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1. Vorbemerkung

Die Nutzung des Wohnumfeldes wurde anhand von sechs verschie-
denen Darmstddter StrafBen in den Jahren 1981 bis 1983 unter-
sucht und mit einem Bericht vom Oktober 1984 abgeschlossen/1/.
Eine der sechs ausgewdhlten StraBRen, die im Rahmen dieses
Projekts untersucht wurden,war die ViktoriastraBe im Johannis-
viertel in Darmstadt. Dieser StraBRenzug wurde im Verlauf der
Jahre 1978 bis 1982 auf ganzer Ldnge zu einer verkehrsberuhig-
ten Zone umgebaut. Daraus ergab sich die Méglichkeit, durch
Erhebungen vor und nach dem Umbau die Wirkung der verkehrsbe-
ruhigenden MaBnahmen festzustellen. Eine solche Vorher-Nach-
her-Untersuchung wurde fir den Abschnitt der ViktoriastraBe
zwischen Alicenplatz und KahlertstraBe durchgefihrt.

Im vorliegenden Bericht werden die Ergebnisse der Vorher- und
der Nachher-Untersuchungen zur Nutzung des Wohnumfeldes vor-
gestellt und der Versuch unternommen, die beiden Untersuchungs-
ergebnisse zu vergleichen und etwaige Differenzen zu interpre-
tieren. Wegen der durchgefiihrten Umgestaltung des O0ffentlichen
StraBenraums der ViktoriastraBe wird dabei mit Schwerpunkt auch
die Nutzung bzw. Nutzbarkeit im o6ffentlichen StraBenraum behan-
delt, wobei aber mdégliche Auswirkungen der StraBenumgestaltung
auf die Nutzung anderer wohnungsnaher Fldchen im Wohnumfeld
einbezogen werden.

MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung von Wohnquartieren dienen

auch allgemmein der Wohnumfeldverbesserung. Dieser Zusammen-
hang steht auch bei der Verkehrsberuhigung im Darmstddter Stadt-
gebiet im Vordergrund. Dies zeigt sich auch bei der Umgestaltung
der ViktoriastraBe im Darmstddter Johannisviertel:

/1/ Berhard Meyer, Peter Miller,
Nutzung des Wohnumfeldes.
Ermoglichende und behindernde Nutzungsbedingungen im Wohnumfeld - unter-
sucht an sechs StraBen in Darmstadt, IWU, Darmstadt, im Oktober 1984.



"Die ViktoriastraBe ist die Visitenkarte des Johannesviertels.
Ihre reichen Fassaden, bunten Pflastermosaiken und reizvollen
Vorgdrten sollen auch kiinftig das Bild der StraBe bestimmen.
Wir wollen filr diese schone StraBe mehr Ruhe und mehr Griin;
wir wollen sie vor dem Durchgangsverkehr, Autoldrm und dicht
auf dem Bilirgersteig parkenden Autos schiitzen. Die Kinder sol-
len ungefdhrdet spielen konnen. Die griinen Vorgarten diirfen
keinesfalls gepflasterten Parkpldtzen geopfert werden.Die
ViktoriastraRe wird schoner und ruhiger.

Deswegen schlagen wir vor:

Der Durchgangsverkehr soll unterbrochen werden. Ungefdahr in
Hohe der Blockhdlfte sollen durchgriinte verkehrsfreie Zonen
geschaffen werden. Uber diese verkehrsfreien Zonen werden in
der Regel die Zugdange zu den Kinderspielplatzen im Blockin-
nern erfolgen. Die Anlieger konnen ihre Wohnungen trotzdem
gut erreichen - iliber die befahrbaren StichstraBen mit Quer-
parkstreifen, die von Norden und Siiden gefiihrt werden."

(Aus einem Prospekt des Baudezernats der Stadt Darmstadt
"PTanung Johannesviertel").

Die Lage der ViktoriastraBe im Stadtgebiet von Darmstadt
(Johannesviertel) zeigt Abb. 1.

Weitere Informationen zum gesamten Darmstdadter Wohngebiet
"Johannesviertel" (allgemeine Strukturdaten und Nutzungs-
funktion, stddtebauliche Struktur, innere verkehrliche Struk-
tur, Stadterneuerungskonzept sowie Unfallsituationen) sind

im Anhang enthalten /1/.

Bei der Interpretation der nachfolgend dargestellten Ergebnis-
se der Vorher-/Nachher-Untersuchungen in der Viktoriastrafe
sowie der Wirkung von MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung und
Wohnumfeldverbesserung ist Vorsicht geboten. Eine Verall-

/1/ Diese Informationen und Daten zum Darmstadter Johannesviertel sind
im SchluBbericht eines BAST-Forschungsprojektes iiber "Stadterneuerung
und Verkehrssicherheit", IWU Darmstadt 1983, enthalten. In dieser
Untersuchung war das Johannesviertel 1 von 17 Untersuchungsgebieten.
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meinerung der Ergebnisse ist nur bedingt mdéglich; Einschran-
kungen der Fragestellung und der Aussagen ergeben sich daraus,
daB der EinfluB der spezifischen ortlichen Situation als Rand-
bedingung stets zu beriicksichtigen ist. Eine nicht umgestaltete
VergleichsstraBe, mit der die Ergebnisse in der ViktoriastraBe
abgesichert werden konnten, wurde nicht in die Untersuchungen

einbezogen.

Dennoch lassen sich aus der vorliegenden Untersuchung wichtige
Hinweise lber die Wirkung wohnumfeldverbessernder MaBnahmen

im offentlichen StraBenraum von WohnstrafBen sowie letztlich
iber die Wirksamkeit der eingesetzten Mittel gewinnen - gera-
de auch unter dem Aspekt,derartige MaBnahmen fldachenhaft fir
ganze Wohnquartiere einzusetzen.



2. Vorgehensweise

Umn die Situation "vorher" und "nachher" in der Viktoriastrabe
(Abschnitt zwischen Alicenplatz und KahlertstraBe) zu ver-
gleichen, sind verschiedene Erhebungen erforderlich. Dabei
wurden die Erhebungen zur stddtebaulichen Situation sowie

zur Sozialstruktur der Bewohner, die im Rahmen der Vorher-
Untersuchung durchgefihrt wurden, "nachher" nicht durchgefihrt.
Das bedeutet die Annahme, daB diese Daten sich wdhrend der Un-
tersuchungszeit nicht wesentlich dndern. Davon kann allerdings
im vorliegenden Fall nicht unbedingt ausgegangen werden; es
ist vielmehr - auch aufgrund der durchgefihrten MaBnahmen im
StraBenraum zur Wohnumfeldverbesserung - damit zu rechnen,

daB Daten zur Sozialstruktur der Bewohner, zur Fluktuation,

zu den Berufen der Haushaltsvorstdnde und zu den Besitzverhadlt-
nissen sich dandern und gedndert haben. Dennoch wird eine Nach-
her-Erhebung dieser Daten nicht fir sinnvoll gehalten, da auch
bereits in der Vorher-Untersuchung zur "Nutzung des Wohnumfel-
des" die Zusammenhdnge zwischen diesen Daten und Daten zur
Nutzung des Wohnumfeldes wegen der geringen Fallzahlen nicht
vertieft untersucht werden. Ausgegangen kann jedoch davon,

daB sich die rdumlich-baulichen Randbedingungen auf den Grund-
sticken im Wohnumfeld der ViktoriastraBe nicht wesentlich gedn-
dert haben.

Zusdtzliche Informationen iber die Sozialstruktur der Bewohner
ergeben sich zudem aus einer Befragung von Bewohnerhaushalten
in der ViktoriastraBe, die auch begrenzte Aussagen iber Ver-
dnderungen gegeniiber dem Vorher-Zeitraum zulassen.

Flir die Vorher-/Nachher-Untersuchungen in der ViktoriastraBe
wurden die folgenden Erhebungen durchgefihrt:

- Verkehrszdhlungen:
o Vorher Dezember 1981,

o Nachher Mai 1983,



- Erhebungen zur Nutzung des Wohnumfeldes:
o Vorher Mai 1982,

o Nachher Mai/Jduni 1983,

- Anwohnerbefragung "Nachher" im Februar/Mdrz 1985.

Die Bauzeit lag fiir diesen Abschnitt der ViktoriastraBe im
Sommer 1982, Fertigstellungstermin war der 20.10.1982.

Die Daten zur Nutzung wohnungsnaher Freifldchen im Wohnumfeld
wurden durch systematische Beobachtung bzw. Ermittlung an drei
verschiedenen Wochentagen (dienstags, donnerstags, samstags) und
zu drei verschiedenen Uhrzeiten (10.00 - 11.00 Uhr, 15.00 -
16.00 Uhr, 18.00 - 19.00 Uhr) durchgefiihrt. Genauere Angaben

zur Methode sind dem Untersuchungsbericht zum Projekt "Nutzung
des Wohnumeldes" zu entnehmen (siehe Erhebungsformulare im An-

hang).

Zur Nutzung wohnungsnaher Fldchen im Wohnumfeld, einschliel3-
lich StraBenraum wurden - analog den Erhebungen zu den Vorher-
Untersuchungen - die folgenden Daten ermittelt:

- Erhebungen zum StraBenverkehr:

Ermittlung der Verkehrsbewegungen aller Verkehrsteilnehmer
(Pkw, Lkw, Krad/Moped, Radfahrer, FuBgdnger) an einem mittle-
ren Wochentag in 4 Stunden (15.00 - 19.00 Uhr), getrennt nach
Richtungen sowie der Fahrmandver der Kraftfahrzeuge (Ein-

und Ausfahren, Ein- und Ausparken, Wenden, Be- und Entladen),

Innerhalb von 9 Stunden, verteilt auf 3 Wochentage zu jeweils
3 Tageszeiten,wurden alle im StraBenraum beobachteten Nut-
zungsvorgdnge von Personen registriert (Ort, Zeit, Dauer und
Inhalt/Art der Nutzungsvorgédnge sowie Anzahl, Alter und Ge-
schlecht der Nutzer),



Auf insgesamt 18 Rundgangen, verteilt auf 3 Wochentage

zu 3 Tageszeiten (2 Rundgdnge je Stunde) wurden alle
beobachteten Nutzungsvorgange /1/ und Nutzungsanzeigen /1/
als "Momentaufnahme" registriert.

Bei den Nutzungsanzeichen wurden Ort, Art/Inhalte sowie
Haufigkeit bzw. Verdnderungsgrad festgestellt.

Die Anwohner-Befragung zur Verkehrsberuhigung in der Viktoria-
straBe (Fragebogen siehe Anlage), wurde durch Interviews in

den Bewohner-Haushalten durchgefiihrt, angesprochen wurden al-

le 126 in diesem StraBenabschnitt der ViktoriastraBe ermittel-
ten Wohnparteien bzw. Haushalte (interviewt wurden 49 Haushalte).

Als zusdtzliche Beurteilungskriterien zur Bewertung der MafBnah-
men zur Wohnumfeldverbesserung und zur Verkehrsberuhigung wur-
den ermittelt bzw. einbezogen:

- Flachenbilanz der offentlichen StraBenfldachen,
- Unfallbilanz,
- Kosten der MaBnahmen.

Abbildung 2 und 3 zeigen die Lagepldne fiir den Vorher- und
Nachher-Zustand in der Viktoriastrafe, ergdanzt um Fotos (Ab-
bildungen 6/7/8). Abb. 5 zeigt eine Querschnittsdarstellung
des gesamten Untersuchungsbereichs.

Im Anhang (2) sind die Erhebungsformulare und Merkblatter
fiir die Beobachtungen enthalten.

/1/ An Nutzungsvorgangen sind stets (eine oder mehrere) Personen betei-
1igt, Nutzungsanzeichen (z.B. Spielzeug) sind sogenannte "mediale"
Nutzungsvorgange oder "Wohnspuren", die auf menschliche Tdatigkeiten
hinweisen (z.B. Gartengerdte weisen auf Gartenarbeit hin).
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Im Vorher-Zustand war der herkdmmliche Querschnitt ge-
gliedert in eine Fahrbahn (ca. 5,5 m) mit hohen Bord-
steinen und zwei Gehwegen zu je ca. 2,0 m Breite.
Geparkt wurde an beiden Fahrbahnrdndern, z.T. auf der
Fahrbahn, z.T. auf dem Gehweg;

nach der Umgestaltung wurde eine durchgehende StraBen-
flache zwischen den Grundsticken als gepflasterte Misch-
fldache hergestellt und als verkehrsberuhigter Bereich
nach StVO beschildert. In den beiden duBeren StraBenab-
schnitten befinden sich Senkrecht-Parkpldtze; im Mittelteil der
StraBe wurde ein kurzer Abschnitt fir den Kfz-Verkehr ge-

sperrt (frei fir FuBRgdnger und Radfahrer), so daB die bei-

den verbleibenden StraBenabschnitte vom Kfz-Verkehr nur
als Sackstrafen genutzt werden kénnen; damit ist die
Durchfahrt durch die StraRe fir Kraftwagen gesperrt (fir
Kr/Mop dagegen offen).

Ein Vergleich der StraBRenquerschnitte vor und nach der
StraBenumgestaltung zeigt Abbildung 4.

Durchfihrung der Erhebung, Aufbereitung und Auswertung der

Daten zur Nachher-Untersuchung erfolgt in gleicher Art und

Weise wie bei der Vorher-Untersuchung. Als neue Bewertungs-
kriterien fir einen Vorher-/Nachher-Vergleich hinzu kommen

Daten uber

Verkehrsunfdlle,

Kosten,

]

Parkplatzbilanz,
Fldachenbilanz.

Ein Vorher-/Nachher-Vergleich iber die Ldrmsituation(insbe-
sondere Verkehrsldrm) und idber die Luftverunreinigungen

(insbesondere durch Autoabgase) wurde nicht angestellt. Bei
beiden Kriterien ist zu vermuten, daB die Unterschiede kaum

zu ermitteln sind bzw. im Unsicherheitsbereich der MeBmethodik

liegen.
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Abb. 5: Querschnittsdarstellung des Untersuchungsbereichs



8

Beschreibung des Untersuchungsbeispiels
"VIKTORIA-STRASSE"

Im folgenden werden in einer Ubersicht Daten zu den baulich-

raumlichen Randbedingungen sowie zu den sozialstrukturellen

Gegebenheiten der Anwohner und zur Nutzung der Anliegergrund-

sticke wiedergegeben:

Lage im Stadtgebiet (Abb. 1);

Lageplan des Vorher- und Nachher-Zustandes (Abb. 2/3);
StraBenquerschnitte vor und nach der Umgestaltung (Abb. 4);
Querschnittsdarstellung (Abb. 5);

fotografischer Vorher-/Nachher-Vergleich (Abb. 6/7/8);
Fotodokumentation "hinterm Haus" (Abb. 9);
Daten-Ubersicht (mit Angaben iiber Stadtteil,Bauweise/
Baustruktur, StraBenraum/Bauflucht, Grundstiicksnutzung
hinter dem Haus, Sozialstruktur und Fluktuation der Be-
wohner (einschlieflich Sozialkoeffizient), Wohnparteien
und Besitzverhdltnisse, Verkehrsverhdaltnisse.

Im Anhang (3) wird das StraBenbild der verkehrsberuhigt um-
gestalteten ViktoriastraBe mit weiteren Fotos dokumentiert.

Weitere Daten und Informationen zum gesamten Wohnquartier
"Johannesviertel" sind dem Anhang (1) zu entnehmen.



Abb. 6/7/8: Fotografischer Vorher-/Nachher-Vergleich "StraRBenraum"
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Fotodokumentation "hinterm Haus"




Daten-Ubersicht "ViktoriastraBe"

Stadtteil:

Baustruktur:

StraBRenraum:

Hinter dem Haus:

Sozialstruktur:

Fluktuation /2/:

Besitzverhdltnisse:

Verkehr:

Johannesviertel
Soziale Mittelschicht iber

wiegt
Sozialkoeffizient entspricht
DA-Durchschnitt{4/

4-geschossig
geschlossene Randbebauung
grinderzeitlich

Fahrbahnbreite 3,60 m
Vorgdrten

FuBweg

Baufluchtabstand 11,70 m

Hofe
Gdrten
Schuppen

gemischt, mit auffallendem
Anteil an Angestellten im
0ffentlichen Dienst und
Akademikern, sowie Rent-
nern/Witwen
Sozialkoeffizient /1/ 1980:
36,0 (bei einer Skala o bis
loo)

in 3 Jahren 10,9 %

vor allem Privatbesitz,
(Besitzer wohnen sowohl im
Haus als auch auBerhalb)

7 und mehr Wohnparteien

im Haus

797 Verkehrsbewegungen/4h,
fast zwei Drittel FuBgdnger
und ein Viertel Pkw-Verkehr

/1/ Der Sozialkoeffizient entsteht aufgrund der Gewichtung von Berufs-
gruppen in aufsteigender Rangfolge hinsichtlich ihrer gesellschaft-
lichen Stellung von 1 bis loo. Die Summe der so bewerteten Haushalte
dividiert durch ihre Anzahl ergibt den Sozialkoeffizienten. (Unter-
schicht 1 bis 24 / Untere Mittelschicht 25 bis 37 / Obere Mittel-
schicht 38 bis 49 / Oberschicht 50 und mehr)

/2/ Differenz von Namensabweichungen zwischen AdreBRbuch-Angaben und
Klingel/Briefkasten einerseits sowie Abweichungen in der Anzahl
Wohnparteien zwischen AdreBbuch-Angaben und Klingel/Briefkasten
- in [ %7 der Anzahl Wohnparteien 1t. AdreRbuch



’

Hduser mit Eigentumswohnungen
Privatbesitz

Selbstdndige

Angstellter im Dienstleistungs-
gewerbe

ohne Angaben
Sonstige

(Besitzer wohnt im Haus) 7

Privatbesitz

(Besitzer wohnt auBerhalb) 5

Wohnungsbaugesellschaft 2

Stddtischer Besitz 2

17

Wohnparteien

1 x 1 Wohnpartei 1

2 x 2 Wohnparteien 4

3 x 4 Wohnparteien 12

2 x 5 Wohnparteien lo

2 x 6 Wohnparteien 12

7 x 7 und mehr Wohnparteien 87

126

Fluktuation

Parteien laut Adressbuch 92

Parteien laut Klingel/Briefkasten 124

Differenz + 32

Namensabweichung zwischen Adress-

buch und Klingel/Briefkasten 42

Fluktuation lo von 92 = 10,9 %

O Demografische Daten

Sozialstruktur

Arbeiter 4

Handwerker 3

Angestellte im offentlichen Dienst 12

Akademiker ' lo

Rentner(in)/Witwe(r) 8
5

+ 2 Gewerbe
(6ffentliche
Dienstlei-
stungen)



4. Vorher-/Nachher-Vergleich

Der Vergleich der Zustdnde vor und nach der Umgestaltung der
ViktoriastraBe bezieht sich auf folgende Bereiche:

- Flachenbilanz/Fldchenangebot,

- Ruhender Verkehr/Parkbilanz,

- Verkehrsbewegungen,

- Nutzung/Aufenthalt im StraBenraum,

- Nutzungen "hinterm Haus",

- Unfallbilanz.

Zur optischen Wirkung und dsthetischen Gestaltung sowie zum
stddtebaulichen Bezug auf die Nutzung der Anhdngergrundsticke
wird hier nicht eingegangen.

Ebenso wenig ausgesagt werden soll zur Ausstattung bzw. zur
Oberfldchengestaltung und deren Nutzbarkeit, insbesondere fir
die Anwohner und zum Kinderspiel. Das gleiche gilt fir die
stadtokologische Bewertung (Versiegelungsgrad, Grinmasse der
Bdume und Pflanzen, ...).

Zu den Kosten ist folgendes festzustellen:

- 118,- DM/m?
(mit: StraBenaufbruch, Schotter, Pflaster, Mosaikstreifen -
ohne: Moéblierung, Pfosten, Grin, Bdume, Beleuchtung)

- 135,- DM/m? (ohne: Grinfldchen).

4.1 Flachenbilanz/Fldchenangebot

- - - - . . - e e e Se o e e

Die Ermittlung der o6ffentlichen StraBenfldchen basiert auf
einer Linge des StraBerabschnitts von ca. 120 m (siehe auch

Abb. 1lo).



vorher

Kfz und Parken FuBgdnger
Radfahrer

nachher .

Kfz/Rad- Parken FuBgdnger/ Griin
fahrer/ Radfahrer/
FuBgénger/ Mop/Kr

(P)

Abb. lo: Flachenaufteilung mit tatsichlichen Nutzungen "vorher/nachher" - (Flachenbilanz)



@® VORHER
' :
F (P Kfz/R P F
F = FuBginger
R = Radfahrer
Kfz = Kraftfahrzeuge
(LKW, PKW, Kr, Mop) 2,0 i 5,5 ! 2,0
P = Parken
9,5m

- Gehwegfldchen:
ca. 120 x 2 - 2 = 480 m?

- Fahrbahnfldchen:
ca. 120 x 5,5 = 660 m?

- 0ffentliche StraRenfldchen = 1.140 m?

Verhdaltnis Gehwegfldchen _ 480 _ .79
Fahrbahnflachen ~ 660 ~ —

- dem FuBgdnger effektiv verfiigbare/verbleibende StraBenfldche:

Wegen der zumindest "halb" auf den Gehwegen abgestellten Kfz
auch nur ca. die Halfte der Gehwegfldchen, also ca. 250 m?

- Flachen fir den ruhenden Verkehr bzw. Parken (beidseitig
langs geparkte Kfz-Reihe)
ca- 420 gm

- effektiv verbleibende, tatsdchlich dem Kfz-Verkehr verfig-
bare Fahrgassen- bzw. Fahrfldche
ca. 120 x 4,0 = 480 gm



Kfz

NACHHER

F/R/Kfz | P
= FuBgénger 4

= Radfahrer

= Kraftfahrzeuge
(LKW, PKW, Kr, Mop) ~4,5 ~50
’ b

= Parken

9,5m

Gesamte StraBenfldache ca. 1.140 gm

Parkfldchen fiir ruhenden Verkehr zum Abstellen der Kfz
ca. 320 gqm (22 markierte Abstellpldtze im StraBenraum)

Mischfldchen (zur gleichzeitigen und gemeinsamen Nutzung
durch FuBganger, Radfahrer und Kfz) - einschlieBlich des
fiir Lkw/Pkw gesperrten Mittelbereichs (ca. 150 qm)

ca. 520 gm

andere/sonstige StrafBenfldchen

(fir Banke, Beete, Baumscheiben, Pflanzkdasten (ca. 150 qgm)
sowie Zufahrten, Zugdange u.d. (ca. 150 gm),

insgesamt ca. 300 gm.
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Die tatsdchliche Nutzbarkeit und Zugdnglichkeit von StraBen-
fldchen stellt sich zusammenfassend wie folgt dar

(siehe auch Abb.

14):

Strafenfldchen
(% ca. 1140 gm)
fir die StraBen-
nutzer

FuB-
gdnger

(F)

Rad-
fahrer

(R) Mop/Kr

—1

Kraftfahrzeuge

PKW/Lfz /LKW

Mischfldche
(ca. 520 gm)

davon ca. 150 gm
abgesperrter
Mittelbereich

— — e om—

zuganglich

zugdnglich

z.T. zu-
ganglich
unzu-

gdanglich

Abstellflachen/
Parkfldchen
(ca. 320 gm)

nicht
nutzbar

unzu-
ganglich

unzu-
ganglich

nutzbar

IZufahrten und
Zugange
(ca. 150 gm)

zugang-
lich,
nutzbar

zugang-
lich

zugang-
lich

zugdnglich

Grin/Beete/
Baume /Banke
(ca. 150 gm)

nicht zugdnglich

insgesamt sind
zuganglich bzw.
gemischt nutzbar
fur die StraBen-
nutzer

670 gm

840 gm

insgesamt unzu-
ganglich bzw.
nicht nutzbar
flir die StraBen-
nutzer

470 gm

300 gm




Eine Gegeniiberstellung der Aufteilung der StraBenfldchen
nach StraBennutzer zeigt Abb. 1lo. Dabei ist zu unterscheiden
nach ausgewiesenen Verkehrsfldchen und deren tatsdchlicher

Nutzung.

Eine Fldchenbilanz bzw. ein Vergleich der fir die einzelnen
StraRennutzer verfiigbaren StraBenfldchen erweist sich als
schwierig, vor allem wegen der nach der StraBenumgestaltung
vorhandenen"Mischflachen". Folgende Aussagen sind dennoch

moglich:

- die dem FuBgdnger (einschl. R) vorbehaltene unrd dem Kfz-
Verkehr (ohne Kr/Mop) unzugdngliche StraBenfldche ist "vor-
her" und "nachher" nahezu gleich (ca. 250 m? "vorher" gegen-
uber ca. 200 m? "nachher"),

- im Gegensatz zum "Vorher"-Zustand gibt es "nrachher" praktisch
keine vom Kfz-Verkehr nicht befahrbare Fldachen mehr:
"vorher" gab es zumindest schmale, ca 1,0 m breite Gehweg-
streifen auf beiden StraBenseiten; "nachher" ist selbst
der fiir Kfz-Verkehr gesperrte Mittelabschritt noch von "Kr/
Mop" erreichbar,

- theoretisch und potentiell ist die gesamte StrafRenfldche so-
wohl fir den FuBgdnger als auch fir den Kfz-Verkehr (flieRend
und ruhend) nutzbar. De facto wird jedoch selbst die gemein-
sam und gemischt nutzbare Mischfldche durch abgestellte Kfz
noch weiter reduziert,

- da die vorhanderen Stellpldtze im StraBenraum tagsiber prak-
tisch stdandig belegt sind, stehen dem FuBRgdnger "nachher"
zwar theoretisch ca. 800 m? StraBenfldche zur Verfiigung (ge-
gegeniiber ca. 500 m? Gehwegfldchen "vorher"); diese Fl&dchen
kénnen jedoch nur eingeschrdankt bernutzt werden. Denn selbst
der gesperrte Mittelabschnitt ist fir Radfahrer und Kr/Mop
zugdnglich (siehe auch 4.3 Verkehrsbewegungen),

- wie im "Vorher"-Zustand ist auch "nachher" kein dem Fahrverkehr
unzugdnglicher Bereich im StraBenraum vorhanden, wo FuBgdnger



und Kinder sich vollig ungestort und ungefdahrdet aufhalten
konnen.

Die Gegeniiberstellung von StraBennutzung und Fldchenbilanz
weist folgendes nach:

o Die StraBenfunktion "Aufenthalt" wurde durch die Umge-
staltung des StraBenraums insgesamt gestdrkt;

o entsprechend zugenommen haben die "nicht-motorisierten"
StraBennutzungen durch FuBganger und Radfahrer;

o diese Veranderung driickt sich nicht aus in einer ent-
sprechenden Umverteilung der verfiigbharen offentlichen
StraBenflachen.

Insgesamt gesehen ergibt die Flachenbilanz im offentlichen
StraBenraum nach der Umgestaltung keine wesentlichen Vor-
teile fir FuBganger gegeniiber dem "Vorher"-Zustand. Diese
Bewertung ist jedoch in Verbindung mit der Verkehrsbelastung
und damit mit der Nutzbarkeit der StraBenfldchen zu betrach-
ten (siehe Punkt 4.3).

Die Anzahl markierter Parkpldtze im Strafenraum betrdgt 22

(zum Vergleich: Auf Banken sind im gleichen StraBenabschnitt
12 Sitzplatze vorhanden). Offensichtlich ist aber das Park-

bedirfnis zu allen Tageszeiten hoher; gezdahlt wurden namlich
im Marz 1985 die folgenden Anzahlen im StraBenraum abgestell-

ter Pkw:

- vormittags 11 Uhr : 31 Pkw,
- nachmittags 17 Uhr : 34 Pkw,
- abends 19 Uhr : 35 Pkw,
- nachts 24 Uhr : 33 Pkw,

nachts 2 Uhr : 32 Pkw.
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Vor der StraBenumgestaltung konnten im StraBenraum ca.
25 ... 28 Pkw's abgestellt werden.

Die ermittelte Parkbilanz weist aus, daB bis zu 13 Pkw (= 60 %)
im StraBenraum der ViktoriastraBe zusdtzlich abgestellt werden -
auBerhalb der dafir vorgesehenen markierten Pldtze.

Dieser Befund, der im Prinzip fir den ganzen Tag gilt, bedeu-
tet letztlich, daB das geplante Konzept gemischt genutzter Fla-
chen im StraBenraum in Frage gestellt ist. Insbesondere die
Flachenbilanz (siehe Pkt. 4.1) ist stark zu relativieren; was



die praktische Verfigbarkeit und Nutzbarkeit der StrafBenfla-
chen angeht, fdllt sie noch wesentlich unglnstiger fir Fub-
ganger und die nicht-motorisierte StraBennutzung aus, als sich
dies bei der theoretischen Fldchenanalyse ergibt. Insgesamt
gesehen heiBt das, daB die StraBenraumnutzung nicht wie geplant
stattfinden kann: Der Kfz-Verkehr hat nach der StraBenumge-
staltung zusdtzlich bis zu 50 % der Mischfldchen im Strafen-
raum belegt und damit anderen StraBennutzungen entzogen.

4.3 Verkehrsbewegungen

Die Anzahl der Verkehrsbewegungen hat insgesamt von 797 "vor-
her" um ca. 20 % auf 615 (in 4 Std.- 15.00 - 19.00 Uhr) "nach-
her" abgenommen, der nicht-motorisierte vVerkehr (Fugdnger und
Radfahrer) auf 86 % der Anzahl "vorher". Das Verhdltnis von nicht-
motorisiertem (F + R) zu motorisiertem Verkehr (Kfz) verdnderte
sich von 2,4 "vorher" auf 3,6 "nachher".

Wichtiger als diese Befunde ist die Tatsache, daB der Fahrrad-
verkehr stark zugenommen hat (von 7,5 % aller Verkehrsbewe-

gungen auf 29 %), absolut gesehen ist er "nachher" dreimal so
stark wie "vorher".

Der Rickgang der Kfz-Fahrten ist zwar betrdchtlich; hierbei
muB allerdings beachtet werden, daB die zum Teil komplizierten
Fahrmanover (Wenden, Ein-/Ausparken) erheblich mehr Zeit be-
anspruchen als eine einfache Durchfahrt. Das bedeutet, daB
uber die Verdnderung der zeitlichen Belegung der StraBenflad-
chen allein durch die geringere Anzahl Kfz noch nichts ausge-
sagt werden kann.

Eine Ubersicht iber die Verdnderung der Verkehrsbewegungen
"vorher"/"nachher" zeigt Tabelle 1; Abb. 11 gibt die Anteile
der verschiedenen Gruppen von Verkehrsteilnehmern "vorher/

nachher" wieder.
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| B
Anzahlen jeweils vorher nachher
in 4 Std.
("vorher" £ 100 %)
abs.
- I
Verkehrsbewegungen 797
insgesamt
Kfz (Pkw,Lkw,K¥/Mop)— 235 - 134 57
Fahrmanover
Mop/Kr 16 100 13 81
Radfahrer (R) 60 100 179 298
FuBgdnger (F) 502 100 302 60
Verhdltniswerte (Anteile
an allen Verkehrsbewe-
gungen in (%))
Kfz - 29,5 - 22
Radfahrer - 7,5 - 29
FuBgdnger - 63 - 49
Verhdltnis nicht-motori- 2.4 3,6
sierter zu motorisierter Verk.
motorisierter Verkehr 235 fog 134 57
(Kfz)
nicht-motorisierter 562 100 481 86
Verkehr (F + R)
Tab.1: Verkehrsbewegungen "vorher/nachher"




Anteil am
Gesamtverkehr
in [%]

100
80—
63
60|
40_| i
20— i
iis Verkehrs-
KEz e R teilnehmer
= vorher Kfz = Kraftfahrzeuge
(Mop, Kr, Pkw, Lkw, Lfz)
e R o F = FuBgénger
enae, Y = hh
IR R = Radfahrer

Abb. 11: Verkehrsteilnehmer-Anteile "vorher"/"nachher"
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Sowohl die Anzahl der Nutzungsvorgange als auch die Zahl der
daran beteiligten Nutzer ist "nachher" angestiegen (ein Vier-
tel mehr Nutzungsvorgdnge und mehr als 40 % mehr Nutzer). Sehr
deutlich angestiegen ist der Anteil Kinder (o ... 13 Jahre) und
dementsprechend auch der Anteil "Kinderspiel" von 9 % "vorher"
auf 28 % "nachher". Die mittlere Dauer eines Nutzungsvorgangs
verringerte sich von "vorher" 5,1 min auf "nachher" 3,6 min.
Bei den ilbrigen Kennwerten sind demgegeniiber keine gravieren-
den Unterschiede zwischen "vorher" und "nachher" nachweisbar.
Dies gilt fur die Ubrigen Inhalte der Nutzungsvorgdnge ebenso
wie fir deren Orte. Insbesondere nicht festzustellen ist eine
Konzentration der StraBennutzung "Aufenthalt" im - fir Pkw/Lkw
gesperrten - Mittelabschnitt der StraBe (siehe Abb. 12).

Abb. 13 zeigt wichtige Kennwerte der Nutzung des StraBenraums
im Vergleich "vorher/nachher" (siehe auch die Ubersicht in
Tab. 2); das Nutzungsverhalten im Wohnumfeld "vorher/nachher"
ist zusammenfassend in Abb. 14 dargestellt als Nutzungspro-
file bzw. Nutzungsquerschnitte.
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Art und Ort der

vorher nachher
Nutzungsvo
(NV) bez. bez.
auf die auf die
Dauer Dauer
Kommunikation
Nutzungsvorgdnge
o in Zusammenhang mit 13 11 15 13
=~  mit Kfz
(]
5.4
ey
= Kinderspiel 9 6 28 28
—
+
()
L)
3 Stehen/Warten 18 5 11 8
s
=
Sonstiges 27 47 1o 8
hausnaher Be-
reich/Vorgarten 18 - ee -
=
g, 8 StraBenraum-
= 0 Knotenpunktsbe- 15 = 15 -
V4
iy reiche (Ecken)
=
— Stralenraum- 67 _ 63 _
Mittelbereich
Tab. 2a: Nutzungsvorgdange im StraBenraum "vorher/nachher"
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SosTTIng

Anzahlen in 9 Std. v her nachher

oﬁu "

(100 % = "vorher") —— " 2156 - g
Gesamtzahl Nutzungs- 117 — 145 124
vorgdnge
beteiligte Nutzer 215 - 257 143
(Personen)
davon waren

weiblich 32 % 59 %

mannlich || 68 % 41 %

0 13 Jahre 30 % 47 %

60 Jahre 6 % 5 %
dominante Personen- mannlich weiblich
gruppe 21...40 4. 21...40 J.
Wochentage

Di 20 % 24 %

Do 33 % 39 %

Sa 47 % 37 %
dominanter Wochentag Sa Do
Tageszeiten

10 11 Uhr 30 % 35 %

15 16 Uhr 27 % 35 %

18 19 Uhr 43 % 30 %
dominante Tageszeit 18 19 Uhr| 15 16 Uhr
durchschnittliche Dauer 5.1 3.6

eines Nutzungsvorgangs in
(minJ

4

Tab. 2b:

Nutzungsvorgange im StraRenraum "vorher/nachher"
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vorher

nachher

/////

Gebdude

126 Wohnparteien

\\

Geb&dude

ich
m

Bereic
3 ] hinter
4 { Haus

I
==
l

{ 174 Nutzungsanzeichen, davon

153 mediale
— 21 personale in 9 Stunden

117 Nutzungsvorgange

im StraBenraum/9h

© 134 Kfz/4h

115 Nutzungsanzeichen, davon

87 mediale
L 28 personale in 9 Stunden

Abb. 14: Nutzungsverhalten im Wohnumfeld (Nutzungsprofile) "vorher/nachher"
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ooooooooooooooooo
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{175 Nutzungsanzeichen, davon

154 mediale
— 21 personale in 9 Stunden

145 Nutzungsvorginge

im StraBenraum/9h

{116 Nutzungsanzeichen, davon
88 mediale

—— 28 personale in 9 Stunden

_98_



Die Gesamtzahl der Nutzungsanzeichen hat von "vorher" 349

auf "nachher" 231 erheblich abgenommen. An diesem Riickgang
sind vor allem die medialen Nutzungsanzeichen /1/ mit 307

(2 88 %) “"vorher" und 175 (2 65 %) "nachher" beteiligt. Da-
gegen haben die personalen Nutzungsanzeichen /2/ von 42 "vor-
her" (mit 76 beteiligten Personen) auf 56 "nachher" (mit 81
beteiligten Personen) leicht zugenommen. In etwa gleich ge-
blieben "vorher/nachher" sind auch die dominierenden Inhalte
der personalen Nutzungsvorgdnge ("Fahrzeuge") und der media-
len Nutzungsanzeichen ("Spiel").

Aus diesem Befund kann jedoch noch kein Zusammenhang herge-
stellt werden zwischen Umgestaltung des Strafenraums "vorm
Haus" und Rilickgang der Nutzung "hinterm Haus".

Eine zusammenfassende Ubersicht zum Nutzungsverhalten im
Wohnumfeld der ViktoriastraRe "vorher/nachher" zeigt Tab.3.

/1/ Mediale Nutzungsanzeichen sind Wohnspuren oder @hnliche Anzeichen
(Gerate, Mobiliar, Handwerkszeug, Spielgerdt, usw.), die auf mensch-
liche Tatigkeiten hindeuten.

/2/ Personale Nutzungsanzeichen sind Nutzungsvorgdnge, an denen eine
oder mehr Personen beteiligt sind (siehe Kap. 4.4).



ViktoriastrabBe

erhobenes bzw. abge-
leitetes Merkmal

"vorher" "nachher"
1 Anzahl Wohnparteien 125 125
Kfz-Verkehrsbelastung
2 pro 4 Std. 235 134
Fldachenangebot im offent- |Gehweg:2x2,0 m
3 = lichen StrafBenraum (in |Fahrbahn: 5,5 m /1/
= [m] im Querschnitt) insgesamt: 9,5m
= L
4 s Anzahl Nut-
= s g ¥ zungsvorgdnge %z 143
L 3 & D o e e e o e Vo e ) e e e e — = = S
[aa] | i
2185 98¢ Anzahl betei-
5 2 | = E2E ligter Per- 215 307
] E sonen
& Anzahl perso-
6 2 e 4 naler Nut- 42 56
R 82 5~ zungsanzeichen|_  __ _ __._ o s B e o
2 £330 Anzahl media-
/ £FTo 2 ler Nutzungs- 307 175
& anzeichen
ol Anzahl Personen (im

e StraBenraum und hinterm 2 53 3,1
L Haus) pro Wohnpartei

Anzahl Kfz/4 h pro Nut-
zungsvorgang im StraBen- 2,0 0,9
raum

= 2l

Verhdltnis ain Nutzungs-
vorgdngen beteiligte > 8 3.8
Personen im StraBenraum ’ >
und"hinterm Haus"

1o = 546

1

Anzahl Nutzungsvorgdnge
im StraBenraum pro 0,9 1,2
Wohnpartei

ABGELEITETE DATEN

=4

Verhdaltnis von Nutzungs-
vorgdngen im StraBenraum

und Fldachenangebot im 1253 (15,3) /1/
StraBenraum /2/

12 = 4:3111

/1/ keine Unterteilung in Gehweg und Fahrbahn vorhanden
/2/ nur offentliche Verkehrsflachen

Tab. 3: Kennwerte zum Nutzungsverhalten im Wohnumfeld
"vorher/nachher"
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4.6 Unfallbilanz

In dem betrachteten Abschnitt der ViktoriastraBe zwischen
Alicenplatz und KahlertstraBe werden auch die Verkehrsunfdlle
"vorher/nachher" ausgewertet.

Der StraBenumbau wurde im Sommer/Herbst 1982 durchgefihrt; der
Fertigstellungstermin war der 30.10.82.

Im Vorher-Zeitraum (1.180 - 30.10.82) wurden 3 Unfdlle, im
Nachher-Zeitraum (1.11.82 - 31.12.84) wurde 1 Unfall regi-
striert. In allen vier Unfdllen sind nur Kraftfahrzeuge be-
troffen; es handelt sich in allen Fdllen um den Unfalltyp 5
"Unfall durch ruhenden Verkehr" (FuBgdnger, Radfahrer oder Kin-
der waren also nicht daran beteiligt).

Diese Bilanz besggt, daB der untersuchte Bereich der Vikto-
riastraBe nach den polizeilich registrierten Verkehrsunfdllen
als ungefdhrlich einzustufen ist (siehe Abb. 15). Dieser objek-
tive Tatbestand sagt allerdings nichts aus {ber das subjektive
Sicherheitsgefihl (Verkehrsrisiko) der StraBennutzer bzw. An-
wohner (siehe hierzu die Ergebnisse der Bewohnerbefragung,

Pkt. 5).



"qqy

‘61

zueLqlejun

WA3YyorU/UBYUOA,

o @ ®
w8

¥ v &
“

Verkehrsunfdalle

"vorher"

=29 e e e, e v o
N | oo e /._‘3

(1981/82)

r—
AT 0N

= . @ = TS

. = s N

[ R A [T > S SRR S

5w b '§ 9o, ...kl
) 46 . ) 48 . . -~ 250 X s :
= . Tt _;ﬁ’. e V—I T .
e ele) o] Beeo o 3 fif Y .
LT
| e AR R E R B

Verkehrsunfdalle

"nachher"

(1982/83)




- 41 -

5. Anwohnerbefragung

Die Anwohnerbefragung ist eine wichtige Ergdanzung zu den
empirisch erhobenen Fakten (in Kap. 4), da sie die Moglich-
keit bietet, subjektive Einschdatzungen den objektiven Tat-
bestanden gegeniiberzustellen.

Im untersuchten Abschnitt der ViktoriastraBe gibt es 126

Anwohnerhaushalte. Davon wurden 49 (% 39 %) mindlich be-

fragt. Der vollstdndige Fragebogen ist im Anhang (4) ent-
halten.

In etwa der Hdlfte der befragten Familien bzw. Wohnparteien
gibt es Kinder bis zu 14 Jahren; fast alle (45 von 49) be-
nutzen regelmdBig einen Pkw.

Im Anhang (5) sind die wichtigsten Befragungsergebnisse im
einzelnen wiedergegeben.

Zusammenfassend 1dRt sich aus der Anwohnerbefragung folgendes

feststellen:

- die verkehrsberuhigte ViktoriastraRe wird von 17 Anwohner-
haushalten als positives Beispiel genannt; 32 von 49 Be-
fragten erwahnen sie nicht auf die Frage "Was gefdllt
Ihnen hier?",

- bei den MiBstdanden dominiert eindeutig der Autoverkehr
mit seinen negativen Aspekten (zu schnell, zu laut, zu

viele Autos),

- dieses Ergebnis wird gestiitzt durch die Antworten nach
den tagtdaglich zu beobachtenden Gegebenheiten im Quartier.
Hier kommt noch hinzu, da® es zu wenig sichere Radwege
gibt und daB FuBgdnger und Radfahrer von Autos zu wenig

beachtet werden;
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- diese Benachteiligung der Radfahrer und FuBganger driickt
sich auch darin aus, daR sehr hdufig die zugeparkten Rad-

und Gehwege bemdngelt werden;

- als besonders im StraBenverkehr gefdahrdete Personengruppen
werden Kinder und dltere Menschen genannt, obwohl diese

Gruppen bei den Befragten nicht liberwiegen.

Besonders interessant sind die Meinungen der befragten (er-
wachsenen) Anwohner zu den AbhilfemaBnahmen zur Verringerung
des Unfallrisikos der Kinder im StraBenverkehr.

Die Verkehrserziehung der Kinder - nicht der Autofahrer -

wird fir vordringlich gehalten; bauliche MaBnahmen zur fuB-
gingerfreundlichen Umgestaltung der StraBenrdume werden
aber ebenso gefordert, dagegen nicht die Beschilderung mit

"Tempo 30".

Die Ergebnisse zur Frage nach der besten Strategie zur Ver-

ringerung des Unfallrisikos der Kinder im einzelnen:

Bewohner-Aussagen Jja nein
Verkehrserziehung der Kinder 41 841:
Kinder von StraBe fernhalten 3 46
Autofahrer zwingen, langsam zu fahren 25 24
fuBgangerfreundliche Umgestaltung des StraBenraums 41 8
Vermehrung von Spielplatzen 2h 24
Verbesserung der Ausbildung zum Fiihrerschein 11 38
Aufstellen von Verkehrzeichen (z.B. 30 km/h) 18 31

12 x etwas anderes erwahnt




IW U INSTITUT

Annastraie 15
6! Darmstadt Forschungseindichtung des londes Hessen
Telefon 0615172691 | | und der Stadt Darmstadt

WOHNEN UND UMWELT

FRAGEBOGEN

ZUR

VERKEHRSBERUHIGUNG

IN DER VIKTORIASTRASSE

WAS GESCHIEHT MIT IHREN ANGABEN ?

1. Der Interviewer trigt lhre Antworten in einen Fragebogen ein.

2. Ihre Adresse und Ihr Fragebogen bleiben stets getrennt. Beide tragen eine Coce-Nummer. Wer den
Fragebogen sient, weiB nicht, von wem die Antworten gegeben wurden. Die Adresse verbleibt Sis
zum AbschluB der Untersuchung im Institut. Sie dient zu Rickfragen bei Unklarheiten. Danach
werden alle Adressen vernichtet.

3. Die Interviewdaten des Frageteils werden in
Zahlen umgesetzt und OHNE IKREN NAMEN UND CHNE
IHRE ADRESSE (also anonymisiert) auf eine Loch-
karte gebracht oder auf ein Datenband (dhnlich
wie bei einem Tonband oder einer Kassette).

4. Danach werden die

und Adresse) von einem Computer ausgewertet.

5. Das Gesamtergebnis wird in Tabellenform

ausgedruckt, z.B.:

o

Interviewdaten (ohne Namen

Sind Sie der 45
Meinung, daB Ja >

in der Stadt medgtong
-zu schnell

gefahren wird X % Y%

In jedem Fall gilt: Ihre Teilnahme am Interview ist freiwillig,

Es ist selbstverstandlich, daB das INU ALLE VORSCHRIFTEN DES BUNDESDATEN-
SCHUTZGESETZES EINHALT.

Sie konnen absolut sicher sein, daB das IWU

- Ihren Namen und [hre Anschrift nicht wieder mit Ihren Interviewdaten
zusammenfiihrt, so daB niemand erfihrt, uelche Antworten Sie gegeben
haben,

- Thren Namen und lhre Anschrift nicht an Dritte weitergibt,

- keire Einzeldaten an Dritte weitergibt, die einen RickschluB auf lhre
Person zulassen,

Fir die Einhaltung der Datefischutz-

be/s(oin:iren Dverantno t]ich:

(Or. Uwe Wullkopf, Geschif

Wir danken fijr lhre Mitwirkung und fr Thr Vertrauen in unsere Arbeit,
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In den Aussagen der Eltern zum Draufen-Spiel ihrer Kinder
wird insgesamt deutlich, daf3 das Kinderspiel auf der Stra-
Be erlaubt und beflirwortet wird. Trotzdem verbleibt ein
Vorbehalt zum Sicherheitsempfinden:

Die Halfte der befragten Eltern "verspiiren eine gewisse Un-
ruhe, wenn meine Kinder auf der StraBe sind".

Insgesamt gesehen bestdatigt die Anwohnerbefragung in der
ViktoriastraBe jedenfalls nicht die von der offiziellen
stadtischen Planung mit der StraBenumgestaltung beabsichtig-
ten oder erwarteten Auswirkungen (siehe Kap. 1). Vielmehr
wird deutlich, daB die dominierenden Einfliisse des Kfz-Ver-
kehrs auch durch eine aufwendige StraBenumgestaltung nicht
ausgeglichen werden konnen.

Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, da3 die Antworten
sich zum Teil auf das gesamte Wohnquartier "Johannesvier-
tel", zum Teil nur auf die WohnstraBe "ViktoriastraBe" be-

ziehen.
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6. Zusammenfassung und Interpretation der Ergebnisse

Im IWU-Projekt "Nutzung des Wohnumfeldes" wurden sechs ver-
schiedene StraBen in Darmstadt daraufhin untersucht, wie die
wohnungsnahen Freifldchen im Wohnumfeld genutzt werden. Hier-
aus ergab sich ein Spektrum Uber die quantitative und quali-
tative Nutzung o6ffentlicher StraBenfldchen und privater Grund-
sticksfldchen in Abhdngigkeit von Art und MaB der Nutzung der
Anliegergrundsticke und von der Sozialstruktur der Anwohner.

In einer der sechs untersuchten Darmstddter StrafBen, der Vik-
toriastraBe im Johannisviertel, wurden MaBnahmen zur Wohnum-
feldverbesserung und zur Verkehrsberuhigung durchgefihrt.
Dadurch ergab sich die Moglichkeit, in diesem StraBenabschnitt
anhand eines Vorher-/Nachher-Vergleichs die Wirkung dieser
MaBnahmen, insbesondere auf die Nutzung wohnungsnaher Fldchen
im Wohnumfeld zu untersuchen.

MaBnahmen zur Wohnumfeldverbesserung und zur Verkehrsberuhi-
gung zielen allgemein darauf ab, die 06ffentlichen StraBen-
rdume fir Anwohner und StraBennutzer wieder attraktiv zu ge-
stalten. Dies beinhaltet vor allem, der Aufenthaltsfunktion

der StraBe zu Lasten ihrer Verkehrsfunktion wieder mehr Ge-
wicht zu verschaffen. Im einzelnen bedeutet das, die StraBe
sicherer, ruhiger, schoner und gesiinder zu machen und damit
die Voraussetzungen zu schaffen fir eine intensivere Nutzung
des StraBenraums durch die Anwohner, FuBgdnger und Kinder.

Um die Wirkungen von wohnumfeldverbessernden und verkehrsbe-
ruhigenden MaBnahmen zu ermitteln, kdnnen verschiedene Be-
wertungskriterien in einem Vorher-/Nachher-Vergleich einbe-
zogen werden:
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Menge und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, Verkehrsunfalle,
Ldarm- und Abgassituation, o6kologische und kleinklimatische
Bedingungen, Asthetik und Stadtbildqualitdt, Aufteilung der
Strakenfldchen, Beschaffenheit, Struktur und Farbe der StraBen-
oberfldche, Ausstattung der StraBenrdume usw. Alle diese Ein-
fluRfaktoren haben eine mehr oder wenige grofRe Auswirkung

auf die Nutzung und Nutzbarkeit wohnungsnaher Freifldchen im
Wohnumfeld im 6ffentlichen StraBenraum und auf privaten Anlie-

gergrundsticken.

Im Fall der ViktoriastrafRe wurden nicht alle EinfluBfaktoren
bzw. Bewertungskriterien untersucht: Die Geschwindigkeiten

der Kraftfahrzeuge, die Ldrmsituation, Luftverunreinigungen
sowie die 0kologischen Verhdltnisse wurden nicht in die Be-
trachtung einbezogen. Im Vordergrund stand vielmehr der
Vergleich der StraBennutzung vor.und nach der StraBenumge-
staltung. Hierzu wurde ein Verfahren herangezogen, das im
Projekt "Nutzung des Wohnumfeldes" entwickelt wurde. Dabei
wird die personale Nutzung und die zeitliche Beanspruchung
eines StraBenraums ermittelt und dazu benutzt, um mehrere
unterschiedliche StraBen untereinander und einen und denselben
StraBenabschnitt vorher/nachher objektiv untersuchen zu konnen.

Letzteres hat am Beispiel"ViktoriastraBe" folgendes ergeben:

- Die Verkehrsbewegungen sind insgesamt nach der StrafBenum-
gestaltung um ca. 1/4 auf 615 zuriickgegangen; es gab vor
allem weniger Kfz-Fahrmandver, da die StraBendurchfahrt
nicht mehr moglich war; die SackstraBenabschnitte wurden
daher nur noch als Parkpldtze und fir die Zufahrt zu den
Grundsticken benutzt. Stark zugenommen hat demgegeniiber der
Radverkehr auf das Dreifache. Sein Anteil am Gesamtverkehr
stieg von 7,5 % auf 29 %. Das Verhdltnis nicht-motorisierter
zu motorisierter Verkehrsbewegungen stieg von 2,4 auf 3,6
an.
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- Sowohl die Gesamtzahl der Nutzungsvorgdnge im StraBenraum
als auch die daran beteiligten Nutzer (Personen) stieg nach
der StraBenumgestaltung an (um 24 % bzw. 43 %"nachher'"gegen-
iber "vorher"). Verstdrkt beteiligt waren hieran Kinder;
dementsprechend stieg der Anteil "Kinderspiel" von 9 %
"vorher" auf 28 % "nachher". Die mittlere Dauer eines Nut-
zungsvorgangs verringerte sich demgegeniber von "vorher"

5,1 min auf "nachher" 3,6 min.

- Auswirkungen der intensiveren Nutzung des umgestalteten
StrafBenraums auf Nutzungsvorgdnge und Nutzungsanzeichen
auf den privaten Grundsticken "hinterm Haus" konnten nicht
festgestellt werden. Die Inhalte der personalen Nutzungs-
vorgdnge und der medialen Nutzungsanzeichen bei den Nut-
zungen "hinterm Haus" waren "vorher" und "nachher" nahezu
gleich.
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7. Vorher-/Nachher-Vergleich mit Hilfe der personalen Nutzung
und zeitlichen Beanspruchung des StraBenraums

Im folgenden sollen die Verdnderungen der StraBennutzungen im
einzelnen dargestellt werden; dabei sollen Verhdltniszahlen
zur Beschreibung des Vorher-/Nachher-Zustands in der Viktoria-
stralBe herangezogen werden; auBerdem sollen die Daten zur per-
sonalen Nutzung und zeitlichen Beanspruchung des StraBenraums
der ViktoriastraBe vor und nach ihrer Umgestaltung einander
gegenibergestellt werden.

Selbstverstdandlich kann eine Verdnderung der Nutzbarkeit

bzw. der tatsdchlichen Nutzung des o6ffentlichen StraBenraums
der ViktoriastraBe auch ein verdndertes Nutzungsverhalten auf
den privaten Fldchen der Anliegergrundsticke nach sich ziehen;
dieser Aspekt soll hier jedoch - insbesondere wegen der unsiche-
ren Datenlage - nicht im Vordergrund stehen. Auch soll nicht
versucht werden, die fir die StraBRenumgestaltung eingesetzten
finanziellen Mittel mit Hilfe einer Kosten-Nutzen-Analyse auf
ihre Effektivitdt hin zu untersuchen. Demgegeniiber soll das
verdnderte Nutzungsverhalten im StraBenraum dem aufgrund der
StraBenumgestaltung verdanderten Fldchenangebot gegeniiberge-
stellt werden.

Die wichtigsten Daten fir einen Vergleich "vorher/nachher"

der Nutzung der ViktoriastraBe sind in den Tabellen 3/4/

5 enthalten. Hier sind wiedergegeben Verhdltniswerte und
BezugsgroBen zum Nutzungsverhalten (Tabelle 3), zur "perso-
nalen"Nutzung des StraBenraums fir die beiden StraRenfunktio-
nen "Aufenthalt"und "Verkehr" (Tabelle 4), sowie zur zeitlichen
Beanspruchung der StraBenrdume fir die StraBennutzungen "Aufent-
halt" und "Verkehr" sowie durch"motorisierte" und "nicht-moto-
risierte" StraBennutzung (Tabelle 5).

Insgesamt ist als Ergebnis festzustellen, daB durch die Umge-
staltung des StraBenraums der ViktoriastraBe die Nutzung des
StraBenraums zum Aufenthalt, bezogen auf Wohnparteien und Flé&-
chenangebote im StraBenraum, zugenommen hat. Anders ausgedriickt,



ViktoriastraBe
"vorher" "nachher"
1 Anzahl Pkw/h 53 /B 36 J5/
P - (Lxw + Kr + Mop) 6 A
E pro Std. /4/
= Radfahrer + FuBgdnger pro
3 S| std. (R + F/h) L1 120
& W
Wl
4 52| Anzahl Wohnparteien 125 125
ae
=S| Anzahl an Nutzungsvorgangen
5 & <| im StraBenraum beteiligter 24 34
- Pers.(Aufenthaltsp.)pro Std.
Flachenangebot sehweg 1 2x2,0 i
8 im StraBenraum fﬁEQSSTTg? %ﬁ‘ I/
7 ;5% Personen in Pkw /2/ 74 42
dz
Suw | Anzahl Bewohner /3/
8 <w (Wohnpersonen) 313 313
P = Personen in/mit Kfz /4/ 80 46
ok = pro Std.
AN =
[SH}
=
=
[}
g o Verkehrspersonen pro Std. 221 166
g ¥ =
= M L
e
a.
(@
W e Personen als FuBgdnger und 165 154
LS Z | Radfahrer im StraBenraum
—-—m ) pro Std.
~N
Verhdaltnis von Fahrbahn- 1.4 /1)
e fldchen zu Gehwegfldchen :
[qN]
Lo w | Verhdltnis Verkehrsperso- 9 5
) - nen zu Aufenthaltspersonen
o O L
~— = =
)
[ds}
X | Verhdltnis Personen als
I'R o FuBgdnger u. Radfahrer im 5 1 3 3
B s StraBenraum zu Personen : ’
Shie w | AR/MEE Kfz
o
oxe
% | Verhdltnis Wohn- zu Au-
i 2 | fenthaltspersonen (im 13 9
5 =
0w = Strafenraum)
— 0 :EJ
Z | Anzahl Kfz/h pro m ver-
o = fiigbarer Fahrbahnfldche 11 /1/
"~ (im Querschnitt-¥ Sp.6)
+ O
O ~— ~—
— ~— L
Anmerkungen:

/1/ Wegen Mischfldchen und Parkpldtzen
nicht zu ermitteln (siehe Pkt. 4.1)
/2/ errechnet mit 1,4 Pers.pro Pkw (Besetzungsgrad)
/3/ errechnet mit 2,5 Personen pro Wohnpartei
/4/ Annahme: 1 Person pro Kfz
/5/ fiir Gestaltung als Mischfldche geeignet

Tab. 4: "Personale Nutzung" des StraBenraums "vorher/nachher"
flir die StraBennutzungen "Aufenthalt" und "Verkehr"



ViktoriastrafBe

"vorher"|"nachher"
—

1 an Nutzungsvorgdngen im StrafBen- 215 307
raum beteiligte Pers.(pro 9 Std.)

mittlere Dauer eines Nutzungs- 5 1 3.6
vorgangs in Cmin7] X ’

Nutzungsdauer "Aufenthalt" ins-
ges. fur 9 Std.Beobachtungszeit 1097 1.705
in CPers.-min]

zeitliche Beanspruchung des
StraBenraums in{min/Std]fir die 122 123
StraBennutzung "Aufenhtalt"(Auf-
enthaltszt.) in [Pers.—min/h]

STRASSENNUTZUNG
"AUFENTHALT"

Anzahl FuBganger pro 4 Std. im
5 Ldngsverkehr 502 302

Verkehrszeit "FuBgdnger" insge-
6 samt fir 4 Std.Beobachtungszeit 837 504
(VF: 1 m/S) /1/ in [Pers.—min]

Anzahl Radfahrer pro 4 Std. im
Langsverkehr 6o 179

Verkehrszeit "Radfahrer" ins-
gesamt fir 4 Std.Beobachtungs- 25 75
zeit (Vp= 4 m/_/2/ in [Pers.-min]

Anzahl Personen inf[mit Kfz pro [[213 x 1,4 |118 x 1,4
4 Std. im Ldngsverkehr /5/ + 22 = 320|+ 16 = 181

Verkehrszeit "Kfz" insgesamt
fir 4 Std.Beobachtungszeit /3/ 53 30
in [Pers.-min]

STRASSENNUTZUNG "VERKEHR" /4/

11 = Summe der Verkehrszeiten fir
FuBgdnger, Radfahrer und Kfz
6+8 fiir 4 Std. Beobachtungszeit in 918 6a8
+ 10 CPers.-minl

leitliche Beanspruchung des
12 = StraBenraums in[Min/Stdlfir die 229 152
11 : 4 Strafennutzung "Verkehr"(Ver-
kehrszeit) in (Pers.-min/h ]

13 = Verhdltnis "Verkehrszeit" zu 19 1.2
-4 "Aufenthaltszeit" [./.] . 7

14= 4 + Zeitliche Beanspruchung des
StraBenraums durch FuBgdnger 337 328
und Radfahrer ("nicht-motorisierte"
StraBennutzung) in [Pers.-min/h ]

15 Zeitliche Beanspruchung des

StraBenraums durch Personen in/ 13 G g
10 : 4 mit Kfz ("motorisierte" StraBennut- d
zung) in [Pers.-min/h 7]

Verhdltnis der zeitlichen Bean-
16 spruchung des StraBenraums von 26 44
14 : 15 "nicht-motorisierter" zu "motorisier-
ter" StraBennutzung (durch Verkehrs-
teilnehmer und StraRennutzer) (./. ]JL

1

Anmerkungen:

/1/ Annahme einer FuBgdngergeschwindigkeit von 1,0 m/s
/2/ Annahme einer Radfahrergeschwindigkeit von 4,0 m/s
/3/ Annahme einer Kfz-Fahrgeschwindigkeit von 10,0 m/s
/4/ Pkw-Besetzungsgrad = 1,4, Besetzungsgrad der iibrigen Kfz = 1,0

Tab. 5: Zeitliche Beanspruchung des StraBenraums "vorher/
nachher" fiir die StraBen-Nutzungen "Aufenthalt" und
"Verkehr" sowie durch "motorisierte" und "nicht-
motorisierte"StraBen-Nutzung



wurde die Aufenthaltsfunktion der ViktoriastraBe im Verhdlt-
nis zu ihrer Verkehrsfunktion wesentlich verstdrkt. Dieser Be-
fund 1dBt sich durch einige Kenntwerte im einzelnen belegen:

- Wohnpersonen

Die aus der Anzahl Wohnparteien ermittelte Anzahl der Bewoh-
ner ist ein MaB fir den Anspruch der potentiellen Nutzer an
die Nutzung des Strafenraums. Die Zahl der Wohnparteien und
damit der Wohnpersonen wird im vorliegenden Fall als unver-
dndert angenommen (125 Wohnparteien 4 313 Wohnpersonen).

- Aufenthaltspersonen

Hierbei handelt es sich um die Anzahl der an Nutzungsvor-
gdngen im StraBenraum beteiligten Personen. Ihre Zahl ist
von "vorher"24 auf "nachher" 34 pro Std. gestiegen,

- Verkehrspersonen

Hierbei handelt es sich um Personen, die den StraBenraum

als Verkehrsteilnehmer (mit Kfz, als Radfahrer oder FuB-
gadnger) benutzen (Dimension: Personen pro Std.). Die Anzahl
der Verkehrspersonen ist nach der StrafBenumgestaltung von
221 auf 166 Personen/Std. gesunken. Bei den Verkehrspersonen
zu unterscheiden ist nach nicht-motorisierten Verkehrsteil-
nehmern (FuBgdnger und Radfahrer) und motorisierten Ver-
kehrsteilnehmern (in/mit Kfz).

- Personen in/mit Kfz

- - - - - wm em e

Diese Zahl wird aus den Anzahlen Kfz (Lkw, Pkw, Kr/Mop)
pro Std., die im StraBenraum unterwegs sind, ermittelt.
Die Anzahl der "motorisierten" Personen ist von "vorher"
80 auf "nachher" 46 Personen/Std. zuriickgegangen.

- Personen als FuBgdnger und Radfahrer im StraBenraum

Der "motorisierten" StraBennutzung (gemessen in Personen/
Std.)gegeniiberzustellen ist die "nicht-motorisierte"

StraBennutzung. Es sind dies alle FuBgdnger und Radfahrer
als Verkehrsteilnehmer und StraBennutzer (Aufenthaltsper-



sonen + "nicht-motorisierte"” Verkehrspersonen) .Dieser Wert
ist im "Vorher-/Nachher-Vergleich" mit 165 gegeniiber 154
Personen/Std. in etwa gleichgeblieben.

Flir einen objektiven Vergleich des Nutzungs-Zustandes in
der ViktoriastraBe vor und nach ihrer Umgestaltung sind die
folgenden Bezugs- bzw. Verhdltniswerte von Bedeutung:

- Das Verhdltnis der Wohnpersonen zu den Aufenthaltspersonen
ist ein MaB fir Nutzungsanspruch und tatsdchliche Nutzung
bzw. Nutzbarkeit des offentlichen StraBenraums durch die
Anwohner: die intensivere StraBennutzung durch die Anwohner
nach der StraBenumgestaltung deutet sich dadurch an, daB
dieses Verhdltnis von 15 auf 11 Wohnpersonen je Aufenthalts-
person (bezogen auf einen Zeitraum von 9 Beobachtungsstunden)

zuriickgeht.

- Auch das Verhdltnis von Verkehrspersonen zu Aufenthaltsper-
sonen, das von 9 "vorher" auf 5 abnimmt, deutet darauf hin,
daB die ViktoriastraBe nach ihrem Umbau weniger als Ver-
kehrsfldche und mehr als Aufenthaltsraum genutzt wird.

- Der Wandel von der Verkehrsfunktion zur Aufenthaltsfunktion
in der ViktoriastraBe wird schlieBlich auch dadurch ausge-
drickt, daB die Anzahl der Personen, die als FuBgédnger
und Radfahrer unterwegs sind, zur Anzahl Personen die in/
mit Kfz die StraBe beanspruchen, von 2,1 "vorher" auf
3,3 "nachher" um 50 % zugenommen hat.

Gerade am letzten Kennwert der "motorisierten" und "nicht-
motorisierten" StraBennutzung ist die anwohnerbezogene Nutz-
barkeit einer StraBenfldche ablesbar. Diese bisher zur Inter-
pretation wohnumfeldverbessernder und verkehrsberuhigender MaB-
nahmen herangezogenen Kennwerte basieren auf der Anzahl Personen
(mit verschiedenen Anspriichen, Zielen und Tdtigkeiten) pro Zeit-
einheit. Diese Ergebnisse kdonnen noch dadurch verfeinert wer-
den, daB neben der Anzahl der Personen deren Aufenthaltsdauer
mitberiucksichtigt wird. Die zeitliche Beanspruchung des StraBen-



raums der ViktoriastraBe "vorher/nachher" fir die StraBen-
Nutzungen "Aufenthalt" und "Verkehr" bzw. durch "motorisier-
te" und "nicht-motorisierte" StraBen-Nutzung zeigt Tabelle 5.
Fir den Vorher-/Nachher-Vergleich in der ViktoriastraBe zeigt
sich hierbei folgendes:

Die Gesamt-Aufenthaltsdauer ist die Anzahl der an Nutzungs-
vorgdngen im StraBenraum beteiligten Personen, multipliziert
mit der mittleren Dauer eines Nutzungsvorgangs. Dieser Wert
hat sich vor und nach der StraBenumgestaltung kaum verdndert
1.097 gegeniiber 1.105 Pers.-min (fir 9 Stunden Beobachtungs-
zeit). Die zeitliche Beanspruchung des StraBenraums fir

die StraBennutzung "Aufenthalt" betrdgt dementsprechend in
beiden Zustédnden ca. 123 Pers.-min/h.

Die Verkehrszeit beschreibt die zeitliche Beanspruchung des
StraBenraums fir die StraBennutzung "Verkehr" in Pers.-min/h.
Sie setzt sich zusammen aus den einzelnen Verkehrszeiten fir
"FuBgdnger", "Radfahrer" und "Personen in/mit Kfz" im Ldngs-
verkehr. Dieser Kennwert hat in der ViktoriastraBe von 229
auf 152 Pers.-<min/h abgenommen.

- Dementsprechend hat auch das Verhdltnis von "Verkehrszeit"
zu "Aufenthaltszeit" von 1,9 "vorher" auf 1,2 "nachher"
abgenommen.

Insgesamt gesehen wird auch anhand der zeitlichen Beanspruchung
des StraBenraums durch die verschiedenen StraBennutzer und Ver-
kehrsteilnehmer die Stdarkung der Aufenthaltsfunktion in der
ViktoriastraBe zu Lasten ihrer Verkehrsfunktion durch die
StraBenumgestaltung deutlich. Dies wird schlieBlich ausge-
drickt durch das Verhdltnis der zeitlichen Beanspruchung des
StraBenraums durch "nicht-motorisierter" zu "motorisierter"
StraBen-Nutzung ("vorher": 26, "nachher": 44).



Mehr noch als die Anzahl bzw. Hdufigkeit von Personen ist
deren zeitliche Beanspruchung des StraBenraums ein MaBstab

fir die Aufteilung der StraBenfldchen und die Gestaltung der
StraBenrdume. Was die Aufteilung der verfiigbaren

offentlichen StraBenfldchen betrifft, so ist festzustellen,
daB sich der Wandel von der Verkehrsfunktion zur Aufenthalts-
funktion in der ViktoriastraBe, der sich in einer entsprechen-
den Verdnderung des Nutzungsverhaltens ausdriickt, in der Fla-
chenbilanz "vorher/nachher" nicht nachweisen 1dRt (siehe Kap.

4.1).



Erkenntnisse und Folgerungen

Aus der "Vorher-/Nachher-Untersuchung" in der ViktoriastraBe
tiber die Wirkung verkehrsberuhigender und wohnumfeldverbessern-
der MaBnahmen im StraBenraum lassen sich - auch aufgrund der
Ergebnisse der Anwohnerbefragung - einige Folgerungen ableiten:

Die StraBenumgestaltung hat zwar insgesamt dazu gefihrt,

daB der StraBenraum intensiver zum Aufenthalt und zum Kinder-
spiel genutzt wird. Dieser verdnderten StraBenfunktion wurde
allerdings nicht durch ein entsprechendes zusdtzliches Fla-
chenangebot Rechnung getragen. Die angestrebte Verdnderung
der StraBennutzung muB daher stets einhergehen mit einer
entsprechend verdnderten Aufteilung der verfiigbaren StraBen-
fldachen. Es geniigt also nicht, die ViktoriastraBRe zu zwei
SackstraBen-Abschnitten auszubauen, die quasi als Parkplatze
mit Senkrechtaufstellung genutzt werden. Insbesondere diese
senkrecht aufgestellten Fahrzeuge, die hdufigen Ein-/Auspark-,
Wende- und Riuckwdrts-Fahrmandver werden von den Anwohnern
als nachteilig fir die Nutzbarkeit der verfigbaren Misch-
flachen bezeichnet. Hinzu kommt, daB nicht nur auf den dafir
vorgesehenen Fldchen Kfz abgestellt werden; dadurch wird der
fir Radfahrer, FuBgdnger und spielende Kinder verfiigbare
StraBenraum weiter eingeschrdankt. Zu bemdngeln ist auch,

daB im gesamten StraBenraum keine dem Fahrverkehr unzugdng-
liche Fldchen vorhanden sind; derartige Fldchen sind insbe-
sondere fiur kleine Kinder und alte Menschen wichtig. Als
besonders vorteilhaft wurde die ViktoriastraBe als Er-
schlieBungsachse fir Radfahrer angenommen; sie bietet damit
eine gefahrfreie und bequeme Radwegverbindung fir das Jo-
hannesviertel als Alternativezur HauptverkehrsstraBe Frank-
furter StraBe.

Ob der finanzielle Aufwand durch die dargestellten Wirkungen
letztlich gerechtfertigt ist, wird hier nicht untersucht. Da-
zu miBten noch weitere Bewertungskriterien einbezogen werden.



Insgesamt gesehen ist beziglich der Nutzbarkeit des StrafBen-
raums der ViktoriastraBe jedoch festzustellen, daB zwar der
StraBenraum intensiver (nicht-verkehrlich) genutzt wird, sich
dies aber in der Fldchenaufteilung nicht ausdrickt. Fir dhnli-
che Projekte zur Verkehrsberuhigung und Wohnumfeldverbesserung
von StraBenrdumen in Darmstadt sollte daher beachtet werden,

daB

- die StraBenrdume nicht zu bloBen Parkpldtzen degradiert wer-
den,

- eine tatsdchliche Umverteilung der StraBenfldchen zugunsten
von Aufenthaltsfldchen erreicht wird,

- dem Fahrverkehr unzugdngliche Fldachen im StraBenraum vorhan-

den sind und

- die Funktion solcher StraBen bzw. StraBenabschnitte als Teile
von FuBweg-, vor allem aber als Radwegverbindungen geprift

wird.



SchluRbemerkung

Bei der vorliegenden Untersuchung der Wirkungen von MaBnahmen
zur Verkehrsberuhigung und zur Wohnumfeldverbesserung in der
ViktoriastraRe in Darmstadt ergeben sich objektive Befunde
aufgrund empirischer Erhebungen zur Nutzung wohnungsnaher Fld-
chen im Wohnumfeld, insbesondere im StraBenraum. Ergdnzt wurden
diese Daten durch eine Bewohnerbefragung Uber Einstellung bzw.
Meinungen der betroffenen Anwohner bzw. Anlieger. Eine Gesamt-
bewertung der Kosten und Nutzen der MaBnahme zur StralBenumge-
staltung anhand quantifizierbarer Merkmale wurde nicht durch-
gefihrt und erscheint auch kaum méglich. Es war auch keine
Abschdtzung von langfristigen Folgen und Entwicklungen mdg-
lich (Verdnderung der Mieten und der Sozialstruktur in den
Anwohnerhaushalten im betroffenen StraBenabschnitt selber
sowie Auswirkungen auf die Nahversorgung/Infrastruktur im
gesamten Wohnquartier). Derartige Fragestellungen werden im
Forschungsvorhaben "fldchenhafte Verkehrsberuhigung" der In-
stitutionen BfLR/BAST/UBA derzeit gesondert untersucht.
AbschlieBend sei angemerkt, daB bei Verallgemeinerungen der
vorliegenden Befunde und Erkenntnisse Vorsicht geboten ist;
schlieBlich handelt es sich um eine erste Beurteilung bzw.
Bewertung von Auswirkungen anhand einer einzigen StraBe, so
daB Ubertragungen auf andere Situationen, Gegebenrheiten und
Randbedingungen schwierig sind.
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Daten und Informationen zum Johannesviertel 1in

Darmstadt /1/

/1/ Diese Informationen und Daten zum Darmstadter Johannesviertel sind
im SchluBbericht eines BAST-Forschungsprojektes iliber "Stadterneuerung
und Verkehrssicherheit", IWU Darmstadt 1983, enthalten. In dieser
Untersuchung war das Johannesviertel 1 von 17 Untersuchungsgebieten.
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A 1 Darmstadt Johannesviertel (vgl. Bild A)

Lage: nord-westlich des Stadtzentrums in ca. 500 m Entfernung

GroBe: - ca. 38 ha Flache
- ca. 5.700 Einwohner

_A_b;grenzung:

Hauptverkehrsstraflen grenzen das Untersuchungsgebiet im Westen und
Norden von einem Industrie- und Gewerbegebiet ab. Die Abgrenzung im
Osten vom Untersuchungsgebiet Martinsviertel und von der groBten inner-
stadtischen Parkanlage (SchloBgarten) erfolgt durch eine Verkehrsstras-
se. Im Sliden wird das Untersuchungsgebiet durch eine weitere Verkehrs-
strafe vom Komplex der stddtischen Kliniken abgegrenzt.

Allgemeine Strukturdaten und Nutzungsfunktion

Das Untersuchungsgebiet gehSrt mit einer Einwohnerdichte von 150 E /ha
zu den zwei am dichtest besiedelten Stadtvierteln. Der Anteil der aus-
landischen Bevdlkerung liegt derzeit bei 16,6 % und damit iiber dem
stadtischen Durchschnitt von 10,8 %. Die Bevdlkerungsentwicklung hat
sich, nach Riickgéngen in den sechziger- und Anfang der siebziger-Jahre
in den letzten Jahren weitgehend stabilisiert. Der Auslinderanteil ist
dabei konstant geblieben.

Das Johannesviertel ist als allgemeines Wohngebiet ausgewiesen, in dem
Gaststdtten sowie kleine Handwerks- und Gewerbebetriebe, meist in den
liberbauten HinterhGfen, angesiedelt sind. Geschifte zur Deckung des
tiglichen Bedarfs konzentrieren sich entlang der Pallaswiesenstrafe
und um den Johannesplatz. Im stidlichen citynahen Bereich ist eine Ten-
denz zur Umwandlung von Wohn- in Bliroraum zu beobachten.

Die ?esbehenden Gemeinschaftseinrichtungen (5 Schulen, 1 Kirche, 2 Kin-
deEqarten, 1 Alterwohnheim) sind, mit Ausnahme zweier Gymnasien, die
stadtische/regionale Bedeutung haben, quartiersbezogen. (vgl. Bild 12)

Der Motorisierungsgrad hat in den letzten Jahren deutlich zugenommen
(von 322 Kfz/1.000 E im Jahre 1976 auf 420 Kfz/1.000 E im Jahre 1980),
wobei berlicksichtigt werden muB, daB durch die verstirkte tertiire Nut-
zung Fahrzeuge als "Blirowagen" im Johannesviertel gemeldet sind. (Mo-
torisierung in Darmstadt: 447 Kfz/1.000 E ).

Stadtebauliche Struktur

Das Johannesviertel weist, mit Ausnahme des Blocks zwischen Kasino-
straBe/LandwehrstraBe/Wilhelm-Leuschner-Strase die filir die Bauepoche
der Griinderzeit typische Blockbebauung auf. Die Wohnbldcke sind im
allgemeinen 3 bis 5-geschossig, die BauliickenschlieBungen nach 1948
wurden der vorhandenen Struktur weitgehend angepaBt. Ca. 50 % der Ge-
bdude sind vor 1900 entstanden, weitere 20 % bis 1919. Die Wohnsub-
stanz ist, insbesondere im slidlichen Bereich, zum Teil renoviert, im
nérdlichen Bereich dagegen sanierungsbediirftig.

N

Die Bloc%c'innenbeneiche sind hadufig {iberbaut, wobei in vielen Fillen
Garagenhofe angelegt sind.

I?as Angebot an Spiel- und Freifléchen ist unzureichend. Zwar bestehen
in den'_meisten StraBenzigen zusammenhdngende Vorgartenzonen, die je-
doch fiir diese Art von Nutzung ungeeignet sind. -

Innere verkehrliche Struktur (siehe Bild Alb)

Das Untersuchungsgebiet wird durch zwei T-forrig miteinander ver-
kniipfte Sammelstrafen (PallaswiesenstraBe, LiebigstraBe) erschlossen.

Die PallaswiesenstraBe, obwohl nur ErschlieBungsstraBe, weist auf-
grund ihrer Bedeutung fiir die verschiedensten Verkehrsheziehungen
sehr starke Belastungen in diesem StraBenabschnitt auf, der zu einem
GroBteil filir das Untersuchungsgebiet als unerwlinschter Durchgangsver-
kehr in einer GroBenordnung von ca. 80 % (in Spitzenzeiten) auftritt.
In der LiebigstraBe wurde ebenfalls Fremdverkehr, in der Hauptsache
Schleichverkehr, festgestellt, jedoch deutlich unter 50 %.

Alle anderen StraBen sind AnliegerstraBen, die zur Erschliefung der
jeweiligen Geb&dudeblocks dienen. Seit 1980 wurden zwei StraBen als
verkehrsberuhigte Bereiche ausgebaut und durch die Zeichen 325 und 326
StVO gekennzeichnet.

Die Strafen im Untersuchungsgebiet werden bis auf zwei Abschnitte im
Zwel-Richtungsverkehr betrieben. Mit Ausnahme der verkehrsberuhigten
Bereiche sind FuBgdnger- und Kfz-Verkehr voneinander getrennt.

wihrend des Untersuchungszeitraumes (1977 bis 1981) wurden im Offent-—
lichen StraBenraum 2 weitere relevante UmbaumaBnahmen durchgefiihrt. Der
5-armige Knotenpunkt LandwehrstraBe/Wilhelm-Leuschner-Strafe/Liebig-
straBe wurde 1979 auf Antrag der Justus-Liebig-Schule durch Ab-

hdngen des westlichen StraBenabschnitts der LandwehrstraBe und des
nordlichen Abschnitts der Wilhelm-Leuschner-StraBe in einen 3-armigen
Verkehrsknoten umgewandelt. Am Knotenpunkt LiebigstraBe/Pallaswiesen-
straBe wurde 1978 eine Lichtsignalanlage eingerichtet.

Der ruhende Verkehr nimmt, trotz Sammelgaragen in den Innenhdfen, im
StraBenbild viel Raum ein.

Das Untersuchungsgebiet ist durch 6ffentlichen Personennahverkehr gut
erschlossen. Je eine Buslinie verkehrt in den HaupterschlieBungsachsen,
in der Ostlichen und siidlichen RandstraBe verkehren StraBenbahnlinien.

Stadterneuerungskonzept

Fiir das Untersuchungsgebiet sind als Planungsziele im Bebauungsplan
formuliert

- Erhaltung und Stdrkung der Wohnfunktion,

- Einflihrung eines abgestuften Verkehrssystems, Unterbindung des
quartierfremden Durchgangsverkehrs, Einrichtung weiterer verkehrs-
beruhigter oder verkehrsfreier Zonen,

- Verbesserung des Stellplatzangebots ohne weitere Uberbauung in den
Blockinnenhofen,



- Verhinderung der Ausweitung der Blironutzung,

— Ausweisung neuer Kindertagesstdtten sowie Erweiterung des Spielplatz-
angebots,

- Festsetzung der Blockinnenbereiche als nicht iiberbaubare Fliche.

Konkrete MaBnahmen, die in den kommenden Monaten durchgefiihrt werden
sollen, betreffen die Umgestaltung der KahlertstraBe im AnschluB an
derzeitige Kanalbauarbeiten, sowie die Sperrung der Pallaswiesenstrafe
flir den individuellen Kraftfahrzeugverkehr in einer Richtung.

In der KahlertstraBe sollen die Gehwege verbreitert, der ruhende Ver-
kehr neu geordnet und Biume angepflanzt werden. Die Fahrbahnbreite
soll auf ein Minimum beschrénkt werden. Die Trennung der Verkehrsarten
wird dabei prinzipiell beibehalten.

Die Art und Weise der Sperrung PallaswiesenstraBe wird zur Zeit noch
diskutiert. Gedacht ist an die Unterbindung des von West nach Ost
flieBenden Durchgangsverkehrs durch Rechtseinbiegegebot (unterstiitzt
durch bauliche MaBnahmen) in die LiebigstraBe.
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Legende zu den Bildern Ala bis H17b

Gemeinschaftseinrichtungen

BHop 880

StrafBennetz

Schule

Kindergarten

Kirche

Spielplatz

Sport- und Freizeitanlagen

Altersheim

Krankenhaus

Konzentration von Einzelhandel
und Dienstleistungen

HauptverkehrsstraBen
VerkehrsstraBen
ErschlieBungsstraBen

mit starkem Fremdverkehr

mit Fremdverkehr

ohne nennenswerten Fremdverkehr

verkehrsberuhigte StraBen nach StVvO




STRASCEN VERWKEH RILUNFALLE

A Darmstadt

In Bild 13.1 ist die Entwicklung der Verkehrsunfidlle zwischen

1977 und 1981 fiir Darmstadt und die drei in Darmstadt liegenden
Untersuchungsgebiete dargestellt. Flir die Gesamtstadt ist festzu-
stellen, daB das Unfallgeschehen, bis auf eine Steigerung um

3 % zwischen 1977 und 1978, nicht zugenommen hat. Die Entwicklung
des Unfallgeschehens in den drei Untersuchungsgebieten war dagegen
relativ uneinheitlich. In Bessungen (A 3) und im Martinsviertel

(A 2) sind die Verkehrsunfdlle im Vergleich zur Gesamtstadt deut-
lich starker gestiegen, d. h. diese Gebiete sind im Vergleich zur
Gesamtstadt als "unsicherer" einzustufen. Die Unfallentwicklung im
Martinsviertel ist gekennzeichnet durch einen abrupten Riickgang der
Unfdlle nach 1980. Diese Entwicklung lduft denen im Johannesviertel
und in Bessungen entgegen. Fir diese beiden Gebiete kann von einer
gewissen parallelen Unfallentwicklung gesprochen werden.

A 1 Johannesviertel

Die Entwicklung des Unfallgeschehens liber die filinf untersuchten
Jahre (1977 bis 1981),in Bild 13.1 aufgetragen, zeigt, daB die Ver-
kehrsunfdlle auf den StraBen im Gebiet (II), d. h. ohne Berlicksich-
tigung des Randbereichs, kontinuierlich zuriickgegangen sind und um
ca. 1/3 abgenommen haben.

Im Johannesviertel wurden in den letzten Jahren umfangreiche Rohr-
leitungsarbeiten durchgefiihrt, die mit diversen StraBensperrungen
verbunden waren. Dadurch wurde die Durchldssigkeit des Strafennetzes
flir Fremdverkehr verringert und die Autofahrer zu vorsichtigerem
Fahren gezwungen. Dariliber hinaus waren Einschrankungen im offentli-
chen StraBenraum durch die Umbauarbeiten in den verkehrsberuhigten
Bereichen erforderlich. Diese MaBnahmen haben sich offensichtlich po-
sitiv auf das Unfallgeschehen ausgewirkt, wobei bemerkt werden muB,
daB diese MaBnahmen keineswegs gezielt zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit eingesetzt waren.

Ebenfalls positiv ausgewirkt hat sich sicherlich auch die Einrichtung
der Lichtsignalanlage im Zuge der mit starkem Durchgangsverkehr be-
lasteten Pallaswiesenstrafe am Knotenpunkt mit der Justus-Liebig-
StraBe, sowie der Umbau des Knotenpunktes Landwehrstrafe/Wilbelm-
Leuschner-Strafe.

In Tabelle 14/A 1 ist das Unfallgeschehen im Untersuchungsgebiet von
1977 bis 1981 zusammengestellt. Danach ereigneten sich im Untersu-
chungszeitraum im Gesamtgebiet unter Berlicksichtigung der RandstraBen
insgesamt 1.220 polizeilich gemeldete Verkehrsunfdlle, die sich wie
folgt auf die einzelnen Bereiche verteilen:

- 28,3 % aller Unfdlle ereigneten sich auf den Randstrafien auf freier
Strecke (Streckenldnge 2,66 km)

- 35,2 % auf Anbindungsknoten,

- 36,5 % auf gebietsinternen Strafen (Streckenldnge 4,34 km)
{entsprechend 446 Unfallen).

Das Unfallgeschehen auf gebietsinternen StraBen differen-
ziert nach StraBenkategorien in Tabelle 16/A 1 zeigt, daB sich
ca. die Halfte der 446 Unfdlle in ErschlieBungsstrafen ohne
nennenswerten Fremdverkehrsanteil und in verkehrsberuhigten
Strafenabschnitten ereigneten, was einer durchschnittlichen
Unfalldichte von ca. 14 Unfdllen pro km ErschlieBungsstrafe
entspricht.

Aus Tabelle 19/A 1 wird beispielhaft deutlich, daB die Unfall-
dichte auf einer StraBe um so héher ist, je mehr Bedeutung ihrer
Funktion im StraBennetz zukommt.

In Tabelle 17/A 1 sind die Unfallfolgen auf den StraBen im Unter-
suchungsgebiet zusammengestellt. Danach entstand in 80 % aller
Unfdlle nur Sachschaden, in 20 % wurde mindestens ein Unfallbe-
teiligter verletzt, der Anteil der getSteten Verkehrsteilnehmer
lag bei unter 1 %. Die Unfallfolgen bei Unfdllen, an denen Fuf3-
ganger beteiligt waren, weisen dagegen in mehr als 80 % der Falle
verletzte Verkehrsteilnehmer auf.

Die in Tabelle 18/A 1 ermittelte Unfallbelastung zeigt den Ein-
fluB der RandstrafBen auf das Unfallgeschehen im Johannesviertel.
So liegt die Unfallbelastung fir das Untersuchungsgebiet ein-
schliefllich Randstrafen bei durchschnittlich 42,5 U/1.000 E - a.
Betrachtet man nur die StraBen im Gebiet, ist die Unfallbelastung
mit 15,4 U/1.000 E - a deutlich niedriger.

Die Unfallbelastung fiir die Beteiliqung von FuBgingern am Unfall-
geschehen betrdgt im Johannesviertel 1,91 U/1.000 E + a fiir das
Gesamtgebiet mit RandstraBen und 1,08 U/1.000 E . a fiir die
StraBen im Gebiet (vgl. Tabelle 21/Al).
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Bild 13.1: Entwicklung des Unfallgeschehens (einschlieBlich A-Unfdlle)

in der Stadt Darmstadt und in den zugehGrigen Untersuchungsgebieten
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stadt; Darmstadt

Untersuchungsgebiet: _‘0\‘8“"“5““"{"' A 1
Jahr Eckknoten Gesamtgebiet davon Gesamtstadt
mit Rand- Randstrafien | Anbindungs~ | Straflen im
straflen Strecke knoten Gebiet
) S A )
1977 16 5 A4 400,01 64 25,0 " Jo,3|103 44,1 5203
1978 A4 Y 24e 1000 370 28,2 8y 354 91 36,7 5364
1979 }? 285% 10094 73 284 a7 333 87 333 S3%F1
1980 83 244 1004 ¥0 323 58 234 Be 402l 53889
1981 g3 5% 1000 34 17.6] 443 440 3 284 5296

= Y62 1220 1004 3uS 283 4219 352|446 365l 26613

Tabelle 14: Unfallgescheheﬁ (einschlieBlich A-Unfille)

in den Jahren 1977 bis 1981

Stadt: Davmstadt

Untersuchungsgeblet: Au\\apnvw\a-\{t\ A 1
Jahr Verkehrsberuhig- | Erschliefungs- | Erschliefungs- | ErschlieBungs- | Verkehrs- | Hauptver- Strafen im
ter Bereich strafe ohne DV | straBe mit DV | strafe mit strafe kebrsstrafe | Gebict
starkem DV
) \ . ) L} L) )

1977 = = 43 450 26 238| 34 A = = - —~ |103 1000
1978 = = 0 440 | 35 3u| 46 43— — | — = 84 4000
1979 = = S2 58| a3 a6u| 42 438[- - | =~ | 87 amp
1980 2 2.3 43  Swe| 47 49.8] 20 33| - - = = 86 4m0
1981 7 3,6 38  s2p0| 17 233 44 15 4| - -] - = 13 400
= 1 2,0 | 226 So7| 148 265 93 208| ~ = [ o= - 446 4000

Tabelle 16: Unfallgeschehen (einschlieBlich A-Unfdlle)

auf den StraBen im Gebiet, differenziert nach
Unfallorten und StraBenkategorien,
in den Jahren 1977 bis 1981

stadt: Davm:iadl

Untersuchungsgebtet; \oharnesviealel A"
o 1977 1978 1979 1980 1981 Y ::m"‘"‘"" Foabs Intalln P

untitie 1977-1981 1977 - 1981

mit

Sachschaden 13 12 10 12 60 353 W41 3 1 4 129

Verletzte 21 1 13 A4 13 12 204 23 4 23 8

Tote 1 o o} [o] o 1 A o [e] o o
= 103 941 8% 86 13 | 446 4000] A6 5 34 100,

Tabelle 17: Unfallgeschehen (einschlieBlich A-Unfdlle)

nach Unfallfolgen auf den StraBen im Gebiet
in den Jahren 1977 bis 1981



stade, Davmsledt

Untcrsuchungsgehiet s Aokannesv?nttl, A 1
Jahr | Elmeotner tm [ unfiitle im Ge- | Untiitle  [infStie aof | infdllc | Onf3) e auf miitle | Fimeohoer fimfilie
intersuchungs- | sartaebict mit | 190K e Strafen im 10V ee Strafen im Go- 10ve Ee Cosamt - Cosamt -
qebiet (E) Randstranen Geblet bict olews Houpt - stadt (E) |stadt
verkehrsstrafen
1977 | § 864 44 “4b 109 18,6 138 602 | 6203 | 316
198 513138 248 w9 94 153 138 246 | 5364 g8
¢
1979 | 5 688 25% 852 e 453 135 ves| 5331 | 336
1980 5652 244 313 26 452 133 55| 5388 40,3
1981 5 Fuy 15% 443 13 123 435463 5296 | 332
' Lo NS 154 334

Tabelle 18: Unfallbelastung (einschlieBlich A-Unfdlle)
Piisladibeile i

flir die Jahre 1977 bis 1981
(U/1000E &)

Stadt: Darmstadt

Untersuchungsgebiet: |ohannesyievlel

A1

Jahr Eckknoten Gesamtgebiet davon
mit Rand- RandstraBen | Anbindungs~- | Straflen im
straBen " Strecke knoten Gebiet .
1977 41 13 - 2 3 = 8 =
1978 2 16 = 3 3 = 10 -
1979 2 [ - 2 1 - 3 -
1980 2 3 - 3 2 - 4 -
1981 3 14 = (o] - 5 - 6 =
F 10 55 100,0 40 18,2 | 44 25§ | 31 56,4

Tabelle 20:

Stadt: Darmctadt

Unf&dlle (einschlieBlich A-Unfille)

mit FuBgdnaerbeteiliauna

Untersuchungsgebiets jo\‘ annesy ,é +tel

A1

Jahr Einwohner FuBfaangerunfalle FuBginger~- | FfuBgingerunfille FuBginger-
im Gesamtaebliet unfalle auf StraBen unfalle
mit Landstraflen 1000 Ea im Gebiet 1000 E-a
1977 5 364 13 2,22 1,36
1978 5 13§ 16 2,13 40 4,93
1979 5 688 () 41,08 0,53
1980 5 652 q 4,59 0,14
1981 5 3wy 11 1,14 6 4,04
@ 1,94 1,08

Tabelle 21:

Unfallbelastung (einschlieBlich A-Unfdlle)
FuBgidngerunfille flir die Jahre 1977 bis 1981



Stadt:

Darmstadt

'
Untersuchungsqebiet: Ao\'\gnnggwgw‘.t\

A

1/1980

- n | Gosamtgebiet davon von Straren im (ebiet auf
Unfalltyp mit Rand- Randstrafen | Anbindungs- | StraBen Hauptver- sonst. Strafen
strafen Strecke knoten im Geblet kehrsstrafen
[} [y L} ) . [y Y
1 Fahrunfall v 48| § 2.3 L] 57 1 13| 0 0.0
2 Atblege-bnfatl | 37 w6 34 44,5 8 M4| 1% 29.3] & 7.0
3 Einblegen/ .
Kmur:r‘—snfall 13 157] 46 25| 8 M4| 10 172|128 32,6
4 Uberschreiten-
v el 4 41l 3 o331 2 24 34| 3 3y
5 Unfall im Ru-
honen verkene | 1 A2/ 28 32| 6 ee| O ool 22 ase
6 Unfall im
wﬂ;mrmm 25 301 5% 2520 2% 33| 24 414 6 70
7sonat, nfall | 2 28 43 204 | A8 2ST] % 63 21 24y
5 83 4000|21% 400,0| 70 4000| 58 400, 86 1000
stadt: Darmeladt
Untersuchungsgebiet: _\o\\u\n“vhq\d, A 1/1981
Eckknoten | Gesamtgebiet davon von Straken im Gebiet auf
Unfalltyp mit Rand- Randstrafien | Anbindungs- | Straficn Hauptver- sonst. Strafen
straden Strecke knoten im Gebiet kehrsstrafen
Y . [} ) [y [ )
1 Fahrunfall 4 42| 1 sS4l 8 M3 Y4 36 2 21
2 Abblege-Unfall | 42 506 | 38  14.8| 6 84134 218 | 1 14
3 Einblegen/
kreuzenamtant | 43 15,7 S0 495011 455|285 24| 14 4192
4 Uberschreiten-
oLy Ll 1 12| 6 23] O 00| 2 18| 4 55
5 Unfall im Ru-
h:r:)cn verkehr | 4 12| 16 b2l 4 5'6 1 09| 11 4sl1
© Bngsverrene |19 223(78  304/33  4os|yo  ase| & 69
7 Sonst. Unfall 6 12|55 214] 9 12.7| A0 88 36 Y33
5 83 1000|25% 400,031 1000[113 4000 73 4000
Stadt:
Untersuchungsgebiet :
Eckknoten | Gesamtgebiet davon von Strafen im tebiet auf
Unfalltyp mit Rand- Randstrafen | Anbindungs- | Straficn Hauptver- sonst, Straden
straben Strecke knoten im Gebiet kehrsstrafen .
[} Y L} [y . [y
1 Fahrunfall
2 Abblege-Unfall
3 Einblegen/

Kreuzen-Unfall

4 Ubcrschreiten-
Unfall

5 Unfall im Ru-
henden Verkehr

6 Unfall im
Langsverkehr
7 Sonst. Unfall

Tabelle 15:

Unfallgeschehen (einschlieBlich A-Unf&lle)
differenziert nach Unfalltypen,
jeweils flir die Jahre 1977 bis 1981

stadt: Daymsladl

Untersuchungsgebiet: lonannegyie iLel

A1/1977

Eckknoten | Ge blet davon von Strafion im teblet auf
Unfalltyp mit Rand- Randstrafen | Arbindungs- | Strafen Hauptver- sonst. Strafen
straSen Strecke knoten im Geblet kehrsstrafien
[} [} . . [ . .
1 Pahrunfall 1 4,0 9 0 5 e2l 1 1+ 13 28
2 Nblege-tntall |58 552 |41 168] 6 9,827 35| 8 13
3 Einb / I 2 395
hq:flmm 13 24|11 234]10 164[13 25| 4 ,
4 Dberachreiten-| 4 40| M4 k5 2 33 3 1] &6 55
unfall ' '
5 Unfall im Ru- L]
| © 00| 11 w5 4 16| o 0,0| 10 3
6 Unfall lr:;m 30 286| 56 230 21 3y 4|23 31,1 12 M0
7 Sonst. Unfall 2 aa| 45 184| 16 262| 1 14| 28 4sh
b 105 1000|244 1000 61 400'0 74 100,0{10% 400,0]
Stadt: Darmstadt
Untersuchungsgebiet: lohannesvievtel A 1/1978
Eckknoten | Gesamtgebiet davon von Strafen im Gebiet auf
Unfalltyp mit Rand- RandstraBen | Anbindungs- | Strafen Hauptver- sonst. Straflen
straden Strecke knoten im Gebiet kehrsstrafen
[y Y [y [y [ . )
1 Fahrunfall T 13| 8 3,2 3 w3l 2 23| 3 33
2 Atblege-Unfall | 52 456 51 206) 16 229(28 32.2( 7 1.1
3 Einbiegen/
o eann| 1?99 51 206 129| 15 131227 297
4 Berschretten-| 2 48| 14 56| 1 44| 3 34810 11,0
Unfall
Stnfall imRu- | © 00| 44 5] © @6l O 00/ 8 g8
henden Verkehr
6 mu m 26 228| 67 210| 22 34|38 w33 1 1
sverke!
7sonst. infarl | 8 0| 43 133] 13 186 14 44| 29 319
= 114 1000{248 400,0| 70 100,0| 87 400,0| 91 1000
Stadt: Darmstadt
Untersuchungsgebiet: lg\\am‘gw'g.l_d A 1 /1 979
Bckknoten | Gesamtgebiet davon von Strafien im Geblet auf
Unfalltyp ait Rand- Rendstraen | Anbindungs- | StraBen Hauptver- sonst. Strafen
strafen Strecke knoten im Gebtet | kehrsstraden
[} ) [} . [ . .
1 Fahrunfall Y s 7 21 3 %4 2 21| 2 a3
2 Mblege-infall | ¥1 532| Yo 56| 15 205]|23 23,7 2 23
erthean| 11 a3l 74 276 29 a9[ 418 186) 29 333
Cermeeetten-| 2 260 5 48] 1 a4 1 10 3 3y
Spnfellinm- | O 00148 70! 3 w4 1 404y 464
6 m&k 16 108| 12 2801 11 233 %7 485 8 92
7 Sonst. Unfall 3 39| 4y 174] 40 A7| 5 52| 29 333
s 77 10,0257 1009 73 1000{3% 400,0| 87 4c0d

Tabelle 15: Unfallgeschehen (einschlieBlich A-Unfdlle)

differenziert nach Unfalltypen,

jeweils fir die Jahre 1977 bis 1981

11



Stadt:

Darmstadt

Untersuchungsgebiet: ]ohahnesvkrtet

StraBenkategorien

StraBen-
ldnge
(km)

1977
Unfdlle

Unfall-
dichte
(U/km Str.)

1978
urnfdlle Unfall-

dichte
(C/xm Str.)

1979

'nfalle Unfall-

dichte
(U/km Str.)

StraBen-
lange
(k)

1980
Unfdlle OUnfall=-

dichte
(U/km Str.)

StraBen-
Ldnge

(k)

1981

Unfdlle Unfall-

dichte

(U/km Stx.)

Verkehrsberuhigter
Bereich

ErschlieBungsstraBe
ohne DV

ErschlieBungsstraBe
mit DV

ErschlieBungsstrage
mit starkem DV

VerkehrsstraBe (VS)
innergebietliche

Unfallschwerpunkte
(ohne HVS)

33

0,68

036

49

26

34

14,8

38,2

94,4

40

5

16

12 A

SAE

4o 4

52

23

12

15,8

33,8

33,3

47

13

20

12,5
15,0

25,0

55,6

2,65

0,68

0,36

\

38

17

14

10, ®

14,3

25,0

30,6

= StraBen im Gebiet
ohne Hauptverkehrs-
strage

¢ 3y

109

25,4

L

210

81

201

r

434

86

19,8

4,34

33

16, @

Hauptverkehrs-
straBe (HVS)

Unfal lschwerounkte
auf HVS

= Strafen im Gebiet

4,34

109

254

94

24,0

831

201

43y

86

13,8

4,34

T3

16,8

RandstraBen
Strecke als IV5 + VS

RandstraBen Strecke
keine HVS + VS

‘Anbmdlmgslmoten

2,66

64

T

22.9

10

87

26,3

T3

37

234

2,66

3o

58

26,3

2,66

k|

113

26 9

= Gesamtgebiet
mit Randstrasen

* OO

24y

24 8

23,0

1

2.5%

“ 335

1,0

214

*
223

1,0

253

¥
20,6

A

Tabelle 19:

»ohne Unfallschwerpunkte und/oder Anbindungsknoten

Unfalldichte (einschlieBlich A-Unfille) filir die Jahre 1977 bis 1981

(U/km a)

}
o3
nNo



Erhebungsformulare und Merkbldtter fir die

Beobachtungen zur Nutzung des Wohnumfeldes



Merkblatt fiur Beobachter

Untersuchungstage sind Dienstag,Donnerstag und Samstag jeweils
10-11 Uhr / 15-16 Uhr / 18-19 Uhr. Die Untersuchungs muB bis 15.6.
abgeschlossen sein. Die Auswahl der drei Tage ist beliebig. Es
darf kein Ferertag sein. Ebenso kann nur an Schdnwettertagen, die
einen Aufenthelt im Beien zulassen, beobachtet werden.

Beobachter "Strafe’
1. Beobachpungsbogen vorher vorbereiten : Tag, Uhrzeit (jedes .
Blatt reich {&» = Minuten), Namen eintragen (Nemenskiirzel reicht

2. JedeSMinute ein neues Beobachtungsblatt verwenden. Jede3Minute
werden nach eigener Wahl im Untersuchungsgebiet Personen aus-
gewghlt (eine oder mehrere zusammen), die auf der StraBe, auf
dem Gehweg, im Vorgarten, an der Haustiir verweilen. Alle Person
die nur die StraBe durchqueren, also nicht stehenbleiben, in-
teressieren nicht.

3. Zu diesen Personen: Ort des Aufenthaltes in der Karte markieren
durch ein "x" . Altersgruppe und Geschlecht ankreuzen. Tatig-
keit kurz beschreiben.

. 4. Nach ei%er Minute neues Blatt. Neue Person oder Personen aus-
suchen und wie unter 3.) verfaliren. Befinden sich zu diesem
Zeitpunkt Personen j die bereits erfaBt wurden, immer noch am
selben Ort, dies durch ein "o" markieren. Keine weiteren Angabe

5. Gibt es keine verweilenden Personen, so bleibt das Blatt leer.
Nach eimer Minute neues Blatt. . s

: 3
6. Am Ende sind pro Beobachter 3 Stundenx 3% Tage = 9 x 69/Min;=54€
Blatter ausgefilillt. 3

Beobachter "Hinter dem Haus®
1. Beobachtungsbogen vorbereiten: Tag, Stunde und Durchgang ein-
tragen. Namen des Beobachters eintragen (Mamenskiirzel reicht)

2. Flir Jjedes Grundstiick gibt es einen Beobachtungsbogen.

3. Es werden tatsidchlich vorhandene Personen (Alter/geschlecht)
und Tétigkeit erfaBlit. Weiterhin "Wohnspuren" = Bewegliche Geger
stdnde, wie Widsche,Fahrrsder,Gielkanne, die einen Nutzungsvor-
gang anzeigen.

4, Es wird Grundstiick fur Grundstick durch Betreten oder Einsicht
von suflen aufgesucht. Die Reihenfolge der Grundstiicke bei der
ersten Bestandsaufnahme muBl fiir die iibrigen Durchgéinge beibe-
halten werden.

5. Im Plan wird die Person oder die Gegenstidnde durch "x"markiert
und durch eine Linie nach auBen mit dem ErlZuterungstext ver-
bunden. :

6. Gibt es keine Beobachtung, so bleibt das Blatt leer. Es wird
. aber der Besuch veremerkt.

7. In einer Stunde Untersuchgszeit soll jedes Grundstiick 2x be-
sucht sein.

8. Am Ende sind pro Grundstick 3 Stunden x 3 Tage = O x 2 Durchgi
- = 18 Blétter ausgefiillt.

Den Untersuchungsbeginn (1.Besuch vor Ort) vorher anzeigen, da ,
entweder Peter Miller oder Bernhard Meyer =zu Beginn mit anwesend
sein werden, um eventuelle Unsicherheiten suszuriZumen.



Nutrzuveew ¥ steAcE “

iderwit sind :o! rhohn, der Fulbiwec, dcr Vofcorten ceneint. Die

StraBe ecls dic Fldche, auf der sich iienechen von einem Ori zum
on-eren bewecen, wu-ce bereits bei de Zéhlunc cer Verkehrsbe-
weceuncen beritcksichtict. Jetzt isi die i'vtzunc von Inicresse,
cie mit1 eine:. fufentholt on einem Ori verburden isi, Erhoken

wercen coll:

- /n welcher Stelle hdlt sich jemaond auf 7 Ort

- V!lie lonce hdlt sich jemond cuf ? Douer

- Yozu hdlt sich jemend auf ? Totickeit
- Ver hdlt sich auf ? Person

Zur lMethode :
- Ort : Jeweils die Enden der Untersuchtngschschnitte wercden
. durch ein Koster in Planquodrate cufceteilt, so cdef3

Aufentholte lokolisierbar sind. Diese werden reorkiert.

Douver : Personen, die verweilen, werden jeweils fiur 1 liinute
beobochtet. Dann wird ein neuer Beobochtuncsbocen verwen-
det. Es werden dann neuve verweilende Personen erfef3t.

Fortdauernde Aufenthclte werden vermerkt.

Tdatickeit : Es werden die Tdtickeiten kurz benannt. Eine Kate-

dorisierunc erfolot erst bei der Auswertenc.

Person : Es werden Alterscgruppen in crober Einteilunc vermerkt.
l!leiterhin dos Geschlecht.

Die Untersuchuncstace sind Diensteg,Donnerstac, Samstoc jeweils

von 10-11 (Housfrcuen em Vormittag), von 15-16 (Kinder am Hach-

mittac) und von 1¢-19 (Berufstdtice om Abend). Es wird nur on

Schonwettertocen, die einen Aufentholt im Freien zulassen unter;

sucht., Je zwei Beobochter sind pro StroBle cleichzeitic im Ein-

satze



BEOBACHTUNG DES NUTZUNGSVERHALTENS IM WOHNUMFELD

STRASSE:

DATUM: Dienstag Donnerstag
0 1o = 1 0 1o = 11
O 15 - 16 O 15 = 16

O 18 - 19 C 18 - 19

NAME DES BEOBACHTERS:

UHRZEIT (alle 3 Minuten eintragen!!):

ALTER: o - 5 00000000
6§ - 13 00000000
14 - 20 OO0OQ00000O
21 - 40 OO O0CO0OO0O0O0O
41 - 60 OOO0OO0000O0O

60 00000000

TATIGKEITEN:

Samstag
O 1o - 11
O 15 - 16

O 18 - 19

GESCHLECHT :

mdnnlich OO QOO 00O
©OO0OO0000O0
weiblich O QOO0 O00O0

00000000



BEOBACHTUNG DES NUTZUNGSVERHALTENS IM WOHNUMFELD

STRASSE: . ViktoriastraBe I
DATUM: Dienstag Donnerstag Samstag
O 10 - 11 0O 1o - 11 O 1e -~ 11

O 15-16 N 15 - 16 © 15 - 16
O 18 - 19 O 18 - 19 O 18 - 19
NAME DES BEOBACHTERS:
UHRZEIT (alle 3 Minuten eintragen!!) :.
ALTER: o - 5 O0000000 GESCHLECHT :

6-13 00000000
14 - 20 O0OO00O000O
21 - 40 OOOOOOO
41 - 60 OO 000000

midnnlich XOOOO 00O
00000000
weiblich OO OO0 0Q0O0O0
0000000

> 60 0O OOOOQQ

TATIGKEITEN:

S -42 \' i:“\\lr il L

N S 44 ‘ 46 . el dt Aty

\[ (e ms W = L L:“1 — IX]//'/‘

=m

N

IEL _0 - =1
!.'-'/—\'.l j'*”r] RS —
J.-..41-1| 43 45 | .. 47




BEOBACHTUNG DES NUTZUNGSVERHALTENS IM WOHNUMFELD

-~ B -

STRASSE: . Viktoriastrage II
DATUM: Dienstag Donnerstag Samstag
O 1o - 11 O 1o - 11 O 1o - 11

O 15 - 16 Q 15 = 16 O 15 - 16

O 18 - 19 O 18 - 18 O 18 - 19

NAME DES BEOBACHTERS:

UHRZEIT (alle 3 Minuten eintragen!!):

ALTER: o - 5

6 — 13
14 - 20
21 - 4o
41 - 60
> 60
TATIGKEITEN:

O000Q000O0O0 GESCHLECHT :
O00Q00000O0
OC0OO0O0O0O0O0O0
O0O0O000O0O0
O000000O0
00000000

minnlich OO O OO OO O
0000000
weiblich OO OOOO0O0O0
00000000




Nutzuncsrcum "Hinter cem Haus"

Hiermit sind Dutchfohrten, Hinterhtfe, Gdrten etc. gemeinti.
VYon Ingteresse sind vorhondene Nutzungsanzeichen. Diese sind
zum einen erkennber durch die totsdchliche Anwesenheit von
Personen, die zu beobachtende Tdtickeiten ousiiben. Zum anderen
durch socenannte "lWohnspuren", d.h. bewecliche Gecenstérce,
wie Wdsche, Fohrridder, GieBkannen, die einen Nutzungsvorccnce

anzeicen. Erhoben werden soll :

- VWelche Tdtigkeiten werden ausgeibt ? Tatickeit
- Wer bt sie ous 7 Fersonen
- Gibt es Nutzuncsanzeichen/Wohnspuren ? Vohnspuren

Zyr Methode:

- Tdtickeit : Eine zeitliche Zufallsstichprobe ercibt sich durch
eine sukzessive Beobochtunc von Hof zu Hof. Tdtic-
keiten werden beschrieben., Eine Kectecorisierunc erfolgt
erst bei der Auswertuncg.

- Ferson : Es werden Alterscruppen in g¢grober Einteilunc vermerkt.

Weiterhin das Geschlecht.

~ Wohnspuren : Erkennbare Wohnspuren werden kortogmfiert

Die Untersuchungstace sind Dienstag, Donnerstag, Scmstac jeweils

von 10-11 (Hausfraven/Rentner om Vormittac), von 12-1¢ (Kinder

om Nochmittoc) und von 10-1¢ Uhr (Berufstdtice om Abend). Es wird

nur an Schtnwettertocen, die einem AuTenthclt im Freien zulassen,

untersucht. Ein Beobochter ist jeweils fiir die Rdume hinter den

Housern, die in die Strofenbeobachtung einbezogen sind, zustdndic.

Es werden zwei Durchcidnce in cleicher keihenfolce pro Stunde vor-

cenommen.
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Fiir die Riume hinter den Hiusern besteht nicht die gleiche Moglichkeit
der Beobachtung wie im StraBenraum, der als Fldche Uberschaubar und
mit 2-4 Personen gleichzeitig so zu beobachten ist, daB diese
Beobachtungspersonen durch ihre Anwesenheit die Situation kaum

verandern. Im Gegensatz dazu stehen die Bedingungen hinter den Hausern:

- Hecken, Mauern, Schuppen verhindern den Uberblick

- eine gleichzeitige Beobachtung aller Grundstiicke ist nur mit hohem
Personalaufwand erhaltbar.

- Diese Vielzahl von Beobachtern verdndert aber die Beobachtungs-
situation entscheidend.

- Wenn schon keine kontinuierliche Beobachtung moglich ist, so ist
eine additive Stichprobe hinsichtlich ihrer Leistungsfdhigkeit
zu prifen. Durch einen kurzzeitigen Einblick in ein Grundstick
kann festgestellt werden, wieviele Personen welches Alters und
Geschlechtes durch welche Tatigkeit diesen Raum nutzen. Es gibt

also personale Nutzungsanzeichen,  iiber deren Dauer allerdings

nichts gesagt werden kann. Auch das wiederholte Antreffen einer
Person bei der selben Tatigkeit schlieBt nicht aus, daB diese
Aktivitat in der Zwischenzeit unterbrochen war. Insgesamt kann so
nur ein geringer Anteil der tatsadachlichen Nutzung erfaBt werden.
Es ist zu fragen, ob es nicht auch andere Anzeichen fir eine
Nutzung gibt. Neben den tatsadchlich anwesenden Personen bleiben
nur noch bewegliche Gegenstdnde, deren Aussagefahigkeit zu

prufen ist. Eine leere Rasenfldche, auf der bei einer nachsten
Beobachtung ein gartenstuhl steht, eine leere Wascheleine, auf der
dann Wasche hangt, ein abgestelltes Fahrrad - all das weist z.B.
darauf hin, daB in der Zwischenzeit jemand dagewesen ist und etwas
gebracht, weggenommen, bewegt hat. Diese sollen als mediale /

‘Nutzungsanzeichen'definiert werden. Sie zeigen einen Nutzungsvor-

gang an, Uber dessen Dauer, die Anzahl, Alter und Geschlecht der
beteiligten Personen nichts bekannt ist. Allerdings kann bei
wiederholten Beobachtungen festgestellt werden, ob der selbe
Gegenstand von einem Platz zum anderen bewegt oder entfernt wurde.
Dies 188t sich als Verdnderungsgrad der Nutzungsanzeige bestimmen.
Ein Liegestuhl beim ersten Rundgang, der beim zweiten Rundgang
fehlt, beendet die Nutzungsmdglichkeit, umgekehrt 1808t ein Liegestuh
der den ganzen Tag immer an der selben Stelle beobachtet wird, die
Nutzungsmdglichkeit zu. Es darf daraus allerdings nicht geschlossen

werden, daB sie tatsdchlich stattgefunden hat.



< @ -

Insofern zeigen Nutzungsanzeichen sowoh] tatsichliches Nutzungsverhalt

als auch Nutzungsabsichten an.

Bei diesem Verfahren sind Nutzungsvorgédnge nich!l erfaBt, die in der
Zeit zwischen zweil Beobachtungen stattfanden, aber keine Spuren
hinterlieBen. SchlieBlich muB noch mit Ungenauigkeiten gerechnet
werden wegen der Kirze der Beobachtungszeit, die darin liegen kdnnen,
daB die selbe Art Gegenstande festgestellt, aber nicht gewagt wird,
daB diese ausgetauscht wurden (Wdsche gegen andere Wdsche, Fahrrad
gegen anderes Fahrrad). Insgesamt bedeuten diese Uberlegungen,

daB die Eiﬂbeziehung medialer Nutzungsanzeichen eine Hilfskonstruktion
ist, die unter gleichen Bedingungen moglicherweise weniger Nutzungs-
anzeichen signalisiert, als tatsdchlich stattfanden. Zu jedem Nutzungs-
anzelchen gehort ein Nutzungsvgrgang, aber nicht umgekehrt. W&hrend

im StraBenraum Nutzungsvorgdnge beobachtet werden kdonnen, sind es

hinter dem Haus Nutzungsanzeichen, denen ein im einzelnen nicht

bekannter Nutzungsvorgang zugrunde liegt. Da aber in beiden R&umen
nur Stichproben gezogen wurden, also keine totale Ubung erfolgte,

ist eine anndhernde Vergleichbarkeit wirder hergestellt.
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ELOBACHTUIL.GSEOGEN "HIRTER DEM HAUS"

O Am Pelz O Dienstag, den
0, Niederstrale Donnersteg,den
Z(ViktoriastraBe O Sonnabend, den
O Rhonring O 10 Uhr O 4.Durch

- ‘ gang O 2.Durchgang
O Ffannmiillerveg X 15 Uhr O 1.Durchgang & 2.Durchgang
Hausnummer : 53 O 18 Uhr O 1.Durchgang O 2.Durchgang

Name des Beobachters

W &celie




Foto-Dokumentation der verkehrsberuhigt umge-

stalteten ViktoriastraBe
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Fragebogen zur Anwohnerbefragung



|W U INSTITUT

st WOHNEN UND UMWVELT

6! Darmstadt Forschungseinrichtung des Landes Hessen
Telefon 06151/269 1| | und der Stadt Darmstadt

WAS GESCHIEHT MIT IHREN ANGABEN ?

1. Der Interviewer tridgt lhre Antworten in einen Fragebogen ein,

2. lhre Adresse und Thr Fragebogen bleiben stets getrennt. Beide tragen eine Code-Nummer. Wer den
Fragebogen sieht, weiB nicht, von wem die Antworten gegeben wurden. Die Adresse verbleibt bis
zum AbschluB der Untersuchung im Institut. Sie dient zu Rickfragen bei Unklarheiten. Danach
werden alle Adressen vernichtet.

3. Die Interviewdaten des Frageteils werden in m
Zahlen umgesetzt und OHNE IHREN NAMEN UND OHNE Vs ' o ’
IHRE ADRESSE (also anonymisiert) auf eine Loch- v u

karte gebracht oder auf ein Datenband (&hnlich
wie bei einem Tonband oder einer Kassette).

hiid 1 LT LA |
;

Y R T Y TR TX T T

R09000989089008

LR YLRTTTTYIY) CCLTRY [ LT

l LR A R R LR RN AR R R R RN R A} AR AR ARANEARN)
4, Danach werden die Interviewdaten (ohne Namen gt L S ik sy

und Adresse) von eiﬂem COmpUter ausgewertet, iulu;;;nnulnnlu nnllnllnnlnlllllln|unhlnnnohuun.ulll;:

5. Das Gesamtergebnis wird in Tabellenform SI{ui Bie e . Jja,
Meinung, daB Jja st
ausgedruckt, z.B.: fn der Shadh meistens
-zu schnell
gefahren wird X % Y %

6. In jedem Fall gilt: lhre Teilnahme am Interview ist freiwillig.

Es ist selbstverstdndlich, daB das INU ALLE VORSCHRIFTEN DES BUNDESDATEN-
SCHUTZGESETZES EINHALT.

Sie konnen absolut sicher sein, daB das IWU

- Ihren Namen und lhre Anschrift nicht wieder mit Ihren Interviewdaten
zusammenfiihrt, so da@ niemand erfdhrt, welche Antworten Sie gegeben
haben,

- Thren Namen und Ihre Anschrift nicht an Dritte weitergibt,

- keine Einzeldaten an Dritte weitergibt, die einen RiickschluB auf lhre
Person zulassen,

Flr die E\nhaltung der Datefischutz-
bestxmmungen verantwo j}ich

(Or. Uwe Wullkopf, Geschafisfihrer)

Wir danken fiir Thre Mitwirkung und fir Ihr Vertrauen in unsere Arbeit.



INSTITUT
IWU WOHNEN UND UMWELT

Annastrafe 15
6! Darmstadt Forschungseinrichtung des landes Hessen

Telefon 061517269111 | und der Stadt Darmstadt

FRAGEBOGEN

ZUR

VERKEHRSBERUHIGUNG

IN DER VIKTORIASTRASSE

Variabl.Nr. Spalten
V1 Interviewer Nr.: .. 1-2
V2 1fd. Fragebogen Nr.: . . . 3~5




Variabl.Nr.

= 1 =

IWU

Spalten

Vi

V2

V3

va

V5

V6

Besitzen Sie einen Fithrerschein der Klassen 1, 2 oder 3 ?

1 ja (weiter mit Frage V2)
2 nein (weiter mit Frage V3)

Wie hdufig steht Ihnen ein Pkw zur Verfiigung?

standig

haufig

selten

nur an Wochenenden
SO gut wie nie

gar nicht

O B W N -

Wie gern wohnen Sie hier?

1 sehr gern

2 ziemlich gern

3 nicht sehr gern
4 gar nicht gern

Was gefdllt Ihnen hier?

Was miRfallt Ihnen hier?

Wie wirden Sie den Autoverkehr in Ihrer StraBe an normalen Werktagen bezeichnen?
Als

sehr stark

stark

mal stark, mal schwach
gering

sehr gering

(= NG 4 B < O B S

kann ich nicht sagen

11-12
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Variabl.Nr. Spalten
V7-V16 Werden Sie in [hrer Wohnung durch die folgenden Umwelteinfliisse gestort oder beldstigt?
Wie stark ist diese Stdorung oder Beldstiqung?
sehr sehr
stark gering
Durch verunreinigte Luft;Abgase
V7 infolge Autoverkehr 1 2 3 4 5 6 14
V8 von Industrie und Gewerbe 1 2 3 4 5 6 15
Durch Ldarm
V3 vom StraBenverkehr allgemein 1 2 3 4 5 6 16
V10 von Flugzeugen 1 2 3 4 5 6 17
V11 von Nachbarn 1 2 3 4 5 6 18
V12 von Baustellen 1 2 3 4 5 6 19
V13 von spielenden Kindern 1 2 3 4 5 6 20
V14 von Industrie und Gewerbe 1 2 3 4 5 6 21
V15 von Leuten auf der Strale 1 Vi 3 4 5 6 22
V16 sonstiger Ldrm, und zwar:
........................... 1 2 3 4 5 6 23
V17-v29 Im StraBenverkehr gibt es bestimmte Gegebenheiten, die tagtdglich beobachtbar sind.
Auf diesem Bogen sind einige zusammengestellt. Bitte geben Sie an, wie stark
Ihren Erfahrungen und Beobachtungen nach jede einzelne Tatsache fiir Ihr engeres
Wohngebiet zutrifft.
Trifft Trifft
voll nicht
zu zu
V17 Es gibt zuviel Autoverkehr 1 2 3 4 5 6 24
V18 Die Autos fahren zu schnell 1 2 3 4 5 6 25
V19 Die Gehwege sind zu schmal angelegt 1 2 3 4 5 6 26
V20 Es gibt zu wenig sichere Radwege 1 2 3 4 5 6 27
V21 Radfahrer auf Gehwegen behindern
die FuBgdnger 1 2 3 4 5 6 28
V22 Radfahrer werden von Autofahrern
Zu wenig beachtet 1 2 3 4 5 6 29
V23 Es gibt zu wenig sichere Uberginge
fir FuBgdnger 1 2 3 4 5 6 30
V24 Kinder laufen plétzlich zwischen
parkenden Autos auf die Fahrbahn 1 2 3 4 5 6 31
V25 Das Aus- und Einparken fir Autofahrer
ist unubersichtlich 1 2 3 4 5 6 32
V26 FuBgdnger werden von Autofahrern zu
wenig beachtet 1 2 3 4 5 ) 33
V27 Radfahrer achten zu wenig auf andere
Verkehrstellnehmer 1 2 3 4 5 6 34
V28 Kinder spielen auf der Fahrbahn 1 2 3 4 5 ) 35
V29 Die Gehwege und Radwege sind
immer zugeparkt 1 2 3 4 5 6 36
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Variabl.Nr. Spalten
V30-v35 Das Unfallrisiko, also die Moglichkeit in einen Unfall verwickelt zu werden, ist fir die
einzelnen Verkehrsteilnehmer unterschiedlich groB. Bitte beurteilen Sie das jeweilige
Unfallrisiko fir die unterschiedlichen Gruppen von Verkehrsteilnehmern in Ihrem engeren
Wohngebiet anhand dieses Bogens.
Das Unfallrisiko ist fir... sehr sehr
stark gering
V30 FuBgénger 1 2 3 4 5 6 37
V31 Radfahrer 1 2 3 4 5 6 38
V32 Autofahrer 1 2 3 4 5 6 39
V33 Moped-/Motorradfahrer 1 2 3 4 5 6 40
V34 Kinder 1 2 3 4 5 6 41
V35 Altere Menschen 1 2 3 4 5 6 42
V36-V43 Welche der folgenden Moglichkeiten halten Sie fir die beste Strategie, um das
Unfallrisiko der Kinder zu verringern? (Mehrfachnennungen sind moglich!)
V36 Verkehrserziehung der Kinder 43
V37 Kinder weitestgehend von der StraBe fernhalten 44
V38 Autofahrer durch Geschwindigkeitsbeschrankungen und hohe Strafen
zwingen, langsam zu fahren 45
V39 fuBgdngerfreundliche Umgestaltung des StraBenraumes in Wohngebieten 46
V40 Vermehrung von Spielpldtzen 47
V41 Verbesserung der Ausbildung zum Fihrerschein 48
V42 Aufstellen von Verkehrszeichen, z.B. 30 km/h 49
V43 Sonstiges:
.......................................................................................... 50
Va4 Haben Sie Kinder? 51
1 ja, im Alter zwischen 3 und 8 Jahren (weiter mit Frage V45)
2 ja, im Alter zwischen 9 und 14 Jahren (weiter mit Frage V52)
3 ja, in beiden Altersgruppen (weiter mit Frage V45)
4 nein (weiter mit Frage V59)
V45 Haben Ihre Kinder Ihrer Meinung nach in der Wohnung geniigend Platz zum Spielen? 52

1 ja, eher zu viel

2 ja, gerade richtig
3 eher etwas zu wenig
4 nein, viel zu wenig
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Variabl.Nr. Spalten
Die folgende Frage auf das jiingste Kind beziehen, das dlter als drei Jahre ist!
V46-V51 Begibt sich Ihr Kind von der Wohnung aus in der Regel
allein in Begleitung gar nicht
V46 zum Spielplatz? 1 2 3 53
V47 zum Kindergarten? 1 2 3 54
V48 zur Schule? 1 2 3 55
V43 in den Hof/Garten? 1 2 3 56
V50 zu Freunden? 1 2 3 57
V51 auf die StrafRe? 1 2 3 58
Die folgende Frage auf das jiingste Kind beziehen, das zur Schule geht!
Wenn keines zur Schule geht, weiter mit Frage V53!
V52 Wie kommt Ihr Kind in der Regel zu Schule? 59
1 zu FuB
2 mit dem Fahrrad
3 mit dem Mofa/Moped
4 mit Bus/Bahn
V53-Y58 Es werden Ihnen jetzt einige Aussagen beziiglich des Spielens Ihrer Kinder genannt.
Bitte priifen Sie, wieweit diese Aussagen auf Ihre derzeitige Situation zutreffen.
Orientieren Sie sich bitte an der vorgelegten Werteskala.
Trifft Trifft
voll nicht
zu zu
V53 Meine Kinder kénnen drauBen
spielen, wo sie wollen 1 2 3 4 5 6 60
V54 Meine Kinder lasse ich drauBen
nur unter Aufsicht spielen 1 2 3 4 5 6 61
V55 Wir haben meinen Kindern die
StraBe zum Spielen verboten 1 2 3 4 5 6 62
V56 So lange wir hier wohnen, bekommen
meine Kinder kein Fahrrad 1 2 3 4 5 6 63
V57 Meine Kinder spielen nur in der
Wohnung, da ich Angst um ihre
Sicherhelt habe 1 2 3 4 5 6 64
V58 Wenn meine Kinder auf der
StraBe sind, verspure ich
eine gewisse Unruhe 1 2 3 4 5 6 65
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Variabl.Nr. Spalten
Zum Ende des Interviews bendtigen wir fir statistische Zwecke noch einige
Informationen zu Ihrem Haushalt, die besonders vertraulich behandelt werden!
V59-v82 Welche Personen wohnen in Ihrer Wohnung?
1fd.Nr. Geburts- Geschlecht Interviewteiln.
jahr mannl. weibl. ja nein
V59-v62 1 19.. 1 2 1 2 66-70
V63-V66 2 19.. 1 2 1 2 71-75
V67-V70 3 19.. 1 2 1 2 76-80
Karte 2
V71-Vv74 4 19.. 1 2 1 2 6-10
V75-V78 5 19.. 1 2 1 2 11-15
V79-v82 6 19.. 1 2 1 2 16-20
Va3 Welche Schul/Berufsausbildung haben Sie? 21
Hauptschule Mittl. Reife Abitur Fachhochsch. Uni/TH
1 2 3 4 5
Va4 Welchen Beruf dben Sie aus? 22-23
V85 HWie lange wohnen Sie in Ihrer Wohnung? 24-25
. Jahre
V86 Wieviele Wohnrdume hat Ihre Wohnung (ohne Flur, Kiiche, Bad, WC,) ? 26
. Wohnrdume
V87 In welchem GeschoB liegt Ihre Wohnung? 27

ErdgeschoB

1. Stockwerk

2. "

3 ”

4. " und mehr

Lo AT B S % N A I

Einfami lienhaus

Vielen Dank fir Ihre Mitarbeit




Einzelergebnisse der Anwohnerbefragung



49 befragte Familien, davon:

- 27 mannliche Interviewpartner und
- 21 weibliche Interviewpartner (1 x = K.A.);

Alter der befragten mannl. Personen:

- 6 zwischen 20 und 30 Jahren
- lo zwischen 30 und 40 Jahren
- 7 zwischen 40 und 50 Jahren
- 4 lber 70 Jahre;

Alter der befragten weibl. Personen:
3 zwischen 20 und 30 Jahren

7 zwischen 30 und 40 Jahren

- b zwischen 40 und 50 Jahren

6 Uber 60 Jahre;

von den 49 Familien haben:

28 keine Kinder

7 Kinder zwischen 3 - 8 Jahren

lo Kinder zwischen 9 - 14 Jahren
4 Kinder bis 14 Jahre;

Flihrerschein:

4o x ja, 9 x nein;



Haufigkeit Pkw-Nutzung:

4 x so gut wie nie
3 x haufig
42 x stdndig;

Wie gerne wohnen Sie hier?

6 x ziemlich gerne

2 x nicht sehr gern

1 x gar nicht gern
39 x sehr gern (1 x K.A.);

Was gefdllt Ihnen hier?

17 x verkehrsberuhigte ViktoriastraBe

21 x zentrale Lage

3 x stdadtisches Griin

lo x bauliche Struktur, Altbauviertel
6 x soz. Umwelt, Nachbarn, Atmosphdre
3 x Wohnung

12 x ruhige Lage

1 x Gewohnheit, Heimat;

Was miBfdllt Ihnen hier?

1 X zu wenig Griin
16 x Verkehr, Autoldarm, zu schnelles Fahren
2 x bauliche Struktur, enge Hdauser verfallen
4 x soz. Umwelt, nur noch Arzte
5 X zu hohe Mieten
7 x Umweltverschmutzung, schlechte Luft
29 x ruhender Verkehr, zu viele Autos, Chaos
8 x nichts
4 x HundescheifBe;



Autoverkehr:
2 x sehr stark
7 x stark
lo x mal stark, mal
13 x gering
16 x sehr gering
1 x weiB nicht;

Unwelteinflisse:

schwach

Luftverunreinigung durch Autos: 9 x

17 x
23 x

durch Industrie:

Umwelteinfliisse:

13
20
16

xX X

<

Larm durch Strafenverkehr allgemein:

durch Flugzeuge:

durch:

Nachbarn
Baustellen
spielende Kinder
Industrie

Leute auf StraBe

[ R T R S S e

X X X X X

6 X
15 x
28 x

7
24 x
18 x

pasd

mittel, 45

sehr stark,

stark, 3 x
2 X
4 x

stark,
stark,

stark
mittel
gering;

stark
mittel
gering;

stark
mittel
sehr gering

stark
mittel
sehr gering;

X sehr gering

48 x sehr gering
mittel, 45 x sehr gering
mittel, 46 x sehr
mittel, 44 x sehr

gering
gering;



StraBenverkehr:

zuviel Autoverkehr

Autos zu schnell

Gehwege zu schmal

zu wenig sichere Radwege

Radfahrer auf Gehwegen
behindern

Radfahrer von Autos zu
wenig beachtet

zu wenig FuBgdngeriiber-
wege

Kinder zwischen parkenden
Autos auf Fahrbahn

Aus- und Einparken
uniibersichtlich

FuBganger von Autos zu
wenig beachtet

Radfahrer achten zu wenig
auf andere

Kinder spielen auf der
Fahrbahn

Geh- und Radwege immer
zugeparkt

Unfallrisiko:

FuBganger
Radfahrer
Autofahrer
Mopedfahrer
Kinder

dltere Menschen

Zustimmung

sehr stark mittel sehr gering
26 13 lo
20 14 15
6 lo 33
38 6 4
15 13 21
22 19 5 (2 x K.A.)
12 16 21
22 15 11 (1 x K.A.)
15 20 11 (3 x K.A.)
2l 18 lo
11 20 18
lo 18 20
32 lo {3
hoch mittel gering
9 22 17 (1 x K.A.)
12 19 17 (1 x K.A.)
4 16 27 (2 x K.A.)
12 20 16 (1 x K.A.)
29 13 6 (1 x K.A.)
27 14 7 (1 x K.A.)



Kinder:

11 Familien haben Kinder zwischen 3 und 14 Jahren
lo Familien haben Kinder zwischen 9 und 14 Jahren;

Platz zum Spielen in der Wohnung:

(nur Familien mit Kindern zwischen 3 und 14 Jahren)

7 x ja,gerade richtig
3 x eher etwas zu wenig
1 x nein, viel zu wenig;

Wie werden Wege zuriickgelegt?

(nur Familien mit Kindern zwischen 3 und 14 Jahren)

allein in Begleitung
zum Spielplatz 2 8
zum Kindergarten 2 6
zur Schule 3 1
in Hof/Garten 9 i
zu Freunden K 7
auf die Strafe 6 3

Wie kommt Kind zur Schule?

(nur Familien mit Kindern bis zu 14 Jahren)

zu FuB Fahrrad Mofa Bus gar nicht
11 3 - 4 53

gar

nicht

=N W



Aussagen zum Kinderspiel

Zustimmung

sehr stark mittel gar nicht

drauBen spielen,

wo sie wollen 9 5 7
drauBen spielen,

nur unter Aufsicht 4 2 15
StraBe zum Spielen verboten & 2 13
kein Fahrrad vorhanden 1 1 19

spielen nur in der Wohnung
zur Sicherheit 21

Kinder auf der StraBe
Unruhe lo 1 lo.



