger aktueller Arbeiten einen entscheidenden
Beitrag fur ein breiteres Verstandnis von Gerechtigkeitsaspekten im Kontext der Verteilung von Flachen im
offentlichen Raum dar. Dabei konnten bedeutende empirische Ergebnisse produziert werden, die die Ent-
stehung von Akzeptanz erklaren. Unter dem grofRen Set an signifikanten und starken Einflussfaktoren erweist
sich die wahrgenommene Gerechtigkeit als bedeutendster Einflussfaktor der Akzeptanz. Fiir das individuelle
Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteil werden dabei diverse egoistische und altruistische Bewertungsmaldsta-
be herangezogen. Dabei zeigen sich eigennutzorientierte Prinzipien zwar am einflussstarksten, die Bedeu-
tungvon altruistischen Aspekten darf jedoch nicht unterschatzt werden. Zudem konnte gezeigt werden, dass
psychologische, kognitive Bewertungskonstrukte und Einstellungen (wahrgenommene Gerechtigkeit, wahr-
genommene Effektivitdt, wahrgenommene Bedenken, Problembewusstsein, Umweltbewusstsein, injunktive
soziale Norm) bedeutender fir die Akzeptanz zu sein scheinen als personliche Ausstattungsmerkmale. Hier
zeigen sich diese starken Effekte lediglich beim Autobesitz und in schwacher Form bei der Wohnflache pro
Person. Auf Basis dieser Erkenntnisse werden anschlieléend Handlungsempfehlungen fir die Praxis formu-
liert (vgl. Kapitel 8.3).

Tabelle 29 streicht dabei noch einmal zusammenfassend die identifizierten methodischen Schwachen dieser

Arbeit heraus und gibt eine kurze Anleitung fir Losungsstrategien in daran anschlieffenden Forschungen.

Tabelle 29: Forschungsausblick

Schliisse aus dieser Forschungsarbeit bzw.

Grenzen dieser Forschungsarbeit

Losungsansatze fiir zukiinftige Arbeiten in dem
Forschungsfeld

Fragebogeninhalte und (statistische) Auswertung betreffend

Werte wurden als der am weitesten von der Akzeptanz
entfernte  psychologische Einflussfaktor identifiziert.
Demnach wurden nur verkirzt und explorativ mithilfe
der Lebensfihrungstypologie nach Otte (2019) Einflisse
untersucht. Diese zeigt sich dabei nicht konsistent als sig-
nifikanter Einflussfaktor der Akzeptanz.

Es bedarf hierbei einer tiefergehenden Auseinanderset-
zung mit Werte-Dimensionen, die im Kontext der Um-
gestaltung offentlicher Mobilitdtsrdume virulent werden
konnten. Andere Ansétze aus der (mobilitdtsbezogenen)
Milieu- und Lebensstilforschung kdnnten hierbei unter-
sucht werden, z.B. Sinus-Milieus.

Das Autonutzungsziel nach Bamberg (2013) weist in sei-
ner Operationalisierung Liicken auf. Viele Teilnehmende
geben an, das keine der vorgeschlagenen Aussagen zum
Autonutzungsziel auf ihre aktuelle Situation zutrifft.

Baumgartner (2020) bietet eine scheinbar effektivere
Operationalisierung an. Hier werden Likert-ltems anstatt
Single-ltems aus der ,originalen“ Operationalisierung
von Bamberg (2013) verwendet. Nur eine geringe Anzahl
an Teilnehmenden verweigert dadurch Aussagen zum
Autonutzungsziel.
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Es liegen Hinweise fiir einen Status Quo Bias in den Aus-
sagen der Teilnehmenden vor, die jedoch nicht vollends
durch das vorliegende Fragebogen- und Auswertungsde-
sign Uberprift werden kdnnen.

Bei der Szenariengestaltung sollte ein Status Quo Sze-
nario bzw. ein Nullszenario mit konstruiert werden.
Daraufhin kann Uber die Berechnung von Mittelwert-
unterschieden geprift werden, ob sich die Aussagen von
Teilnehmenden zwischen dem Status Quo Szenario und
den Umgestaltungsszenarien signifikant voneinander
unterscheiden.

Die Darstellung der Umgestaltungsszenarien erfolgte le-
diglich textlich. Das Hineinversetzen in die potenzielle
zuklnftige Situation in physisch-optischer oder &stheti-
scher Hinsicht hing demnach von der individuellen Vor-
stellungskraft der Teilnehmenden ab.

Die Szenarien lassen sich nicht nur textlich darstellen,
sondern auch visualisieren. Hier kdnnten z.B. Referenz-
bilder oder KI-Tools zum Einsatz kommen. In diesem Zu-
sammenhang konnte eine Prifung von Unterschieden im
Antwortverhalten zwischen einer textlichen und einer vi-
suellen Szenariendarstellung relevante Implikationen fir
Planungsprozesse mit sich bringen.

Es erfolgte lediglich ein Vergleich von sich in ihrer Radika-
litét unterscheidender baulicher MalRnahmen im offentli-
chen Mobilitatsraum.

Es liegen viele Ergebnisse zur Akzeptanz weiterer ver-
kehrspolitischer Mafnahmen vor, v.a. zu preislichen
MalRnahmen (z.B. einer Maut bzw. Strafsenbenutzungsge-
bihr). In dieser Hinsicht wiirde ein Vergleich der Akzep-
tanz zwischen baulichen und preislichen Malinahmen
relevante Entscheidungsgrundlagen liefern konnen.

Die Herleitung der Fragebogeninhalte erfolgte aus-
schliellich literaturgeleitet. Dadurch sind v.a. sozialpsy-
chologische Konstrukte in Fragebogen und dementspre-
chend auch in der Auswertung Uberreprasentiert. Erste
empirische Ergebnisse geben Anlass zur Vermutung, dass
diese signifikant starker auf die Akzeptanz wirken als indi-
viduelle personen-, wohnungs-, oder mobilitatsbezogene
Ausstattungsmerkmale.

In der Identifikation relevanter Fragebogeninhalte kdnnte
ein Mixed-Method-Ansatz Abhilfe schaffen. Hierbei ware
in einem der statistischen Priifung von Daten, die auf Ba-
sis eines standardisierten Fragebogens entstanden sind,
vorangestellten qualitativen bzw. hermeneutischen me-
thodischem Schritt die Offenlegung weiterer relevanter
Aspekte denkbar. Bspw. kdnnten in leitfadengestiitzten
oder narrativen Interviews mit Stakeholder:innen (z.B.
LA21, Gebietsbetreuung) oder Bewohner:innen aus dem
Untersuchungsraum das lokale Expert:innenwissen an-
gezapft werden. In Folge kdnnte ein Vergleich der Effekte
auf die Akzeptanz zwischen kognitiven, einstellungsbezo-
genen Aspekten (weichen Faktoren) und personen-, woh-
nungs-, oder mobilitdtsbezogenen Merkmalen (harten
Faktoren) durchgefiihrt werden.

Gender wurde in dieser Arbeit nur verkirzt operationali-
siert. Dementsprechend konnten kaum zielflihrend gen-
derspezifische Differenzen in den Akzeptanz- und Gerech-
tigkeitsurteilen geprift werden.

Auch hier kdnnten oben bereits genannte Mixed-Met-
hod-Ansatze dienen, diese Aspekte tiefergehender zu er-
fassen. Ebenso bietet Doring (2013) methodische Tipps
und Hinweise zur Erfassung genderspezifischer Aspekte
in quantitativen Untersuchungsdesigns an.

In dieser Arbeit erfolgte lediglich die Darstellung von
Ergebnissen bivariater Statistiken. Dies war u.a. darauf
zurlickzufiihren, dass die abhdngigen Variablen der
Akzeptanz und der wahrgenommenen Gerechtigkeit

ein ordinales Skalenniveau haben. Demnach konnten
lediglich Korrelationen zwischen zwei Variablen, jedoch
keine kausalen Wirkungszusammenhange verschiedener
Variablen geprift werden.

Bei der Operationalisierung abhangiger Variablen sollte
darauf geachtet werden, dass diese fir die Auswertung
ein metrisches Skalenniveau besitzen. Beim Einsatz von
Likert-Skalen bedeutet dies, dass diese eine gewisse Min-
destbreite der Skala aufweisen und endpunktbenannt
sein oder alternativ tber mehrere Likert-Iltems erfasst
werden missen. Damit kdnnen multivariate Verfahren
zur Prifung kausaler Zusammenhange und zur Offen-
legung des starksten Pradiktors der Akzeptanz eingesetzt
werden. Ebenso ware damit eine fundierte Untersu-
chung der strategic-response-Hypothese maoglich.
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Diese Arbeit hatte hinsichtlich der Untersuchung von Ein-
stellungen zu (radikalen) Umgestaltungsmafnahmen im
offentlichen Mobilitdtsraum Pilotcharakter und ,testete”
dabei in lediglich einem Untersuchungsraum den Frage-
bogen im Feld aus. Demnach handelt es sich um eine
Einzelfallstudie, bei der die Skalierbarkeit von Ergebnis-
sen begrenzt ist.

Es bedarf nun auf Basis der gewonnen Erkenntnisse zu
Fragebogeninhalten ein erweitertes Fallstudiendesign,
durch welches die Akzeptanz- und Gerechtigkeitsurteile
zu den verschiedenen Szenarien in mehreren urbanen
Quartieren untersucht werden. Grob eignet sich dabei
das Fragebogendesign zur Ubertragung in andere raum-
liche Settings (in Wien).

Rekrutierung von Teilnehmer:innen betreffend

Das wichtigste Kriterium fir die fundierte statistische
Analyse ist, dass jedes Element der Grundgesamtheit, die
gleiche Chance hat in der Auswertung beriicksichtigt zu
werden. In der vorliegenden Arbeit wurde jeder Haushalt
einmalig mit einem Einladungsflyer per Postwurf kontak-
tiert. Somit handelt es sich strenggenommen, um eine
Vollerhebung, da die Chance zur Teilnahme bei jeder Per-
son gleich 1 war. Dieses Vorgehen berticksichtigt jedoch
kaum Selbstselektionseffekte, was sich in einer niedrigen
Ricklaufquote und soziodkonomischen Verzerrungsef-
fekten hinsichtlich der Merkmale Bildungsabschluss, Al-
ter und Geburtsland niederschlug.

Dementsprechend erfolgte eine nachtrdgliche Anpas-
sungsgewichtung. Die durch Gewichtungsfaktoren ange-
passte Stichprobe produziert zwar keine signifikant unter-
schiedlichen Ergebnisse zur ungewichteten Stichprobe,
jedoch liegen teilweise extreme Spannweiten zwischen
den Einzelfallgewichtungen vor und die Auswertungssoft-
ware reduziert bei bivariaten Analysen die Gesamtanzahl
der Félle. Eine Anpassungsgewichtung ist demnach nur

als Notlosung zu betrachten.

Es gibt verschiedene Handgriffe in der Rekrutierung von
Teilnehmenden, die diese Ricklauf- und Verzerrungsef-
fekte von vorneherein vermeiden kénnen. Ein Zugriff auf
das Melderegister fir Forschungszwecke bei der Gemein-
de bzw. Stadt hilft bspw. dabei personliche, postalische
Einladungsschreiben fur die Befragung zu versenden. Ein
Erinnerungsschreiben zwei Wochen nach Nicht-Teilnah-
me erhoht ebenfalls den Riicklauf. Zudem sollten diverse
Plattformen und Méglichkeiten zur Teilnahme angeboten
werden (Online, PAPI, telefonisch). Es sollte dabei auch
die Option geben, den Fragebogen in mehreren Sprachen
ausfillen zu kdnnen. Auch ein Einsatz von Incentives, um
dkonomische Anreize zur Teilnahme zu setzen (Gewinn-
spiel, Gutscheine, etc.), kann den Ricklauf erhohen.
Alternativ gibt es zur einfachen Zufallsstichprobe auch
eine geschichtete Zufallsstichprobe. Hier muss jedoch im
Nachhinein eine Designgewichtung erfolgen.

8.3 Praktische Handlungsempfehlungen

In einem letzten Schritt soll die Bedeutung der Forschungsergebnisse flr die Praxis herausgestrichen wer-
den. Dazu sollen Folgerungen und Handlungsempfehlungen fir die verschiedenen Stakeholder:innen der
Planung o6ffentlicher Mobilitatsraume in Wien abgeleitet werden.

Zum einen lassen sich fir Politik und Verwaltung aus den vorliegenden Ergebnissen relevante Implikationen
fir den regulatorischen Rahmen auf Bundesebene ableiten. Denn derzeitige Planungen konnen demnach
kaum disruptive Malsnahmen setzen, da die Rechtssicherheit nicht gegeben ist. Dabei reguliert gerade die
StralRenverkehrsordnung (StVO) an den vielfaltigen Bedirfnissen der Nutzer:innen 6ffentlicher Mobilitats-
raume in ihrer Wohnumgebung vorbei. Die StVO ist vor dem Hintergrund des regulatorischen Hauptziels,
einen flieenden und sicheren Verkehr zu ermdglichen, in ihrer derzeitigen Form nicht in der Lage, die ver-
schiedenen Funktionen o&ffentlicher R&ume miteinander vereinbar zu machen. Neben der Verordnung von
WohnstraRen, Fahrradstraléen und Begegnungszonen bendtigt es weitere Alternativen, um den Kompetenz-
spielraum zur Ermoglichung verkehrsfremder Aktivitdten auszubauen. Es stellt sich jedoch die Frage, ob dem
ein, fir den GroRteil des 6ffentlichen Raums so wirkmachtiges Regelwerk, das gemals Namen lediglich auf

die Ordnung des Stralkenverkehrs abzielt und ein Relikt aus autogerechten Zeiten darstellt, ohne drastische
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Reformen gerecht werden kann. Auch die Richtlinien und Vorschriften fir den Strallenbau (RVS) sind hier
als Regelwerk zu nennen, das die Nutzer:innenbedirfnisse verfehlt. Zwar haben die RVS keine rechtliche
Bindung fiir Gemeindestralben, dennoch stellen sie den Stand der Technik dar und werden somit auch in
der kommunalen Praxis als relevante Planungsgrundlage herangezogen. Jedoch geben die physischen Ge-
gebenheiten der Wiener Griinderzeitstralben mit ihren schmalen Querschnitten nicht die Moglichkeit, die ver-
kehrlichen Funktionen mit ihrem in der RVS prazise bestimmten Platzbedarf mit anderen Nutzungen und Ak-
tivitdten, die ebenso Flachen bendtigen, zu vereinbaren. Nutzungskonflikte im offentlichen Mobilitatsraum
sind demnach vor allem auf zu starre Regulatorien zuriickzufiihren, die Gberwiegend den Bedirfnissen des
motorisierten Verkehrs folgen.

Damit verbunden sind auch wichtige Implikationen fiir die Governance auf der Gbergeordneten Stadtver-
waltungsebene. Auch hier schlagt sich die starre Trennung der Planung und Regulation von Verkehr und
Mobilitat sowie 6ffentlichem Raum in der ressortspezifischen Aufteilung der verschiedenen Verwaltungsauf-
gaben nieder. Aufgaben zur konkreten physischen Planung offentlicher Raume sind dabei der MA19 (Archi-
tektur und Stadtgestaltung) unterstellt, wahrend verkehrliche Planungen der MA28 (StralRenverwaltung und
Stralenbau) und MA46 (Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten) zugeordnet sind.
Vereint werden die Themenbereiche nur auf strategischer Ebene, bspw. bei der MA18 (Stadtentwicklung und
Stadtplanung). Fur die integrierte Planung von Verkehr und 6ffentlichem Raum im Sinne eines 6ffentlichen
Mobilitatsraums, die sich einer gerechten Verteilung der Flachen im &ffentlichen Raum annimmt, braucht es
auch eine Verwaltungsstruktur, die diese Integration reprasentiert.

Mit dem Tool der Entwicklungspléne éffentlicher Raum liegt dabei unter der Regie der MA19 ein strategischer
Planungsansatz auf Bezirksebene fir griinderzeitlich gepragte, dicht bebaute und innenstadtnahe Bezirke
vor, der als relevante Grundlage fir anschlieRende Planungsprozesse fungiert. Ein aktueller Entwicklungs-
plan fur die Bezirke Wieden, Margareten und Mariahilf basiert dabei vorwiegend auf sozialrdumlichen Se-
kundardaten sowie einer qualitativen Primarerhebung der Freiraumaqualitdten. Personliche Einstellungen,
Haltungen und Wiinsche sind eher unterreprasentiert. Lediglich in Mariahilf wurden bei unter 100 Personen
Kurzinterviews zu Gestaltungsaspekten gefiihrt (vgl. Kiner et al. 2022). Die vorliegenden empirischen Ergeb-
nisse zeigen dabei, dass eine umfassende Grundlagenerhebung dieser individuellen Urteile von Betroffenen
weitere wirksame Argumentationsgrundlagen fir die Ableitung konzeptioneller Planungsansatze zugunsten
Aktiver Mobilitat und Aufenthaltsqualitdt geben kann. Diese methodische Liicke gilt es auf dieser strategi-
schen, aber kleinrdumlichen Ebene zu fullen.

Somit sind bei der kleinteiligen Planung der Wiener Griinderzeitstrafsen auch die Bezirke gefragt. Wie in Ka-
pitel 1.1 festgestellt wurde, werden hier von politischen Entscheidungstrager:innen immer noch Vorbehalte
gegen MalRnahmen gehegt, die mit Restriktionen fiir den Autoverkehr einhergehen. Die empirischen Ergeb-
nisse aus dem Fasanviertel zeigen jedoch, dass die Akzeptanz unter Bewohner:innen fiir entsprechende Maf-
nahmen bisweilen unterschatzt wird. Dabei sei betont, dass vor radikalen Vorstélsen nicht zuriickgeschreckt
werden sollte. Anstatt etwaigen Bestrebungen von vorneherein den Riegel vorzuschieben, sollte jedoch im

Sinne einer partizipativen und kommunikativen Planung darauf gesetzt werden, bereits verbreitete positive
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Haltungen fir solche Malinahmen durch Akzeptanzférderungsstrategien zu unterstitzen. Aus den bisher ge-

troffenen Erkenntnissen lassen sich folgende Empfehlungen ableiten:

Es muss ein Verstandnis dafiir entstehen, dass individuelle Gerechtigkeitsurteile zu den Mallnahmen
der entscheidende Faktor fiir die Akzeptanz darstellen. Diese entstehen v.a. durch verschiedene Ge-
rechtigkeitsprinzipien, die Folgen fir die eigene Person oder anderen Personen als Maldstdbe fir
das Urteil heranziehen. Demnach bedarf es Kommunikationsstrategien, die auf diese Dimensionen
verweisen: Flr die Bewohner:innen sollte dabei klar werden, dass nicht nur andere sondern auch sie
selbst Profiteur:innen der neuen Gestaltung im offentlichen Raum werden kénnen. Die verschiede-
nen egoistischen und altruistischen Gerechtigkeitsprinzipien konnen demnach als kommunikativer
Jrigger” fir die Akzeptanzerhohung dienen. Ebenso sollten Malinahmen nicht gegen oder zulasten
des Autoverkehrs sondern zugunsten Aufenthalts, Begegnung, Erholung und Bewegung im offentli-
chen Raum kommuniziert werden.

Es konnte gezeigt werden, dass Bewohner:innen Bedenken vor den externen Effekten der MaRnah-
men haben und diese der Akzeptanz entscheidend entgegenwirken. Eine MalRnahmensetzung und
Kommunikation, die friih im Planungsprozess Bedenken hinsichtlich Freizeitlarm, Verdrangungsef-
fekten oder Einschrankungen in der individuellen Mobilitdt ausrdumt, kann akzeptanzfordern wir-
ken.

Es muss ein tiefgehendes Verstandnis davon vorliegen, welche Probleme von den Bewohner:innen
in ihrer Wohnumgebung gesehen werden und welche Maltnahmen als effektive Losungen zur Prob-
lembewaltigung beitragen. Die wahrgenommene Effektivitdt von Bewohner:innen nimmt hier auch
einen erheblichen Einfluss auf die Akzeptanz. Werden MalRnahmen als ineffektiv bewertet, so kann
dies Aversionen fordern.

Bei Bewohner:innen kann potenziell ein Status Quo Bias vorliegen, durch den Neues kategorisch
ausgeschlossen wird. Dieser Bias lasst sich nur umgehen, indem Bewohner:innen in einem realen
Setting direkt mit den neuen Ideen einer Gestaltung und Flachenverteilung im 6ffentlichen Raum in
ihrer Wohnumgebung konfrontiert werden. Dies ist bspw. durch temporare Malsnahmen im Rahmen
eines Realexperiments bzw. Verkehrsversuchs moglich.

Zuletzt sei betont, dass Vorbehalte gegen Malsnahmen zulasten des Autoverkehrs vor allem aufgrund
des hohen Stellenwerts von Stellplatzen im 6ffentlichen Raum bei den Bewohner:innen vorhanden
sind. Die Ergebnisse zeigen, dass es flir die Bewohner:innen kaum einen Unterschied macht, ob im
Fasanviertel alle Stellplatze entfernt werden oder es gar zu einem autofreien Gratzl wird. Die Nutzung
des privaten Pkw im Gréatzl scheint demnach nicht so wichtig, wie das Abstellen des Pkw in Wohn-
ortndhe. Eine sanfte Reduktion der Stellplatze scheint dabei jedoch kaum Aversionen zu erzeugen.
Lediglich bei einschneidenderen Malsnahmen werden flr eine breitere Unterstltzung im Gratzl noch
Ausnahmen notwendig sein (z.B. fiir Personen mit Mobilitdtseinschrankung oder beruflichen Zwan-

gen sowie ein fairer Zugang zu Tiefgaragenstellplatzen).

In diesem Zusammenhang fungieren auch Planungsbiiros bei der Gestaltung von Partizipationsprozessen
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immer wieder als Mediator:innen zwischen Birger:innen und Verwaltung. Die genannten Empfehlungen
sind dementsprechend gleichgeltend.

Auch fir Bewohner:innen sowie fiir die Agendabiiros der LA21 oder die Gebietsbetreuungen werden Hand-
lungsempfehlungen mitgegeben. Die Ergebnisse zeigen, dass die individuell gedulberte Akzeptanz und die
fremdeingeschatzte Akzeptanz von Bewohner:innen im Fasanviertel weit auseinander liegen. Dementspre-
chend wird die Akzeptanz von Bewohner:innen nicht nur von lokalen Entscheidungstrager:innen sondern
auch von Personen aus der unmittelbaren Nachbarschaft unterschatzt. Demnach sei den Bewohner:innen
mitgegeben, dass sie sich zusammen organisieren und in einer Blrger:inneninitiative mit einer kollektiven
Vision fur die 6ffentlichen Mobilitdtsrdume im Fasanviertel zusammenfinden sollen. Gerade auf lokaler,
nachbarschaftlicher bzw. Quartiersebene kdnnen diese kollektiven Forderungen zu einem Umdenken bei
stadtischen Entscheidungstrager:innen fiihren. In diesem Zusammenhang sind auch die Agendabiiros der
LA21 sowie die Gebietsbetreuung als Bindeglied zwischen Zivilgesellschaft sowie Politik und Verwaltung auf
Bezirks- und Gesamtstadtebene gefordert, die Birger:innen in geeigneten Formaten zusammenzubringen
und im Sinne der Gemeinwesenarbeit dazu zu erméachtigen, ihre Vorstellungen und Ideen einer gerechten
Flachenverteilung im 6ffentlichen Mobilitatsraum voranzutreiben und bei Entscheidungstrager:innen einzu-

fordern.
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Anhang

Fragebogen

BLOCK 0: EINSTIEG IN DEN FRAGEBOGEN

FILTERFRAGE TEILNAHMEBERECHTIGUNG

Frage 0.1: Wohnen Sie im Fasanviertel? (Karte vom Fasanviertel einfiigen)

(maximal eine Antwort moglich)

Ja

Nein

EINSTIEGSFRAGE

Frage 0.2: Wie lange wohnen Sie schon im Fasanviertel?

(maximal eine Antwort moglich)

Weniger als 1 Jahr

1 bis 4 Jahre

4 bis 10 Jahre

Langer als 10
Jahre

Seit meiner Geburt

O

O

O

O

O
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BLOCK 1: ALLGEMEINE EINSTELLUNGEN ZU VERKEHR, OFFENTLICHEN RAUM

UND UMWELT

Frage 1.1: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie in lhrem Alltag am liebsten?

(maximal eine Antwort moglich)
(Antworten randomisieren)

Privates Privates E-Scooter privates Carsharing- | Offentliche Ich gehe am
Auto Fahrrad, oder Miet- Motorrad / Auto oder Verkehrs- liebsten zu
E-Bike oder | roller Moped Taxi mittel Ful
Leihrad
] ] O O | ] ]

Frage 1.2: Im Folgenden sehen Sie einige Aussagen zu Zukunftsfragen. Bitte geben Sie an, inwie-
weit Sie der jeweiligen Aussage zustimmen.

(maximal eine Antwort pro Aussage maoglich)
(Antworten randomisieren)

Stimme voll | Stimme Stimme Stimme
und ganz zu | eher zu eher nicht Uberhaupt
zZu nicht zu

Ich freue mich Uber Initiativen, die nachhalti-
ge Lebensweisen einfach ausprobieren (z.B. O O O O
Gratzloasen, Coole Stral3en).
Es macht mich wiitend, wenn ich sehe, wie 0 0 0 0
Osterreich seine Klimaschutzziele verfehlt.
Mehr Umweltschutz bedeutet auch mehr 0 0 0 0
Lebensqualitat und Gesundheit fir Alle.
Die Umweltproblematik wird von vielen Um- 0 0 0 0
weltschiitzer:innen stark Ubertrieben.
Ich argere mich, wenn mir Umweltschit-
zer:innen vorschreiben wollen, wie ich leben O O O O
soll.
Es gibt natlrliche Grenzen des Wachstums,
die unsere industrialisierte Welt schon langst O O O O
erreicht hat.
Jede:r Einzelne tragt Verantwortung dafir,
dass wir nachfolgenden Generationen eine O O O O
lebenswerte Umwelt hinterlassen.
Eur ein gutes Leben sind andere Dinge wich- 0 0 0 0
tiger als Umwelt und Natur.
Wir missen Wege finden, wie wir unabhan-
gig vom Wirtschaftswachstum gut leben ] ] O O
kénnen.
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Frage 1.3: Denken Sie nun an Probleme im Verkehr und im 6ffentlichen Raum im Fasanviertel. Wie

schwerwiegend nehmen Sie folgende Probleme im Fasanviertel wahr?

(maximal eine Antwort pro Aussage moglich)
(Antworten randomisieren)

Ein sehr
ernstes
Problem

Eher ein
Problem

Nicht wirk-
lich ein Pro-
blem

Sicher kein
Problem

Nicht genigend Parkplatze / Stellflachen fur
Autos

O

O

O

O

Wenig oder zu enge Fahrspuren fiir den Auto-
verkehr

Wenig Platz fur (sicheres) Zufullgehen

Wenig Platz fir (sicheres) Radfahren

Nicht genug Warteflachen an Haltestellen

Nicht genug Abstellanlagen fur Fahrrader

Luftverschmutzung durch den Verkehr

Larmbelastigung durch den Verkehr

Nicht genigend Grinflachen

Nicht genigend Baume

o|jg(o|o|jg(o|ojg| o

o|jg|o|ojg(o|ojal o

ojg(o|ojgjo|o)ig| o

O|jo(o|o|jgjo|lojal o

Nicht genligend Platz firr Spiel- und Bewe-
gungsmoglichkeiten (fiir Kinder und/oder Er-
wachsene)

O

O

O

O

Nicht genligend Platz fiir Verweilmdglichkeiten
(z.B.Sitzgelegenheiten, Liegeflachen)

Nicht genligend Platz fiir wirtschaftliche Aktivi-
taten (z.B. Markte, Verkaufsstande, Schani-
garten)
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BLOCK 2: ZUKUNFTSSZENARIEN

EINLEITUNG

Im Folgenden werden Ihnen drei Szenarien vorgestellt, wie der Verkehr und der 6ffentliche
Raum im Fasanviertel umgestaltet werden kdnnte. Dabei handelt es sich nicht um tatsachlich
geplante, sondern ausschliellich um hypothetische MaBnahmen. Zu jedem Szenario wird
Ihnen wiederkehrend ein Block an Fragen zu Ihren Einstellungen und Haltungen zu den unter-
schiedlichen MaRnahmen gestellt.

SZENARIO 1 (Stellplatzreduktion)
In allen Stral3en und im offentlichen Raum im Fasanviertel wird mehr Platz fir Griunflachen,
Baume, Ful’- und Radverkehr, Radabstellanlagen, Verweilmdglichkeiten, Spiel- und Bewe-
gungsmaoglichkeiten sowie wirtschaftliche Aktivitaten geschaffen.
Fur dieses Vorhaben wird jeder zehnte Stellplatz fiir Autos entfernt und umgenutzt.

Frage 2.1.1: Wie wirksam ist lhrer Meinung nach diese MaBnahme hinsichtlich der von Ilhnen wahr-
genommenen Probleme im Fasanviertel?
(maximal eine Antwort maéglich)

Sehr wirksam

Eher wirksam

Eher unwirksam

Sehr unwirksam

O

O

O

O

Frage 2.1.2: In welchem AusmaR sind Sie selbst mit der Einfiihrung dieser MaBhahme im Fasan-

viertel einverstanden?
(maximal eine Antwort moglich)

Absolut einverstanden

Eher einverstanden

Eher nicht einverstan-
den

Absolut nicht einver-
standen

O

O

O

O

Frage 2.1.3: Wie wahrscheinlich ist es, dass die Bewohner:innen des Fasanviertels diese MaBnah-

me akzeptieren?

(maximal eine Antwort moglich)

Sehr wahrscheinlich

Eher wahrscheinlich

Eher unwahrscheinlich

Sehr unwahrscheinlich

O

O

O

O

Frage 2.1.4: Wie gerecht finden Sie diese MaBnahme?

(maximal eine Antwort moglich)
Sehr gerecht

Eher gerecht

Eher ungerecht

Sehr ungerecht

O

O

O

O
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Frage 2.1.5: Was erwarten Sie, wenn diese MaBnahme im Fasanviertel umgesetzt wird?

(maximal eine Antwort pro Aussage moglich)
(Antworten randomisieren)

Fasanviertel geschitzt werden.

Stimme voll | Stimme Stimme Stimme
und ganz eher zu eher nicht | Gberhaupt
zZu zZu nicht zu

Bei dieser MaBnahme erwarte ich mir persoénlich 0 O 0 0

mehr Vorteile.

Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass ich un-

gerecht/unfair im Vergleich zu anderen Perso- O | O O

nen eingeschrankt werde.

Bei dieser Malinahme erwarte ich, dass jede

. L O O O O

Person gleichermalen betroffen sein wird.

Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass Perso-

nen, die die Probleme im Verkehr und im offent-

. . . O O O O

lichen Raum im Fasanviertel verursachen, am

ehesten eingeschrankt werden.

Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass Perso-

nen, die den grofdten Bedarf an mehr Platz im 0 O 0O 0

Fasanviertel haben, am ehesten von der Mal3-

nahme profitieren werden.

Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass die

Natur, die Umwelt und kiinftige Generationen im O | O O

Frage 2.1.6: Inwiefern treffen folgende Bedenken bei Ihnen zu, wenn diese MaBnahme umgesetzt

wird?

(maximal eine Antwort pro Aussage maglich)
(Antworten randomisieren)

Trifft voll
und ganz
zu

Trifft eher
zZu

Trifft eher
nicht zu

Trifft Gber-
haupt nicht
zu

Bei dieser MalRnahme habe ich Bedenken, dass
ich in meiner individuellen Mobilitat so sehr ein-
geschrankt werde, dass ich meinen Alltag um-
organisieren muss.

Bei dieser Maflnahme habe ich Bedenken vor
steigendem Freizeitlarm im Fasanviertel (z.B.

ausgehend von Schanigarten, spielenden Kin-
dern, etc.).

Bei dieser Mallnahme habe ich Bedenken, dass
die Geschafte im Einzelhandel im Fasanviertel
wegen geringerer Umsatze schlielen.

Bei dieser MalRinahme habe ich Bedenken, dass
die Mieten steigen und ich aus dem Fasanviertel
wegziehen muss.

Bei dieser Mallinahme habe ich Bedenken, dass
der Innenhof in meinem Wohnhaus zugeparkt
wird.

O

Welche zusatzlichen Bedenken hatten Sie bei dieser Mallinahme:
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SZENARIO 2 (Stellplatzentfernung)

In allen StrafRen und im 6ffentlichen Raum im Fasanviertel wird mehr Platz fir Grinflachen,
Baume, Ful’- und Radverkehr, Radabstellanlagen, Verweilmdglichkeiten, Spiel- und Bewe-
gungsmaoglichkeiten sowie wirtschaftliche Aktivitaten geschaffen.

Fir dieses Vorhaben werden alle Stellplatze fur Autos entfernt und umgenutzt (Behinderten-
stellplatze sind davon ausgenommen). Autos kénnen weiter einfahren und kurzzeitig halten
(z.B. zum Be- und Entladen), aber nicht mehr dauerhaft parken. Das Parken von privaten
Autos ist nur noch auf privatem Grundstiick oder au3erhalb des Fasanviertels méglich. Dort
kdnnen auch Stellplatze in Tiefgaragen angemietet werden, bei denen sich die Kosten nach
der finanziellen Bedurftigkeit und der personlichen Notwendigkeit des Autobesitzes (z.B. beruf-

lich) richten sollen.

Frage 2.2.1: Wie wirksam ist lhrer Meinung nach diese MaBnahme hinsichtlich der von Ilhnen wahr-
genommenen Probleme im Fasanviertel?
(maximal eine Antwort maéglich)

Sehr wirksam

Eher wirksam

Eher unwirksam

Sehr unwirksam

O

O

O

O

Frage 2.2.2: In welchem AusmaRB sind Sie selbst mit der Einfiihrung dieser MaBnahme im Fasan-

viertel einverstanden?
(maximal eine Antwort moglich)

Absolut einverstanden

Eher einverstanden

Eher nicht einverstan-
den

Absolut nicht einver-
standen

O

O

O

O

Frage 2.2.3: Wie wahrscheinlich ist es, dass die Bewohner:innen des Fasanviertels diese MaBnah-

me akzeptieren?

(maximal eine Antwort moglich)

Sehr wahrscheinlich

Eher wahrscheinlich

Eher unwahrscheinlich

Sehr unwahrscheinlich

O

O

O

O

Frage 2.2.4: Wie gerecht finden Sie diese MaBnahme?

(maximal eine Antwort maéglich)
Sehr gerecht

Eher gerecht

Eher ungerecht

Sehr ungerecht

O

O

O

O




Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M 3ibliothek,
Your knowledge hub

Frage 2.2.5: Was erwarten Sie, wenn diese MaBnahme im Fasanviertel umgesetzt wird?

(maximal eine Antwort pro Aussage moglich)
(Antworten randomisieren)

im Fasanviertel geschutzt werden.

Stimme Stimme Stimme Stimme
voll und eher zu eher nicht | Gberhaupt nicht
ganz zu zZu zZu
Bel dieser Mafs_nahme erwarte ich mir persoén- 0 0 0 0O
lich mehr Vorteile.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass ich
ungerecht/unfair im Vergleich zu anderen Per- O O O ]
sonen eingeschrankt werde.
Bei dieser Malinahme erwarte ich, dass jede
. oo O O O O
Person gleichermalen betroffen sein wird.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass Per-
sonen, die die Probleme im Verkehr und im 6f-
; ) . O O O O
fentlichen Raum im Fasanviertel verursachen,
am ehesten eingeschrankt werden.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass Per-
sonen, die den gréften Bedarf an mehr Platz
. . O O O O
im Fasanviertel haben, am ehesten von der
MaRnahme profitieren werden.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass die
Natur, die Umwelt und kiinftige Generationen O O O O

Frage 2.2.6: Inwiefern treffen folgende Bedenken bei Ihnen zu, wenn diese MaBnahme umgesetzt

wird?

(maximal eine Antwort pro Aussage maglich)
(Antworten randomisieren)

Trifft voll
und ganz
zu

Trifft eher
zu

Trifft eher
nicht zu

Trifft Gberhaupt
nicht zu

Bei dieser Mallnahme habe ich Bedenken,
dass ich in meiner individuellen Mobilitat so
sehr eingeschrankt werde, dass ich meinen
Alltag umorganisieren muss.

Bei dieser Maflnahme habe ich Bedenken vor
steigendem Freizeitlarm im Fasanviertel (z.B.

ausgehend von Schanigarten, spielenden Kin-
dern, etc.).

Bei dieser Mallnahme habe ich Bedenken,
dass die Geschafte im Einzelhandel im Fasan-
viertel wegen geringerer Umsatze schlieRen.

Bei dieser Malknahme habe ich Bedenken,
dass die Mieten steigen und ich aus dem Fa-
sanviertel wegziehen muss.

Bei dieser MalRinahme habe ich Bedenken,
dass der Innenhof in meinem Wohnhaus zu-
geparkt wird.

O

Welche zusatzlichen Bedenken hatten Sie bei dieser Mallinahme:
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SZENARIO 3 (Autofreies Fasanviertel)

Das Fasanviertel wird zu einem autofreien Gratzl, in dem ausschlie3lich Platz fir Grinfla-
chen, Baume, FulR- und Radverkehr, Radabstellanlagen, Verweilmdglichkeiten, Spiel- und Be-
wegungsmoglichkeiten sowie wirtschaftliche Aktivitdten vorgesehen ist.

Das Einfahren mit dem privaten Auto ist in der Regel nicht mehr méglich. Der Autover-
kehr beschrankt sich auf Lieferverkehr, Krankentransporte und andere Ausnahmen (z.B. Hand-
werker:innen, Umzug, Abfallentsorgung, Pflegedienste, Inhaber:innen von Stellplatzen auf pri-
vatem Grundstiick etc.). Genau wie bei Szenario ,Moderat® kdnnen Stellplatze in Tiefgaragen
aulerhalb des Fasanviertels angemietet werden, deren Kosten sich nach der finanziellen Be-
dirftigkeit und der personlichen Notwendigkeit des Autobesitzes (z.B. beruflich) richten sollen.

Frage 2.3.1: Wie wirksam ist lhrer Meinung nach diese MaBnahme hinsichtlich der von lhnen wahr-
genommenen Probleme im Fasanviertel?
(maximal eine Antwort moglich)

Sehr wirksam

Eher wirksam Eher unwirksam Sehr unwirksam

O O O O

Frage 2.3.2: In welchem AusmaR sind Sie selbst mit der Einfiihrung dieser MaBnahme im Fasan-

viertel einverstanden?
(maximal eine Antwort moglich)

Absolut einverstanden

Eher einverstanden

Eher nicht einverstan-
den

Absolut nicht einver-
standen

O

O

O

O

Frage 2.3.3: Wie wahrscheinlich ist es, dass die Bewohner:innen des Fasanviertels diese MaBnah-

me akzeptieren?

(maximal eine Antwort moglich)

Sehr wahrscheinlich

Eher wahrscheinlich

Eher unwahrscheinlich

Sehr unwahrscheinlich

O

O

O

O

Frage 2.3.4: Wie gerecht finden Sie diese MaBnahme?

(maximal eine Antwort moglich)

Sehr gerecht

Eher gerecht

Eher ungerecht

Sehr ungerecht

O

O

O

O
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Frage 2.3.5: Was erwarten Sie, wenn diese MaBnahme im Fasanviertel umgesetzt wird?

(maximal eine Antwort pro Aussage moglich)
(Antworten randomisieren)

im Fasanviertel geschutzt werden.

Stimme voll | Stimme Stimme Stimme
und ganz zu | eher zu eher nicht Uberhaupt
zZu nicht zu
Bel dieser Mafs_nahme erwarte ich mir persoén- 0 0 0 0
lich mehr Vorteile.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass ich
ungerecht/unfair im Vergleich zu anderen Per- O ] O O
sonen eingeschrankt werde.
Bei dieser Malinahme erwarte ich, dass jede
. oo O O O O
Person gleichermalen betroffen sein wird.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass Per-
sonen, die die Probleme im Verkehr und im
N ; . ) O O O O
offentlichen Raum im Fasanviertel verursa-
chen, am ehesten eingeschrankt werden.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass Per-
sonen, die den gréften Bedarf an mehr Platz
. . O O O O
im Fasanviertel haben, am ehesten von der
MaRnahme profitieren werden.
Bei dieser Mallnahme erwarte ich, dass die
Natur, die Umwelt und kiinftige Generationen O O O O

Frage 2.3.6: Inwiefern treffen folgende Bedenken bei Ihnen zu, wenn diese MaBnahme umgesetzt

wird?

(maximal eine Antwort pro Aussage maglich)
(Antworten randomisieren)

Trifft voll
und ganz zu

Trifft eher
zZu

Trifft eher
nicht zu

Trifft Gber-
haupt nicht
zu

Bei dieser Mallnahme habe ich Bedenken,
dass ich in meiner individuellen Mobilitat so
sehr eingeschrankt werde, dass ich meinen
Alltag umorganisieren muss.

Bei dieser Maflnahme habe ich Bedenken vor
steigendem Freizeitlarm im Fasanviertel (z.B.

ausgehend von Schanigarten, spielenden Kin-
dern, etc.).

Bei dieser Mallnahme habe ich Bedenken,
dass die Geschafte im Einzelhandel im Fasan-
viertel wegen geringerer Umsatze schlieRen.

Bei dieser Malknahme habe ich Bedenken,
dass die Mieten steigen und ich aus dem Fa-
sanviertel wegziehen muss.

Bei dieser MalRinahme habe ich Bedenken,
dass der Innenhof in meinem Wohnhaus zu-
geparkt wird.

O

Welche zusatzlichen Bedenken hatten Sie bei dieser Mallinahme:
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BLOCK 3: ANGABEN ZU MOBILITAT UND WOHNEN

Frage 3.1: Verfuigen Sie in lhrem Haushalt iiber mindestens ein Auto?

(maximal eine Antwort méglich)
Ja Nein

O O

FILTER: Zu Frage 3.2 springen, wenn 3.1 gleich ,,Nein“.

FILTER: Nur wenn 3.1 gleich ,Ja“.
Frage 3.1.1: Uber wie viele Autos verfligt Ihr Haushalt?
(bitte Anzahl der Pkw im Haushalt in das Feld eintragen)

1 2 3 4 Mehr als 4
O O O O O

FILTER: Nur wenn 3.1 gleich ,Ja“.
Frage 3.1.2: Nutzen Sie selbst das Auto bzw. die Autos?
(maximal eine Antwort moglich)

Ja Nein

FILTER: Nur wenn 3.1.2 gleich ,Ja*.
Frage 3.1.3.: Welche der folgenden Aussagen beschreibt am besten, wie Sie sich derzeit
fiihlen, wenn Sie fiir Ihre taglichen Wege das Auto benutzen, und haben Sie Plane, einige

oder alle Wege mit dem Auto zu reduzieren? Bitte wahlen Sie aus, welche Aussage am
besten auf lhre aktuelle Situation zutrifft.

(maximal eine Antwort moglich)

Zurzeit benutze ich das Auto fiir die meisten Wege. Ich bin mit meiner
derzeitigen Autonutzung zufrieden und sehe keinen Grund, sie zu U
reduzieren.

Zurzeit benutze ich fir die meisten Wege noch das Auto. Ich wiirde ger-
ne meine derzeitige Autonutzung reduzieren, aber im Moment halte U
ich es fur unmaoglich, dies zu tun.

Zurzeit benutze ich fir die meisten Wege das Auto. Ich liberlege derzeit,
einige oder alle meiner Wege auf andere Verkehrsmittel als das Auto
zu verlagern, bin mir aber noch nicht sicher, wie und wann ich dies tun
soll.

Zurzeit benutze ich fir die meisten Wege das Auto, aber mein Ziel ist es,
meine derzeitige Autonutzung zu reduzieren. Ich weil bereits, auf
welchen Wegen ich das Auto ersetzen und welche alternativen Ver- U
kehrsmittel ich nutzen werde, aber ich habe dies noch nicht in die Tat
umgesetzt.

Da ich mir der vielen Probleme bewusst bin, die mit der Autonutzung ver-
bunden sind, versuche ich bereits, so viel wie mdglich auf andere Ver-

kehrsmittel auszuweichen. In den nachsten Monaten werde ich meine

ohnehin geringe Autonutzung beibehalten oder sogar reduzieren.

Keine der Aussagen trifft auf mich bzw. meine aktuelle Situation zu. U

Frage 3.2: Wie groB ist die Wohnflache lhrer Wohnung insgesamt?

(bitte die Wohnflache in m? in das Feld eintragen)
| Angabe in m*
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Frage 3.3: Wie viele Personen leben stiandig in lhrem Haushalt, Sie selbst mit eingerechnet?

(bitte die Anzahl der Personengruppen in die jeweils daflr vorgesehenen Felder eintragen)

Anzahl Erwachsene (18 Jahre
und alter):

Anzahl Kinder und Jugendliche
Uber 10 bis 17 Jahre:

Anzahl Kinder bis 10 Jahre:

Frage 3.4: Haben Sie Zugang zu einem AuBenbereich in lhrer Wohnung oder lhrem Haus (z.B. Gar-

ten, Terrasse oder Balkon)?
(maximal eine Antwort mdglich)
Ja, einen privat nutzbaren bzw.
zuganglichen AulRenbereich in
der eigenen Wohnung

Ja, einen gemeinschaftlich nutz-
baren AulRenbereich im Wohn-
haus

Nein

O

O




BLOCK 4: ANGABEN ZUR PERSON

Frage 4.1: Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?

(maximal eine Antwort moglich)
Weiblich

Mannlich Divers

Frage 4.2: In welchem Jahr sind Sie geboren?

(bitte die Jahreszahl in das Feld eintragen)
Drop-Down-Menti mit Jahresliste (bis Jahr 1908)

Frage 4.3: Sind Sie in Osterreich geboren?
(maximal eine Antwort moglich)

Ja Nein Unbekannt

FILTER: Nur wenn 4.3 gleich ,,Nein®.
Frage 4.3.1: In welchem Land sind Sie geboren?
(maximal eine Antwort moéglich)

Drop-Down-Menti mit Landerliste (inkl. Unbekannt)

Frage 4.4: Sind lhre Eltern in Osterreich geboren?
(maximal eine Antwort moglich)

Ja, beide

Nein, nur ein Elternteil

Nein, beide Elternteile
nicht

Bei beiden Elternteilen
unbekannt

O

O

O
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FILTER: Nur wenn 4.4 gleich ,,Nein, nur ein Elternteil.
Frage 4.4.1: In welchem Land ist lhr anderer Elternteil geboren?
(maximal eine Antwort moglich)

Drop-Down-Mendi mit Lénderliste (inkl. Unbekannt)

FILTER: Nur wenn 4.4 gleich ,,Nein, nein beide Elternteile nicht".
Frage 4.4.2.1: In welchem Land ist lhr erster Elternteil geboren?
(maximal eine Antwort maglich)

Drop-Down-Menti mit Lénderliste (inkl. Unbekannt)

Frage 4.4.2.2: In welchem Land ist Ihr zweiter Elternteil geboren?
(maximal eine Antwort méglich)

Drop-Down-Menti mit Lénderliste (inkl. Unbekannt)
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Frage 4.5: Welcher ist Ihr héchster Bildungsabschluss?

(maximal eine Antwort moglich)

(noch) Ohne Pflichtschule Lehre mit Be- Matura Abschluss an Anderer Ab-
Abschluss / in rufsschule einer Universi- | schluss, und
Ausbildung tat oder (Fach-) | zwar:
Hochschule
O O O O O O

Frage 4.6: Wie wiirden Sie lhre derzeitige berufliche Situation beschreiben? Wahlen Sie eine oder

mehrere der folgenden Antwortmdglichkeiten aus.
(Mehrfachantworten maéglich)

Vollzeit er- | Tejlzeit Gering- | Schii- Auszubil- | Stu- Pen- Firden | Derzeit
werbstatig | erwerbs- | fiigig ler*in dende*r |dent*in [ sionist*in/ | Haus- nicht er-
tatig erwerbs- Rent- halt / die | werbs-
tatig ner*in Familie tatig
sorgend
O O O O O O O O O

Frage 4.7: Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen lhres Haushaltes insgesamt?
Gemeint ist das gesamte Einkommen aller Personen, die zum Haushaltseinkommen beitragen — also die monatliche
Summe aus Lohn, Gehalt, Einkommen aus selbststandiger Tatigkeit, Rente oder Pension, jeweils nach Abzug von

Steuern und Sozialversicherungsbeitragen. Dazu gehéren auch Leistungen wie Familienbeihilfe, Studienbeihilfe,
Arbeitslosengeld, Wohnbeihilfe, Sozialhilfe oder sonstige Einkunfte.
(maximal eine Antwort moglich)

Unter 500 bis 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 4.000 5.000
500 Euro | unter bis unter | bis unter | bis unter | bis unter |bis unter |bis unter | Euro und
1.000 1.500 2.000 2.500 3.000 4.000 5.000 mehr
Euro Euro Euro Euro Euro Euro Euro
O O O O O O O O O
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Frage 4.8: Zum Abschluss sehen Sie noch einige Aussagen zur Gestaltung und Strukturierung
lhres Alltags. Bitte geben Sie an, inwieweit die jeweilige Aussage auf lhre aktuelle Lebenssituation

zutrifft.
(maximal eine Antwort pro Aussage mdglich)
(Antworten randomisieren)

Familie fest.

Trifft gar Trifft eher Trifft eher Trifft voll
nicht zu nicht zu zu und ganz zu

Ich pflege einen gehobenen Lebensstandard. Il O O O
Ich I?|§te mir manchmal ein richtig teures 0O 0 0 O
Menu im Restaurant.
_Es ist mir zu teuer, regelmaRig groRe Urlaube 0 O O 0
im Ausland zu machen.
In Kunst und Kultur kenne ich mich allgemein 0O 0 O
sehr gut aus.
Ich lese gern anspruchsvolle Biicher. O O O
Ich informiere mich umfassend uber Politik
und Zeitgeschehen.
Mein Le.t.)en. gefallt mir dgnn besonders gut, 0 O 0 0
wenn standig etwas los ist.
Ich suche immer wieder nach neuen Heraus- 0 O 0 0
forderungen und Erfahrungen.
Selbst\_/ervylrkhchung ist mir in meinem Leben 0 O 0 0
sehr wichtig.
Es gibt fir mich kaum etwas Schoneres, als

I . s O O U O
mich in Haus und Heim zu betatigen.
Slcherhelt upd Bestandigkeit sind das oberste 0 O 0 0
Gebot in meinem Leben.
Ich halte an Traditionen und Brauchen meiner 0 O 0 0

Sie haben die Befragung abgeschlossen. Nochmals vielen Dank fir die Teilnahme!

Fir Rickfragen wenden Sie sich an Florian Krickendorf unter e11928281@student.tuwien.
ac.at.
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Datenschutzerklarung

Liebe:r Bewohner:in des Fasanviertels,

ich bin Masterstudent der Studienrichtung ,Raumplanung und Raumordnung® an der TU Wien und fihre
im Rahmen meiner Diplomarbeit eine Befragung zur aktuellen Situation im Verkehr und im 6ffentlichen
Raum im Fasanviertel durch. Ihre Teilnahme an der Befragung ist freiwillig und dauert nur ca. 20 Minuten.
In der Befragung werden unter anderem auch personenbezogene Daten erhoben und verarbeitet. Die-
se Daten werden ausschlieBlich zum wissenschaftlichen Zweck im Rahmen meiner Diplomarbeit ver-
wendet und dabei vertraulich behandelt, anonymisiert und nicht personenbezogen ausgewertet.
An der Befragung konnen alle erwachsenen Bewohner:innen des Fasanviertels teilnehmen, auch mehrere
Personen aus einem Haushalt. Bitte fiillen Sie den Fragebogen dabei einzeln, eigenstéandig und ehrlich aus.
Sie kdnnen das Ausfillen zu jedem Zeitpunkt abbrechen als auch unterbrechen und spater an gleicher Stelle

wieder fortfUhren.

Falls Sie Ruckfragen haben oder die Zusendung der Ergebnisse der Forschungsarbeit nach Publikation in

der Online-Bibliothek der TU Wien wiinschen, wenden Sie sich gerne per Mail an mich (Kontaktdaten unten).

Ich danke Ihnen vielmals fur Ihre Teilnahmel!

Bitte bestatigen Sie unten auf der Seite, dass ich Ihre personenenbezogenen Daten zu Forschungszwecken

im Rahmen meiner Diplomarbeit verwenden darf.

Wie konnen Sie mich kontaktieren
Florian Krickendorf

E-Mail: €11928281@student.tuwien.ac.at

Wenn Sie mehr Information Gber die Verarbeitung Ihrer personenbezogenen Daten wiinschen, bitte auf fol-

genden Link klicken.

Weitere Informationen im separaten Pop-up-Fenster


mailto:e11928281@student.tuwien.ac.at
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Wie lange werden die personenbezogenen Daten verarbeitet
6 Monat(e)

Welche personenbezogenen Daten werden erfasst und verarbeitet
+ Geschlecht

+ Geburtsjahr

« Geburtsland und das Geburtsland der Eltern

+ Bildungsabschluss

« Berufliche Situation

« Einkommensituation im Haushalt

« Merkmale der Wohnung (Anzahl Personen, Flache, Vorhandensein eines Auléenbereichs)

Gesetzliche Grundlage fir die Verarbeitung
Die Rechtsgrundlage zur Verarbeitung dieser personenbezogenen Daten stellt Art 6 Abs 1 lit c DSGVO in Ver-
bindung mit § 81 UG (betrifft Diplom- und Masterarbeiten).

Ubermittlungsempfanger:innen von personenbezogenen Daten

Die Erfassung und Verarbeitung lhrer personenbezogenen Daten erfolgt tUber dieses Online-Tool der
TIVIAN XI' GmbH mit Sitz in Deutschland. Der Zugang zu den verarbeiteten, personenbezogenen Da-
ten ist per Passwort geschitzt, Uber welches neben mir auch die Mitarbeiter:innen des Forschungs-
bereichs Verkehrssystemplanung (MOVE) des Instituts fir Raumplanung der TU Wien verfligen.
Nach Abschluss der Erhebung und Verarbeitung tiber das Online-Tool wird ein aggregierter Datensatz erstellt
und auf meinem privaten PC gespeichert. Nach Datentiberprifung, -bereinigung und -aufbereitung werden

die Daten im Online-Tool geloscht.

Information zu den Rechten der Datensubjekte

Gemalé der DSGVO stehen Ihnen als betroffene Person folgende Rechte zu:

« Recht auf Auskunft iber die betreffenden personenbezogenen Daten (Art 15 DSGVO)

+ Recht auf Berichtigung (Art 16 DSGVO)

« Recht auf Loschung (Art 17 DSGVO)

« Recht auf Einschrankung der Verarbeitung (Art 18 DSGVO)

Artikel 11 DSGVO sieht zudem vor, dass eine separate Rickfiihrbarkeit von Daten auf Personen nicht gewahr-

leistet werden muss, nur um die Betroffenenrechte wahren zu konnen.
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Widerrufsrecht
Sie haben das Recht darauf Ihre Zustimmung zur Erfassung und Verarbeitung lhrer Daten jederzeit ohne
Konsequenzen und ohne die Angabe von Griinden zu widerrufen. Die Verarbeitung der Daten bleibt bis zum

Zeitpunkt des Widerrufs rechtmaldig.

Datenschutzbehorde

Wenn Sie der Meinung sind, dass die Verarbeitung Ihrer Daten gegen das Datenschutzrecht verstofst, wenden
Sie sich an die Osterreichische Datenschutzbehdrde, Barichgasse 40-42, 1030 Wien, Telefon: +43 1 52 152-0,
E-Mail: dsb@dsb.gv.at.

Datenschutzbeauftragter dieser Umfrage
Florian Kriickendorf
E-Mail: 11928281 @student.tuwien.ac.at

[0 Ich stimme zu, dass meine personenbezogenen Daten gemals den hier aufgefiihrten Angaben verarbeitet

werden.
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Einladungsflyer

Diplomarbeit TECHNISCHE
Befragung zur aktuellen Situation im Verkehr L NVERSHAT

WIEN
und im 6ffentlichen Raum im Fasanviertel

Liebe:r Bewohner:in des Fasanviertels,
Dear resident of the Fasanviertel,

ich bin Masterstudent der Studienrichtung ,Raumplanung und
Raumordnung“ander TUWienundfihreim Rahmen meiner Diplomarbeit
eine Befragung zur aktuellen Situation im Verkehr und im 6ffentlichen
Raum im Fasanviertel durch.

Sie sind herzlich eingeladen, an der Befragung teilzunehmen!

lhre Teilnahme an der Befragung ist freiwillig und dauert nur ca. 20
Minuten. An der Befragung konnen alle erwachsenen Bewohner:innen
des Fasanviertels teilnehmen, auch mehrere Personen aus einem
Haushalt. Die Teilnahme ist bis Montag, den 31. Juli 2023 moglich.

lhre Daten werden dabei ausschlieilich zum wissenschaftlichen Zweck
im Rahmen meiner Diplomarbeit verwendet, vertraulich behandelt und
anonymisiert sowie nicht personenbezogen ausgewertet.

Die Befragungfindet tiber das Online-Programm Unipark statt. Sie konnen
am Smartphone, Tablet oder PC teilnehmen. Bitte nutzen Sie daflir den
untenstehenden Link oder QR-Code. Die Teilnahme ist auch auf Englisch
moglich! The survey is also available in English!

https://ww3.unipark.de/uc/fasanviertel/

Vielen Dank und Freundliche Gril%e, Kontakt bei Rickfragen:
Florian Krickendorf 11928281 @student.tuwien.ac.at





