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1. Vorbemerkung 

Die Nutzung des Wohnumfeldes wurde anhand von sechs verschie­
denen Darmstädter Straßen in den Jahren 1981 bis 1983 unter­
sucht und mit einem Bericht vom Oktober 1984 abgeschlossen/1/. 
Eine der sechs ausgewählten Straßen, die im Rahmen dieses 
Projekts untersucht wurden,war die Viktoriastraße im Johannis­
viertel in Darmstadt. Dieser Straßenzug wurde im Verlauf der 
Jahre 1978 bis 1982 auf ganzer Länge zu einer verkehrsberuhig­
ten Zone umgebaut. Daraus ergab sich die Möglichkeit, durch 
Erhebungen vor und nach dem Umbau die Wirkung der verkehrsbe­
ruhigenden Maßnahmen festzustellen. Eine solche Vorher-Nach­
her-Untersuchung wurde für den Abschnitt der Viktoriastraße 
zwischen Alicenplatz und Kahlertstraße durchgeführt. 

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 durchgeführten Umgestaltung des öffentlichen 
Straßenraums der Viktoriastraße wird dabei mit Schwerpunkt auch 
die Nutzung bzw. Nutzbarkeit im öffentlichen Straßenraum behan­
delt, wobei aber mögliche Auswirkungen der Straßenumgestaltung 
auf die Nutzung anderer wohnungsnaher Flächen im Wohnumfeld 
einbezogen werden. 

Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung von Wohnquartieren dienen 
auch allgernmein der Wohnumfeldverbesserung. Dieser Zusammen­
hang steht auch bei der Verkehrsberuhigung im Darmstädter Stadt­
gebiet im Vordergrund. Dies zeigt sich auch bei der Umgestaltung 
der Viktoriastraße im Darmstädter Johannisviertel: 

/1/ Berhard Meyer, Pefer Müller, 
Nutzung des Wohnumfeldes. 
Ermöglichende und behindernde Nutzungsbedingungen im Wohnumfeld - unter­
sucht an sechs Straßen in Darmstadt, IWU, Darmstadt, im Oktober 1984. 
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11 Die Viktoriastraße ist die Visitenkarte des Johannesviertels. 
Ihre reichen Fassaden, bunten Pflastermosaiken und reizvollen 
Vorgärten sollen auch künftig das Bild der Straße bestimmen. 
Wir wollen für diese schöne Straße mehr Ruhe und mehr Grün; 
wir wollen sie vor dem Durchgangsverkehr, Autolärm und dicht 
auf dem Bürgersteig parkenden Autos schützen. Die Kinder sol­
len ungefährdet spielen können. Die grünen Vorgärten dürfen 
keinesfalls gepflasterten Parkplätzen geopfert werden.Die 
Viktoriastraße wird schöner und ruhiger. 

Deswegen schlagen wir vor: 

Der Durchgangsverkehr soll unterbrochen werden. Ungefähr in 
Höhe der Blockhälfte sollen durchgrünte verkehrsfreie Zonen 
geschaffen werden. über diese verkehrsfreien Zonen werden in 
der Regel die Zugänge zu den Kinderspielplätzen im Blockin­
nern erfolgen. Die Anlieger können ihre Wohnungen trotzdem 
gut erreichen - über die befahrbaren Stichstraßen mit Quer­
parkstreifen, die von Norden und Süden geführt werden. 11 

(Aus einem Prospekt des Baudezernats der Stadt Darmstadt 
11 Pl anung Johannesviertel 11

). 

Die Lage der Viktoriastraße im Stadtgebiet von Darmstadt 

(Johannesviertel) zeigt Abb. 1. 

Weitere Informationen zum gesamten Darmstädter Wohngebiet 
11 Johannesviertel 11 (allgemeine Strukturdaten und Nutzungs­
funktion, städtebauliche Struktur, innere verkehrliehe Struk­

tur, Stadterneuerungskonzept sowie Unfallsituationen) sind 

im Anhang enthalten /1/. 

Bei der Interpretation der nachfolgend dargestellten Ergebnis­
se der Vorher-/Nachher-Untersuchungen in der Viktoriastraße 

sowie der Wirkung von Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung und 

Wohnumfeldverbesserung ist Vorsicht geboten. Eine Verall-

/1/ Diese Informationen und Daten zum Darmstädter Johannesviertel sind 
im Schlußbericht eines BAST-Forschungsprojektes über 11 Stadterneuerung 
und Verkehrssi cherheit 11

, IWU Darmstadt 1983, enthalten. In dies er 
Untersuchung war das Johannesviertel 1 von 17 Untersuchungsgebieten. 
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meinerung der Ergebnisse ist nur bedingt möglich; Einschrän­
kungen der Fragestellung und der Aussagen ergeben sich daraus, 
daß der Einfluß der spezifischen örtlichen Situation als Rand­
bedingung stets zu berücksichtigen ist. Eine nicht umgestaltete 
Vergleichsstraße, mit der die Ergebnisse in der Viktoriastraße 
abgesichert werden könnten, wurde nicht in die Untersuchungen 
einbezogen. 

Dennoch lassen sich aus der vorliegenden Untersuchung wichtige 
Hinweise über die Wirkung wohnumfeldverbessernder Maßnahmen 
im öffentlichen Straßenraum von Wohnstraßen sowie letztlich 
über die Wirksamkeit der eingesetzten Mittel gewinnen - gera­
de auch unter dem Aspekt,derartige Maßnahmen flächenhaft für 
ganze Wohnquartiere einzusetzen. 
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2. Vorgehensweise 

Um die Situation 11 VOrher 11 und 11 nachher 11 in der Viktoriastraße 
(Abschnitt zwischen Alicenplatz und Kahlertstraße) zu ver­
gleichen, sind verschiedene Erhebungen erforderlich. Dabei 
wurden die Erhebungen zur städtebaulichen Situation sowie 
zur Sozialstruktur der Bewohner, die im Rahmen der Vorher­
Untersuchung durchgeführt wurden, 11 nachher 11 nicht durchgeführt. 
Das bedeutet die Annahme, daß diese Daten sich während der Un­
tersuchungszeit nicht wesentlich ändern. Davon kann allerdings 
im vorliegenden Fall nicht unbedingt ausgegangen werden; es 
ist vielmehr - auch aufgrund der durchgeführten Maßnahmen im 
Straßenraum zur Wohnumfeldverbesserung - damit zu rechnen, 
daß Daten zur Sozialstruktur der Bewohner, zur Fluktuation, 

zu den Berufen der Haushaltsvorstände und zu den Besitzverhält­
nissen sich ändern und geändert haben. Dennoch wird eine Nach­
her-Erhebung dieser Daten nicht für sinnvoll gehalten, da auch 
bereits in der Vorher-Untersuchung zur 11 Nutzung des Wohnumfel .; 
desu die Zusammenhänge zwischen diesen Daten und Daten zur 
Nutzung des Wohnumfeldes wegen der geringen Fallzahlen nicht 
vertieft untersucht werden. Ausgegangen kann jedoch davon, 
daß sich die räumlich-baulichen Randbedingungen auf den Grund­
stücken im Wohnumfeld der Viktoriastraße nicht wesentlich geän­
dert haben. 

Zusätzliche Informationen über die Sozialstruktur der Bewohner 
ergeben sich zudem aus einer Befragung von Bewohnerhaushalten 
in der Viktoriastraße, die auch begrenzte Aussagen über Ver­
änderungen gegenüber dem Vorher-Zeitraum zulassen. 

Für die Vorher-/Nachher-Untersuchungen in der Viktoriastraße 
wurden die folgenden Erhebungen durchgeführt: 

- Verkehrszählungen: 

o ~~~~~~ Dezember 1981, 
o Nachher Mai 1983, 
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- Erhebungen zur Nutzung des Wohnumfeldes: 
o Vorher Mai 1982, ------
0 Nachher Mai/Juni 1983, 

- An wo h n e r b e f r a g u n g 11 Na c h h e r 11 i m Fe b r u a r I :~ ä r z 1 9 8 5 . 

Die Bauzeit lag für diesen Abschnitt der Viktoriastraße im 
Sommer 1982, Fertigstellungstermin war der 2o.1o.1982. 

Die Daten zur Nutzung wohnungsnaher Freiflächen im Wohnumfeld 
wurden durch systematische Beobachtung bzw. Ermittlung an drei 
verschiedenen Wochentagen (dienstags, donnerstags, samstags) und 
zu drei verschiedenen Uhrzeiten (1o.oo - 11.oo Uhr, 15.oo-
16.oo Uhr, 18.oo - 19.oo Uhr) durchgeführt. Genauere Angaben 
zur Methode sind dem Untersuchungsbericht zum Projekt 11 Nutzung 
des Wohnumeldes 11 zu entnehmen (siehe Erhebungsformulare im An­
hang). 

Zur Nutzung wohnungsnaher Flächen im Wohnumfeld, einschließ­
lich Straßenraum wurden - analog den Erhebungen zu den Vorher­
Untersuchungen - die folgenden Daten ermittelt: 

- ~~~~~~~~~~-~~~-~!~~~~~~~~~~~~~ 

Ermittlung der Verkehrsbewegungen aller Verkehrsteilnehmer 
(Pkw, Lkw, Krad/Moped, Radfahrer, Fußgänger) an einem mittle­
ren Wochentag in 4 Stunden (15.oo - 19.oo Uhr), getrennt nach 
Richtungen sowie der Fahrmanöver der Kraftfahrzeuge (Ein-
und Ausfahren, Ein- und Ausparken, Wenden, Be- und Entladen), 

- ~~~i!!!~~~-~!!~~-~~!~~~~~~~~~~~~~-i~-~!~~~~~~~~~~ 
Innerhalb von 9 Stunden, verteilt auf 3 Wochentage zu jeweils 
3 Tageszeiten,wurden alle im Straßenraum beobachteten Nut­
zungsvorgänge von Personen registriert (Ort, Zeit, Dauer und 
Inhalt/Art der Nutzungsvorgänge sowie Anzahl, Alter und Ge­
schlecht der Nutzer), 
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Haus 11

: 

Auf insgesamt 18 Rundgängen, verteilt auf 3 Wochentage 

zu 3 Tageszeiten (2 Rundgänge je Stunde) wurden alle 

beobachteten Nutzungsvorgänge /1/ und Nutzungsanzeigen /1/ 

als 11 Momentaufnahme 11 registriert. 

Bei den Nutzungsanzeichen wurden Ort, Art/Inhalte sowie 
Häufigkeit bzw. Veränderungsgrad festgestellt. 

Die Anwohner-Befragung zur Verkehrsberuhigung in der Viktoria­

straße (Fragebogen siehe Anlage), wurde durch Interviews in 
den Bewohner-Haushalten durchgeführt, angesprochen wurden al-

le 126 in diesem Straßenabschnitt der Viktoriastraße ermittel­

ten Wohnparteien bzw. Haushalte (interviewt wurden 49 Haushalte). 

Als zusätzliche Beurteilungskriterien zur Bewertung der Maßnah­

men zur Wohnumfeldverbesserung und zur Verkehrsberuhigung wur­
den ermittelt bzw. einbezogen: 

- Flächenbilanz der öffentlichen Straßenflächen, 

- Unfallbilanz, 

- Kosten der Maßnahmen. 

Abbildung 2 und 3 zeigen die Lagepläne für den Vorher- und 

Nachher-Zustand in der Viktoriastraße, ergänzt um Fotos (Ab­
bildungen 6/7/8). Abb. 5 zeigt eine Querschnittsdarstellung 

des gesamten Untersuchungsbereichs. 

Im Anhang (2) sind die Erhebungsformulare und Merkblätter 

für die Beobachtungen enthalten. 

/1/ An Nutzungsvorgängen sind stets (eine oder mehrere) Personen betei­
ligt, Nutzungsanzeichen (z.B. Spielzeug) sind sogenannte 11 mediale 11 

Nutzungsvorgänge oder 11 Wohnspuren 11
, die auf menschliche Tätigkeiten 

hinweisen (z.B. Gartengeräte weisen auf Gartenarbeit hin). 
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Im Vorher-Zustand war der herkömmliche Querschnitt ge­
gliedert in eine Fahrbahn (ca. 5,5 m) mit hohen Bord­
steinen und zwei Gehwegen zu je ca. 2,o m Breite. 
Geparkt wurde an beiden Fahrbahnrändern, z.T. auf der 
Fahrbahn, z.T. auf dem Gehweg; 
nach der Umgestaltung wurde eine durchgehende Straßen­
fläche zwischen den Grundstücken als gepflasterte Misch­
fläche hergestellt und als verkehrsberuhigter Bereich 
nach StVO beschildert. In den beiden äußeren Straßenab­
schnitten befinden sich Senkrecht-Parkplätze; im Mittelteil der 
Straße wurde ein kurzer Abschnitt für den Kfz-Verkehr ge­
sperrt (frei für Fußgänger und Radfahrer), so daß die bei­
den verbleibenden Straßenabschnitte vom Kfz-Verkehr nur 
als Sackstraßen genutzt werden können; damit ist die 
Durchfahrt durch die Straße für Kraftwagen gesperrt (für 
Kr/Mop dagegen offen). 

Ein Vergleich der Straßenquerschnitte vor und nach der 
Straßenumgestaltung zeigt Abbildung 4. 

Durchführung 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 für einen Vorher-/Nachher-Vergleich hinzu kommen 
Daten über 

- Verkehrsunfälle, 
- Kosten, 
- Parkplatzbilanz, 
- Flächenbilanz. 

Ein Vorher-/Nachher-Vergleich über die Lärmsituation(insbe­
sondere Verkehrslärm) und über die Luftverunreinigungen 
(insbesondere durch Autoabgase) wurde nicht angestellt. Bei 
beiden Kriterien ist zu vermuten, daß die Unterschiede kaum 
zu ermitteln sind bzw. im Unsicherheitsbereich der Meßmethodik 
liegen. 
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3. Beschreibung des Untersuchungsbeispieli 

"VIKTORIA-STRASSE" 

Im folgenden werden in einer Obersicht Daten zu den baulich­
räumlichen Randbedingungen sowie zu den Sozialstrukturellen 

Gegebenheiten der Anwohner und zur Nutzung der Anliegergrund­

stücke wiedergegeben: 

-Lage im Stadtgebiet (Abb. 1); 

-Lageplan des Vorher- und Nachher-Zustandes (Abb. 2/3); 

- Straßenquerschnitte vor und nach der Umgestaltung (Abb. 4); 

- Querschnittsdarstellung (Abb. 5); 

-fotografischer Vorher-/Nachher-Vergleich (Abb. 6/7/8); 

- Fotodokumentation "hinterm Haus" (Abb. 9); 

- Daten-Obersicht (mit Angaben über Stadtteil ,Bauweise/ 

Baustruktur, Straßenraum/Bauflucht, Grundstücksnutzung 
hinter dem Haus, Sozialstruktur und Fluktuation der Be­

wohner (einschließlich Sozialkoeffizient), Wohnparteien 

und Besitzverhältnisse, Verkehrsverhältnisse. 

Im Anhang (3) wird das Straßenbild der verkehrsberuhigt um­

gestalteten Viktoriastraße mit weiteren Fotos dokumentiert. 

Weitere Daten und Informationen zum gesamten Wohnquartier 

"Johannesviertel" sind dem Anhang (1) zu entnehmen. 
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Abb. 9: Fotodokumentation "hinterm Haus" 
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Daten-übersicht 11 Viktoriastraße 11 

Stadttei 1: 

Baustruktur: 

Straßenraum: 

Hinter dem Haus: 

Sozialstruktur: 

Fluktuation /2/: 

Besitzverhältnisse: 

Verkehr: 

Johannesviertel 
Soziale Mittelschicht Ober 
wiegt 
Sozialkoeffizient entspricht 
DA-Durchschnitt/1/ 

4-geschossig 
geschlossene Randbebauung 
gründerzeitlich 

Fahrbahnbreite 3,6o m 
Vorgärten 
Fußweg 
Baufluchtabstand ll,7o m 

Höfe 
Gärten 
Schuppen 

gemischt, mit auffallendem 
Anteil an Angestellten im 
öffentlichen Dienst und 
Akademikern, sowie Rent­
nern/Witwen 
Sozialkoeffizient /1/ 198o: 
36,o (bei einer Skala o bis 
100) 

in 3 Jahren lo,9 % 

vor allem Privatbesitz, 
(Besitzer wohnen sowohl im 
Haus als auch außerhalb) 
7 und mehr Wohnparteien 
im Haus 

797 Verkehrsbewegungen/4h, 
fast zwei Drittel Fußgänger 
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 I Untere Mittelschicht 25 bis 37 I Obere Mittel­
schicht 38 bis 49 I Oberschicht 5o und mehr) 

/2/ Differenz von Namensabweichungen zwischen Adreßbuch-Angaben und 
Klingel/Briefkasten einerseits sowie Abweichungen in der Anzahl 
Wohn parteien zwischen Adreßbuch-Angaben und Klingel/Briefkasten 

in t %J der Anzahl Wohnparteien lt. Adreßbuch 
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0 ~~~t!~-~~~~~!!~!~~~ 

Häuser mit Eigentumswohnungen 

Privatbesitz 
(Besitzer wohnt im Haus) 

Privatbesitz 
(Besitzer wohnt außerhalb) 

Wohnungsbaugesellschaft 

Städtischer Besitz 

x I Wohnpartei 

2 x 2 Wohnparteien 
3 x 4 Wohnparteien 
2 x 5 Wohnparteien 

2 x 6 Wohnparteien 
7 X 7 und mehr· Wohnparteien 

7 

5 

2 

2 

I 7 

4 

12 

I o 

12 

87 

126 + 2 Gewerbe 

Parteien laut Adressbuch 92 

Parteien laut Klingel/Briefkasten 124 

Differenz + 32 

Namensabweichung zwischen Adress-
buch und Klingel/Briefkasten 42 

Fluktuation lo von 92 

0 Q~~~g~~f!~~~~-Q~!~~ 

Sozialstruktur 

lo,9 % 

Arbeiter 2 

Handwerker 3 
Angestellte im öffentlichen Dienst 12 

Akademiker lo 

Rentner(in)/Witwe(r) 8 

Selbständige 5 
Angstellter im Dienstleistungs-
gewerbe 2 
ohne Angaben 3 

Sonstige 2 

( öffent I i ehe 
Dienstlei­
stungen) 
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4. Vorher-/Nachher-Vergleich 

Der Vergleich der Zustände vor und nach der Umgestaltung der 

Viktoriastraße bezieht sich auf folgende Bereiche: 

- Flächenbilanz/Flächenangebot, 
- Ruhender Verkehr/Parkbilanz, 
- Verkehrsbewegungen, 

Nutzung/Aufenthalt im Straßenraum, 
- Nutzungen 11 hinterm Haus 11

, 

- Unfallbilanz. 
Zur optischen Wirkung und ästhetischen Gestaltung sowie zum 
städtebaulichen Bezug auf die Nutzung der AnhängergrundstUcke 
wird hier nicht eingegangen. 

Ebenso wenig ausgesagt werden soll zur Ausstattung bzw. zur 
Oberflächengestaltung und deren Nutzbarkeit, insbesondere für 
die Anwohner und zum Kinderspiel. Das gleiche gilt für die 
stadtökologische Bewertung (Versiegelungsgrad, Grünmasse der 
Bäume und Pflanzen, ... ). 

Zu den Kosten ist folgendes festzustellen: 

- 118,- DM/m 2 

(~!!= Straßenaufbruch, Schotter, Pflaster, Mosaikstreifen -
ohne: Möblierung, Pfosten, Grün, Bäume, Beleuchtung) 

- 135,- DM/m 2 (~~~~: Grünflächen). 

4.1 ~~~~~~~~!~~~~{~~~~~~~~~~~~~! 

Die Ermittlung der öffentlichen Straßenflächen basiert auf 
einer Länge des Straßenabschnitts von ca. 12o m (siehe auch 

Abb. lo). 
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[I] 111 
Kfz/Rad- Parken 
fahrer/ 
Fußgänger / 1 
(P) 

~--~~~ooo ooo 

D 
Fußgänge r / 
Radfahrer/ 
Mop/Kr 

D 
Grün 

Abb. lo: Flächenaufteilung mit tatsächlichen Nutzungen "voorher/nachher" - ( Flächenbilanz) 

N 
....... 



8 VORHER 

F = Fußgänger 

R = Radfah r e r 

Kfz = Kraftfahrzeuge 
(LKW , PKW , Kr, Mop) 

p = Parken 

- Gehwegflächen: 

F 

2,0 
/ 
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I 

(P) Kfz/ R 
I 

".""-

5,5 

9,5m 

ca. 12o x 2 · 2 = 48o m2 

- Fahrbahnflächen: 
ca. 12o x 5,5 = 66o m2 

-öffentliche Straßenflächen = 1.14o m2 

I 

(p) 
I 

---......_. 

/_ 

- Verhältnis Gehwegflächen 
Fahrbahnflächen = 

48o 060 = 0.73 

F 

2,0 

- dem Fußgänger effektiv verfügbare/verbleibende Straßenfläche: 
Wegen der zumindest "halb" auf den Gehwegen abgestellten Kfz 
auch nur ca. die Hälfte der Gehwegflächen, also ca. 25o m2 

- Flächen für den ruhenden Verkehr bzw. Parken (beidseitig 
längs geparkte Kfz-Reihe) 
ca. 42o gm 

-effektiv verbleibende, tatsächlich dem Kfz-Verkehr verfüg­
bare Fahrgassen- bzw. Fahrfläche 
ca. 12o x 4,o = 48o qm 
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• NACHHER 

F/ R/ Kfz 
I 
I p 
I 

F = Fußgänge r 

R = Radfahrer 

Kfz= Kraftfahrzeuge ~ 
(LKW, PKW, Kr , Mop) -4,5 -5,0 

p = Parken 
/ 

9,5m 

- Gesamte Straßenfläche ca. 1.14o gm 

- Parkflächen für ruhenden Verkehr zum Abstellen der Kfz 

ca. 32o gm (22 markierte Abstellplätze im Straßenraum) 

- Mischflächen (zur gleichzeitigen und gemeinsamen Nutzung 

durch Fußgänger, Radfahrer und Kfz) - einschließlich des 

für Lkw/Pkw gesperrten Mittelbereichs (ca. 15o qm) 

ca. 5 2o gm 

- andere/sonstige Straßenflächen 
(für Bänke, Beete, Baumscheiben, Pflanzkästen (ca. 15o qm) 

sowie Zufahrten, Zugänge u.ä. (ca. 15o qm), 

insgesamt ca. 3oo gm. 
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Die tatsächliche Nutzbarkeit und Zugänglichkeit von Straßen­
flächen stellt sich zusammenfassend wie folgt dar 
(siehe auch Abb. 14): 

Straßenflächen Fu ß- Rad- Kraftfahrzeuge 
(~ ca. 1140 qm) gänger fahrer 
für die Straßen- (F) 
nutz er 

(R) Mop/Kr PKW/Lfz/LKW 

r~i schfl äche z.T. zu-
( ca. 520 qm) zugänglich gäng 1 ich - - - · - - - -..: - - --------- - ---- -- -- - -
davon ca. 150 qm unzu-
abgesperrter zugänglich gänglich 
Mittelbereich 

Abstellflächen/ nicht unzu- unzu- nutzbar 
Parkflächen nutzbar gänglich gänglich 
( ca. 320 qm) 

Zufahrten und zugäng- zugäng- zugäng- zugänglich 
Zugänge lieh, lieh lieh 
( ca. 150 qm) nutzbar 

Grün/Beete/ 
Bäume/Bänke nicht zugänglich 
( ca. 150 qm) 

I 

I I 
insgesamt sind 
zugänglich bzw. 
gemischt nutzbar 
für die Straßen-

670 qm 840 qm 

nutz er I t 

insgesamt unzu- I T 
gänglich bzw. 
nicht nutzbar 
für die Straßen-

470 qm 300 qm 

nutz er 
I I 
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Eine Gegenüberstellung der Aufteilung der Straßenflächen 
nach Straßennutzer zeigt Abb. lo. Dabei ist zu unterscheiden 
nach ausgewiesenen Verkehrsflächen und deren tatsächlicher 

Nutzung. 

Eine Flächenbilanz bZW. ein Vergleich der für die einzelnen 

Straßennutzer verfügbaren Straßenflächen erweist sich als 
schwierig, vor allem wegen der nach der Straße numgestaltung 
vorhandenen 11 Mischflächen 11

• Folgende Aussagen sind dennoch 

möglich: 

-die dem Fußgänger (einschl. R) vorbehaltene und dem Kfz­
Verkehr (ohne Kr/Mop) unzugängliche Straßenfläche ist 11 VOr-
her11 und 11 nachher 11 nahezu gleich (ca. 25o m2 11 VOrher 11 gegen-
über ca. 2oom 2 11 nachher 11

), 

- im Gegensatz zum 11 Vorher 11 -Zustand gibt es 11 nachher 11 praktisch 
keine vom Kfz-Verkehr nicht befahrbare Flächen mehr: 
11 VOrher 11 gab es zumindest schmale, ca 1 ,o m breite Gehweg­
streifen auf beiden Straßenseiten; 11 nachher 11 ist selbst 
der für Kfz-Verkehr gesperrte Mittelabschnitt noch von 11 Kr/ 
Mop 11 erreichbar, 

-theoretisch und potentiell ist die gesamte Straßenfläche so­
wohl für den Fußgänger als auch für den Kfz-Verkehr (fließend 
und ruhend) nutzbar. Oe facto wird jedoch selbst die gemein­
sam und gemischt nutzbare Mischfläche durch abgestellte Kfz 
noch weiter reduziert, 

da die vorhandenen Stellplätze im Straßenraum tagsüber prak­
tisch ständig belegt sind, stehen dem Fußgänger 11 nachher 11 

zwar theoretisch ca. Boo m2 Straßenfläche zur Verfügung (ge­
gegenüber ca. 5oo m2 Gehwegflächen 11 VOrher 11

); diese Flächen 
können jedoch nur eingeschränkt benutzt werden. Denn selbst 
der gesperrte Mittelabschnitt ist für Radfahrer und Kr/Mop 
zugänglich (siehe auch 4.3 Verkehrsbewegungen), 

- wie im 11 Vorher 11 -Zustand ist auch 11 nachher 11 kein dem Fahrverkehr 
unzugänglicher Bereich im Straßenraum vorhanden, wo Fußgänger 
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und Kinder sich völlig ungestört und ungefährdet aufhalten 

können. 

Die Gegenüberstellung von Straßennutzung und Flächenbilanz 

weist folgendes nach: 

o Die Straßenfunktion 11 Aufenthalt 11 wurde durch die Umge­

staltung des Straßenraums insgesamt gestärkt; 

o entsprechend zugenommen haben die 11 nicht-motorisierten 11 

Straßennutzungen durch Fußgänger und Radfahrer; 

o diese Veränderung drückt sich nicht aus in einer ent­

sprechenden Umverteilung der verfügbaren öffentlichen 

Straßenflächen. 

Insgesamt gesehen ergibt die Flächenbilanz im öffentlichen 

Straßenraum nach der Umgestaltung keine wesentlichen Vor-
t e i 1 e f ü r F u ß g ä n g e r g e g e n ü b e r d e m 11 V o r h e r 11 

- Z u s t a n d . D i e s e 

Bewertung ist jedoch in Verbindung mit der Verkehrsbelastung 

und damit mit der Nutzbarkeit der Straßenflächen zu betrach­
ten (siehe Punkt 4.3). 

Die Anzahl markierter Parkplätze im Straßenraum beträgt 22 

(zum Vergleich: Auf Bänken sind im gleichen Straßenabschnitt 
12 Sitzplätze vorhanden). Offensichtlich ist aber das Park­
bedürfnis zu allen Tageszeiten höher; gezählt wurden nämlich 
im März 1985 die folgenden Anzahlen im Straßenraum abgestell­

ter Pkw: 

vorm i t tags 

nachmittags 

abends 

nachts 
nachts 

11 

17 

19 

24 

2 

Uhr 
Uhr 

Uhr 

Uhr 
Uhr 

31 Pkw, 

34 Pkw, 

35 Pkw, 

33 Pkw, 

32 Pkw. 
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Vor der Straßenumgestaltung konnten im Straßenraum ca. 
25 ... 28 Pkw's abgestellt werden. 

Die ermittelte Parkbilanz weist aus, daß bis zu 13 Pkw (~ 6o %) 

im Straßenraum der Viktoriastraße zusätzlich abgestellt werden -
außerhalb der dafür vorgesehenen markierten Plätze. 

Dieser Befund, der im Prinzip für den ganzen Tag gilt, bedeu­
tet letztlich, daß das geplante Konzept gemischt genutzter Flä­
chen im Straßenraum in Frage gestellt ist. Insbesondere die 
Flächenbilanz (siehe Pkt. 4.1) ist stark zu relativieren; was 
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die praktische Verfügbarkeit und Nutzbarkeit der Straßenflä­
chen angeht, fällt sie noch wesentlich ungünstiger für Fuß­
gänger und die nicht-motorisierte Straßennutzung aus, als sich 
dies bei der theoretischen Flächenanalyse ergibt. Insgesamt 
gesehen heißt das, daß die Straßenraumnutzung nicht wie geplant 
stattfinden kann: Der Kfz-Verkehr hat nach der Straßenumge­
staltung zusätzlich bis zu 5o %der Mischflächen im Straßen­
raum belegt und damit anderen Straßennutzungen entzogen. 

4.3 y~~~~~~~~~~~9~~9~~ 

Die Anzahl der Verkehrsbewegungen hat insgesamt von 797 "vor-
her" um ca. 2o % auf 615 (in 4 Std.- 15.oo - 19.oo Uhr) "nach­

her" abgenommen, der nicht-motorisierte Verkehr (Fugänger und 
Radfahrer) auf 86 % der Anzahl "vorher". Das Verhältnis von nicht­
motorisiertem (F + R) zu motorisiertem Verkehr (Kfz) veränderte 
sich von 2,4 "vorher" auf 3,6 "nachher". 
Wichtiger als diese Befunde ist die Tatsache, daß der Fahrrad­
verkehr stark zugenommen hat (von 7,5% aller Verkehrsbewe-
g u n g e n a u f 2 9 % ) , a b s o 1 u t g e s e h e n i s t e r 11 n a c h h e r " d r e i m a 1 s o 
stark wie "vorher". 

Der Rückgang der Kfz-Fahrten ist zwar beträchtlich; hierbei 
muß allerdings beachtet werden, daß die zum Teil komplizierten 
Fahrmanöver (Wenden, Ein-/Ausparken) erheblich mehr Zeit be­
anspruchen als eine einfache Durchfahrt. Das bedeutet, daß 
über die Veränderung der zeitlichen Belegung der Straßenflä­
chen allein durch die geringere Anzahl Kfz noch nichts ausge­
sagt werden kann. 

Eine Übersicht über die Veränderung der Verkehrsbewegungen 
"vorher"/"nachher" zeigt Tabelle 1; Abb. 11 gibt die Anteile 

der verschiedenen Gruppen von Verkehrsteilnehmern "vorher/ 

nachher" wieder. 
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Anzahlen jeweils vorher nachher 

in 4 Std. 
( 

11 vorher 11 " 1oo %) = 

abs. % abs. % 

Verkehrsbewegungen 797 1oo 615 77 
insgesamt 

Kfz (Pkw,Lkw,KriMop)-- 235 1oo 134 57 
Fahrmanöver 

Mo p I Kr 16 1oo 1 3 81 

Radfahrer ( R ) 6o 1oo 179 298 

Fußgänger ( F) 5o2 1oo 3o2 6o 

Verhältniswerte (Anteile 

an allen Verkehrsbewe-

gungen in (%]) 

Kfz - 29,5 - 22 

Radfahrer - 7,5 - 29 

Fußgänger - 63 - 49 

Verhältnis nicht-motori- 2,4 3 '6 
sierter zu motorisierter Verk. 

motorisierter Verkehr 235 1oo 134 57 
(Kfz) 

nicht-motorisierter 562 1oo 481 86 
Verkehr ( F + R ) 

Tab. 1 : Verkehrsbewegungen 11 vorher In achher 11 



Anteil am 
Gesamtverkehr 

1oo-

80-

60_ 

40_ 

20-

in [% J 

29,5 

~ 

22 
::::~ 

Kfz 

vorher 

nachher 

- 3o -

63 
~ 

:::: 49 .... ":"":":"" .... 

F 

29 
~ 

R 

Verkehrs­
teilnehmer 

Kfz Kraftfahrzeuge 
(Mop, Kr, Pkw, Lkw, Lfz ) 

F Fußgänger 
R Radfahrer 

Abb. 11: Verkehrstei 1 nehmer-Antei 1 e "vorher"/" nachher" 
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4.4 ~~!~Q!~~l!_!~-~!~~~~Q~~~~-i~~!~~Qg~~2~9~Qg~l 

Sowohl die Anzahl der Nutzungsvorgänge als auch die Zahl der 
daran beteiligten Nutzer ist "nachher" angestiegen (ein Vier­
tel mehr Nutzungsvorgänge und mehr als 4o % 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 
ver r i n g er t e s ich von "vorher " 5 , 1 m i n auf 11 nachher " 3 , 6 m in . 
Bei den übrigen Kennwerten sind demgegenüber keine gravieren­
den Unterschiede zwischen "vorher" und "nachher" nachweisbar. 
Dies gilt für die übrigen Inhalte der Nutzungsvorgänge eben.so 
wie für deren Orte. Insbesondere nicht festzustellen ist eine 
Konzentration der Straßennutzung "Aufenthalt" im - für Pkw/Lkw 
gesperrten - Mittelabschnitt der Straße (siehe Abb. 12). 

Abb. 13 zeigt wichtige Kennwerte der Nutzung des Straßenraums 
im Vergleich "vorher/nachher" · (siehe auch die Obersicht 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 de r vorhe r na c hher 
Nutzungsvo 

(NV) in % be z . in % be z. 
a 11 e r auf die a 11 er auf die 

NV Dauer NV Daue r 

Kommunikation 33 3 1 37 43 

Nutzungsvorgänge 
c in Zusammenhang mi t 1 3 1 1 1 5 1 3 Q) 
+-' ..... mit Kfz 
Q) 
~ 

Ol ..... 
6 28 28 +-' Kinderspi e l 9 :ro 

f-

s... 
Q) 

u 

+-' 
........ St e hen/Warten 18 5 1 1 8 
ro 

..c 
c ...... 

Sonstiges 27 47 1 0 8 

hau s nah e r Be-
re i c h/ Vorgarten 18 - 22 -

c 
Q) Stra ße n raum - ' S...+J 

Q)·.-< Knotenpunktsbe- 1 5 1 5 UQ) - -
~ 

+-' Ol r eiche ( Ecke n) 
S...·.-< 
0 +-' 

:ro Straßen raum -f- 67 - 63 -
Mittelbereich 

Tab. 2a: Nutzungsvorgänge im Straßenraum 11 Vorher/nachher 11 
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An zahlen in 9 Std. vorher na c hher 

( 1 0 0 % 
,.. 

"vorher") 
abs. % abs. % 

Gesamt zahl Nutzun gs-
1 1 7 1oo 145 124 

vorgänge 

beteiligte Nutzer 
215 1oo 3o7 143 

(Personen) 

davon waren 

weiblich 32 % 59 % 
- -------------- f---------- -----------männlich 68 % 41 % 

0 ... 1 3 Jahre 3o % 47 % 
----------------- ----·-------1--------------

6o Jahre 6 % 5 % 

dominante Personen- männlich weiblich 
gruppe 2 1 ..• 4o J. 2 1 ... 4 0 J • 

Wochentage 
---t---- --- --- ------ - --------

Di 2o % 24 % 

Do 33 % 39 % 

Sa 47 % 37 % 

dominanter Wochentag Sa Do 

Tageszeiten 

~ -- ·--- --------- ---- -- - -- - ----
1 0 ... 1 1 Uhr 3o % 35 % 

1 5 ... 1 6 Uhr 27 % 35 % 

18 ... 1 9 Uhr 43 % 3o % 

dominante Tageszeit 18 . . . 1 9 Uhr 1 5 ... 1 6 Uhr 

dur c hschnittliche Dauer 
5, 1 3, 6 eines Nutzungsvorgangs in 

( m in J 

Tab. 2b: Nutzungsvorgänge im Straßenraum "vorher/nachher" 
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Die Gesamtzahl der Nutzungsanzeichen hat von 11 Vorher 11 349 

auf 11 nachher 11 2 3 1 erheb l i c h abgenommen . An d i es e m Rückgang 

sind vor allem die medialen Nutzungsanzeichen /1/ mit 3o7 
(~ 88 %) "vorher" und 175 (~ 65 %) 11 nachher 11 beteiligt. Da­

gegen haben die personalen Nutzungsanzeichen /2/ von 42 11 Vor­

her11 (mit 76 beteiligten Personen) auf 56 11 nachher 11 (mit 81 

beteiligten Personen) leicht zugenommen. In etwa gleich ge­
blieben "vorher/nachher 11 sind auch die dominierenden Inhalte 

der personalen Nutzungsvorgänge ( 11 Fahrzeuge 11 ) und der media­

len Nutzungsanzeichen ("Spiel 11 ). 

Aus diesem Befund kann jedoch noch kein Zusammenhang herge­

stellt werden zwischen Umgestaltung des Straßenraums "vorm 

Haus" und Rückgang der Nutzung 11 hinterm Haus". 

Eine zusammenfassende Obersicht zum Nutzungsverhalten im 

Wohnumfeld der Viktoriastraße "vorher/nachher" zeigt Tab.3. 

/1/ Mediale Nutzungsanzeichen sind Wohnspuren oder ähnliche Anzeichen 
(Geräte, Mobiliar, Handwerkszeug, Spielgerät, usw.), die auf mensch­
liche Tätigkeiten hindeuten. 

/2/ Personale Nutzungsanzeichen sind Nutzungsvorgänge, an denen eine 
oder mehr Personen beteiligt sind (siehe Kap. 4.4). 
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Viktoriastraße 
erhobenes bZ VI. il bg (' -

leitetes Merkmal "vorher" 

1 Anzahl Wohnpaneien 125 

Kfz-Verkehrsbelastu ng 235 2 pro 4 Std . 

Flächenangebot im öffent - Gehweg:2x2,o m 
3 :z: liehen Straßenraum (in Fahrbahn: 5,5 m 

w [m] im Querschnitt) insgesamt: 9,5 m 
1--
<0:: ~ 

0 "0 I 

4 ~ c "0 Anzahl Nut -w QJ QJ +-' 11 7 4- ~ Vl zungsvorgänge :z: E <0 w ::J 1-- (J) ---- --- - -- - --CO c +-' 
0 ..c VlEO Anzahl betei -:r: 0 ::J 1--

5 er: 3 E<OCl l i gter Per- 215 · - S- ...__... w E sonen 
c Anzahl perso-QJ 

6 01 I n a l er Nut,- 42 c E "0 
::J 1-- c LU !l..Q2_a n z f. i...s; h_g IJ.. N QJ = ::J~ -------+-' -+--> (/} a: = Anzahl media -::J c ::} = QJ 

7 :z: 
·- 1'0 0'1 !er Nutzungs - 3o 7 ,F:C COc 

..- :ro anzeichen ~ 01 

~I~ Anzahl Personen (im 
Straßenraum und hinterm 2,3 

II Haus) pro Wohnpartei 
CO 

'<T Anzahl Kfz I 4 h pro Nut-
N zungsvorgang im Straßen- 2,0 

II :z: raum w 
(J) 1--

<0:: 
<.0 0 Verhältnis Oil Nutzungs -.. 
L!) w vorgängen beteiligte 2 , 8 II 

1-- Personen im Straßenraum w 

9. 
1-- und" hinterm Haus" -w 

~ __J 

Anzahl .. w Nutzungsvorgänge 
'<T <.D im Straßenraum pro 0,9 II CO 

<0:: Wohnpartei 
~ 

~ 

(Y) .. Verhältnis von Nutzungs- ' '<T 

II 
vorgängen im Straßenraum 12,3 

N 
und Fl ächenangebot i m 

~ Straßenraum 121 

lll keine Unterteilung in Gehweg und Fahrbahn vorhanden 
121 nur öffentliche Verkehrsf lächen 

"nachher" 

125 

13 4 

lll 

145 

- -- ---
3o 7 

56 

-------
175 

3, 1 

0,9 

3,8 

1 , 2 

( 15 ,3) I 1 I 

Tab. 3: Kennwerte zum Nutzungsverhalten im Wohnumfeld 
11 v o r h e r I n a c h h e r 11 
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4.6 Unfallbilanz 

In dem betrachteten Abschnitt der Viktoriastraße zwischen 
Alicenplatz und Kahlertstraße werden auch die Verkehrsunfälle 
11 VOrher/nachher 11 ausgewertet. 

Der Straßenumbau wurde im Sommer/Herbst 1982 durchgeführt; der 
Fertigstellungstermin war der 3o.1o.82. 

Im Vorher-Zeitraum (1.18o- 3o.1o.82) wurden 3 Unfälle, im 
Nachher-Zeitraum (1.11.82- 31.12.84) wurde 1 Unfall regi­
striert. In allen vier Unfällen sind nur Kraftfahrzeuge be­
troffen; es handelt sich in allen Fällen um den Unfalltyp 5 
11 Unfall durch ruhenden Verkehr 11 (Fußgänger, Radfahrer oder Kin­
der waren also nicht daran beteiligt). 

Diese Bilanz besagt, daß der untersuchte Bereich der Vikto­
riastraße nach den polizeilich registrierten Verkehrsunfällen 
als ungefährlich einzustufen ist (siehe Abb. 15). Dieser objek­
tive Tatbestand sagt allerdings nichts aus über das subjektive 
Sicherheitsgefühl (Verkehrsrisiko) der Straßennutzer bzw. An­
wohner (siehe hierzu die Ergebnisse der Bewohnerbefragung, 
Pkt. 5). 



):::> 

er 
er 

...... 
U1 

c: 
::s 
-t, 
P> 

er 

P> 
::s 
N 

= 
< 
0 
) 

:::r 
CD 
) 

......... 
::s 
P> 
n 
:::r 
:::r 
CD 
) 

= 

.. X
··· · •7 
,. m 

"' ' . ~-•m ~ 0 

<· ... 
. . 42· 

co::'!C~ 

' ·. ' ' \ ·, ·. ·- .... " '· 

0 •• -

":'~ 
·~,=<· 
• ~N•. 

= 

/-:r? ••.• ~ 

Y 
~ '(·~' 

m
)":··;? ·f~JO: 

= ~ n = ~ I~ 

)f A. .... 
. ~~~~~ .'~,~ .. ~·c"" . ,_: . <~ 

X: 

" ~ 

... 41 .. 
•••• 0 • 

0 0 •• 0 0 

• • 0 • 0 

·<· ., .. ·.<. .... 

Verkehrsunfälle 11 Vorher 11 

<· ~-: . . -

= 

(1981/82) 

-­.~->"' 

. . 51· . .. 
;r.: 

53 . 

-.... ~ 

~~~~~. 
... 
. . 42· .. 

~4 .. 
co::'!C~ :o ClOO:::lQ ............ __ "'). 

.... ·. ' ... \ ·. ·. ·. ' " . 

'46·. . . 

.. , .. ·;::;::.. . 
••• • • 0 •• ... 

~~ ·~,= <:: . . ~""·· 

----t=JJ n . 181 ~ e = ~-------------
~(ry""ffl~·ir.~',l~~'fX~.~~s. rm-· ~ ~·r;;~. ~;;crr-,~ ~}'ef~·, . , 

.. 43 .. . 45 

·<· .<· 
. ·. 1~ 
. d. - .. 

. .. 49 
. . 

... = 

Verkehrsunfälle 11 nachher 11 (1982/83) 

~ 

~ 

\& 
. 

\ 

. 
\.0 I ';:5 -·--

\N 

·~ 

\.0 

1';:5-
\N 

ffi 

~ 
0 



- 41 -

5. Anwohnerbefragung 

Die Anwohnerbefragung ist eine wichtige Ergänzung zu den 

empirisch erhobenen Fakten (in Kap. 4), da sie die Möglich­
keit bietet, subjektive Einschätzungen den objektiven Tat­

beständen gegenüberzustellen. 

Im untersuchten Abschnitt der Viktoriastraße gibt es 126 

Anwohnerhaushalte. Davon wurden 49 (~ 39 %) mündlich be­

fragt. Der vollständige Fragebogen ist im Anhang (4) ent­

halten. 

In etwa der Hälfte der befragten Familien bzw. Wohnparteien 

gibt es Kinder bis zu 14 Jahren; fast alle (45 von 49) be­

nutzen regelmäßig einen Pkw. 

Im Anhang (5) sind die wichtigsten Befragungsergebnisse im 

einzelnen wiedergegeben. 

Zusammenfassend läßt sich aus der Anwohnerbefragung folgendes 

feststellen: 

- die verkehrsberuhigte Viktoriastraße wird von 17 Anwohner­

haushalten als positives Beispiel genannt; 32 von 49 Be­

fragten erwähnen sie nicht auf die Frage 11 Was gefällt 

Ihnen hier? 11
, 

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

viele Autos), 

- dieses Ergebnis wird gestützt durch die Antworten nach 

den tagtäglich zu beobachtenden Gegebenheiten im Quartier. 

Hier kommt noch hinzu, daß es zu wenig sichere Radwege 
gibt und daß Fußgänger und Radfahrer von Autos zu wenig 

beachtet werden; 
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- diese Benachteiligung der Radfahrer und Fußgänger drückt 

sich auch darin aus, daß sehr häufig die zugeparkten Rad­

und Gehwege bemängelt werden; 

- als besonders im Straßenverkehr gefährdete Personengruppen 

werden Kinder und ältere Menschen genannt, obwohl diese 

Gruppen bei den Befragten nicht überwiegen. 

Besonders interessant sind die Meinungen der befragten (er­

wachsenen) Anwohner zu den Abhilfemaßnahmen zur Verringerung 

des Unfallrisikos der Kinder im Straßenverkehr. 

Die Verkehrserziehung der Kinder - nicht der Autofahrer -
wird für vordringlich gehalten; bauliche Maßnahmen zur fuß­

gängerfreundlichen Umgestaltung der Straßenräume werden 

aber ebenso gefordert, dagegen nicht die Beschilderung mit 

"Tempo 3o". 

Die Ergebnisse zur Frage nach der besten Strategie zur Ver­

ringerung des Unfallrisikos der Kinder im einzelnen: 

Bewohner-Aussagen ja nein 

Verkehrserziehung der Kinder 41 8 

Kinder von Straße fernhalten 3 46 

Autofahrer zwingen, langsam zu fahren 25 24 

fußgängerfreundliche Umgestaltung des Straßenraums 41 8 

Vermehrung von Spielplätzen 25 24 

Verbesserung der Ausbildung zum Führerschein 11 38 

Aufstellen von Verkehrzeichen (z.B. 3o km/h) 18 31 

12 x etwas anderes erwähnt 
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INSTITUT ~u WOHNEN UND UMVVELT Annostraße 15 
61 Darms tadt Forschungse i n~ • ch !u ng des Landes Hesse n 
T elelon 0 6151/2 6911 und der Stodr Darmstadt 

F R A G E B 0 G E N 

ZUR 

VERKEHRSBERUHIGUNG 

IN DER VIKTORIASTRASS E 

IiAS GESCHIEHT MIT IHREN ANGABEN 

1. Der Interviewer trägt Ihre Antworten in einen Fragebogen ein. 

2. Ihre Ad resse und Ihr Fragebogen bleibe n stets getrennt. Beide tragen eine Coce-Nummer. Wer ce" 
Fragebogen si eh t, weiß nicht, von wem die Ant>rorten gegeben wurcen. Die Adresse verbleibt b•s 
zum Abschluß der Untersuchung im Institut . Sie dient zu Rückfragen bei Unklarheiten. Danach 
werden alle Adressen vernichtet. 

3. Die Interviewdaten des Frageteils werden tn 
Zahlen umgesetzt und OHNE IHREil llAI·\Eil UNO CHilE 
IHRE ADRESSE (also anonymi sie rt) auf eine Loch­
karte gebracht oder auf ein Datenband (ähnlich 
wie bei einem Tonband oder einer Kassette) . 

4. Danach werden die Intervie><d3ten (ohne Namen 
und Adresse) von einem Computer ausge>r ert~t. 

5. Das Gesamtergebnis wird in Tabellenform 
ausgedruckt, z .B.: 

I I I I I 

~ · ···· ~::: ~ : ~ ·: :· 1:: ::::::::::::: ::!~: :!: ::::: :::::! :.m.::::::::: :::::::::::: ::r 
••·• •• t· ··• · ····•• • ·· • ·• t•• ••l •n •l•• ···• • ••••"' ' ' ' '''' ' ' '' '"'''''' 'l'' ' ' ''''' 
,,, , ,,,,,, ,,., ...... .. , .. ............... "'''''''"'''"''"""""'"'''''' 

...u .... ... ,,,,,,,,,,,,,,,,,,.,.,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,.,"'''"''"''''''''" ....... .... ...... .......... ............. ........... ............................. 
! :::: ::::; ::::: :: :: :: :::::::::: ;:::::::::: : :::: : :::::::::~:~~::::::::::::::::::: 
! ' ' ... : ~ : : : : : : : : : : : : : ~ : :: ::: : : : : : : : :: : : : : ! : ~ : : ! : : ::: : : : : : : : : ! ~: : : : : : : ::: : : : : : : : :: 
I•''''''''''"'''"'''''''"'''''''''"'"''''''''''"'''"''"''"''"'''''''''' 

Sind sie der 
ja, 

Neinung, daß ja me istens 
in der Stadt 

-zu schnall 
&efahren wirc X% y % 

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

Es ist selbstverständlich, daß das WU ALLE VORSCHRIFTEN DES BUNDESDATEN· 
SCHUTZGESETZES EIIIHÄLT. 

Sie kö nnen absolut sicher sein, daß das J\.111 

- Ihren Name n und Ihre Anschrift nicht wieder mit Ihren Interviewdaten 
zusame nführt, so daß niemand erfährt, Helehe Antworten Sle gegeben 
hab en, 

- Ihren llamen und Ihre Anschrift nicht an Dritte weiterg ib t, 

- ke ir.e Einzeldaten an Dritte weitergibt, die einen Rückschluß auf Ihre 
Person zulassen. 

FUr die Einhaltung der Date schutz· 

be~en tJJitwo t 1ch : 

--------------------------

\lir dan<en für Ihre Mitwirkung und fUr Ihr Vertrauen in unsere Arbeit . 
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In den Aussagen der Eltern zum Draußen-Spiel ihrer Kinder 

wird insgesamt deutlich, daß das Kinderspiel auf der Stra­

ße erlaubt und befürwortet wird. Trotzdem verbleibt ein 

Vorbehalt zum Sicherheitsempfinden: 

Die Hälfte der befragten Eltern 11 Verspüren eine gewisse Un­

ruhe, wenn meine Kinder auf der Straße sind 11 . 

Insgesamt gesehen bestätigt die Anwohnerbefragung in der 

Viktoriastraße jedenfalls nicht die von der offiziellen 

städtischen Planung mit der Straßenumgestaltung beabsichtig­

ten oder erwarteten Auswirkungen (siehe Kap. 1). Vielmehr 
wird deutlich, daß die dominierenden Einflüsse des Kfz-Ver­

kehrs auch durch eine aufwendige Straßenumgestaltung nicht 
ausgeglichen werden können. 

Dabei ist allerdings zu berücksichtigen, daß die Antworten 
sich zum Teil auf das gesamte Wohnquartier 11 Johannesvier­

tel11, zum Teil nur auf die Wohnstraße 11 Viktoriastraße" be­

ziehen. 
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6. Zusammenfassung und Interpretation der Ergebnisse 

Im IWU-Projekt 11 Nutzung des Wohnumfeldes 11 wurden sechs ver­
schiedene Straßen in Darmstadt daraufhin untersucht, wie die 
wohnungsnahen Freiflächen im Wohnumfeld genutzt werden. Hier­
aus ergab sich ein Spektrum über die quantitative und quali­
tative Nutzung öffentlicher Straßenflächen und privater Grund­
stücksflächen in Abhängigkeit von Art und Maß der Nutzung der 
Anliegergrundstücke und von der Sozialstruktur der Anwohner. 

In einer der sechs untersuchten Darmstädter Straßen, der Vik­
toriastraße im Johannisviertel, wurden Maßnahmen zur Wohnum­
feldverbesserung und zur Verkehrsberuhigung durchgeführt. 
Dadurch ergab sich die Möglichkeit, in diesem Straßenabschnitt 
anhand eines Vorher-/Nachher-Vergleichs die Wirkung dieser 
Maßnahmen, insbesondere auf die Nutzung wohnungsnaher Flächen 
im Wohnumfeld zu untersuchen. 

Maßnahmen zur Wohnumfeldverbesserung und zur Verkehrsberuhi­
gung zielen allgemein darauf ab, die öffentlichen Straßen­
räume für Anwohner und Straßennutzer wieder attraktiv zu ge­
stalten. Dies beinhaltet vor allem, der Aufenthaltsfunktion 
der Straße zu Lasten ihrer Verkehrsfunktion wieder mehr Ge­
wicht zu verschaffen. Im einzelnen bedeutet das, die Straße 
sicherer, ruhiger, schöner und gesünder zu machen und damit 
die Voraussetzungen zu schaffen für eine intensivere Nutzung 
des Straßenraums durch die Anwohner, Fußgänger und Kinder. 

Um die Wirkungen von wohnumfeldverbessernden und verkehrsbe­
ruhigenden Maßnahmen zu ermitteln, können verschiedene Be­
wertungskriterien in einem Vorher-/Nachher-Vergleich einbe­
zogen werden: 
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Menge und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, Verkehrsunfälle, 
Lärm- und Abgassituation, ökologische und kleinklimatische 
Bedingungen, Ästhetik und Stadtbildqualität, Aufteilung der 
Straßenflächen, Beschaffenheit, Struktur und Farbe der Straßen­
oberfläche, Ausstattung der Straßenräume usw. Alle diese Ein­
flußfaktoren haben eine mehr oder wenige große Auswirkung 
auf die Nutzung und Nutzbarkeit wohnungsnaher Freiflächen im 
Wohnumfeld im öffentlichen Straßenraum und auf privaten Anlie­
gergrundstücken. 

Im Fall der Viktoriastraße wurden nicht alle Einflußfaktoren 
bzw. Bewertungskriterien untersucht: Die Geschwindigkeiten 
der Kraftfahrzeuge, die Lärmsituation, Luftverunreinigungen 
sowie die ökologischen Verhältnisse wurden nicht in die Be­
trachtung einbezogen. Im Vordergrund stand vielmehr der 
Vergleich der Straßennutzung vor . und nach der Straßenumge­
staltung. Hierzu wurde ein Verfahren herangezogen, das im 
Projekt 11 Nutzung des WohnumfeldesOl entwickelt wurde. Dabei 
wird die personale Nutzung und die zeitliche Beanspruchung 
eines Straßenraums ermittelt und dazu benutzt, um mehrere 
unterschiedliche Straßen untereinander und einen und denselben 
Straßenabschnitt vorher/nachher objektiv untersuchen zu können. 

Letzteres hat am Beispiel 11 Viktoriastraße 11 folgendes ergeben: 

- Die Verkehrsbewegungen sind insgesamt nach der Straßenum­
gestaltung um ca. 1/4 auf 615 zurückgegangen; es gab vor 
allem weniger Kfz-Fahrmanöver, da die Straßendurchfahrt 
nicht mehr möglich war; die Sackstraßenabschnitte wurden 
daher nur noch als Parkplätze und für die Zufahrt zu den 
Grundstücken benutzt. Stark zugenommen hat demgegenüber der 
Radverkehr auf das Dreifache. Sein Anteil am Gesamtverkehr 
stieg von 7,5 % auf 29 %. Das Verhältnis nicht-motorisierter 
zu motorisierter Verkehrsbewegungen stieg von 2,4 auf 3,6 

an. 
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- Sowohl die Gesamtzahl der Nutzungsvorgänge im Straßenraum 
als auch die daran beteiligten Nutzer (Personen) stieg nach 
der Straßenumgestaltung an (um 24 % bzw. 43 %11 nachher 11 gegen­
über 11 Vorher 11

). Verstärkt beteiligt waren hieran Kinder; 
dementsprechend stieg der Anteil 11 Kinderspiel 11 von 9 % 
11 VOrher 11 auf 28 % 11 nachher 11

• Die mittlere Dauer eines Nut-
zungsvorgangs verringerte sich demgegenüber von 11 VOrher 11 

5,1 min auf 11 nachher 11 3,6 min. 

- Auswirkungen der intensiveren Nutzung des umgestalteten 
Straßenraums auf Nutzungsvorgänge und Nutzungsanzeichen 
auf den privaten Grundstücken 11 hinterm Haus 11 konnten nicht 
festgestellt werden. Die Inhalte der personalen Nutzungs­
vorgänge und der medialen Nutzungsanzeichen bei den Nut­
zungen 11 hinterm Haus 11 waren 11 Vorher 11 und 11 nachher 11 nahezu 
gleich. 
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7. Vorher-/Nachher-Vergleich mit Hilfe der personalen Nutzung 
und zeitlichen Beanspruchung des Straßenraums 

Im folgenden sollen die Veränderungen der Straßennutzungen im 
einzelnen dargestellt werden; dabei sollen Verhältniszahlen 
zur Beschreibung des Vorher-/Nachher-Zustands in der Viktoria­
straße herangezogen werden; außerdem sollen die Daten zur per­
sonalen Nutzung und zeitlichen Beanspruchung des Straßenraums 
der Viktoriastraße vor und nach ihrer Umgestaltung einander 
gegenübergestellt werden. 

Selbstverständlich kann eine Veränderung der Nutzbarkeit 
bzw. der tatsächlichen Nutzung des öffentlichen Straßenraums 
der Viktoriastraße auch ein verändertes Nutzungsverhalten auf 
den privaten Flächen der Anliegergrundstücke nach sich ziehen; 
dieser Aspekt soll hier jedoch - insbesondere wegen der unsiche­
ren Datenlage - nicht im Vordergrund stehen. Auch soll nicht 
versucht werden. die für die Straßenumgestaltung eingesetzten 
finanziellen Mittel mit Hilfe einer Kosten-Nutzen-Analyse auf 
ihre Effektivität hin zu untersuchen. Demgegenüber soll das 
veränderte Nutzungsverhalten im Straßenraum dem aufgrund der 
Straßenumgestaltung veränderten Flächenangebot gegenüberge­
stellt werden. 

Die wichtigsten Daten für einen Vergleich "vorher/nachher" 
der Nutzung der Viktoriastraße sind in den Tabellen 3/ 4/ 
5 enthalten. Hier sind wiedergegeben Verhältniswerte und 
Bezugsgrößen zum Nutzungsverhalten (Tabelle 3), zur "perso­
nalen"Nutzung des Straßenraums für die beiden Straßenfunktio­
nen "Aufenthalt"und "Verkehr" (Tabelle 4). sowie zur zeitlichen 
Beanspruchung der Straßenräume für die Straßennutzungen "Aufent­
halt" und "Verkehr" sowie durch"motorisierte" und "nicht-moto-
r i s i er t e 11 Straßennutzung ( Tabe l l e 5 ) . 

Insgesamt ist als Ergebnis festzustellen. daß durch die Umge­
staltung des Straßenraums der Viktoriastraße die Nutzung des 
Straßenraums zum Aufenthalt. bezogen auf Wohnparteien und Flä­
chenangebote im Straßenraum. zugenommen hat. Anders ausgedrückt. 
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Viktoriastraße 

"vorher" "nachher" 

Anzahl Pkwlh 53 I 5 I 3o 15 I 

( LKII + Kr + Mop) 6 4 pro Std . I 4 I 
Radfahre r + Fußgänge r pro 141 12o Std . ( R + F I h) 

Anzah l Wohnpa r teien 12 5 1 2 5 

Anzah l an Nutzungsvorgängen 
i m Straßenraum betei 1 i gter 24 34 
Pers . (Auf e n t h a 1 t s p 0 ) pro Std 0 

Fl ächenangebot .Jehweg : 2xL:' , o ;;1 

I 1 I Fahrbahn: \ 5 m im Straßenraum insoes o :9 m 

Personen in Pkw 12 I 74 42 

Anzah l Bewohner /31 
(Woh npersone n ) 31 3 31 3 

Pe r so nen in Im i t Kfz I 4 I So 46 
pro Stdo 

Verke hr spe r s on e n pro s td 0 221 166 

Pe r so ne n a 1 s Fußgä nge r un d 165 154 Rad f ahr e r i m St ra ßenr aum 
pro Stdo 

Verh ä l t ni s von Fa hr ba hn- 1 , 4 I 1 I fl äc he n ZU Ge hw eg fl äc he n 

Ve rh ä ltni s Verk e hr spe rs o - 9 5 Aufe nthal tspe rson en ne n Z U 

Ve rh ä l t n is Pe r so ne n a 1 s 
Fußgä nger Rad f ahrer i m u . 2 , 1 3 , 3 St raße nr aum Pe r so ne n zu 
i n Im i t Kfz 

Ve rh ä ltnis Wohn- zu Au -
f en tha l tspe r so nen ( i m 13 9 
Str aße nr a um) 

An z ahl Kfzlh pr o m ve r-
f üg ba re r Fa hr bah nf l äc he 11 I 1 I 
(im Qu e rsc hnitt-i> Sp .6 ) 

Anmerkungen: 
/ 1/ Wegen Mi schf l ächen und Par kpl ätzen 

ni cht zu ermi ttel n (siehe Pkt . 4.1) 
/ 2/ errechnet mit 1,4 Pers. pro Pkw (B esetz ungsgrad) 
/ 3/ errechne t mit 2,5 Pe r sonen pro Wohnpartei 
/ 4/ Annahme : 1 Person pro Kfz 
/ 5/ für Ges taltung als Mi schf läche gee ignet 

Tab o 4: "Personale Nutzung" des Straßenraums ''vorher/nachher" 
für die Straßennutzungen "Aufenthalt" und "Verkehr" 
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Viktoriastraße 

"v o rh e r" "n ach her" 
an Nutzungsvorgängen im Straßen - 215 3o7 raum beteiligte Pers.(pro 9 Std . ) 
mittlere Dauet eines Nutzun gs- 5, 1 3, 6 vor ga ngs in [ min ] 
Nutzun gsda uer "Auf e nthalt" ins-
g es. für 9 Std .Beobachtungsze i t 1 . 0 9 7 1. 1 o5 
in [ Pers .-min ) 
zei t liche BeansQruchung des 
Straßenraums in [ min iStd ] für die 122 12 3 Straßennutzung "Aufenhtal t "(Auf-
enthaltszt.) in ( Pers.-min l h] 

Anzahl Fu ßgä nge r pr o 4 Std . im 5o2 3o2 Län gsve rkehr 

Verkehrszeit "Fuß gä nger" insge -
samt für 4 Std . Beoba cht ungsz eit 
(VF= 1 mls) 111 in [ Pers. -min] 

837 5o4 

Anzahl Ra dfa hr e r pro 4 Std . im 6o 179 Längsverkeh r 

Verkehrszeit "Radfahrer" ins-
gesamt für 4 Std . Beobachtungs- 25 75 
zeit (V R = 4 ml s 121 in [ Pers .-min ] 

Anzahl Personen in/mit Kfz pro 213 X 1 ,4 118 X 1 ,4 
4 Std. im Län gsverkehr 15 I + 22 = 32o + 16 = 181 

Verkehrszeit II Kfz II insgesamt 
für 4 Std . Beobac htun gsze it I 3 I 53 3o 
in [ Pers .-min ] 

Summe der Verkehrszeiten für 
Fußgän ger, Radfahrer und Kfz 915 6o9 für 4 Std . Beobachtungszeit in 
t Pers .- min] 

Zeitliche Beans[ruchung des 
Straßenraums in MiniStd ) für die 229 152 Straße nn utzu ng "Verkehr"(Ver-
kehrszeit) in [ Pers.-minlh ] 

Verhältnis "Verkehr szeit" ZU 1, 9 1 , 2 "A ufenthaltsze i t " [. I .] 

Zeitliche Beanspruchung des 
Straßenraums durch Fußgänger 337 328 und Radfahrer ("nicht-motorisierte" 
Straßennutz ung) in ( Pers .-minlh ] 

Zeitliche Bean s pru chung des 
Straßenraums durch Personen in I 
mit Kfz ("motorisierte" St raßennut- 13 7,5 

zung) in CPers. -min lh 1 
Verhä ltnis der zeitlichen Be an -
spruchung des St ra ßenraums von 26 44 
"nicht-motor isierter" zu "motorisier -
ter" Straßennutzung (durch Ve rkehrs-
te i 1 nehmer und Straßennutzer) [ .I. ] 

Anmerkungen: 

111 Annahme einer Fußg ängergeschwindigkeit von 1, o mls 
121 Annah me einer Radfahrergeschwindigke it von 4,o mls 
131 An nah me einer Kfz - Fahrgeschw indigkeit von 1o,o mls 
141 Pkw-Besetzungsgrad = 1 ,4, Besetzungsgrad der übrigen Kfz 1 ,o 

Tab. 5: Zeitliche Beanspruchung des Stra ßenraums "vorher/ 
nachher" für die Straßen-Nutzungen "Aufenthalt" und 
"Verkehr 11 sowie durch "motorisierten und "nicht­
motorisierte"Straßen-Nutzung 
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wurde die Aufenthaltsfunktion der Viktoriastraße im Verhält­
nis zu ihrer Verkehrsfunktion wesentlich verstärkt. Dieser Be­
fund läßt sich durch einige Kenntwerte im einzelnen belegen: 

- ~~~~e~~~~~~~ 

Die aus der Anzahl Wohnparteien ermittelte Anzahl der Bewoh­
ner ist ein Maß für den Anspruch der potentiellen Nutzer an 
die Nutzung des Straßenraums. Die Zahl der Wohnparteien und 
damit der Wohnpersonen wird im vorliegenden Fall als unver­
ändert angenommen ( 125 Wohnparteien 1 313 Wohnpersonen). 

- ~~f~~!~~!!~e~~~~~~~ 

Hierbei handelt es sich um die Anzahl der an Nutzungsvor­
gängen im Straßenraum beteiligten Personen. Ihre Zahl ist 
von 11 VOrher 11 24 auf 11 nachher 11 34 pro Std. gestiegen. 

- ~~~~~~~~e~~~~~~~ 

Hierbei handelt es sich um Personen, die den Straßenraum 
als Verkehrsteilnehmer (mit Kfz, als Radfahrer oder Fuß­
gänger) benutzen (Dimension: Personen pro Std.). Die Anzahl 
der Verkehrspersonen ist nach der Straßenumgestaltung von 
221 auf 166 Personen/Std. gesunken. Bei den Verkehrspersonen 
zu unterscheiden ist nach nicht-motorisierten Verkehrsteil­
nehmern (Fußgänger und Radfahrer) und motorisierten Ver­
kehrsteilnehmern (in/mit Kfz). 

- Personen in/mit Kfz 

Diese Zahl wird aus den Anzahlen Kfz (Lkw, Pkw, Kr/Mop) 
pro Std., die im Straßenraum unterwegs sind, ermittelt. 
Die Anzahl der 11 motorisierten 11 Personen ist von 11 Vorher 11 

So auf 11 nachher 11 46 Personen/Std. zurückgegangen. 

- ~~~~~~~~-~!~-E~~~~~~~~-~~~-~~~f~~~~~-~~-~1~~~~~~~~~ 
Der 11 rnotorisierten 11 Straßennutzung (gemessen in Personen/ 
Std. )gegenüberzustellen ist die 11 nicht-motorisierte 11 

Straßennutzung. Es sind dies alle Fußgänger und Radfahrer 
als Verkehrsteilnehmer und Straßennutzer (Aufenthaltsper-
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sonen + 11 nicht-motorisierte 11 Verkehrspersonen) .Dieser Wert 
ist im 11 Vorher-/Nachher-Vergleich 11 mit 165 gegenüber 154 
Personen/Std. in etwa gleichgeblieben. 

Für einen objektiven Vergleich des Nutzungs-Zustandes in 
der Viktoriastraße vor und nach ihrer Umgestaltung sind die 
folgenden Bezugs- bzw. Verhältniswerte von Bedeutung: 

- Das Verhältnis der Wohnpersonen zu den Aufenthaltspersonen 
ist ein Maß für Nutzungsanspruch und tatsächliche Nutzung 
bzw. Nutzbarkeit des öffentlichen Straßenraums durch die 
Anwohner: die intensivere Straßennutzung durch die Anwohner 
nach der Straßenumgestaltung deutet sich dadurch an, daß 
dieses Verhältnis von 15 auf 11 Wohnpersonen je Aufenthalts­
person (bezogen auf einen Zeitraum von 9 Beobachtungsstunden) 
zurückgeht. 

- Auch das Verhältnis von Verkehrspersonen zu Aufenthaltsper­
sonen, das von 9 11 VOrher 11 auf 5 abnimmt, deutet darauf hin, 
daß die Viktoriastraße nach ihrem Umbau weniger als Ver­
kehrsfläche und mehr als Aufenthaltsraum genutzt wird. 

- Der Wandel von der Verkehrsfunktion zur Aufenthaltsfunktion 
in der Viktoriastraße wird schließlich auch dadurch ausge­
drückt, daß die Anzahl der Personen, die als Fußgägger 
und Radfahrer unterwegs sind, zur Anzahl Personen die in/ 
mit Kfz die Straße beanspruchen, von 2,1 11 VOrher 11 auf 
3,3 11 nachher 11 um 5o % zugenommen hat. 

Gerade am letzten Kennwert der 11 motorisierten 11 und 11 nicht­
motorisierten11 Straßennutzung ist die anwohnerbezogene Nutz­
barkeit einer Straßenfläche ablesbar. Diese bisher zur Inter­
pretation wohnumfeldverbessernder und verkehrsberuhigender Maß­
nahmen herangezogenen Kennwerte basieren auf der Anzahl Personen 
(mit verschiedenen Ansprüchen, Zielen und Tätigkeiten) pro Zeit­
einheit. Diese Ergebnisse können noch dadurch verfeinert wer­
den, daß neben der Anzahl der Personen deren Aufenthaltsdauer 
mitberücksichtigt wird. Die zeitliche Beanspruchung des Straßen-
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raums der Viktoriastraße 11 Vorher/nachher 11 für die Straßen­
Nutzungen 11 Aufenthalt 11 und 11 Verkehr 11 bzw. durch 11 motorisier­
te11 und 11 nicht-motorisierte 11 Straßen-Nutzung zeigt Tabelle 5. 
Für den Vorher-/Nachher-Vergleich in der Viktoriastraße zeigt 
sich hierbei folgendes: 

- ~~!~~~2~~~~~~-~~~!~~!~~l!~-l~~f~Q!b~l!~~~i!} 

Die Gesamt-Aufenthaltsdauer ist die Anzahl der an Nutzungs­
vorgängen im Straßenraum beteiligten Personen, multipliziert 
mit der mittleren Dauer eines Nutzungsvorgangs. Dieser Wert 
hat sich vor und nach der Straßenumgestaltung kaum verändert 
1.o97 gegenüber 1.1o5 Pers.-min (für 9 Stunden Beobachtungs­
zeit). Die zeitliche Beanspruchung des Straßenraums für 
die Straßennutzung 11 Aufenthalt 11 beträgt dementsprechend in 
beiden Zuständen ca. 123 Pers.-min/h. 

- ~~~~~~~~~~!!-i~~!~~D9§~~~~r-~Y~r~~br~2 

Die Verkehrszeit beschreibt die zeitliche Beanspruchung des 
Straßenraums für die Straßennutzung 11 Verkehr 11 in Pers.-min/h. 
Sie setzt sich zusammen aus den einzelnen Verkehrszeiten für 
11 Fußgänger 11 , 11 Radfahrer 11 und 11 Personen in/mit Kfz 11 im Längs­
verkehr. Dieser Kennwert hat in der Viktoriastraße von 229 
auf 152 Pers. t min/h abgenommen. 

- Dementsprechend hat auch das Verhältnis von 11 Verkehrszeit 11 

zu 11 Auf e n t h a 1 t s z e i t 11 von 1 , 9 11 vorher 11 auf 1 , 2 11 nachher 11 

abgenommen. 

Insgesamt gesehen wird auch anhand der zeitlichen Beanspruchung 
des Straßenraums durch die verschiedenen Straßennutzer und Ver­
kehrsteilnehmer die Stärkung der Aufenthaltsfunktion in der 
Viktoriastraße zu Lasten ihrer Verkehrsfunktion durch die 
Straßenumgestaltung deutlich. Dies wird schließlich ausge­
drückt durch das Verhältnis der zeitlichen Beanspruchung des 
Straßenraums durch 11 nicht-motorisierter 11 zu 11 motorisierter 11 

Straßen-Nutzung ( 11 vorher 11 : 26, 11 nachher 11 : 44). 
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Mehr noch als die Anzahl bzw. Häufigkeit von Personen ist 
deren zeitliche Beanspruchung des Straßenraums ein Maßstab 
für die Aufteilung der Straßenflächen und die Gestaltung der 
Straßenräume. Was die Aufteilung der verfügbaren 
öffentlichen Straßenflächen betrifft, so ist festzustellen, 
daß sich der Wandel von der Verkehrsfunktion zur Aufenthalts­
funktion in der Viktoriastraße, der sich in einer entsprechen­
den Veränderung des Nutzungsverhaltens ausdrückt, in der Flä­
chenbilanz 11 VOrher/nachher 11 nicht nachweisen läßt (siehe Kap. 

4. 1) . 
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ErkenntnLsse und Folgerungen 

Aus der 11 Vorher-/Nachher-Untersuchung 11 in der Viktoriastraße 
über die Wirkung verkehrsberuhigender und wohnumfeldverbessern­
der Maßnahmen im Straßenraum lassen sich - auch aufgrund der 
Ergebnisse der Anwohnerbefragung - einige Folgerungen ableiten: 

Die Straßenumgestaltung hat zwar insgesamt dazu geführt, 
daß der Straßenraum intensiver zum Aufenthalt und zum Kinder­
spiel genutzt wird. Dieser veränderten Straßenfunktion wurde 
allerdings nicht durch ein entsprechendes zusätzliches Flä­
chenangebot Rechnung getragen. Die angestrebte Veränderung 
der Straßennutzung muß daher stets einhergehen mit einer 
entsprechend veränderten Aufteilung der verfügbaren Straßen­
flächen. Es genügt also nicht, die Viktoriastraße zu zwei 
Sackstraßen-Abschnitten auszubauen, die quasi als Parkplätze 
mit Senkrechtaufstellung genutzt werden. Insbesondere diese 
senkrecht aufgestellten Fahrzeuge, die häufigen Ein-/Auspark-, 
Wende- und Rückwärts-Fahrmanöver werden von den Anwohnern 
als nachteilig für die Nutzbarkeit der verfügbaren Misch­
flächen bezeichnet. Hinzu kommt, daß nicht nur auf den dafür 
vorgesehenen Flächen Kfz abgestellt werden; dadurch wird der 
für Radfahrer, Fußgänger und spielende Kinder verfügbare 
Straßenraum weiter eingeschränkt. Zu bemängeln ist auch, 
daß im gesamten Straßenraum keine dem Fahrverkehr unzugäng­
liche Flächen vorhanden sind; derartige Flächen sind insbe­
sondere für kleine Kinder und alte Menschen wichtig. Als 
besonders vorteilhaft wurde die Viktoriastraße als Er­
schließungsachse für Radfahrer angenommen; sie bietet damit 
eine gefahrfreie und bequeme Radwegverbindung für das Jo­
hannesviertel als Alternativezur Hauptverkehrsstraße Frank­
furter Straße. 

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



- 56 -

Insgesamt gesehen ist bezüglich der Nutzbarkeit des Straßen­
raums der Viktoriastraße jedoch festzustellen, daß zwar der 
Straßenraum intensiver (nicht-verkehrlich) genutzt wird, sich 
dies aber in der Flächenaufteilung nicht ausdrückt. Für ähnli­
che Projekte zur Verkehrsberuhigung und Wohnumfeldverbesserung 
von Straßenräumen in Darmstadt sollte daher beachtet werden, 
daß 

- die Straßenräume nicht zu bloßen Parkplätzen degradiert wer­
den, 

-eine tatsächliche Umverteilung der Straßenflächen zugunsten 
von Aufenthaltsflächen erreicht wird, 

dem Fahrverkehr unzugängliche Flächen im Straßenraum vorhan­
den sind und 

-die Funktion solcher Straßen bzw. Straßenabschnitte als Teile 
von Fußweg-, vor allem aber als Radwegverbindungen geprüft 

w-;i r d . 
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Sc hl u ßbefl!er ku ng 

Bei der vorliegenden Untersuchung der Wirkungen von Maßnahmen 
zur Verkehrsberuhigung und zur Wohnumfeldverbesserung in der 
Viktoriastraße in Darmstadt ergeben sich objektive Befunde 
aufgrund empirischer Erhebungen zur Nutzung wohnungsnaher Flä­
chen im Wohnumfeld, insbesondere im Straßenraum. Ergänzt wurden 
diese Daten durch eine Bewohnerbefragung über Einstellung bzw. 
Meinungen der betroffenen Anwohner bzw. Anlieger. Eine Gesamt­
bewertung der Kosten und Nutzen der Maßnahme zur Straßenumge­
staltung anhand quantifizierbarer Merkmale wurde nicht durch­
geführt und erscheint auch kaum möglich. Es war auch keine 
Abschätzung von langfristigen Folgen und Entwicklungen mög­
lich (Veränderung der Mieten und der Sozialstruktur in den 
Anwohnerhaushalten im betroffenen Straßenabschnitt selber 
sowie Auswirkungen auf die Nahversorgung/Infrastruktur im 
gesamten Wohnquartier). Derartige Fragestellungen werden im 
Forschungsvorhaben 11 flächenhafte Verkehrsberuhigung~~ der In­
stitutionen BfLR/BAST/UBA derzeit gesondert untersucht. 
Abschließend sei angemerkt, daß bei Verallgemeinerungen der 
vorliegenden Befunde und Erkenntnisse Vorsicht geboten ist; 
schließlich handelt es sich um eine erste Beurteilung bzw. 
Bewertung von Auswirkungen anhand einer einzigen Straße, so 
daß Übertragungen auf andere Situationen, Gegebenheiten und 
Randbedingungen schwierig sind. 



A N H A N G 

o. Verzeichnis der Tabellen und Abbildungen 

1. Daten und Informationen zum Johannesviertel in 

Darmstadt 

2. Erhebungsformulare und Merkblätter für die Be­

obachtungen zur Nutzung des Wohnumfeldes 

3. Foto-Dokumentation der verkehrsberuhigt umge­

stalteten Viktoriastraße 

4. Fragebogen zur Anwohnerbefragung 

5. Einzelergebnisse der Anwohnerbefragung 



~ Verzeichnis der Tabellen und Abbildungen 



Abbildungs-Verzeichnis 

Abb. 1: Lage der Viktoriastraße im Stadtgebiet 

Darmstadt (M. 1 5.ooo) 

Abb. 2: Lageplan des Vorher-Zustandes (M. 1 . 5oo) 

Abb. 3: Lageplan des Nachher-Zustandes (M. 1 . 5oo) 

Abb. 4: Straßenquerschnitt vor und nach der Straßen­

umgestaltung 

Abb. 5: Querschnittsdarstellung des Untersuchungs­

bereichs 

Abb. 6/7 Fotographischer Vorher/Nachher-Vergleich 

8: 11 Straßenraum 11 

Abb. 9: Fotodokumentation 11 hinterm Haus 11 

Abb. 1o: Flächenaufteilung mit tatsächlichen Nutzungen 
11 Vorher/nachher 11

- (Flächenbilanz) 

Abb. 11: Verkehrsteilnehmer-Anteile 11 VOrher/nachher 11 

Abb. 12: Orte der Nutzungsvorgänge im Straßenraum 
11 Vorher/nachher 11 

Abb. 13 : Vergleich der Kennwerte zur Nutzung des Straßen­

raums 11 Vorher/nachher 11 

Abb. 14: Nutzungsverhalten im Wohnumfeld (Nutzungsprofile) 
11 Vorher/nachher 11 

Abb. 15: Unfallbilanz 11 Vorher/nachher 11 



Tabellen-Verzeichnis 

Tab. 1: Verkehrsbewegungen 11 Vorher/nachher 11 

Tab. 2: Nutzungsvorgänge im Straßenraum 11 Vorher/ 

nachher 11 

Tab. 3: Kennwerte zum Nutzungsverhalten im Wohn­

umfeld 11 Vorher/nachher 11 

Tab. 4: 11 Personale Nutzung 11 des Straßenraums 11 Vorher/ 

nachher 11 für die Straßennutzungen 11 Aufenthalt 11 

und 11 Verkehr 11 

Tab. 5: Zeitliche Beanspruchung des Straßenraums 11 Vorher/ 

nachher 11 für die Straßen-Nutzungen 11 Aufenthalt 11 

und 11 Verkehr 11 sowie durch 11 motorisierte 11 und 
11 nicht-motorisierte 11 Straßen-Nutzung 



{ 

Daten und Informationen zum Johannesviertel in 

Darmstadt /1/ 

/1/ Diese Informationen und Daten zum Darmstädter Johannesviertel sind 
im Schlußbericht eines BAST-Forschungsprojektes über "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 

Größe: - ca. 38 ha Fläche 
--- - ca. 5.700 Einwohner 

Abgrenzung: 

Hauptverkehrsstraßen grenzen das Untersuchungsgebiet im Westen und 
Norden von einem Industrie- und Ge~rbegebiet ab. Die Abgrenzung im 
Osten vcxn Untersuchungsgebiet ~lartinsvierte l und von der größten inner­
städtischen Parkanlage (Schloßgarten) erfolgt durch eine Verkehrsstras­
se. Im SÜden wird das Untersuchungsgebiet durch eine ~itere Verkehrs­
straße vom Komplex der städtischen Kliniken abgegrenzt. 

Allgemeine Strukturdaten und Nutzungsfunktion 

Das Untersuchungsgebiet gehÖrt mit einer Einwohnerdichte von 150 E /ha 
zu den zwei am dichtest besiedelten Stadtvierteln. Der Anteil der aus­
ländischen BevÖlkerung liegt derzeit bei 16,6 % und damit über dem 
städtischen Lurchschnitt von 10,8 %. Die Bevölkerungsentwicklung hat 
sich, nach Rückgängen in den sechziger- und Anfang der siebziger--:Jahre 
in den letzten Jahren ~itgehend stabilisiert . Der Ausländeranteil ist 
dabei konstant geblieben. 

Das Johannesviertel ist als allgemeines Wohngebiet ausgewiesen, in dem 
Gaststätten sowie kleine Handwerks- und Gewerbebetriebe, meist in den 
überbauten HinterhÖfen, angesiedelt sind. Geschäfte zur Deckung des 
täglichen Bedarfs konzentrieren sich entlang der Pallaswiesenstraße 
und um den Johannesplatz. Im sÜdlichen citynahen Bereich ist eine Ten­
denz zur Urrwandlung von Wohn- in Büroraum zu beobachten. 

Die bestehenden Gemeinschaftseinrichtungen (5 Schulen, 1 Kirche, 2 Kin­
dergärten , 1 Altenwohnheim) sind, mit Ausnahme zweier Gyrrnasien, die 
städtische/regionale Bedeutung haben, quartiersbezogen. (vg1. 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 berücksichtigt ~rden muß, daß durch die verstärkte tertiäre Nut­
zung Fahrzeuge als "Bürowagen" im Johannesviertel gemeldet sind. (Mo­
torisierung in Darmstadt: 447 Kfz/1.000 E ) • 

Städtebauliche Struktur 

Das Johannesviertel weist, mit Ausnahme des Blocks zwischen Kasino­
straße/Landwehrstraße/Wilhelm-Leuschner-Straße die für die Bauepoche 
der Gründerzeit typische Blockbebauung auf. Die Wohnblöcke sind im 
allgemeinen 3 bis 5-geschossig, die BaulÜckenschließungen nach 1948 
wurden der vorhandenen Struktur weitgehend angepaßt. Ca. 50 % der Ge­
bäude sind vor 1900 entstanden , weitere 20 % bis 1919. Die Wohnsub­
stanz ist, insbesondere im südlichen Bereich, zum Teil renoviert, im 
nördlichen Bereich dagegen sanierungsbedürftig. 

Die Blockinnenbereiche sind häufig überbaut, wobei in vielen Fällen 
Garagenhöfe angelegt sind. 

Das Angebot an Spiel- und Freifl~chen ist unzureichend. Zwar bestehen 
in den meisten Straßenzügen zusammenhängende Vorgartenzonen, die je­
doch für diese Art von Nutzung ungeeignet sind. 

Innere verkehrliehe Struktur (siehe Bild Alb) 

Das Untersuchungsgebiet wird durch zwei T-förwig miteinander ver­
knüpfte Sammelstraßen (Pallaswiesenstraße, Liebigstraße) erschlossen. 

Die Pallaswiesenstraße, obwohl nur Erschließungsstraße, weist auf­
grund ihrer Bedeutung für die verschiedensten Verkehrsbeziehungen 
sehr starke Belastungen in diesem Straßenabschnitt auf, der zu einem 
Großteil für das Untersuchungsgebiet als unerwünschter Durchgangsver­
kehr in einer GrÖßenordnung von ca. 80 % (in Spitzenzeiten) auftritt. 
In der Liebigstraße wurde ebenfalls Fremdverkehr, in der Hauptsache 
Schleichverkehr, festgestellt, jedoch deutlich unter 50 %. 

Alle anderen Straßen sind Anliegerstraßen, die zur Erschließung der 
jeweiligen Gebäudeblocks dienen. Seit 1980 wurden zwei Straßen als 
verkehrsberuhigte Bereiche ausgebaut und durch die Zeichen 325 und 326 
StVO gekennzeichnet. 

Die Straßen im Untersuchungsgebiet ~rden bis auf zwei Abschnitte im 
Z~i-Richtungsverkehr betrieben. Mit Ausnahme der verkehrsberuhigten 
Bereiche sind Fußgänger- und Kfz-Verkehr voneinander getrennt. 

Während des Untersuchungszeitraumes (1977 bis 1981) wurden im öffent­
lichen Straßenraum 2 weitere relevante Umbaumaßnahmen durchgefÜhrt. Der 
5-armige Knotenpunkt Landwehrstraße/Wilhelln-Leuschner-Straße/Liebig­
straße wurde 1979 auf Antrag der Justus-Liebig-Schule durch Ab-
hängen des westlichen Straßenabschnitts der Landwehrstraße und des 
nördlichen Abschnitts der \'lilhelm-Leuschner-Straße in einen 3-armigen 
Verkehrsknoten umgewandelt. Am Knotenpunkt Liebigstraße/Pallaswiesen­
straße wurde 1978 eine Lichtsignalanlage eingerichtet. 

Der ruhende Verkehr ninrnt, trotz Sammelgaragen in den Innenhöfen, im 
Straßenbild viel RalUll ein. 

Das Untersuchungsgebiet ist durch öffentlichen Personennahverkehr gut 
erschlossen. Je eine Buslinie verkehrt in den Haupterschließungsachsen, 
in der östlichen und sÜdlichen Randstraße verkehren Straßenbahnlinien. 

Stadterneuerungskonzept 

Fiir das Untersuchungsgebiet sind als Planungsziele im Bebauungsplan 
formuliert 

- Erhaltung und Stärkung der Wohnfunktion, 

- EinfÜhrung eines abgestuften Verkehrssysterr>s, Unterbindung des 
quartierfrerrden Durchgangsverkehrs, Einrichtung weiterer verkehrs­
beruhigter oder verkehrsfreier Zonen, 

- Verbesserung des Stellplatzangebots ohne weitere Uberbauung in den 
Blockinnenhöfen, 

N 



- Verhinderung der Ausweitung der BÜronutzung, 

- Ausweisung neuer Kindertagesstätten sowie Erweiterung des Spielplatz-
angebots, 

- Festsetzung der Blockinnenbereiche als nicht Überbaubare Fläche. 

Konkrete Maßnahrren, die in den kamenden Monaten durchgeführt werden 
sollen, betreffen die Urn:)'estaltung der Kahlertstraße im Anschluß an 
derzeitige Kanalbauarbeiten, sowie die Sperrung der Pallaswiesenstraße 
für den individuellen Kraftfahrzeugverkehr in einer Richtung. 

In der Kahlertstraße sollen die Gehwege verbreitert, der ruhende Ver­
kehr neu geordnet und Bäume angepflanzt werden. Die Fahrbahnbreite 
soll auf ein Hinirnum beschränkt werden. Die Trennung der Verkehrsarten 
wird dabei prinzipiell beibehalten. 

Die Art tmd Weise der Sperrung Pallaswiesenstraße wird zur Zeit noch 
diskutiert. Gedacht ist an die Unterbindung des von West nach Ost 
fließenden Durchgangsverkehrs durch Rechtseinbiegegebot (unterstützt 
durch bauliche Maßnahmen) in die Liebigstraße. 

w 
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~A~~E).J '\f8<L<::01 \.Q 'S. U~FÄLLE 

A Dannstadt 

In Bild 13 .1 ist die Entwicklung der Verkehrsunfälle zwischen 
1977 und 1981 für Dannstadt und die drei in Dannstadt liegenden 
Untersuchungsgebiet e dargeste llt. Für die Gesamtstadt ist festzu­
ste llen, daß das Unfallgeschehen, bis auf eine Ste igerung um 
3 % zwischen 1977 und 1978, nicht zugenennen hat. Die Entwicklung 
des Unfallgeschehens in den dre i Untersuchungsgebieten war dagegen 
re lativ une inheitlich. In Bessungen (A 3) und im Martinsviertel 
(A 2) sind die Ve rkehrsunfälle im Ve rgleich zur Gesamtstadt deut­
lich stärke r gestiegen, d. h. diese Gebiete sind im Vergleich zur 
Gesamtstadt als "unsiderer" einzustufen. Die Unfallentwicklung im 
Hartinsviertel ist gekennzeichnet durch einen abrupten RÜckgang de r 
Unfälle nach 1980. Diese Entwicklung läuft denen im Johannesviertel 
und in Bessungen entgegen. Für diese beiden Gebiete kann von einer 
gewissen parallelen Unfallentwicklung gesprochen werden. 

A 1 Johannesviertel 

Die Entwic klung des Unfallgesdehens Über die fünf untersuchten 
Jahre (1977 bis 1981),in Bild 13.1 aufgetragen, zeigt, daß die Ver­
kehrsunfälle auf den Straßen im Gebiet (II), d. h. ohne Berücksich­
tigung des Randbereichs, kontinuierlich zurückgegangen sind und um 
ca. 1/3 abgenonuen haben. 

Im Johannesvierte l wurden in den letzten Jahren umfangreiche Rohr­
leitungsarbeiten durchgeführt, die mit diversen Straßensperrungen 
verbunden waren. Dadurch wurde die Durchlässigkeit des Straßenne tzes 
für Fremdverkehr verringert und die Autofahrer zu vorsichtigerem 
Fahren gezwungen. DarÜber hinaus waren Einschränkungen im Öffentli­
chen Straßenraum durch die Umbauarbeiten in den verkehrsberuhigten 
Bereichen erforderlich. Diese Maßnahmen haben sich offensichtlich po­
sitiv auf das Unfallgeschehen ausgewirkt,wobei bemerkt werden muß, 
daß diese Maßnahmen keineswegs gezielt zur Verbesserung der Verkehrs­
sicherheit e ingesetzt waren. 

Ebenfalls positiv ausgewirkt hat sich sicherlich auch die Einrichtung 
der Lichtsignalanlage im Zuge der mit starkem Durchgangsverkehr be­
laste t en Pallaswiesenstraße am Knotenpunkt mit der Justus-Liebig­
Straße, sowie de r Umbau de s Knotenpunktes Landwehrstraße/Wilhelm­
Leuschner-Straße. 

In Tabelle 14/A 1 ist das Unfallgeschehen im Untersuchungsgebiet von 
1977 bis 1981 zusammengeste ll t . Danach ereigne ten sich im Untersu­
chungszeitraum im Gesamtgebie t unter Berücksichtigung der Randstraßen 
insgesamt 1.220 polizei lich gerreldete Verkehrsunfälle, die sich wie 
fol gt auf die einzelnen Bereiche verteilen: 

- 28,3 % aller Unfälle ereigneten sich auf den Randstraßen auf freie r 
Strecke ( Streckenlänge 2,66 km) 

- 35,2 % auf Anbindungsknoten, 

- 36,5 % auf gebietsinternen Straßen (Streckenlänge 4,34 km) 
(entsprechend 446 Unfä llen). 

Das Unfallgeschehen auf gebietsinternen Straßen differen­
ziert nach Straßenkategorien in Tabelle 16/A 1 ze igt, daß sich 
ca. die Hälfte der 446 Unfälle in Erschließungsstraßen ohne 
nennenswerten Fremdverkehrsanteil und in ve rkehrsberuhigten 
Straßenabschnitten ereigneten, was e iner durchschnittlichen 
Unfalldichte von ca. 14 Unfällen pro km Erschließungss traße 
entspricht. 

Aus Tabelle 19/A 1 wird beispielhaft deutlich, daß die Unfa ll­
dichte auf einer Straße um so höher ist, j e rrehr Bedeutung ihre r 
Funktion im Straßenne tz zukommt. 

In Tabelle 17/A 1 sind die Unfallfolgen auf den Straßen im Unter­
suchungsgebie t zusammengestellt. Danach ents tand in 80 % aller 
Unfälle nur Sachschaden, in 20 % wurde mindestens e in Unfallbe­
teiligter verle tzt, der Ante il der getöteten Ve rkehrste ilnehmer 
lag bei unter 1 %. Die Unfallfo lgen bei Unfä llen, an denen Fuß­
gänge r beteiligt waren, weisen dagegen in rrehr a ls 80 % der Fälle 
verle tzte Verkehrste ilnehmer auf. 

Die in Tabelle 18/A 1 ermittelte Unfallbelastung zeigt den Ein­
fluß der Randstraßen auf das Unfallgeschehen im Johannesvierte l. 
So liegt die Unfallbelastung für das Untersuchungsgebie t ein­
schließlich Rands traßen bei durchschnittlich 42,5 U/1.000 E · a. 
Betrachte t man nur die Straßen im Gebiet , ist die Unfallbelastung 
mit 15,4 U/1.000 E • a deutlich niedrige r. 

Die Unfallbelastung für die Beteiligung von Fußgängern am Unfall­
geschehen beträgt im Johannesvie rte l 1,91 U/1.000 E • a fiir das 
Gesar.!tgebict mit Randstraßen und 1, 08 U/1.000 E • a für die 
Straßen im Gebie t (vgl. Tabelle 21/Al). 

(j) 
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~ Dan .. :stodt 
Untersuchungsgebiet: jo\..e nnf 5.\lte-ild. A1 
Jahr Eckknot~n 

1977 105 

1978 A A 4 

1979 ) 1 

1980 !33 

198 I E13 

:1 ~b2 

Tabelle 14: 

GesamtgebtfOt 
davon Gesamtstadt 

mit Rand- Randstraß~n ,\nbindunqa- Straßen Im 
straßen strecke knoten Gebiet 

' ' ' ' 
) '14 -100,0 ~ l JS.O n 30,3 109 ~'t,l !52 03 

1.411 1 oo,c 10 )8,l. 6''r .:\5,1 !11 :lb,? S3(o-1 

2 s~ , oo,c 7~ 2B~ g '"( 31.1 R1 :',J.1 ! ; 3 'l 1 

J ~ 4 ~ oo,< lO 3.l . ~ 58 .U,1 fJ(, ~o,l s 3 e fl 
l.H ~ oo,c 1-1 l_7,(, A-13 ~~.c l3 ..18.~ 5 .I! 6 

112 0 1oo,c .345 J.!3,3 4.1.9 35,~ ~ 'tl> 0b,5 ..lbG1.9 

Unfallgeschehen (einschließlich A-Unfälle) 
in den Jahren 1977 bis 1981 

~ t>.JTft'\slaAl 

Unhrsuchunqsgebtet : J.o\,&f"'f't~'l~t"'\tl A1 
Jahr Vt>rkchrshPruhlq-

trr &-reic h 

' 
1977 - -
1978 - -
1979 - -
1980 J. ) , 3 

1981 t 3,o 

:1 1 ),0 

Tabelle 16: 

k Ul1 

t 
r 

Sach•chadpn 1~ 

Yerletlte ~l 

Tote 1 

:1 103 

Erschlic-ßunqs- f:rr.chl ler\Jnq~- Erseht ießunqs- Verkehrs- llauptver- Stral\:'n 1m 
strall(o ohne ov straOP 11\.it rN strafleo mit straßl:o kehrsstraOI? GPbJrt 

starkem DV 

' ' ' ' ' ' 
~' 't5 1o J.(, 13,11 ~'I 31,2 - - - - 10 3 100,0 

'to 'ilt,o 3S 38,4 1b H,t, - - - - ~~ Aoo,c 
S.l. sq,r l3 ~b,4 1.2 13,8 - - - - 8'1 Aro,r 

4'1 S4
1
b 1? H,g JO ;1.3,3 - - - - 8(, ""'· 38 sJ,o 1f l3 ,3 H -tS,-1 - - - - 1.3 ~oo, 

) J& SO,? 1-!8 l&,S q.3 .;o,ll - - - - 44b ~oo,c 

Unfallgeschehen (einschließlich A-Unfälle) 
auf den Straßen im Gebiet, differenziert nach 
Unfallorten und Straßenkategorien, 
in de n J~hren 197~ bis 1981 

A1 

19AO 19ft I • ' 
ll:ll!'t"'k"fu-rit.c.>n- ~t.•~rill<' 

1911 U79 llhf;jll(' IJI.f'u~m • ' 1917-1981 1917- 1981 

u 10 l.l ~0 353 l9,1 .3 1 ~ 9,q 

1! 11 w 13 1.1. .10, .2.3 ~ H e•,'~ 

0 0 0 0 1 {~ 0 0 0 0 

s~ n !16 13 ~~b i()OL( .:1.6 5 i?o~ 100,C 

Tabelle 17: Unfallgeschehen (einschließlich A-Unfälle) 
nach Unfallfolgen auf den Straßen iM Gebiet 
in den Jahren 1977 bis 1981 
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~ t .:uh..! .,.,~ s\.od.~ 

A1 Unh· r • urhungl!:l<'h l (' l l _lo\., a nn(~ v: a.,ttL 

J .W r.~r "" lr'of~tll" b-1 r.-- Ult:i ll (' l.tll:i llt' ... lf linfällc l ln l :l ll f'IIUf ,.,, ;; ,11' f"li"'WChTt llnf:ilh · "'' :i lh · 
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QO'-i>l (' l lt:) FllU1Ch:t r;\l"o: ·n nrtol+'t Mr t ol n · ILll4't- stadl n:t s t ;wll 

Y\"tkdUIIlt<ll\r1l 

1971 s 8 ~~ -.- .. lt-t.b ~0 9 1r ,b 13 9 602 li.lo3 31 , ~ 

''"" 5 ns '~8 •J . ~ !< 1 5 , ~ 13 6 2'4b 53'-"" 3«, ? 
l'll'J s bl8 J. S l llt.S,l 91 1S,3 1 ~5 'tBS 5~ 11 J, ,~ 

1980 5 b SJ. .l~ .. 3l,~ ·~ ~.1 133 •ss 5 3 98 't0,3 
I 'HU s l4~ <-S "l ~~.l n 1~,'l ~351 b3 ..'Jlq~ J~,l 

~J ,S -15,4 39.~ 

Tabelle 18: Unfallbelastung (einschließlich A-Unfälle) 
für die Jahre 1977 bis 1981 
(U/1000E a) 

Stadt: Darrr-!;\.a.lt 

Untersuchunqsqebiet· jo'nant'le~v·,e iUL '1 

Jahr Eckknoten GesamtgebiE't 
mit Rand-
straßen 

' 
1977 ~ 13 -
l'i78 l. 1b -
1979 .t & -
1980 L ~ -
1981 .3 H -
~ 10 55 100,0 

. . 

davon 

Randstraßen J\nbindungs-
Strecke knoten 

' ' 
2. - 3 -
3 - 3 -
z - 1 -
3 - 2 -
0 - !!" -

-10 ~e,:t A4 ~S,S" 

Tabelle 20: Unfälle (einschließlich A-Unfälle) 
mit Fußqänae rh~t~illauna 

Stadt• Da,-m ch.!l 

Unteuuchunqoqebietl jo\, annt~~ I~Titl 

J 111hr Einwohner Fußqänqerunfille Fußgänger- f'ußgängernnf ä J IP. 
im C.esarntQf"biet unfätle auf Straßen 
ml t Landstraßen 1000 E·a im Gebi e t 

1977 5 8b-1 ~3 .:l,.'l.l. 6 

1978 s ns 1Eo :t,11 ~0 

1979 5 68 9 b -1,os 3 

1980 5 l:.sl. g ~,53 4 

1981 5 1 ~~ 11 -1,11 c;, 

" 1,H 

A1 

Straßen im 
Gebiet 

' 
8 -

10 -
3 -
4 -
6 -

31 5b,'i 

A1 
f'ußgänqer -
unfällc 
1000 E·a 

1, 31. 

-1,13 

0,53 

0,1~ 

.-4,04 

1 ,09 

Tabelle 21: Unfallbelastung (einschließlich A-Unfälle) 
Fußgänge runfälle für die Jahre 1977 bis 1981 



~ O><m•-\.aJt 
Untersuchungsge b iet 1 \o\..e""~'~,~',~ .,\tl 

""""""""' Gcs.wntqeblet 
lklfalJtyp m.it Rand-

at.rllßen 
\ \ 

1 rahrunfall .. ~. 8 5 l . ~ 
2 AlDLcqp-lkl!all 37 .,., ,b 31 1'!,5 
) E1nb1~n/ 13 i5,7 ~(, 11,5 
~uzen-unr a ll 

C lbenchn!it.en- -1 -1.1 7 -3, .0 lklfl'lll 

S l.llfall 1m Ru-
h!nden Yerkehr 1 -1.1 UJ A3,1 

6 Ülfall 1m 25 JO,i S't :/.5,2 
Uinq~rkchr 

7 Senat. lXIfall 2. 2,4 't~ .W,A 

• 8 3 100,0 11't 100,0 

~ Otrrnd.•J.i 
Unten1uchungaqebiet: ~o\..e.f\hnvtt,\tl. 

Eckknoten Gesamtqrebiet 
Unfa lltyp m.Jt Rand-

atraßcn 
\ \ 

1 rllhruntall 1 1,!1. 1't .5,4 

2 Al:biC"<J('-llnfall ~2 so,~ Je 1\9 
3 Einbif'qCn/ 

-13 15,1 so 1~,5 Kreuzcn-\Jnf a II 

4 Ubcrschrelt.en- -1 1,1 6 2.,3 UnfaJ I 

5 Unf.,ll 11T1 Ru-
.1 1 ,'J. 16 trnden Verkehr b,2. 

6 Unfall Im 
1"1 22,9 ?8 30,'1 L..lnqswrkchr 

7 Sonst. Un f all b ~.2 55 11,4 

dava> 

Randstraßen 1\nblrodunqo-
Strocke knoten 

\ \ 

.. 5,7 1 1 ,7 
8 11 ... 17 29.3 

8 H,'t 10 17,2 

2. 2.~ 1 J,'t 

b S,b 0 0,0 

.t't 3~,3 2~ 'ti,'t 

AB ).5,1 't ~.9 

10 100,0 58 •100,( 

dovrn 

Randstraßen 1\nb lrodunqo-
Strecke knoten 

\ ' 
a 11,3 ~ 3,1> 

6 8,4 3-! .2t,~ 

11 1S,S 25 U,i 

0 o,o :t 1,6 

'+ 5,6 1 c,,. 
33 %,5 'tO 35,q 

9 ~l,T -10 S!J 

s 83 100,0 251 -100,0 11 100,0 1-1~ 100,0 
~---

llifu 

Unte rau c h u nqaqeb!et: 

lklfalltYP 

1 fahrun (lll l 

2 Al.t:llcqr.-llnh I I 

J Einb1eqcn/ 
Kreuz.cn-unrall 

4 I..Jbcrsc~lten­
tklfall 

5 lXIfall 1m Ru­
h.!rrlcn Yerk.Eohr 

6 Unfall i1ll 
üinq8V'("rkchr 

7 Sons t. Unfall 

• 

Eck.Jaloten I Gesllfntqreblet 
m.i t Rand- I Randltraßen 
strllllen Streckt! 

\ 

davon 

1\nblndunqe­
knoten 

Straßen 
im Gehlet 

\ 

0 0.0 
b 7.0 

lEI 3).,6 

3 3,5 

u J.S,b 
6 1,0 

l.1 :1.4,'1 

6b 100,( 

Straßen 
111'1 Gebi et 

\ 

1 1,1 

1 1 ,4 

1~ 19,2. 

't 5,5 

11 -15,1 

5 1,,9 
36 't'J,3 

'13 100,0 

Straßen 
iJn r.eblet 

\ 

A 1/1980 
von Stral"_·u J./1• tl(•hirt o'Ju l 

llauptV{!r- ~~C~Nt. Straßen 
kehrsstraßcn 

\ \ 

A 1/1981 
von Stral-cn m t<chJf~ t i\U f I 

nauptver- senst. Straßen I 
kehrsstntßcn , 

' \ 

VOll !'trdf't.•n iru 1<ch h•t ~u f 

llauptver- I 8CilSt, Straßen 
kehrutr~n 

\ 

Tabelle 15: Unfallgeschehe rr (einschließlich A-Unfälle) 
differenzier t nach Unfalltypen, 
jeweils für die Jahre 1977 bis 1981 

1tadt1 f_)aH'rl~la tll 

Unter•uchunq•qebiet 1 ja\..anf'(tö,•./1( ,t~l 

lkkl<noten Oe~iet 
lt\falltyp .. t.....,.. 

otr.-
\ \ 

1 r.ruu.tatl i i,O , .'o, 1 
l-leqHhl•ll 56 55,2 ~1 1&,8 

l!lri>~/ 13 11, .. 11 19,1 
~-lhfalJ 

4 lbenchr'@tten- 1 
lll.fall 

1,0 11 ~.s 

s ltlfall 1111 Ru- 0 0,0 11 ~.5 - ........... 
' lllfall 1Jn 30 18,~ 56 1~,0 Lllnqoyonrtu-
1 &a.t. lhfall " 1,9 ~5 18,'t 

• 105 100,0 l-~'1 100,0 

~<lo ...... ;;t.aJt. 
Unterauchungagebtet 1 JohBnf\ts,'l:t.,.'ltl 

&kllnot.on Oraamtqeblet 
lktfalltyp l'nit Rand-

otrallen 
\ ' 

1 rahrunfall ' 
,,, e 3,1 

2 At:b~all 52 ~s.o 51 2.0 .6 

l !lnbleqon/ n 11t,9 5i 2.0,& 
Jtretucn-<k\f a 11 

~ lbrachrelt.en- 1 1,~ 1'1 S,b 
lhfall 

S ltifalJ 1ta Ru- 0 o,o 1't S,b 
trnden \lerkehr 

6 lklfaiJ bn 11> 21,6 61 2.1,0 
Uingsverkehr 

7 Saust. l.hfall 8 •,o ~3 11,:!. 

• 11'1 100,0 H8 1~0 

Stadt •'Darm ,-\,acH, 

Untel'•uehung•gebiet 1 johanncw'c.,.le.l 

rt:kl<noten 0..-..,.bU.t 
!Wolltyp alt Rald-a<r-.. 

' ' 
1 rahrunfall ~ S,l 7 2.,1 
2 AU:J~ali ~1 S3,2. ~0 1S,b 
lEiri>~/ 11 1't.3 71 J..1.b Kreu2:en-ü\f al I 
4 lbeuc:hn!lten- 2 2.,, 5 1, 9 lhfall 

S lllfall bw Ru- 0 0,0 18 7,0 tenll!n \lerkehr 

6 ll'lfaJl 1Jft 1b l0,8 12 25,0 
L~~nqoyon.tu-

1 &cr.at . 1.W' a 11 .3 3,9 ~ .. 1'1,1 

• 17 100,0 ~57 100,0 

A 1/1977 
clovon YOn Stral'cn 1m leblet MJf 

.....,.traften 
-~- str.- Ha>plvo<- ~~CNt. Straßen 

"""""" - .... Gebil!t loolu-oo<r.-
\ \ \ \ \ 

s e,2. 1 1,'t 3 1 ,6 
6 ,,e 11 36,5 e 1 .3 

10 1b,4 19 25,1 'tl. 39,5 
I ,_ 3,3 3 ... 1 b s,e 

1 "·" 0 o,o 10 §,1 

11 ~'i.~ 13 31,1 1l 11,0 
16 16,1 , 1,4 18 l5,1 

'-~-~~o,o n 100, 0 109 100,0 
' -

-

A 1/1978 
dava> '1101 Strarcn 1tn tieblet aur 

ltendotr.- llrbir<Mqll- str.- llouptvoo<- ~t. Straße\ 
Strecke - 1111 Gebiet Jaehr'll•traßen 

\ \ \ \ \ 

3 ~.3 1 ",3 3 3,3 

1b 21,9 2.8 32.,2 1 1.1 
g 12 .9 15 11,1. ll 29.1 

1 1,~ 3 3.~ 10 11,0 

b S,b 0 0,0 e 8.8 

:1.2 31,\t 38 't3,1 1 1, 

1.!1 18,6 1 'i,'f 29 .31,9 

70 100,0 8? 100,0 g 1 100,0 
L-- ------ ---- ------- ------

A 1/1979 
clovon Vttl straf'<Cn lrl• Ucbil!t aur 

Randstraftton kblrd.tnqo- Straßen Hauptwr- acnat. Straßen 

"""""" - Ull Gebiet ~utraßen 
\ ' \ \ ' 

3 ~.1 l ~.1 7. 2,3 
15 10,5 23 :1.3,7 2 2,<1 

2't ~.q 18 16.4> 19 3~ 

1 1.'1 1 1,0 .3 3.~ 

3 ~.1 1 1,0 1'1 -16,1 

17 33,3 't7 '!6'.5 e 9.1 
AO .A::\.1 5 5,1 29 33,3 

'B 100,0 .H 100,0 61 100,0 

Tabelle 15: Unfallgeschehen (einschließlich A-Unfälle) 
differenziert nach Unfalltypen, 
jeweils für die Jahre 1977 bis 1981 

...... 

...... 



Stadt: Dann !'>-l a<li Untersuchungsgebiet: Jo\,d hnesv\n-le l 

1977 1978 1979 1980 1981 
Straßenkategorien Straßen- Unfälle Unfall- U!'.fälle Unfall- r:nfälle Unfall- Straßen- Unfälle Unfall- Straßen- Ul".fälle Unfall-

länge dichte dichte dichte länge dichte i.:dnge dichte 
(km) (U/km Str.) (U/km Str.) (U/km Str.) (bi (U/km Str.) (kr.) (U/km Str.) 

Verkehrsberuhigter - - - - - - - o, -lt. 2 12,5 O,bS 7- -10,'t? 
Bereich 

Erschließungsstraße 
~.3 't9 1't,8 'tO 12,1 52 15,8 .3, 14- lf-1- -15,0 2. , 05 38 14, 3 ohne DV' 

Erschließungsstraße 
mit!JV' o,oe 2.b ~8,:1.. 05 5.A,5 .Z3 33,8 o, b8 H 2.s,o o,oe --1'/- 25,0 

Erschließungsstraße 
I 

mit starkem DV' 0,31:> 2>4- ~'+,'t 1b 44,4 12 33,3 o, 2lb 20 55"1b o ,3 t. 11 30 , 0 

Verkehrsstraße (VS) - - - - - - - - - - - - -
innergebietliehe 
Unfallschweqmlkte - 0 - 0 - 0 - -'- 0 - - 0 -
(ohne HVS) 

:E Straßen im Gebiet 4-,34 10~ 25,1 31 21,0 Sr I 20,1 lf I :)4- 86 1g, 8 4,34- 1-3 16, t? ohne Hauptverkehrs-
straße I 
Hauptverkehrs- - - - - - - I - - - - - - -
straße (HVS) 

Unfa llschweil:W1kte - - - - I - I - - - - - -auf HVS - -

:E Straßen im Gebiet '1,34 109 2.5,-1 '31 21,0 fH I .:w,-'1 4,~4- l% 1:1 ,e 4,~4 "13 1b I f>' 

Rar.C.straßen 2,{;.b ID-1 .. 2.1 'q 'lO 2.G,3 I ~3 I 1.1,4 2,(:,(:, tO 2b,3 -<,bb 'H 2&, 7 
strecke als Iris + vs 

Randstraßen Strecl~e - - - - - - - - - - - - -
keine HVS + VS ' 

' 'f't Anhindungsknoten - '- 81- - 31 - - .58 - - 11?> -
..,.. I 

* -li I -"/.· *1 
::E Gesamtqebiet 1- oo l Lt 4- 2't,3 .2.'t8 I .:n,o :Z 5=t .. 2.2,j t,O 114 ;J;;J ,3 t,o .251 o(O,(, mit P.andstrill'en I I I i -- I 

A1 •ohne Unfallschwerpunkte und/oder Anhindungsknoten 

Tabelle 19: Unfalldichte (einschließlich A-Unfälle) für die Jahre 1977 bis 1981 (u /km a] 

1-' 

N 
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Erhebungsformulare und Merkblätter für die 

Beobachtungen zur Nutzung des Wohnumfeldes 
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Merkblatt für Beobachter 

Untersuchungstage sind Dienstag,Donnerstag und Samstag jeweils 
10-11 Uhr I 15-16 Uhr I 18-19 Uhr. Die Untersuchungx muß bis 15.6. 
abgeschlossen sein. Die Auswahl der drei Tage ist beliebig. Es 
darf kein Fe±ertag sein. Ebenso kann nur an Schönwettertagen, die 
einen Aufenth&lt im Freien zulassen, beobachtet werden. 

Beobachter "Straße" 

1. Beobachpun~sbogen vorher vorbereiten : Tag, Uhrzeit (jedes . 
Blatt -,.cid...t p ~ Minutet\) 1 Namen eintragen (Namenskürzel reicht 

2. Jede3Minute ein neues Beobachtungsblatt verwenden. Jede~Minute 
werden nach eigener Wahl im Untersuchungsgebiet Personen aus­
gewählt (eine oder mehrere zusammen), die auf der Straße, auf 
dem Gehweg, im Vorgarten, an der Haustür verweilen. Alle Person 
die nur die Straße 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. Tätig­
keit kurz beschreiben. 

' 4. Nach e~ Minute neues Blatt. Neue Person oder Personen aus­
suchen und wie unter 3.) verfaljren. Befinden sich zu diesem 
Zeitpunkt Personen ~ die bereits erfaßt 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 e~r Minute neues Blatt. 

-1~ 
3 Stundenx 3 Tage ~ 9 x 69.(Min~~54~ 

~~ 
6. Am Ende sind pro Beobachter 

Blätter ausgefüllt. . ·.\ 

Beobachter "Hinter dem Haus" 

1. Beobachtungsbogen vorbereiten: Tag, Stunde und Durchgang ein­
tragen. Name~ des Beobachters eintragen (Namenskürzel reicht) 

2. Für jedes Grundstück gibt es einen Beobachtungsbogen. 

3. Es werden tatsächlich vorhandene Personen (Alter/geschlecht) 
und Tätigkeit erfaßt. Weiterhin "Wohnspuren" ~ Bewegliche Geger 
stände, wie Wäsche,Fahrräder,Gießkanne, die einen Nutzungsvor­
gang anzeigen. 

4. Es wird Grundstück für Grundstück durch Betreten oder Einsicht 
von außen aufgesucht. Die Reihenfolge der Grundstücke bei der 
ersten Bestandsaufnahme muß für die übrigen Durchgänge beibe­
halten werden. 

5. Im Plan wird die Person oder die GegenstÄnde durch "x"markiert 
und durch eine Linie nach außen mit dem Erläuterungstext 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 Grundstück 2x be­
sucht sein. 

8. Am Ende sind pro Grundstück 3 Stunden x 3 Tage = 9 x 2 Durchgäj 
· = 18 BLätter ausgefüllt. 

Den Untersuchungsbeginn (1.Besuch vor Ort) vorher anzeigen, da 
entweder Peter Müller oder Bernhard Meyer zu Beginn mit anwesend 
sein werden, um eventuelle Unsicherheiten auszuräumen. 
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St raße als c!.i c Fläche, auf der ~ich iicn€ c hen von cine r.1 Or i zur~ 

a nr' eren bewe,·en , wu ~ ce bereits bei oe Zählunr c:e:- Ve r keh rsbe­

,.,.e: e u n~en be:::-ü ckf i chtic t. Jetzt is -t c!ie i ' utzun ~ von In :c re sse , 

C: ie mi c e.ir,€ : . l.ufentholt an ein er.i Od ver!:l ur c:e n i s '.. . Erhob0n 

\.:e:-ce tt fo lJ. : 

- /n welcher Stel le hält sich j em an c auf ? Or t 

- \.'i e l onr;e höl t sich jema nd auf ? Douer 

- \.'ozu hält s i ch jemC"n d auf ? Tätic ke i t 

- ~er hält sich auf ? Person 

Zur r;,e thode : 

Ort Jeweils die Enden der Unt e rsuchGnsso bschnitte werden 

- Daue r 

du:-ch ein Raster in Planquadrate aufre teilt, so da ß 

.t.ufenthalte lokolisierbar sind. Diese we r den ::•r::rkiert. 

Personen, die verweilen, werde n jeweils für 1 llinu:te 

beo bachtet. Dann wird ein neuer Beobachtunrsboren verwen­

det. Es werden dann neue verweilende Personen erfcßt. 

Fortdauernde Aufenthalte werden vermerkt. 

- Täti0keit Es werden die Tätiskeiten kurz benannt. Eine Kote­

~orisierung erfolgt erst bei der AuswertDnr. 

- Person Es werden Alte r sgruppen in rrober Einteilun~ vermer kt . 

\.'ei terhin das Geschlecht. 

Die Untersuchunrstose sind Dienstc0 1 Donnersta~,Sa~stoc jewei ls 

von 10-11 (Hausfrauen am Vo:::-mittag), von 15-1 6 (Kinder om l~ och­

mittar) und von 1 ~ -19 (Berufstäti ge am tbend). Es wi:-d nur an 

Schönwettert ore n, die einen Aufenthalt 1m Freien zulasse n unte r­

such t . Je Z\o.' ei Beobachter sind pro Straße rleichzei ti s 1m Ein­

satz. 
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STRASSE: 

DATUM: Dienstag Donnerstag 

0 1o 1 1 0 1o 1 1 

0 15 16 0 15 - 16 

0 18 19 0 18 - 19 

NAME DES BEOBACHTERS: 

UHRZEIT (alle 3 Minuten eintragen!!): 

ALTER: 0 - 5 oooooooo 
6 - 13 oooooooo 
14 - 2o 00000000 
21 - 4o 00000000 
41 - 6o 0 ··0 -0 0 0 0 0 0 

6o e --o o o o o o o 
TÄTIGKEITEN: 

Samstag 

0 1o - 1 1 

0 15 - 16 

0 18 - 19 

GESCHLECHT: 

männlich 0 0 0 0 0 0 0 0 
-00000000 

weiblich 0 0 0 0 0 Q 0 0 

00000000 
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STRASSE: Viktoriastraße I 

DATUM: Dienstag Donnerstag 

0 1o 

0 15 

1 1 

16 

0 1o 11 

)t 15- 16 

0 18 ' 19 0 18 19 

NAME DES BEOBACHTERS: 

UHRZEIT (alle 3 Minuten eintragen!!): 

ALTER: 0 - 5 

6 - 13 

14 - 2o 

21 - 4o 

41 - 6o 

> 6o 

TÄTIGKEITEN: 

.42· 

00000000 
oooooooo 
00000000 
)(ooooooo 
00000000 
000000<?9 

" i ~I r . · · 
,'\ I I I . 

'·' 11·11 . 44 
I ' II \I • • • 

Samstag 

0 1o- 11 

0 15 - 16 

0 18 - 19 

GESCHLECHT: 

männlich ){6 0 0 0 0 0 0 
I 

00000000 
weiblich 0 0 0 0 0 QOO 

G- 0 0 0 0 0 0 0 

·.46·. 
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STRASSE: Viktoriastraße II 

DATUM: Dienstag Donnerstag Samstag 

0 1o 1 1 0 1o - 1 1 0 1o - 1 1 

0 15 16 0 15 - 16 0 15 - 1 6 

0 1 8 19 0 18 - 19 0 18 - 19 

NAME DES BEOBACHTERS: 

UHRZEIT (alle 3 Minuten eintragen!!): 

ALTER: 0 - 5 

6 - 13 

14 - 2o 

21 - 4o 

41 - 6o 

> 6o 

TÄTIGKEITEN: 

00000000 
oooooooo 
00000000 
00000000 
00000000 

00000099 

.. 49 

I ' 
... 

GESCHLECHT: 

männlich 0 0 0 0 0 0 0 0 

60000000 
weiblich 0 0 0 0 0 0 0 0 

0 0 0 0 0 0 0 <D · 

. 51· 



- 6 -

Nutzunn:.rcun: "Hint e r de m Haus" 

Hiermit sind Dutthfohrten, Hinterhöfe, Gärten etc. gemeint. 

Von lnfteresse sind vorhandene l~utzuncsonzeichen. Diese sind 

zum einen erkennbar durch die totsächliche Anwesenheit von 

Personen, die zu beobachtende Tätiskeiten ausüben. Zu~ an deren 

durch sogenannte "1-/ohnspuren", d.h. bewegliche Ge~enstö~: c e, 

wie h'ä sehe, F ohrräder, Gi eßkcnnen, die einen l~utzun~; svo r ~ ' cnr 

anzeigen. Erhoben werden soll : 

- \-!eiche Tätigkeiten werden ausgeübt ? TätiS'keit 

- Wer übt sie aus ? Fersonen 

\-.'ohnspuren - Gibt es l ~ utzunssonzeichen/1·/ohnspuren ? 

Zur l·iethode: 

Tätiskeit 

- Person 

Eine zeitliche Zufallsstichprobe ersibt sich durch 

eine sukzessive Beobochtunc von Hof zu Hof. Tätis­

keiten werden beschrieben. Eine Kotesorisierun~ erfolgt 

erst bei der Auswertung. 

Es werden Altersgruppen in grober Einteiluns vermerkt. 

\!ei terhin das Geschlecht. 

,., \.'ohnspuren : Erkennbare Hohnspuren werden kartogrrfier -~ 

Die Untersuchungstase sind Dienstag, Donnerstag, Somsta ~ jeweils 

von 10-11 (Hausfrauen/Rentner am Vormitto~), von 15-1{ (Kinder 

om Nachmitta r ) un~ von 1L-19 Uhr (Berufstätice arn Abend). Es wird 

nur an Schönwettertoren, die einem Aufenthclt im Freien zulassen, 

untersucht. Ein Beobachter ist jeweils für die F-äume hinter den 

Häusern, die in die Straßenbeobachtung einbezor:en sind, zuständir. 

Es werden zwei Durchsänre 1n rleicher Keihenfolse pro Stunde vor-

~enommen. 
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FUr die ßäume hinter ~en Häusern besteht nicht die gleiche Mbglichkeit 

der Beobachtung wie im Straßenraum, der als Fläche Oberschaubar und 

mit 2-4 Personen gleichzeitig so zu beobachten ist, daß diese 

Beobachtungspersonen durch ihre Anwesenheit die Situation kaum 

verändern. Im Gegensatz dazu stehen die Bedingungen hinter den Häusern: 

- Hecken, Mauern, Schuppen verhindern den Überblick 

- eine gleichzeitige Beobachtung aller Grundstücke ist nur mit hohem 

Person~laufwand erhaltbar. 

- Diese Vielzahl von Beobachtern verändert aber die Beoba chtungs­

situation entscheidend. 

- Wenn schon keine kontinuierliche Beobachtung mbglich ist, so ist 

eine additive Stichprobe hinsichtlich ihrer Leistungsfähigkeit 

zu prüfen. Durch einen kurzzeitigen Einblick in ein Grundstück 

kann festgestellt werden, wieviele Personen welches Alters und 

Geschlechtes durch welche Tätigkeit diesen Raum nutzen. Es gibt 

also ~ersonale Nutzungsanzeichent · Uber deren Dauer allerdings 

nichts gesagt werden kann. Auch das wiederholte Antreffen einer 

Person bei der selben Tätigkeit schließt nicht aus, daß diese 

Aktivität in der Zwischenzeit unterbrochen war. Insgesamt kann so 

nur ein geringer Anteil der tatsächlichen Nutzung erfaßt werden. 

Es ist zu fragen, ob es nicht auch a ndere Anzeichen für eine 

Nutzung gibt. Neben den tatsächlich anwesenden Personen bleiben 

nur noch bewegliche Gegenstände, deren Aussagefähigkeit zu 

prüfen ist. Eine leere Rasenfläche, auf der bei einer nächsten 

Beobachtung ein gartenstuhl steht, eine leere Wäscheleine, auf der 

dann Wäsche hängt, ein abgestelltes Fahrrad - all das weist z.B. 

darauf hin, daß in der Zwischenzeit jemand dagewesen ist und etwas 

gebracht, weggenommen, bewegt hat. Diese sollen als mediale; 

~ N~tzungsanzeichen ! definiert werden. Sie zeigen einen Nutzungsvor­

gang an, über dessen Dauer, die Anzahl, Alter und Geschlecht der 

beteiligten Personen nichts bekannt ist. Allerdings kann bei 

wiederholten Beobachtungen festgestellt werden, ob der selbe 

~egenstand von einem Platz zum anderen bewegt oder entfernt wurde. 

Dies läßt sich als Veränderungsgrad der Nutzungsanzeige bestimmen. 

Ein Liegestuhl beim ersten Rundgang, der beim zweiten Rundgang 

fehlt, beendet die Nutzungsmbglichkeit, umgekehrt läßt ein Liegestuh . 

der den ganzen Tag immer an der selben Stelle beobachtet wird, die 

Nutzungsmöglichkeit zu. Es darf daraus allerdings nicht geschlossen 

werden, daß sie tatsächlich stattgefunden hat. 
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In s ofern zeigen Nutzungsanzeichen sow t1hl tat sä chli ches Nutzungsverhaltt 

als a uch Nutzungsabsichten an . 

Bei di ese m Verfahren sind Nutzungsvorgänge nichl. erfaßt, die 1n der 

Zeit zwischen zwei Beobachtungen stattfanden, ober keine Spuren 

hinterli e ß e n. Schl ie ßlich muß noch mit Ung ena uigkeit e n gerechnet 

werden wege n der KDr z e d e r Beobachtungszeit, die darin li ege n kbnne n, 

daß die selbe Art Ge ge nstände f es tg est ellt, a b e r ni c ht gewagt wir d , 

daß di ese ausge tau sc ht wurden (Wäsche gegen ande re Wäsc he, Fahrrad 

gege n anderes Fahrrad) . In sgesam t bedeuten diese Überl eg ung e n, 
-

d a ß die Ein bezie hung me dialer Nut zungsanzeiche n eine Hilfskon st ruktion 

ist , die unter gleichen Be dingung e n mbgli c h erweise wen i ge r Nutzungs­

a n ze ichen sig nalisi e rt, als t atsäc hlich stattfanden . Zu j edem Nutzungs­

a n zeic hen gehb rt e in Nutzungsv~rgang, abe r nicht umgekehrt. Wä hr e nd 

im Straßen ra um Nutzungsvorgänge b eobac ht e t werde n kbnnen, sin d es 

hinter d e m Haus Nut z ung sanzeic hen, d ene n ein i m e in zel n e n nicht 

bek~nnter Nut zungs vorga ng z ugrunde liegt. Da abe r in beiden Räume n 

nur Stichpr o ben gezogen wurden, also keine totale Übung e rf o l gte , 

ist e ine - annähe rnde Ver gl eichba rk ei t wirder h erges tellt . 
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p::;QEACHTUI:GSEOGEN "HIHTER DEf·j HAUS" 

0 Am Pelz 
0 Niederstraße 
~ Viktoriastraße 
0 Rhönring 
0 Pfannmüllerweg 

Hausnummer : S3 

0 Dienstag, den 
)(Donnerstag ,den 
0 Sonnabend, den 

0 10 Uhr 0 1.Durchgang 
)( 15 Uhr 0 1. Durchgang 
0 18 Uhr 0 1.Durcbgang 

Name des Beobachters : 

[ 
I 

0 2.Durchgang 
"( 2. Durchgang 
0 2.Durchgang 



I 

Foto-Dokumentation der verkehrsberuhigt umge­

stalteten Viktoriastraße 



- - 1 -



- 2 -



- 3 -



I 

I 
I 

( 

I 
I 

4 
! 

I 

I ' 

~ Fragebogen zur Anwohnerbefragung 



~u 
· Annostraße 15 
61 Darmstadt 
Telefon 0 6151/2 6911 

INSTITUT 
WOHNEN UND UMWELT 
Forschungseinrichtung des londes Hessen 
und der Stadt Darmstadt 

WAS GESCHIEHT MIT IHREN ANGABEN ? 

1. Der Interviewer trägt Ihre Antworten in einen Fragebogen ein. 

2. Ihre Adresse und Ihr Fragebogen bleiben stets getrennt. Beide tragen eine Code-Nummer. Werde~ 
Fragebogen sieht, weiß nicht, von wem die Ant~1orten gegeben wurden. Die Adresse verbleibt bis 
zum Abschluß der Untersuchung im Institut. Sie dient zu Rückfragen bei Unklarheiten. Danach 
werden alle Adressen vernichtet. 

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

4. Danach werden die Interviewdaten (ohne Namen 
und Adresse) von einem Computer ausgewertet. 

5. Das Gesamtergebnis wird in Tabellenform 
ausgedruckt, z.B.: 

1 I I I I I t 

~I I •• t ;! ~ ~ ~ ~: ~: ~' !~!~:::: ~= :: :~:: ~!!!!!!! :~:::! !!!!!~!!!!!!!!~~:::::: :::::::!!I .. ... .•. .... ,,,, ,,, ..... , .... ,.,, .,,,,,,,,,,,."''''''''''''""''''''''"''''·'· 
• t1 1 t : 11 1111 · oft 111 IJ lf l ltflll I ltlllllt IIUtftllftll litt JlllfiJitltt IUif ttt 11111 

.. tU t tl , lllltltltl 1 l ttltJt lt IIIUIII 111 I I U tllttllt 111111 tlt tUUttlt U Ulllllt!' . ...... ........................................................................ . ................... ............................................................. 
},, ............................................................................. . 
! ,,,.,, ''''"''''""''''"'"'''"'''''' ",,,. ... ., ... ,"" .~ """"'""'"'" 
f1111ttllllltltfltflllt11111UIIIItftfllllltllfllllfltttlt111\flollotlllttttltttl 
I • .. ,, , ,,,,., , ,. ,,,,,, ,,, ,, ,.,, , , ,,,,,,,.,,,,, ., , , .,,,,, , oooooooo • o•o•oo •oooOOI , .............................................................................. .. 

Sind Sie der ja, 
Meinung, daß ja meistens 
in der Stadt 

-zu schnell 
gefahren wirc X% Y% 

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

Es ist selbstverständlich, daß das IWU ALLE VORSCHRIFTEN DES BUNDESDATEN­
SCHUTZGESETZES EINHÄLT. 
Sie können absolut sicher sein, daß das IWIJ 

- Ihren Namen und Ihre Anschrift nicht wieder mit Ihren Interviewdaten 
zusammenführt, so daß niemand erfährt, 1·1elche Antworten 51e gegeben 
haben, 

- Ihren Namen und Ihre Anschrift nicht an Dritte weitergibt, 
- keine Einzeldaten an Dritte weitergibt, die einen Rückschluß auf Ihre 

Person zulassen. 

FUr die Einhaltung der Date ~chutz-

be~en tJJt t ich: 

Wir danken für Ihre Mitwirkung und fUr Ihr Vertrauen in unsere Arbeit. 



~u INSTITUT 
WOHNEN UND UMWELT Annostraße 15 

61 Darmstadt Forschungseinrichtung des Landes Hessen 
Telefon 0 6151/2 6911 und der Stadt Darmstadt 

F R A G E B 0 G E N 

ZUR 

VERKEHRSBERUHIGUNG 

IN DER VIKTORIASTRASSE 

Variabl.Nr. Spalten 

Vl Interviewer Nr.: .. 1-2 

V2 lfd. Fragebogen Nr.: 3-5 



Variabl.Nr. 

V 1 

V2 

V3 

V4 

V5 

V6 

- 1 -

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

ja (weiter mit Frage V2) 
2 nein (weiter mi t Frage V3) 

Wie häufig steht Ihnen ein Pkw zur Verfügung? 

1 ständig 
2 häufig 

3 selten 
4 nur an \1ochenenden 
5 so gut wie nie 
6 gar nicht 

Wie gern wohnen Sie hier? 

1 sehr gern 

2 ziemlich gern 

3 nicht sehr gern 
4 gar nicht gern 

Was gefällt Ihnen hier? 

.................. ··········· · ·· ............................ · ············ · ·· · ·· ········ 

. . ........................... . ... ······················ .................. ············· 

Was mißfällt Ihnen hier? 

• •••••••• ••• •••••••• 0 •••••••••••••••••••• ••• • ••••• • •••••••••••••••••• ••••••••••••••• 

··················-····· ························· ................................... . 

Wie würden Sie den Autoverkehr in Ihrer Straße an normalen Werktagen bezeichnen? 
Als 

1 sehr stark 
2 stark 

3 ma! stark. mal sch·.,.ach 
4 ge ring 

5 senr ge ring 
6 ka nn ich nicht sagen 

JWU 

Spa 1 ten 

6 

8 

9-10 

11 - 12 

13 



'/ari abl.Nr. 

V7-V16 

V17 - V29 

- 2 -

Werden Sie in Ihrer Wohnung durch die folgenden Umwelteinflüsse gestört oder belästigt? 
Wie stark ist diese Störung oder Belästigung? 

Durch verunreinigte Luft;Abgase 
V7 infolge Au toverkehr 
VB von Industrie und Gewerbe 

Durch Länn 

V9 vom Straßenverkehr a ll gemei n 
V1 0 von Flugzeugen 
V11 vo n Nachbarn 
V12 von Baustellen 
V13 von spielenden Kindern 
V14 vo n Industrie und Gewerbe 
V15 von Leuten auf der Straße 
V16 sons tiger Lärm, und zwar: 

... ...................... ... 

sehr 

stark 

2 
2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

3 4 
3 4 

3 4 

3 4 

3 4 
3 4 
3 4 

3 4 
3 4 

3 4 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

sehr 
gering 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

Im Straßenverkehr gibt es bestimmte Gegebenheiten, die tagtäglich beobachtbar sind. 
Auf diesem Bogen sind einige zusammengestellt. Bitte geben Sie an, wie stark 

Ihren Erfahrungen und Beobachtungen nach jede einzelne Tatsache für Ihr engeres 
Wohngebiet zu trifft. 

V17 

V18 

V19 

V20 
V21 

V22 

V23 

V24 

V25 

V26 

V27 

V28 
V29 

Es gi bt zuviel Au t overkehr 
Die Autos fahren zu sehn e 11 
Die Gehwege s ind zu schmal angelegt 
Es gib t zu wenig sichere Radwege 

Radfahrer auf Gehwege n behi ndern 
d ie Fußgänger 

Radfahrer werden von Autofahrern 

zu wenig beachtet 

Es gibt zu weni g sichere Übergänge 
für Fußgänger 

Kinder laufenplötzlich zwischen 
parkenden Autos auf die Fahrbahn 

Das Aus - und Einp arke n für Autofahrer 
ist unub ersichtlich 

Fußgänger werden von Autofahrern zu 
wenig beachtet 

Radfahrer achte n zu wenig auf andere 
Verkehrsteilnehmer 

Ki nder spielen auf de r Fahrbahn 
Die Gehwege und Radwege sind 
immer zugeparkt 

Trifft 

voll 

zu 

2 3 4 

2 3 4 
2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

2 3 4 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

Tri fft 

ni cht 

zu 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

IWU 

Spalten 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 



Varlabt . Nr . 

V30 - V3 5 

V36 - V43 

V44 

V45 

- 3 -

Das Unfallrisiko. also die Möglichkeit in einen Unfall verwickelt zu werden, ist für die 
einzelnen Verkehrsteilnehmer unterschiedlich groß. Bitte beurteilen Sie das jeweilige 
Unfallrisiko für die unterschiedlichen Gruppen von Verkehrsteilnehmern in Ihrem engeren 

Wohngebiet anhand dieses Bogens. 

Das Unfallrisiko is t für ... 

V30 Fußgänger 
V31 Radfahrer 
V32 Autofahrer 
V33 Moped -/ Motorradfahrer 
V34 Kinde r 
V35 Ältere Men schen 

sehr 
stark 

2 3 4 5 
2 3 4 5 
2 3 4 5 
2 3 4 5 
2 3 4 5 
2 3 4 5 

Welche der folgenden Möglichkeiten halten Sie für die beste Strategie, um das 
Unfallrisiko der Kinder zu verringern? (Mehrfachnennungen sind möglich!) 

V36 Verkehrserzieh ung der Kinder 
V37 Ki nde r weitestgehend von der Straße fernhalten 
V38 Autofahre r durch Geschwindigke itsbeschränkungen und hohe Strafen 

zwingen, langsam zu fahre n 

V39 fußgänge rfreundliche Umges taltung des Straße nraumes in Hohngebieten 
V40 Vermehru ng von Spielplätzen 

V41 Verbesserung der Aus bi ldung zum Führerschein 
V42 Aufstellen von Verke hrszeichen, z.B. 30 km/ h 
V43 Sonstiges: 

Haben Sie Kinder? 

1 ja , im Alter zwischen 3 und 8 Jahren 
2 ja, im Alter zwischen 9 und 14 Jahren 
3 j a, in beide n Altersgrup pe n 
4 nein 

(weiter mit Frage 
(weiter mit Frage 
(weiter mit Frage 
(weiter mit Frage 

V45) 
V52) 
V45) 
V59) 

sehr 
ger ing 

6 
6 
6 
6 
6 
6 

Haben Ihre Kinder Ihrer Meinung nach in der Wohnung genügend Platz zum Spielen? 

1 j a, eher zu viel 
2 ja , gerade richtig 
3 eher etwas zu wenig 
4 nein, viel zu wenig 

IWU 

Spalten 

37 
38 
39 
40 
41 

42 

43 
44 

45 
46 
47 
48 
49 

50 

51 

52 



Variabl.Nr. 

V46-V5 1 

V 52 

V 53- V 58 

- 4 -

Die folgende Frage auf das jüngste Kind beziehen, das älter als drei Jahre ist! 

Begibt sich Ihr Kind von der Wohnung aus in der Regel 

a !Iein in Begleitung gar nicht 
V46 zum Spielplatz? 2 3 
V47 zum Kinde rgarten? 2 3 
V48 zur Schule? 2 3 
V49 in de n Hof /Ga rten? 2 3 
V 50 zu Freunde n? 2 3 
V 51 auf die Straße? 2 3 

Die folgende Frage auf das jüngste Kind beziehen, das zur Schule geht! 
Wenn keines zur Schule geht, weiter mit Frage V53! 

Wie kommt Ihr Kind in der Regel zu Schule? 

1 ZU Fuß 
2 mit dem Fahrrad 
3 mit dem Mof a/Moped 
4 mit Bus / Bahn 

Es werden Ihnen jetzt einige Aussagen bezüglich des Spielens Ihrer Kinder genannt. 
Bitte prüfen Sie, wieweit diese Aussagen auf Ihre derzeitige Situation zutreffen. 
Orientieren Sie sich bitte an der vorgelegten Werteskala. 

V 53 Meine Kinder können draußen 
spielen, wo sie wollen 

V54 Meine Kinder lasse ich dra ußen 
nur unter Aufsicht spielen 

V55 Wir haben mei nen Kindern di e 
Straße zum Spielen verboten 

V 56 So lange wir hier wohnen, bekommen 
meine Kinder kei n Fahrrad 

V57 Meine Kinder spielen nur in de r 
Wohnung , da ich Angst um ihre 
Sicherheit habe 

V58 Wenn meine Kinder auf de r 
Strcße sind, verspüre ich 
eine gewisse Unruhe 

Trifft 

voll 
zu 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

3 4 

3 4 

3 4 

3 4 

3 4 

3 4 

zu 

5 6 

5 6 

5 6 

5 6 

5 6 

5 6 

Tr ifft 

ni cht 

IWU 

S alten 

53 
54 

55 
56 
57 
58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 
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Variabl.Nr. 

Zum Ende des Interviews benötigen wir für statistische Zwecke noch einige 

Informationen zu Ihrem Haushalt, die besonders vertraulich behandelt werden' 

V59-V82 

Y83 

V84 

Y85 

V86 

V87 

Welche Personen wohnen in Ihrer Wohnung? 

lfd.Nr. Geburts- Geschlecht Interv i ewtei In. 
jahr männl. weibl. 

V59-V62 19 .. 2 

V63-V66 2 19 •. 2 

V67-V70 3 19 .. 2 

V71-V74 4 19 .. 2 

V75-V78 5 19 .. 2 

V79-V82 6 19 .. 2 

Welche Schul/Berufsausbildung haben Sie? 

Hauptschule 

1 

Mi ttl. Reife 

2 

Welchen Beruf üben Sie aus? 

Abitur 

3 

Fachhochsch. 
4 

ja 

Uni/TH 

5 

nein 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

............... .. ..... .................................... .... ... ......... ..................... 

Wie lange wohnen Sie in Ihrer Wohnung? 

. . Jahre 

Wieviele Wohnräume hat Ihre Wohnung (ohne Flur. Küche, Bad, WC,} ? 

. Wohnräume 

In welchem Geschoß liegt Ihre Wohnung? 

1 Erdgeschoß 

2 1. Stockwerk 
3 2. 

4 3. 

5 4. und mehr 
6 Einfami I ienhaus 

Vielen Dank für Ihre Mitarbeit 

I \lU 

Soa I ten 

66-70 

71-75 

76-80 

Karte 2 

6-10 

11 - 15 

16-20 

21 

22-23 

24-25 

26 

27 



\ 
\ 
\ 

~ Einzelergebnisse der Anwohnerbefragung 
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49 befragte Familien, davon: 

- 27 männliche Interviewpartner und 

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

Alter der befragten männl. Personen: 

6 zwischen 2o und 3o Jahren 

- 1o zwischen 3o und 4o Jahren 

7 zwischen 4o und 5o Jahren 

4 über 7o Jahre; 

Alter der befragten weibl. Personen: 

3 zwischen 2o und 3o Jahren 

7 zwischen 3o und 4o Jahren 

5 zwischen 4o und 5o Jahren 

6 über 6o Jahre; 

von den 49 Familien haben: 

- 28 keine Kinder 

7 Kinder zwischen 3 - 8 Jahren 
- 1o Kinder zwischen 9 - 14 Jahren 

4 Kinder bis 14 Jahre; 

Führerschein: 

4o x ja, 9 x nein; 



Häufigkeit Pkw-Nutzung: 

4 x so gut wie nie 

3 x häufig 
42 x ständig; 

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 gefällt Ihnen hier? 

- 2 -

17 X verkehrsberuhigte Viktoriastraße 
21 X zentrale Lage 

3 X städtisches Grün 
1o X bauliche Struktur, Altbauviertel 

6 x soz. Umwelt, Nachbarn, Atmosphäre 
3 x Wohnung 

12 x ruhige Lage 

1 x Gewohnheit, Heimat; 

Was mißfällt Ihnen hier? 

1 x zu wenig Grün 

16 x Verkehr, Autolärm, zu schnelles Fahren 

2 x bauliche Struktur, enge Häuser verfallen 
4 x soz. Umwelt, nur noch Ärzte 

5 x zu hohe Mieten 

7 x Umweltverschmutzung, schlechte Luft 

29 x ruhender Verkehr, zu viele Autos, Chaos 
8 x nichts 
4 x Hundescheiße; 



Autoverkehr: 

2 x sehr stark 

7 x stark 

1o x mal stark, mal schwach 
13 x gering 

16 x sehr gering 

1 x weiß nicht; 

Umwelteinflüsse: 

- 3 -

Luftverunreinigung durch Autos: 9 x stark 

17 x mittel 

23 x gering; 

Umwelteinflüsse: 

durch Industrie: 

13 x stark 

2o x mittel 

16 x gering; 

Lärm durch Straßenverkehr allgemein: 

6 x stark 

15 x mittel 

28 x sehr gering 

durch Flugzeuge: 

durch: 

4 X 

7 x stark 
24 x mittel 

18 x sehr gering; 

mittel, 45 X sehr gering Nachbarn 

Baustellen 
spielende Kinder 

Industrie 

1 X sehr stark, 48 X sehr gering 
1 X stark, 3 X mittel, 45 X sehr 
1 X stark, 2 X mittel, 46 X sehr 

Leute auf Straße 1 X stark, 4 X mittel, 44 X sehr 

gering 

gering 

gering; 
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Straßenverkehr: 
Zustimmung 

sehr stark mit te 1 sehr gering 

zuviel Autoverkehr 26 13 1o 

Au tos zu schnell 2o 14 15 

Gehwege zu s c hma 1 6 1o 33 

zu wenig sichere Radwege 38 6 4 

Radfahrer auf Gehwegen 
behindern 15 13 21 

Radfahrer von Autos zu 
wenig beachtet 22 19 5 (2 X K. A.) 

zu wenig Fußgängerüber-
wege 12 16 21 

Kinder zwischen parkenden 
Autos auf Fahrbahn 22 15 11 ( 1 X K. A.) 

Aus- und Einparken 
unübersichtlich 15 2o 11 ( 3 X K. A.) 

Fußgänger von Autos zu 
wenig beachtet 21 18 1o 

Radfahrer achten zu wenig 
auf andere 11 2o 18 

Kinder spielen auf der 
Fahrbahn 1o 18 2o 

Geh- und Radwege immer 
zugeparkt 32 1o 7 ; 

Unfallrisiko: 
hoch mittel gering 

Fußgänger 9 22 17 ( 1 X K. A.) 

Radfahrer 12 19 17 ( 1 X K. A.) 

Autofahrer 4 16 27 (2 X K. A.) 

Mopedfahrer 12 2o 16 ( 1 X K. A.) 

Kinder 29 13 6 ( 1 X K. A.) 

ältere Menschen 27 14 7 ( 1 X K. A.) 
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Kinder: 

11 Familien haben Kinder zwischen 3 und 14 Jahren 

1o 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 zurückgelegt? 

(nur Familien mit Kindern zwischen 3 und 14 Jahren) 

allein i n Begleitung 

zum Spielplatz 2 8 

zum Kindergarten 2 6 

zur Schule 3 1 

i n Hof/Garten 9 1 

zu Freunden 4 7 

auf die Straße 6 3 

Wie kommt Kind zur Schule? 

(nur Familien mit Kindern bis .zu 14 Jahren) 

zu Fuß 
11 

Fahrrad 
3 

Mofa Bus 
4 

gar nicht 
3 ; 

gar nicht 

1 

3 

7 

1 

2 
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Aussagen zum Kinderspiel 
Zustimmung 

sehr stark mittel gar nicht 

draußen spielen, 
wo sie wollen 9 5 7 

draußen spielen, 
nur unter Aufsicht 4 2 15 

Straße zum Spielen verboten 2 2 17 

kein Fahrrad vorhanden 1 1 19 

spielen nur i n der Wohnung 
zur Sicherheit 21 

Kinder auf der Straße 
Unruhe 1o 1 1o. 


