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Hinweis im Sinne des Gleichbehandlungsgesetzes

Zur besseren Lesbarkeit wird in dieser Arbeit auf die gleichzeitige Verwendung mannlicher und
weiblicher Sprachformen verzichtet. Samtliche Personenbezeichnungen gelten jedoch gleich-
ermalden fur beide Geschlechter und Personen, die sich nicht der dualen Geschlechterord-

nung zuordnen mdochten.
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,Damit die Stadte zukunftsfahige und lebenswerte Orte bleiben, muss sich die Mobilitét in
den Stadten deutlich nachhaltiger entwickeln. Die verfligbare Flache muss neu aufgeteilt
werden. Es gilt, 6ffentliche R&ume wieder vermehrt zu Begegnungsflachen zu entwickeln

und vom Auto zurtickzugewinnen.” (Deutscher Stadtetag 2019, S. 2)

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

Das Zitat aus der Hauptversammlung des diesjahrigen Deutschen Stadtetags verdeutlicht: Ur-
bane Mobilitat befindet sich im Wandel und die zukiinftige Organisation des Verkehrs ist zent-
rales Thema fir die Stadt- und Verkehrsplanung. Dabei sind sich Politik und Wissenschaft
einig: Eine notwendige Mobilitats- und Verkehrswende kann nur durch viele, miteinander ver-
zahnte Bausteine erreicht werden. Neben dem Einsatz technischer Innovationen fur Fahr-
zeuge und smarter Konzepte fur nachhaltigeres Mobilitatsverhalten, werden auch die gerechte
Aufteilung offentlicher Flachen und multifunktionale Nutzungen des Stral3enraums zunehmend
als Teil der Lésung in Betracht gezogen (vgl. Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumfor-
schung (BBSR) 2019, S. 40; Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsi-
cherheit (BMUB) 2017, S. 27).

Der offentliche Raum ist in dicht besiedelten und wachsenden Stadten ein knappes Gut. Dies
zeigt sich gerade in dynamischen Stadten wie Hamburg, in denen ein ungebrochenes Wachs-
tum herrscht, deutlich. Die nachhaltige und faire Aufteilung des 6ffentlichen Raums stellt daher
eine wichtige Aufgabe der Stadtplanung dar, denn urbane Verdichtung veréndert das Mobili-
tatsverhalten und fihrt damit zu einer Veranderung der Nutzungsmdglichkeiten und -formen
des offentlichen Raums (vgl. Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt (BSU) 2013, S. 3).
Besonders der Platz, der fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den Verbleib des
ruhenden Verkehrs bereitgestellt wird, wird zunehmend in Frage gestellt (vgl. Bundesinstitut
fur Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) 2019, S. 40). Dass nach Ldsungen gesucht wird,
wie man den Stadtraum neu organisieren und dabei auch den StralRenraum wieder verstarkt
fur die Menschen nutzbar machen kann, zeigt sich u.a. an der steigenden Zahl temporarer
Verkehrsversuche, die eine Reaktivierung der Straf3e als Ort fiir Begegnung, Kommunikation

und Spiel vorsehen (vgl. Bezirksamt Altona 2019).

Neue Ideen der Stadtentwicklung und ihre Auswirkungen lassen sich nur bedingt simulieren
und prognostizieren, weshalb zu ihrer Entwicklung und Erprobung reale Experimente notwen-
dig sind (vgl. Reallabor fir nachhaltige Mobilitatskultur, Universitat Stuttgart 2018, S. 87). Die
Einrichtung temporarer Fu3gangerbereiche stellt einen Versuch dar, dem nicht-motorisierten

Verkehr Vorrang zu gewéhren und Menschen den 6ffentlichen Raum neu erleben zu lassen.

1



Der flieRende Verkehr wird umgeleitet und parkende Autos verschwinden fir eine Zeit lang
aus dem gewohnten StralRenbild. Zu Ful? oder mit dem Rad kann der Raum mit einer dem
menschlichen Mal3 entsprechenden Geschwindigkeit erkundet werden. Spiel und Sport, Ver-
weilen und Flanieren sowie weiteren kreativen Nutzungen und Begegnungen der Menschen
wird Raum gegeben, und zwar dort, wo sonst Autos fahren und abgestellt werden. (vgl. Be-
zirksamt Altona 2019) Eine fuRganger- und radfahrerfreundliche Stadt empfinden die Men-
schen als urban, attraktiv und lebendig (vgl. Behdrde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
(BWVI) 2019, S. 4). Nicht zuletzt, weil jeder Mensch tagtaglich selbst als FuRganger unterwegs
ist — wenn auch nur auf dem Weg zur Bahn oder zum Parkplatz. Studien belegen, dass quali-
tativ hochwertige Ful3wegeverbindungen die Gehbereitschaft erhéhen (vgl. ebd.). Wird dem
Autoverkehr Raum genommen, z.B. durch die Reduzierung von Parkplatzen und Fahrspuren,
kann dieser Platz den Menschen zuriickgegeben werden und es bieten sich neue Gestaltungs-
mdoglichkeiten fir den offentlichen Raum. Der dénische Architekt und Stadtplaner Jan Gehl
fand in seinen Studien heraus, dass pro 14 m? Flache, die fur den Autoverkehr reduziert und
zugunsten der FuRganger umgestaltet wird, sich eine Person mehr im 6¢ffentlichen Raum auf-
halt (vgl. Gehl Architects 0.J., S. 5). Attraktive 6ffentliche Rdume und gute Bedingungen fir
das ZufuRgehen und Radfahren ermdéglichen demzufolge ein lebendiges Stadtleben und stel-
len die Grundlage fur Lebensqualitat und Wohlbefinden in der Stadt dar. (vgl. Behérde fur
Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) 2019, S. 4) In Stadten wie Kopenhagen, Wien und
Munchen konnten durch temporére Ful3gangerbereiche zahlreiche positive Effekte auf das
Mobilitatsverhalten der Menschen, die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und die Le-
bensqualitat erzielt und nachgewiesen werden (vgl. Bezirksamt Altona 2019).

1.2 Erkenntnisinteresse und Zielsetzung

In Hamburg wurden in diesem Jahr kurzfristig zwei Realexperimente ins Leben gerufen, in
denen temporare Ful3gangerbereiche erprobt werden: Im Rathausquartier waren zwei Stral3en
von August bis Oktober testweise autofrei und im Stadtteil Ottensen werden flinf Stral3enab-
schnitte von September bis Februar fir ein halbes Jahr zur temporaren Ful3gdngerzone. Beide
Projekte weckten das Interesse fur diese Arbeit. Nachdem das Bezirksamt Altona die Umset-
zung des Vorhabens in Ottensen noch fur dieses Jahr bestatigte, fiel die Wahl des Untersu-

chungsgegenstands fir diese Arbeit auf das Projekt ,Ottensen macht Platz®.

Das Erkenntnisinteresse dieser Arbeit gliedert sich in zwei Teile: das inhaltliche und das me-

thodische Interesse. Zunachst wird das inhaltliche Interesse dargelegt.

Uber ein Realexperiment kann, der Theorie zufolge, dem Wunsch nach mehr Flache fiir urba-

nes Leben und Interaktionen flr einen begrenzten Zeitraum — als Versuch — realer Raum ge-

geben werden (vgl. Reallabor fur nachhaltige Mobilitatskultur, Universitat Stuttgart 2018, S.
2



87). Die tatséchlichen Auswirkungen der temporéaren Autofreiheit auf die Aufenthaltsqualitét
der Stral3e und insbesondere die Aufenthaltsaktivitaten der Menschen lassen sich nicht an-
hand verkehrlicher Auswirkungen allein bestimmen, weshalb eine genaue Untersuchung
menschlichen Verhaltens notwendig ist. Damit begriindet sich das inhaltliche Erkenntnisinte-
resse fur diese Arbeit.

Als konkrete Fragestellung ergibt sich daraus:

Das methodische Interesse zur Herangehensweise in dieser Arbeit begriindet sich wie folgt:
Fir die Beantwortung dieser Frage mussen zundchst Methoden identifiziert werden, die sich
fur eine solche Raumuntersuchung eignen. In den Verkehrswissenschaften wurden zur Eva-
luierung von Verkehrsversuchen klassischerweise Parameter wie z.B. Verkehrsstarke und -
dichte sowie Geschwindigkeiten herangezogen und Methoden wie Verkehrszahlungen und
Parkraumbeobachtungen angewendet. Damit lassen sich Auswirkungen auf die Aufenthalts-
gualitat allerdings nur unzureichend erforschen. Seit der jingeren Vergangenheit kommen ver-
starkt auch sozialwissenschaftliche Methoden zum Einsatz, um die Wechselwirkungen zwi-
schen offentlichem Raum und dem darin stattfindenden 6ffentlichen Leben zu erforschen. Der-
artige Raumanalysemethoden sollen innerhalb dieser Arbeit zusammengetragen und im Fall-
beispiel ,,Ottensen macht Platz“ angewendet werden. Ziel ist es dabei, Aufwand, Erkenntnis-

gewinn und Grenzen der erprobten Methoden einzuschatzen.

Als konkrete zweite Fragestellung ergibt sich daraus:

1.3 Methodik und Aufbau
Die Masterarbeit setzt sich aus sieben Kapiteln zusammen. Die Arbeit gliedert sich in drei
aufeinander aufbauende Teile (s. Abb. 1). Zum Erkenntnisgewinn wurde grundlegend ein qua-

litativer Ansatz gewabhilt.



Teil Aufbau Methodik
1 Einleitung
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Abb. 1: Aufbau und methodisches Vorgehen. Eigene Darstellung.

Teil A stellt den theoretischen Hintergrund der Arbeit dar. Dort werden die Grundlagen der
Arbeit anhand einer Literatur- und Internetrecherche dargelegt. In Kapitel 2 werden zunachst
die Begrifflichkeiten ,6ffentlicher Raum®, ,6ffentliches Leben*, ,Strallenraum® und ,Realexpe-
riment* erlautert. Dazu gibt es jeweils drei Unterkapitel. In Kapitel 2.1 werden die Bedeutung
und Funktion des offentlichen Raums im Wandel der Zeit dargestellt. Zudem werden Faktoren
betrachtet, die die Nutzung 6ffentlicher RGume beeinflussen. In Kapitel 2.2 werden die histori-
sche und heutige Bedeutung des StralRenraums erlautert. Dabei werden die Massenmotori-
sierung und der dadurch hervorgerufene Funktionswandel thematisiert. In Kapitel 2.3 wird auf
die Bedeutung von Realexperimenten fir die Strallenraumgestaltung eingegangen. Dazu wer-
den die Grundzige regularer Planungsverfahren in der Straf3enraumgestaltung dargestellt und

Beispielprojekte temporarer Autofreiheit aus dem In- und Ausland eingebunden. AnschlieRend



werden in Kapitel 3 Methoden zur Raumuntersuchung vorgestellt und analysiert. Ein Zwi-
schenfazit bildet den Abschluss des Theorieteils und die Uberleitung zum praktischen Teil der
Arbeit. An dieser Stelle wird die Auswahl der Methoden erlautert, die anschliel3end im Unter-

suchungsgebiet von ,Ottensen macht Platz* erprobt und ausgewertet werden.

Der sich anschlieRende Teil B stellt den praktischen Teil dieser Arbeit dar. Zunéchst werden
in Kapitel 4 der Untersuchungsraum und das Fallbeispiel ,Ottensen macht Platz“ vorgestellt.
Im Anschluss wird das Erhebungskonzept dargelegt und die Durchfihrung der Untersuchung
ausfuhrlich beschrieben. Kapitel 5 beinhaltet die Erhebungsergebnisse. In diesem Kapitel
werden die Erkenntnisse Uber die Raumnutzung und Raumwahrnehmung dargestellt, die mit

den angewandten Methoden zur Raumuntersuchung gewonnen werden konnten.

In Teil C werden die Ergebnisse aus der Theorie mit den Ergebnissen aus der Erhebung ver-
knipft. Dabei werden in Kapitel 6 die angewandten Methoden, u.a. unter Bezugnahme auf
den Erkenntnisgewinn sowie den Aufwand, reflektiert. Zudem werden die Ergebnisse, die mit
Hilfe der Methoden gewonnen werden konnten, ausgewertet. Kapitel 7 bildet den Abschluss
dieser Arbeit. Darin werden die Forschungsfragen beantwortet und die in dieser Arbeit gewon-
nenen Erkenntnisse und Schlussfolgerungen zusammengefasst. Die Schlussfolgerungen die-
nen zum einen dazu, sie fur ahnliche Realexperimente nutzen zu kénnen und zum anderen,
um sie im weiteren Verlauf des Verkehrsversuchs ,Ottensen macht Platz” einflieRen lassen zu

kdénnen.



2 Hintergrund: Offentlicher Raum, StraBen und temporare
Autofreiheit

Offentlichen Raumen wird eine groRe Bedeutung fiir die Stadte, und damit fiir die Stadtpla-
nung, beigemessen: Sie pragen das ,Gesicht der Stadte* (Selle 2008, S. 4), sind ,Spiegel der
Gesellschaft” (Klamt 2012, S. 755) und bilden die ,Bihne fur das urbane Leben* (Reil3-
Schmidt, S. 9). Dieses Kapitel beschreibt zun&chst die Bedeutung des dffentlichen Raums im
Allgemeinen. Anschliel3end wird die besondere Rolle von Straf3en, als Teil des o6ffentlichen
Raums, dargestellt. Dabei wird der Wandel des Stralienraums, von einem Aufenthaltsraum fir

Menschen hin zu einem monofunktionalen Verkehrsraum, thematisiert.

2.1 Offentlicher Raum

2.1.1 Definition 6ffentlicher Raum und 6ffentliches Leben

In Abhangigkeit vom fachlichen Zugang und Kontext der Fragestellung ergeben sich verschie-
dene Zugange zu Begriff und Inhalt des ,6ffentlichen Raums®. Eine einheitliche Definition gibt
es in der Literatur nicht. Nach Wentz (2002, S. 191) ist der 6ffentliche Raum die Stadt an sich.
Danach bilden alle nicht ausdrucklich fir Dritte unzugangliche Flachen einer Kommune ihren
offentlichen Raum. Auch Selle (2008, S. 2) vertritt dieses so genannte Gegenstandsverstand-
nis und definiert offentliche Rdume ganz allgemein als Flachen, die fur alle Menschen (die
,Offentlichkeit“) ohne besondere Befugnisse oder wesentliche Beschrankungen zuganglich
und nutzbar sind. Dazu gehéren demnach Platze, Parks, Promenaden, Fuldgangerzonen,
Stralen, Wege, Griinziige, Kanédle usw. Unabhangig von ihrem tatséchlichen Eigentiimer
steht das Kriterium der allgemeinen Nutzbarkeit im Mittelpunkt dieses Verstandnisses, wes-
halb auch von ,6ffentlich nutzbaren Raumen® die Rede ist (vgl. ebd.). Einige Autoren legen
das Kriterium der Zuganglichkeit eng aus und erachten Raume nur dann als 6ffentlich, wenn
sie jederzeit und fur jedermann frei zugénglich sind, was beispielsweise Passagen und be-
stimmte Parks auf Grund ihrer Offnungszeiten ausschlieRt (vgl. ReiR-Schmidt, S. 2). Das Kri-
terium der unbedingten Zugéanglichkeit erweist sich jedoch auch in Zusammenhang mit der
Widmung verschiedener Raume als ,heimtlickisch® (Selle 2008, S. 2), da tatsachlich in vielen
Raumen die Zugéanglichkeit fir jedermann nicht gegeben ist: Dies zeigt sich am Beispiel vieler
Stral3en, die dem motorisierten Verkehr gewidmet und fir Fu3ganger nur eingeschrankt nutz-

bar sind.

Die unterschiedlichen Definitionen verdeutlichen bereits die verschiedenen Anspruchshaltun-
gen und ,Nachfragen®, die verschiedene Nutzergruppen an den &ffentlichen Raum als ,Anbie-
ter* haben kénnen. Diese ,Nachfragen“ kdnnen sich z.B. nach der Art der Nutzung, den Zeit-
raumen, der Platzinanspruchnahme etc. unterscheiden (vgl. Fugmann et al. 2017, S. 10).
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Da es in dieser Arbeit insbesondere um Anspriiche an den Platz im 6ffentlichen Straf3enraum
geht, wird auf die Rolle und Funktion von Stral3en sowie die ,Nachfragen und Nutzungsrechte
unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer — auch vor dem Hintergrund gewandelter Funktionen
und Interessen — vertiefend unter Punkt 2.2 eingegangen. Damit wird der Zusammenhang zu
der Ubergeordneten Fragestellung dieser Arbeit, nach einer gerechten Aufteilung und Organi-
sation des oOffentlichen Stral3enraums, hergestellt.

Offentliches Leben

Das Leben, das im 6ffentlichen Raum, also auf den Platzen und Stral3en, in den Gassen und
Parks stattfindet, wird in dieser Arbeit als 6ffentliches Leben verstanden und bezeichnet. Es
handelt sich dabei um das komplexe und vielschichtige Leben, welches sich zwischen den
gebauten Teilen der Umwelt entfaltet. Der danische Stadtplaner Jan Gehl (2016, S. 2) fasst es
wie folgt zusammen: ,[...] alles, was zwischen den Gebauden stattfindet, auf dem Weg zu und
von der Schule, auf Balkonen, sitzend, stehend, gehend, radfahrend usw. Es ist also alles,
was sich drauen vor unseren Augen abspielt [...].“ Offentliches Leben sagt etwas dariiber
aus, wie Menschen die Stadte ,benutzen®, unabhangig davon, welche Stadt dabei der Aus-
gangspunkt ist (vgl. Gehl und Svarre 2016, S. 2). Das Leben in éffentlichen Raumen ist dabei
von standigen Verdnderungen gekennzeichnet: im Laufe eines Tages, einer Woche, eines
Monats und lber die Jahre hinweg. Zudem ist die Nutzung 6ffentlicher RAume stark abhangig
von ihrer Gestaltung und Aufenthaltsqualitdt sowie personlicher Eigenschaften der Nutzer.
(vgl. ebd.)

Raumstudien als akademisches Forschungsfeld — public life studies

Die systematische Erforschung der Beziehung zwischen 6¢ffentlichem Raum und 6ffentlichem
Leben riickte in den 1960er Jahren in den Fokus akademischer Forschung. Verschiedene For-
scher und Journalisten in verschiedenen Landern begannen die Entwicklungen in den Stadten
zu kritisieren: Verkehrsplaner fokussierten sich auf die Entwicklung autogerechter Infrastruk-
turen, Landschaftsplaner konzentrierten sich auf Parks und Grinanlagen und Architekten fo-
kussierten sich auf die moderne Gestaltung von Gebauden. Das Leben, das sich im 6&ffentli-
chen Raum abspielt sowie die Beziehung zwischen 6ffentlichem Leben und o6ffentlichem
Raum, wurden hingegen vernachlassigt. (vgl.Gehl und Svarre 2013, S. 3) Als Pioniere der
Erforschung o6ffentlicher Raume sind die amerikanische Autorin und Stadtebaukritikerin Jane
Jacobs, der amerikanische Journalist und Anthropologe William H. Whyte, der amerikanische
Architekt Christopher Alexander und der danische Stadtplaner Jan Gehl zu nennen. Sie be-

schéftigten sich mit dem Verschwinden des Lebens im 6ffentlichen Raum, welches durch das
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rapide Stadtewachstum jener Zeit sowie die Massenmotorisierung verursacht wurde. Aus die-
ser Zeit stammen die wesentlichen Grundlagen und Methoden fiir die Erforschung 6ffentlicher
R&aume. (vgl. ebd.)

Das Forschungsfeld der public life studies zielt darauf ab, die Wechselwirkungen menschli-
chen Verhaltens in der gebauten Umwelt als wichtige Dimension der Planung sichtbar zu ma-
chen. Neben vermeintlich komplexeren Planungsetappen wie der Tragwerks- oder Verkehrs-
planung fir stadtebauliche Vorhaben, soll die Bedeutung eines scheinbar simplen und auf
naturliche Weise stattfindenden Phéanomens, des Lebens zwischen Hausern, und der Einfluss
der gebauten Umwelt auf die Lebensbedingungen der Stadtbevélkerung und die Lebensqua-
litat in Stadten aufgezeigt und die Wichtigkeit ihrer Integration in den Planungsprozess deutlich
gemacht werden. (vgl. ebd. S. 2) Bis in die 1980er Jahre lag die Erforschung offentlicher
R&aume in erster Linie in den Handen von Universitaten. Erst danach wurden die Methoden
vermehrt im Planungsalltag angewandt. Es wurde zu einem strategischen Ziel von Planern
und Politikern, die Lebensqualitat in Stadten zu verbessern, um gegentber anderen Stadten
Standortvorteile zu erreichen. Seitdem gewinnt die Erforschung des urbanen Lebens sowie
die Integration der daraus folgenden Erkenntnisse in Planungsprozesse an zunehmender Be-

deutung.

Einer der Wegbereiter der menschenfreundlichen Stadtplanung, Jan Gehl, fiihrte bereits in
den 1960er Jahren umfassende Studien zum o6ffentlichen Leben auf Stra3en und Platzen in
Kopenhagen durch. Das von ihm gegriindete Buro Gehl Architects ist auf dem Gebiet der
public life studies bis heute federfihrend und wurde von zahlreichen Stadten auf der ganzen
Welt fur Studien und Projekte zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitédt engagiert. Wahr-
scheinlich ist es kein Zufall, dass eine Vielzahl der Stadte, in denen Gehl Architects tatig waren,
sich weit oben in den Ranglisten der Stadte mit hoher Lebensqualitéat wiederfinden lassen (vgl.
Verkehrsclub Deutschland e.V. 2017).

2.1.2 Architekturentwicklungen und Funktionswandel

Historisch betrachtet bildeten offentliches Leben und 6ffentlicher Raum ein Zusammenspiel
und waren nicht unabhangig voneinander zu betrachten. Mittelalterliche Stadte wuchsen tber
Jahrhunderte, stets in Abh&ngigkeit von den sich verdndernden Rahmenbedingungen jener
Zeit und den Bedurfnissen der Stadtbewohner. Sie wurden nicht im eigentlichen Sinne geplant,
sondern entstanden durch einen Prozess, der eine permanente Anpassung der physischen
Lebenswelt an die Stadtfunktionen zuliel. ,Die Stadt war kein Ziel an sich, sondern ein Instru-

ment, geformt von ihrer Nutzung® (Gehl 2012, S. 41). Die Ausdehnung der Stadt veranderte



sich dabei stets auf einer MalRstabsebene, deren Distanzen sich anhand der fulaufigen Er-
reichbarkeit definierten. In die Entwicklung der Stadte in jener Zeit flossen vielfaltige Erfahrun-
gen ein, weshalb sie auch heute noch besonders lebenswert sind. (vgl. Schelling 2018, S. 44)

Renaissance

Die Grundlagen nach denen Stadte geplant werden, haben sich seit dem Mittelalter mindes-
tens zweimal radikal verandert. Zum einen ist in diesem Zusammenhang die Renaissance zu
nennen, also die Stadtplanung erstmals in die Hande professioneller Planer tGibertragen wurde.
Die Stadt war nicht mehr Instrument, sondern Kunstwerk, welches als Ganzes geplant wurde.
Wahrend dieser Zeit spielte insbesondere die Asthetik einer Stadt eine Rolle, wahrend die
Funktionalitat an Bedeutung verlor. (vgl. Gehl 2012, S. 41)

Funktionalismus

Die zweite wichtige Veranderung trat in den 1930er Jahren mit dem Funktionalismus ein. In
dieser Zeit dienten die physisch-funktionalen Aspekte von Gebauden und Stadten als wich-
tigste Planungsgrundlage fir die Entwicklung gesunder und physiologisch geeigneter Archi-
tekturen. Wohnraum sollte gut beltftet und Zugang zu Licht, Sonne und offenen Flachen bie-
ten. Die Absténde zwischen den Hausern wurden gréRer und Wohn- und Arbeitsbereiche wur-
den getrennt, um fir den Einzelnen gesunde Wohnbedingungen zu schaffen und physische
Vorteile gerechter zu verteilen. Soziale Aspekte der Gebaudegestaltung oder offentliche Platze
verloren an Bedeutung und verschwanden in den Stadten. Dies stellte ein Novum in der Stad-
tebaugeschichte dar: StraRen und Platze waren stets zentrale Punkte und Orte der Begegnung
gewesen. Mit dem Funktionalismus wurden sie durch breite Stral3en, FuBwege und Rasenfla-
chen ersetzt. Bis in die 1980er Jahre hinein entstanden unter diesem Planungsverstandnis die

meisten Bauten in den Industrielandern. (vgl. ebd., S. 45)
Die Folgen: Das Verschwinden von Aktivitaten auf Straf3en und 6ffentlichen Flachen

Die Folgen der funktionalistischen Planung auf3erten sich in den 1960er und 1970er Jahren:
Die Trennung von Wohn- und Arbeitsstatten fiihrte zu grof3en Distanzen zwischen Menschen,
Ereignissen und fehlender Interaktion. Neben den funktionalistischen Hochh&usern entstan-
den zur gleichen Zeit zahlreiche Einfamilienhaussiedlungen mit Privatgarten, wodurch sich Ak-
tivitaten im Freien zunehmend dorthin verlagerten. Parallel dazu wurden die gemeinschaftli-
chen Aktivitaten im AuRenraum durch die StraRenstrukturen, den Autoverkehr und die zuneh-
mende Zersiedelung auf ein Minimum reduziert. Als Nebenprodukt dieser Nachkriegsplanung
wurde das Leben zwischen den Hausern aus den neuen Wohngebieten verdréngt. (ebd., S.
47). Zusatzlich forderten die Verdnderungen der Industrialisierung sowie die daraus folgenden

sozialen Entwicklungen die Reduzierung der Aktivitdten im Freien.



Gegenwartiger Protest

Schon seit den 1980er Jahren kritisieren Stadtbewohner die Folgen des Funktionalismus, die
sich in der Vernachlassigung der offentlichen Raume bis heute widerspiegeln. Vielerorts ver-
breitet sich daher 6ffentlicher Protest gegen die gegenwaértige Planungspraxis. Typische For-
derungen beinhalten bessere Bedingungen fiir den Fu3- und Radverkehr sowie fur Kinder und
altere Menschen und allgemein bessere Bedingungen fir erholsame und soziale 6ffentliche
R&aume (vgl. Verkehrsclub Deutschland e.V. 2017). Auch gesellschaftliche Veranderungen,
wie der demographische Wandel, veranderte Familienmuster und neue Einstellungen zur Ar-
beitswelt und zum Freizeitverhalten, tragen zu der Veranderung der Anspruche an den offent-
lichen Raum bei. Mehr Menschen haben mehr Zeit und die Wohngegend steht vor der Her-
ausforderung, eine Vielzahl der an sie gestellten sozialen ,Nachfragen“ zu befriedigen. (vgl.
Gehl 2012, S. 49)

2.1.3 Bedeutung und Funktionen

Offentliche Raume haben eine Vielzahl an Bedeutungen inne und sind fur eine Stadt essenzi-
ell. Spezifisch fir sie, ist ihre Multifunktionalitat als Ort des Handels, der Erholung, des Ver-
kehrs usw. An dieser Stelle werden die identitatsstiftende, soziale, 6kologische, 6konomische

und politische Funktion 6ffentlicher Raume unterschieden und vorgestellt.
A: Identitatsstiftende Funktion

,Die europaische Stadt ist durch den 6ffentlichen Raum definiert* (ReiR-Schmidt, S. 1). Offent-
liche Raume bilden den ,,Grundriss* einer Stadt und sind aus der Vogelperspektive sowie auf
Stadtplanen meist direkt erkennbar (vgl. Fugmann et al. 2017, S. 17). In einigen Stadten kén-
nen es besonders angelegte Platze oder Parks sein, die der Stadt inre unverwechselbare lden-
titat verleihen, in anderen Stadten hingegen sind es die StralRen, die das Stadtbild ausmachen,
auch dort, wo vielleicht gerade keine so pragende stadtebauliche Gestaltung wirksam war. Als
Teil der urbanen Infrastruktur sind sie haufig Jahrzehnte oder gar Jahrhunderte alt und trotzten
selbst gravierenden stadtgeschichtlichen Einschnitten wie Birgerkriegen oder Stadtbranden.
Sie zeugen von Traditionen, sind Orte der Erinnerung und noch heute wird auf ihnen Stadtge-
schichte geschrieben. (vgl. ebd.) Reil3-Schmidt (0.J., S.1) bringt es folgendermafien auf den
Punkt: ,Sie sind eine Art ,physisches Gedachtnis® der Stadt und damit Teil des kollektiven
Gedachtnisses ihrer Bewohner“. Einerseits kénnen die 6ffentlichen Raume einer Stadt somit
ihre eigenen ldentitaten besitzen und andererseits insgesamt identitatsstiftend fur die gesamte
Stadt bzw. einzelne Stadtteile wirken. Dies kann bis hin zu einer starken Identifikation der Nut-
zenden mit diesen Raumen fuhren und darin gipfeln, dass sich Burger auf Grund des persoén-
lichen Bezugs zu den Rd&umen um sie kiimmern und zu deren Erhaltung und Pflege beitragen.

(vgl. Fugmann et al. 2017, S. 17)
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B: Soziale Funktion

Offentliche Raume haben wichtige soziale Funktionen inne. Sie sind Begegnungsort verschie-
denster Menschen aller Generationen. In ihnen werden Vielfalt und Diversitét der Stadtgesell-
schaft sichtbar. ,Offentlich nutzbare Raume konnen, sofern ihre Struktur und Gestaltung dies
zulassen, allen Gruppen in der Stadt Méglichkeiten zum Aufenthalt, zu Begegnungen und ge-
meinsamen Aktivitdten bieten® (ebd., S. 18). Fremde Menschen kdnnen hier einander wahr-
nehmen und begegnen, was fur die Bewaltigung gesellschaftlicher Vielfalt wichtig ist. Die so-
zialen Funktionen fir jingere und &ltere Menschen besonders wichtig. So sind 6ffentliche
R&aume die Orte, in denen vor allem heranwachsende Menschen entscheidende Sozialisati-
ons- und Aneignungserfahrungen machen (vgl. Kuklinski 2003, S. 45). Auch fur altere Men-
schen stellt der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum in Abgrenzung zur privaten Wohnung haufig
eine wichtige Mdglichkeit dar, um am gesellschaftlichen Leben teilzuhaben und Kontakte zu
pflegen. Gefahrdungs- und barrierefreie sowie anregungsreiche StreifrAume in der Wohnum-
gebung zu schaffen, stellt daher ein wichtiges Ziel einer menschenfreundlichen Stadt- und
Freiraumplanung dar, die alle Altersgruppen bewusst miteinbeziehen mdéchte. (vgl. Fugmann
et al. 2017, S. 19)

Offentliche Raume machen allerdings auch gesellschaftliche Probleme und Ausgrenzungen
sichtbar. Diejenigen, die Uber keinen privaten Raum verfligen, lassen sich mitunter im 6ffent-
lichen Raum nieder. Dadurch kann es zu Nutzungskonflikten, Unsicherheitsgeftihlen und der
Meidung bestimmter Raume kommen. (vgl. ebd.) Gleichzeitig verandern Privatisierung und
Kommerzialisierung die Zuganglichkeiten 6ffentlicher Raume: durch kommerziell genutzte und
/ oder privat erstellte und bewirtschaftete 6ffentliche Rdume wie Shoppingpassagen oder
Bahnhofshallen, aber auch StraRen und Platze mit immer groRer werdenden Flachen fur Son-
dernutzungen wie Caféterrassen und Biergarten, wird der 6ffentliche Raum zwar einerseits
belebt, andererseits werden nicht erwiinschte Personengruppen wie Obdachlose, Bettler und
StralRenmusikanten ausgegrenzt. Im Rahmen der Stadtentwicklung gilt es darauf zu achten,
dass vormals allgemein nutzbare, vielfaltig anzueignende Flachen nicht spezialisiert und in
ihrer Zuganglichkeit nur auf Kunden und Konsumenten beschrankt werden (vgl. Reil3-Schmidt,
41).

C: Okologische Funktion

Der 6kologische Wert 6ffentlicher Raume wird seit dem 19. Jahrhundert vermehrt erkannt, als
stadtischen Grunraumen zum ersten Mal eine Bedeutung im Sinne der Gesunderhaltung der
Menschen und spater auch der Umwelt zugeschrieben wurde. Die Notwendigkeit, die unhygi-

enischen, zum Teil noch mittelalterlichen Stadte zu sanieren, war Anlass zu einer neuen Ein-
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stellung gegentiber dem Vorhandensein urbaner Grinraume. Mit der Forderung nach ,sanita-
rem“ Gran wurden in den 1920er Jahren Baustrukturen aufgelockert, um eine bessere Durch-
lGftung der Stadte zu ermdglichen (vgl. Fugmann et al. 2017, S. 19). Gleichzeitig wurden die
ersten Volksparks im urbanen Umfeld angelegt. Neben &asthetischen und gesundheitsférdern-
den Funktionen wurden auch soziale Potenziale des Stadtgriins erkannt. Heute zahlt stadti-
sches Griin zu den wichtigsten 6ffentlichen Raumen in einer Stadt. ,Hiel3 es friiher einmal
.Betreten verboten®, so ist heute die ,Besitzergreifung des Rasens® grenzenlos. Park- und
Grunanlagen sind heute offentliche Flachen, auf denen sich unterschiedliche soziale Gruppen
begegnen und miteinander austauschen® (Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit 2015, S. 24). Dariuber hinaus erfullen 6ffentliche Grin- und Blauraume
vielfaltige Okosystemdienstleistungen, sind wichtig fir den Nahrstoffkreislauf und zur Stabili-
sierung des Klimas. Diese 6kologische Bedeutung wird seit den 1970er Jahren mit der Hin-
wendung zu einer nachhaltigen Entwicklung zunehmend geschatzt. Vor dem Hintergrund des
Klimawandels gewinnt das Freihalten von stadtklimatisch relevanten Flachen (Kaltluftschnei-
sen) sowie die klimagerechte und stadtdkologisch angepasste Gestaltung von Freiraumen
(Verschattung, Vermeidung von Hitzestaurdumen) verstarkt Relevanz (vgl. Fugmann et al.
2017, S. 19). Des Weiteren sind Grunflachen ein entscheidender Standortfaktor. Sie machen
Wohn- und Arbeitsumfelder attraktiver, wirken sich auf Boden- und Immobilienpreise aus und
tragen damit direkt und indirekt zur wirtschaftlichen Entwicklung urbaner Raume bei (vgl. Bun-

desministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit 2015, S. 15).

D: Okonomische und verkehrliche Funktion

Historisch gesehen waren o6ffentliche Platze und StraRen schon immer von grof3er Relevanz
fur die wirtschaftliche Entwicklung von Regionen. Auf ihnen spielte sich der Handel ab. Wa-
renumschlag und Konsum haben sich heutzutage, abgesehen von 6&ffentlich stattfinden Mark-
ten, zwar zunehmend in die angrenzenden Gebaude verlagert, die Transportfunktion von Stra-
Ren dauert hingegen an. In ihrer Funktion als Orte des Transits, dienen 6ffentliche Raume der
raumlichen Mobilitat der Menschen sowie dem Transport von Waren und Gitern. (vgl. Fug-
mann et al. 2017, S. 19) In Kapitel 2.2 wird auf diese Funktion gesondert eingegangen. Insge-
samt sind Lage und Zustand offentlicher Raume in hohem MalRe standortpragend und beein-
flussen angrenzende Grundsttickswerte. Vernachlassigte oder stark verkehrsbelastete RAume
kénnen zu Wertminderungen filhren. Demgegeniber kdnnen aufgewertete 6ffentliche Raume
eine Attraktivitatssteigerung der gesamten Umgebung zur Folge haben. Neben dieser indirek-
ten Gewinngenerierung, kénnen Stadte auch direkt tber ihre 6ffentlich nutzbaren Raume Er-
trage erwirtschaften, indem sie z.B. fur die Auliengastronomie und das Aufstellen von Waren

und Werbung im offentlichen Raum Sondernutzungsrechte vergeben. Auch fir das Abhalten
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von Markten und sonstigen Veranstaltungen kénnen Kommunen Abgaben verlangen. (vgl.
Fugmann et al. 2017, S. 20). In der jingsten Vergangenheit 16sten Nutzungskonflikte durch
das ,Zustellen® des offentlichen Raums mit Leihfahrradern und E-Scootern in einigen Stadten,
darunter Berlin, die Forderung einer Neuregelung zur Abgrenzung von Sondernutzung und
Gemeingebrauch aus, um die ,Ubernutzung® éffentlicher Flachen einzudammen (vgl. Beikler
und Hofmann 2019).

E: Politische Funktion

Eine der urspriinglichsten Funktionen 6ffentlicher Raume besteht darin, politischer Repréasen-
tation, Meinungsbildung und Demonstration eine Biihne zu geben. Auf offentlichen Platzen
veranstalten Parteien ihren Wahlkampf und auf den StraRen bahnen sich Demonstrationsziige
ihren Weg durch die Stadt. Nach Fugmann et al. (2017, S. 20) gilt die Freiheit zur politischen

MeinungsauRerung geradezu als Gradmesser fiir die Offentlichkeit eines Ortes.

Daneben offenbaren sich an der Gestaltungsweise des offentlichen Raumes auch die unmit-
telbaren Absichten der lokalen Politik und die Wirksamkeit kommunalpolitischen Handelns: Die
Kommunen verflgen Uber den GrofSteil der offentlich nutzbaren Raume, womit ihnen auch
weitreichende Gestaltungsmoglichkeiten obliegen. An Pflege und Entwicklung der 6ffentlichen
Raume kann sich somit — untibersehbar — zeigen, ob und auf welche Weise die vielfaltigen
Interessen, Bedirfnisse und Méglichkeiten der Stadtgesellschaft aufgegriffen und umgesetzt

werden. (vgl. ebd.)

2.1.4 Einflisse auf den Aufenthalt und die Nutzung 6ffentlicher RAume

Uber ihre spezifischen Funktionen hinaus, stellen 6ffentliche Raume vor allem Orte des Auf-
enthalts und Verweilens dar. Sie bieten Raum fir Begegnungen und Kommunikation sowie
vielfaltige kulturelle, sportliche oder anderweitige Freizeitaktivitaten. Die Nutzung des offentli-
chen Raums wird durch zahlreiche Faktoren beeinflusst. Verweilaktivitdten sind dabei an an-
dere Voraussetzungen gekoppelt, als die Nutzung des Raumes zum blof3en Transit als Ful3-
ganger. Neben dem individuellen Verhalten und Hintergrund einer Person, ist die Raumnut-
zung in besonderem Mal3e von den Rahmenbedingungen des Raumes abhangig: ist der
Raum sauber, sicher und schon — kurz gefasst: ist die Aufenthaltsqualitdt hoch — wird der
Raum stéarker genutzt. Hinzu kommen aul3ere Faktoren wie Jahres- und Tageszeit sowie Wet-

ter.
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2.1.4.1 Drei Arten von Aktivitdten im Freien: notwendige, freiwillige und soziale Aktivi-
taten
Jan Gehl differenziert die Aktivitaten im offentlichen Raum in drei Kategorien: notwendige,
freiwillige und soziale Aktivitaten. Alle drei stellen unterschiedliche Anforderungen an die phy-
sische Umgebung (vgl. Gehl 2012, S. 9). Die notwendigen Aktivitdten hangen am wenigsten
von der rAumlichen Umgebung ab, da sie mehr oder weniger unumganglich sind. Dazu z&hlt
z.B. der Weg zur Arbeit, einkaufen gehen oder auf den Bus warten. Notwendige Aktivitaten
finden das ganze Jahr Uber unter fast allen Bedingungen statt. Die Beteiligten haben keine
Wahl. Im Gegensatz dazu stehen die freiwilligen Aktivitaten. Sie finden nur unter giinstigen
aufReren Bedingungen statt, wenn Wetter und Ort dazu einladen und der Wunsch nach ihrer
Auslbung besteht. Dazu zahlen z.B. ein Spaziergang oder ein Sonnenbad. Gehl stellte fest,
dass auf Stral3en und in Raumen mit geringer Qualitat nur das absolute Minimum an Aktivitat
stattfindet. ,Ist die Gestaltung des offentlichen Raums dagegen attraktiv, ereignen sich dort
notwendige Aktivitaten zwar gleich haufig, allerdings dauern diese meist langer, weil die phy-
sischen Bedingungen angenehmer sind“ (Gehl 2012, S. 10). Zudem ergeben sich viele freiwil-
lige Aktivitaten, weil Ort und Situation dazu einladen, stehen zu bleiben, sich hinzusetzen, zu
spielen oder zu essen. In einem angenehmen Umfeld kann sich ein breites Spektrum mensch-
licher Aktivitaten zeigen. Darliber hinaus gibt es soziale Aktivitaten, deren Zustandekommen
von der Anwesenheit anderer Personen im 6ffentlichen Raum abhangt. Sie treten spontan auf
und resultieren aus dem zufalligen Aufeinandertreffen verschiedener Menschen am selben
Ort. Dazu gehoren das Spiel von Kindern, BegriRungen und Gesprache sowie gemeinsame
Aktivitaten verschiedenster Art. Die minimalste Form sozialer Aktivitat besteht im bloRen Se-
hen und Horen anderer Menschen. Wenn 6ffentliche Raume von guter Qualitat sind, finden
freiwillige Aktivitaten haufiger statt, was in der Konsequenz zu einer Zunahme sozialer Aktivi-

taten fuhrt, da sie aus den anderen Aktivitaten resultieren (s. Tab. 1).

In seinen Studien konnte Gehl nachweisen, dass verbesserte raumliche Bedingungen zu ei-
nem Anstieg der Ful3gangerzahl, langeren Aufenthaltszeiten im Freien sowie zu einem breite-
ren Spektrum an Aktivitaten fihrten. Menschliche Aktivitdten verhalten sich demnach &hnlich
wie der Autoverkehr beim Bau neuer StralRen: es kommt tendenziell zu einer Zunahme der
Aktivitat. In einem gewissen Malie kann die Stadtplanung demnach — abgesehen von regio-
nalen, klimatischen und gesellschaftlichen Einflussfaktoren — beeinflussen, wie viele Personen
oOffentliche RAume nutzen, wie lange individuelle Aktivitaten dauern und welche Arten an Akti-

vitaten sich entwickeln kénnen. (vgl. Gehl 2012, S. 13)
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Qualitat der physischen Umgebung
schlecht gut
Notwendige Aktivitaten . ‘
Freiwillige Aktivitaten
- @
,Resultierende®“ Aktivita-
ten (soziale Aktivitaten) @ ‘

Tab. 1: Verhaltnis zwischen der Qualitat des Aufdenraums und dem Vorkommen von Freizeitaktivitaten.
Eigene Darstellung nach Gehl 2012, S.10.

2.1.4.2 Bedeutung auf3erer Einflussfaktoren
Anhand der Literaturrecherche konnten Faktoren identifiziert werden, die die Nutzung des 6f-

fentlichen Raums positiv beeinflussen.
Lage und Attraktivitat des Umfelds

Gut genutzte Raume befinden sich meist in zentralen Lagen an strategischen Punkten im Ful3-
verkehrsnetz und erlauben eine freie Sicht in verschiedene Richtungen der stadtischen Um-
gebung. Dadurch verhelfen sie den Gehenden und Verweilenden zur Orientierung und ermog-
lichen interessante Aussichten auf verschiedene Aktivitdten. Zudem befinden sie sich an Orten
mit interessanten Erdgeschossnutzungen. (vgl. Fliikiger und Leuba 2015, S. 10) Belastende
Nutzungen in der Umgebung, beispielsweise durch Fabriken und Industrieanlagen, sowie ein
fehlendes Sicherheitsgefuihl aufgrund von Verkehr oder Kriminalitat, Larm und Immissionen
wirken sich negativ auf die Raumnutzung aus und kdnnen diese stark einschranken bzw. zur
ganzlichen Nicht-Nutzung flhren. Das gilt in besonderem Mal3e fir den ruhenden und flie3en-
den Verkehr, der ein Gefahrdungspotential fir alte wie junge Menschen darstellt und zudem
schwer Uberwindbare Hindernisse im System der offentlichen Rdume erzeugen kann. (vgl.
Fugmann et al. 2017, 13f1.)

Bauliche Gestaltung und Ausstattung

Die gebauten Elemente und die Ausstattung eines Stadtraums mit Sitzgelegenheiten und

Pflanzen haben wesentlichen Einfluss auf die Nutzung, insbesondere fir Verweilaktivitaten.

15



Dank Sitzgelegenheiten halten sich Menschen langer im 6ffentlichen Raum auf, da sie ihnen
mehr Nutzungsmoglichkeiten, wie z.B. Ausruhen, Essen, Lesen oder Sonnenbaden, ermégli-
chen. Soll der 6ffentliche Raum ohne grof3en Aufwand optimiert werden, werden haufig zuerst
zusétzliche Sitzgelegenheiten geschaffen. (vgl. Flikiger und Leuba 2015, S. 12) Fur die An-
ordnung und Auswahl der Sitzgelegenheiten gilt es die Anspriiche unterschiedlicher Nutzer-
gruppen zu beachten. Anstatt der Quantitat geht es vor allem um die Qualitat: ,Wahrend altere
Menschen komfortable Sitzmdglichkeiten vorziehen, von denen das Aufstehen leicht fallt, sit-
zen junge Personen gerne auf Rasenflachen, Boden, Treppen und Mauerchen (ebd.). Be-
stimmte Nutzungen sind zudem an bestimmte rdumliche Voraussetzungen geknupft, wie bei-
spielsweise feste Untergriinde fur Ballspiele oder Inlineskaten. Gibt es bestimmte baulich-ge-
stalterische Voraussetzungen nicht, kbnnen bestimmte Nutzungen nicht oder nur erschwert
stattfinden. Allerdings spielen auch Zweckentfremdungen, Improvisationen und kreative Um-
nutzungen eine wichtige Rolle: So werden beispielsweise Banke zu Sprungschanzen fir
Skateboarder und Spielplatze als Treffpunkte fur Jugendliche genutzt. (vgl. Fugmann et al.
2017, S. 14)

Prasenz anderer Menschen

Zahlreiche Publikationen belegen, dass einer der wesentlichsten Faktoren fir die Raumnut-
zung, die Prasenz anderer Menschen im Raum ist. Diese Beobachtung machte bereits William
H. Whyte in den 1980er Jahren: ,What attracts people most, it would appear, is other people”
(Whyte 1980, S. 19). Auch der Geograph Lars Wiesemann stellte in seinen Studien zum
menschlichen Verhalten in Freiraumen fest, dass die meisten Menschen o6ffentliche Raume
vor allem als Orte sozialer Begegnung sehen, die ein Zusammensein und den Austausch mit

anderen Menschen ermdglichen (vgl. Wiesemann 2015, S. 196).

Demnach geht es bei vielen Aufenthaltsaktivititen um das so genannte ,Sehen und Gesehen
werden®. Das Beobachten anderer Menschen zahlt fir die meisten als Lieblingsbeschéaftigung
im offentlichen Raum (vgl. Fliikiger und Leuba 2015, S. 10). Das konnte daran liegen, dass
das soziale Geschehen im Raum, die so genannte ,Geschehensasthetik®, stdndigen Veran-
derungen unterliegt und daher tagtaglich interessante, manchmal auch alltagliche aber nie

exakt die gleichen Szenarien bietet (vgl. Tessin 2004, S. 105).

Auch Fugmann et al. (2017, S. 16) nennen die sozialen Prozesse als wesentliches Kriterium
fur die Aufenthaltsqualitat, welche selbst die baulichen Eigenschaften eines Raumes in den

Hintergrund rlicken lasse.
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Witterung

Die klimatischen Bedingungen haben grof3en Einfluss auf die Anzahl und Dauer optionaler
Aktivitdten im offentlichen Raum. Temperatur, Niederschlag, Wind sowie Beschattung oder
Besonnung konnen Verweilaktivitaten entweder begtinstigen oder ihre Austibung einschrén-
ken bis hin zur Nicht-Durchfiihrung. Auf die Ausiibung notwendiger Aktivitaten hat das Wetter,

abgesehen von Extremwetterereignissen, kaum Auswirkungen.

Als unterer Grenzwert fur Verweilaktivitaten wird in unseren Breiten eine Temperatur von 15
Grad Celsius angenommen. Der obere Grenzwert hangt vom Schattenangebot und der Luft-
feuchtigkeit ab. Unabhangig von der Temperatur finden bei Bewdlkung weniger Verweilaktivi-
taten statt, als bei Sonnenschein. Auf3erdem wirkt der Eindruck des Tages fort: Nach einem
sonnigen Tag bleiben die Menschen auch abends langer drau3en, unabhangig vom Wetter.
Ebenso zieht es Menschen nach langeren Schlechtwetterperioden eher nach drauf3en. (vgl.
Sauter 2009, S. 20)

Tageszeiten und Anlasse

In Abhangigkeit von der Tageszeit verandern sich Art und Maf3 menschlicher Aktivitdten sowie
die Prasenz von Menschen im 6ffentlichen Raum. Befinden sich in der Umgebung Restaurants
und Bars, wird der 6ffentliche Raum gegebenenfalls auch abends stark frequentiert. Dominie-
ren hingegen Geschafte die Gegend, so nehmen tendenziell mit dem Ladenschluss auch die
Aktivitaten in der Umgebung stérker ab. Daher ist eine Mischnutzung — sowohl hinsichtlich der
Aktivitatsarten als auch deren zeitlicher Verteilung — fur einen lebendigen offentlichen Raum
von Vorteil. (vgl. Flikiger und Leuba 2015, S. 11)

Zudem beeinflussen besondere Ereignisse wie Schulferien, Feiertage, Messen oder Demonst-
rationen die Aktivitaten im 6ffentlichen Raum. Bei Erhebungen gilt es daher stets, den Normal-

zustand eines Raumes — unabhangig von au3ergewthnlichen Ereignissen — zu untersuchen.

2.1.4.3 Individuelle Nutzungsanspriche

Neben auflieren Faktoren beeinflussen auch individuelle Aspekte wie Alter, soziales Milieu o-
der kultureller Hintergrund die Raumnutzung. Fur die Ausibung freiwilliger Aktivitaten spielen
zudem das individuelle Verstandnis von Offentlichkeit und Privatheit, sowie die daraus abge-

leiteten Verhaltensweisen, eine Rolle.
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Offentlichkeit und Privatheit

Im Hinblick auf die Nutzung o6ffentlicher Raume spielt die Abgrenzung von Offentlichkeit und
Privatheit eine grundlegende Rolle. Bis in die 1970er Jahre galt hier eine strikte Trennung, was
sich auf die Verhaltensweisen und Nutzungsformen in 6ffentlichen Raumen auswirkte. Mit dem
gesellschaftlichen Umbruch in Folge der 1968er-Bewegung, anderten sich jedoch die gesell-
schaftlichen Regeln und fruher als ,privat” bezeichnetes Verhalten nahm im offenen Stadtraum
zu (vgl. Fugmann et al. 2017, S. 12). Heute sind ,Offentlichkeit und Privatheit nicht mehr ei-
nander ausschlielend zu denken® (Ebers 2014, S. 5), vielmehr Gberlagern sich die verschie-
denen Spharen oder gehen flieRend ineinander tGber. Insgesamt differenziert sich dadurch das
Verhalten in 6ffentlichen Rdumen je nach Nutzungskontext und sozialem Hintergrund stérker
aus (vgl. Fugmann et al. 2017, S. 12).

Gesellschaftliche Veranderungen

Fugmann et al. (2017, S. 14) weisen darauf hin, dass sich Aktivitdten und Nutzungsformen
haufig stark unterscheiden, abhéngig von Altersgruppe, Geschlecht und sozialem Milieu. Dem-
entsprechend ist das eigene Nutzungsinteresse nicht immer mit dem von anderen Nutzern
vertraglich, wodurch es zu Interessenkonflikten und infolgedessen zu Verdrangung kommen
kann. Als besonders vulnerabel erweisen sich dabei ,schwachere Gruppen* wie Senioren oder
Eltern mit Kleinkindern. Auch demographische Entwicklungen, die mit den Worten ,weniger,
alter und bunter” (Ki3ler und Wiechmann 2009, S. 596) zusammengefasst werden kdnnen,
fuhren zu einer verdnderten Raumnutzung und erhéhen den Nutzungsdruck und die Nutzungs-
anforderungen an den 6ffentlichen Raum. Eine veranderte Altersstruktur der Gesellschaft hat
so beispielsweise Auswirkungen auf Fragen der Sicherheit, Barrierefreiheit und Platzanspri-

che im offentlichen Raum (vgl. Fugmann et al. 2017, S. 14).

2.1.4.4 |Indikatoren fur die Qualitat 6ffentlicher Raume

Auf Grundlage der Studien von William H. Whyte und Jan Gehl, sowie der weiteren Literatur-
recherche, lassen sich Faktoren zusammenfassen, die attraktive 6ffentliche Raume kenn-
zeichnen und anhand derer sich Erhebungskriterien festlegen lassen. Die Abwesenheit dieser

Indikatoren kann Hinweise auf strukturelle Probleme eines Raums geben.

> Viele Gruppen: Eine grof3e Anzahl von Menschen in Gruppen (von mindestens zwei bis

drei Personen) ist ein Hinweis auf die bewusste Wahl eines Ortes.
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Verschiedene Altersgruppen: Die Anwesenheit ,schwacherer Gruppen® wie Senioren,
Kleinkinder oder Menschen mit Behinderungen, deuten auf einen als sicher eingeschatz-
ten und barrierefreien Raum hin. Zudem deuten Menschen verschiedener Altersgruppen
auf die Multifunktionalitéat eines Raumes fir verschiedene Nutzergruppen hin.

Hoher Frauenanteil: Frauen sind in der Wahl ihres Aufenthaltsorts tendenziell anspruchs-
voller, u.a. was das Sicherheitsempfinden und den Pflegezustand eines Raumes betrifft.
Zuneigung / soziale Interaktion: Generell wird in guten 6ffentlichen Raumen mehr ge-
lacht, gekisst, umarmt, Hande geschuttelt, gegriif3t etc. als in unattraktiven Raumen.
Menschliches Mal3: Von hoher Qualitat sind Raume nach Gehl, wenn sie in ihrer Mal3-
stablichkeit auf die Menschen und in ihrem Erlebnisreichtum auf die Bewegung der Ful3-

ganger abgestimmt sind.

Stehende Aktivitaten, die langer als zehn Sekunden andauern, z.B. die Betrachtung ei-
nes Schaufensters.

Verweilaktivitaten, vor allem sitzend oder liegend, sowie essen und trinken auch aul3er-
halb gastronomischer Einrichtungen, lesen, rauchen, sonnenbaden, andere Menschen be-
obachten, an angrenzenden Fassaden lehnen etc.

Bewegungs- und Spielaktivitaten von Kindern und Erwachsenen, Sport

kulturell, religios oder politisch aktive Personen oder Gruppen (z.B. StralBenmusiker)
Hunde ausfihren

Abwesenheit sichtbarer / hérbarer Konflikte: z.B. zwischen Ful3- und Radverkehr oder
mit dem motorisierten Verkehr, hupen, Bremsgerausche, Beschimpfungen, etc.

Baume und Bepflanzungen

(vgl. Whyte 1980; Gehl 2012; Project for Public Spaces 2005; Flikiger und Leuba 2015)

2.2 Offentlicher StralRenraum

StraRen bilden einen Grof3teil des offentlichen Raums. Sie sind die Lebensadern der Stadte,

allerdings haben sich ihre Bedeutung und Funktionen mit der Entwicklung des motorisierten

Verkehrs weitreichend verandert. Diese Entwicklung wird nachfolgend dargestellt.

2.2.1 Definition Straflenraum

Der Begriff StralRenraum ist in den StralRen- und Wegegesetzen der Bundeslander definiert.

Nach § 2 Hamburgisches Wegegesetz (HWG) gehdren dazu alle StraRen, Wege und Platze,

die dem Gemeingebrauch gewidmet sind und nicht zu einer 6ffentlichen Grin- und Erholungs-

anlage gehotren. Dazu gehéren Flachen wie Geh- und Radwege, Parkplatze, Seitenstreifen,

Verkehrszeichen und -anlagen. Wie aus den StralRengesetzen hervorgeht, sind offentliche
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StralRen grundséatzlich dem offentlichen Verkehr gewidmet. Damit ist nicht etwa der OPNV ge-
meint, sondern die Bewegung von Menschen im Raum. Offentliche Stralen sind i.d.R. Eigen-
tum der Stadte und Gemeinden. Sie dienen dazu, von der Offentlichkeit im Rahmen des Ge-
meingebrauchs genutzt zu werden. Daraus folgt, dass alle Menschen die Stral3e verkehrlich
nutzen durfen. (vgl. Canzler et al. 2018, S. 90) Dieser Grundsatz spiegelt den Wert des offent-
lichen Raums als offentliches, geteiltes Gut wider. Gleichzeitig wird jedoch mit der Widmung
fur den Verkehr festgelegt, dass die Stral3e in erster Linie der verkehrlichen Nutzung dient.
Andere Nutzungen, wie Kinderspiel oder Aufenthalt, sind der Nutzung als Verkehrsraum un-
tergeordnet. (vgl. ebd.)

2.2.2 Entwicklung von Verkehr und Stral3en

Das Stadtewachstum des industriellen Zeitalters und die fortschreitende Motorisierung fihrten
dazu, dass sich die Funktionen und Dimensionen von Straf3en im vergangenen Jahrhundert
stark veranderten: Vom Aufenthaltsort und Lebensraum hin zur hauptséachlichen Ausrichtung

als Verkehrsraum fur den motorisierten Verkehr.
Vom Multifunktionsraum...

Bereits in der Antike bis ins Mittelalter diente der Stral3enraum vielseitigen Nutzungen: als
Marktplatz und Biihne, Ort der Begegnung und Kommunikation, wo sich informiert und ausge-

tauscht wurde, sowie als 6ffentlicher Wohnraum (vgl. Gehl 2012, S. 41).

Das Stral’ennetz von Stadten und Ddorfern war urspringlich gedacht fur Pferdefuhrwerke,
Schubkarren, FuRganger und Radfahrer sowie als Auenwohn-, Aufenthalts- und Arbeitsraum
der anliegenden Wohngebaude und Kleinbetriebe (vgl. Schelling 2018, S. 44). Spielende Kin-
der, Begegnungen sowie geschaftiges Treiben und Handel gehdrten zum StrafRenbild dazu,
wie sich auf Zeichnungen und Fotografien aus der Vergangenheit erkennen lasst (s. Abb. 2).

e S~

Abb. 2: Spielende Kinder auf der Stral3e in den 1950er Jahren.
Quelle: Schelling 2018, S.42.
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Der Aufenthalt auf der Strafl3e erméglichte es Kindern, innerhalb eines sicheren, gemeinschaft-
lichen Umfelds, selbststandig zu handeln und sich in ungezwungener, spontaner Weise sozial
zu entwickeln. Die Kinder trafen sich nach Schulschluss mit den Spielkameraden auf der
Stral3e vor den Wohnungen. Dies anderte sich auch mit den Anfangen der Motorisierung des
StralRenverkehrs trotz moglichen Verkehrs und parkender Autos auf den Strafl3en nicht, wie
sich anhand alter Fotografien feststellen lasst. Eltern ermdglichte dieser Aufenthaltsraum eine
diskrete und informelle Kontrollméglichkeit direkt aus der Wohnung auf die Stral3e hinaus,
ohne dabei aus Sicherheitsgrinden standig anwesend sein zu mussen. (vgl. Schelling 2018,
S. 46)

...zum monofunktionalen Raum

Vor etwa 200 Jahren begannen der motorisierte Schienen- und Stral3enverkehr die Stadte und
Landschaften grundlegend zu verandern. Zunachst vergroRRerten sich das Stral3ennetz sowie
das Verkehrsaufkommen in geringem Ausmalf3, weshalb die stérenden Begleiterscheinungen
wie Larm und Emissionen zunachst nicht als bedrohlich empfunden wurden. Im Gegenteil:
Wohnen an einer Stral3e galt auf Grund der vielfaltigen interessanten Begebenheiten, die sich
auf der Stral3e beobachten lieRen, lange Zeit als attraktiv. Dies dnderte sich erst mit der dras-
tischen Verkehrsentwicklung seit den 1960er Jahren, als mit dem steigenden Wohlstand das

Auto zum Verkehrsmittel der Massen wurde. (vgl. Schelling 2018, S. 46)

Dadurch veranderten sich auch die Rechte der unterschiedlichen Stral3ennutzer: Wéahrend
FuRganger, Radfahrer und spielende Kinder bis Anfang des 20. Jahrhunderts gleichberechtigt
auf der Stral3e unterwegs waren, veranderten sich mit der zunehmenden Motorisierung und
der Einfihrung der StralRenverkehrsordnung (StVO) auch die Rechte der Verkehrsteilnehmer
— zu Gunsten einer Privilegierung des Stérkeren, ndmlich des motorisierten Verkehrs. (vgl.
Canzler et al. 2018, S. 90; vgl. Holzapfel 2016, S. 26)

Im Laufe der Jahrzehnte nahmen die fir den motorisierten Verkehr bendtigten Infrastrukturen
zunehmend mehr Flache ein: vielerorts mussten Vorgarten zwischen Haus und Burgersteig
zugunsten breiterer Straf3en weichen und der Platz fur Fu3génger und Radfahrer wurde ver-
ringert. Das Leitbild der autogerechten Stadt sah eine klare Priorisierung des motorisierten
Verkehrs vor. Umso breiter ein Verkehrsweg dabei wurde und je schneller der Verkehr auf ihm
ablief, desto deutlicher wurde die Trennung von Straf3e, Ful3- und Radweg. Die grof3en Dis-
tanzen zwischen den Menschen und die auf das Auto ausgelegten Verkehrssysteme fiihrten
zu weniger zufalligen Kontakten und verminderter Aktivitat im Aul3enraum. Das Leben zwi-
schen den Hausern verschwand allmé&hlich. Lediglich Fu3gangerzonen in den Innenstadten,

auf denen der motorisierte Verkehr ausgeschlossen wurde, boten noch die Mdglichkeit, den
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StralBenraum mit seinen urspriinglichen Qualitaten als Aufenthaltsort und Treffpunkt zu nut-
zen. (vgl. Holzapfel 2016, S. 8; Gehl 2012, S. 46)

2.2.3 Forderung der Autodominanz

Die bis heute andauernde starke Prasenz privater Pkw, beruht vielfach auf StraRennutzungs-
regelungen, die aus einer Zeit stammen, in der die Massenmotorisierung angestrebt wurde.
Neben den angesprochenen Problemen, die der rollende Verkehr verursacht, sei an dieser
Stelle auf den enormen Platzbedarf fir den ruhenden Verkehr verwiesen. Das Planungsver-
standnis der 1960er Jahre sah es vor, méglichst Gberall in den Stadten Parkraum zu schaffen,
um dem regelmalig zu erwartenden Verkehrsbedarf entsprechen zu kdnnen — unabh&ngig
davon, wie viele Wege tatsachlich mit dem Auto zurlickgelegt wurden. Mit der Widmung des
verkehrlichen Gemeingebrauchs, ist neben dem Befahren der StraRen auch das Abstellen be-
triebsbereiter Fahrzeuge an o6ffentlichen Stral3en als legitimer Nutzungszweck erlaubt. (vgl.
Canzler et al. 2018, S. 90) Die geltenden gesetzlichen Rahmenbedingungen ermdglichen es
in aller Regel, private Kfz kostenlos und beliebig lange im 6ffentlichen Raum abstellen zu kén-
nen. Das StraRenverkehrsrecht gewéhrt dieses Privileg zwar auch anderen Verkehrsarten wie
Fahrradern oder Motorrollern. Allerdings ist der Flachenverbrauch von Pkws deutlich héher als
der von Fahrradern und Motorrollern. Die massenhafte Bereitstellung kostenloser Parkmog-
lichkeiten, die auf der Entscheidung basiert, dass zum Gemeingebrauch der 6ffentlichen Stra-
Ren auch das Abstellen privater Pkw gehdrt, ist ein wesentlicher Grund fiir den heutigen Stel-
lenwert privater Pkw als Hauptverkehrsmittel. Zudem fuf3t darauf wohl auch der weit verbrei-
tete Anspruch, ,naturgemafi® tberall und auf unbegrenzte Zeit Anrecht auf einen kostenfreien
Parkplatz im offentlichen Raum zu haben. Canzler et al. (2018, S. 91) weisen in diesem Zu-
sammenhang auf die paradoxe Rechtsauffassung im Verkehrsrecht hin: Der Gesetzgeber will
ausdrucklich verhindern, dass 6ffentlicher StralRenraum von Einzelnen fur deren private Zwe-
cke vereinnahmt wird. Auf der anderen Seite wird hingegen mit der Zuordnung des Parkens
als Gemeingebrauch geduldet, dass der ¢ffentliche Raum grof3flachig von Privatpersonen zum
Abstellen ihrer Pkw genutzt werden darf — was einer Privatisierung des 6ffentlichen Raums fur
die Gruppe der Autobesitzer gleich kommt. Feldtkeller (1994, S. 24) sieht darin eine Gleich-
setzung der Interessen der Autobesitzer mit den Interessen der Allgemeinheit. Demgegenuber
stodt der ,normale Gebrauch® an seine Grenzen, wenn z.B. Restaurantbesitzer ihre Tische auf
den Gehweg stellen. Dabei handelt es sich um eine Sondernutzung, fur die eine Genehmigung
bendtigt und i.d.R. Gebiihren gezahlt werden miissen. Fir diese Nutzung darf die 6ffentliche
Stral3e nicht von einer Privatperson ,vereinnahmt“ werden. (vgl. Canzler et al. 2018, S. 89 ff.)
Dies verdeutlicht nochmals die Privilegierung des Kfz: Kein anderer Gegenstand kann ohne
weiteres dauerhaft im offentlichen Raum abgestellt werden. Studien belegen, dass Fahrzeuge

in Deutschland im Durchschnitt 23 Stunden am Tag still stehen (vgl. Schelling 2018, S. 27) —
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zumeist auf offentlichem Grund. Diese Zahl verdeutlicht, wie ineffizient 6ffentlicher Raum

durch das Abstellen privater Pkw genutzt wird.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Basis, fir die weit verbreitete Anspruchshal-
tung, Uberall im 6ffentlichen Raum einen in der Regel kostenlosen Parkplatz fur den privaten
Pkw vorzufinden, in der gerichtlich gestitzten Interpretation des Gemeingebrauchs in den
Stral3engesetzen der Lander begriindet liegt. Dieser allgemein angenommene Konsens wird
allerdings zunehmend in Frage gestellt. Hierzu tragen beispielsweise die Entwicklungen in den
GrolR3stadten bei, wo immer mehr Leihfahrréader und elektrische Roller im dffentlichen Raum
abgestellt werden. Im Zuge dessen wird darliber debattiert, inwieweit es sich noch um Ge-
meingebrauch handelt, wenn Unternehmen mit gewerblichen Absichten die Leihfahrzeuge in
den offentlichen StralRenraum stellen oder ob dies eine genehmigungspflichtige Sondernut-
zung darstellt. Dabei wirft die Diskussion im Kern eine Frage auf, die auch das Recht auf freies
Parken in Frage stellt. Denn wie bereits angesprochen sind das hauptsachliche Problem der
verdichteten Stadtteile nicht die Leihrader und E-Scooter, sondern die Millionen platzintensi-
ven Privatautos. Wobei letztere im Gegensatz zu Leihfahrzeugen auch nur wenigen Personen
zur Verfigung stehen. Diese Entwicklungen gaben maRgeblichen Anstol3 dazu, den Begriff
des Gemeingebrauchs und ganz allgemein die Nutzungsrechte in 6ffentlichen Raumen neu zu
diskutieren. (vgl. Canzler et al. 2018, S. 91ff.)

2.3 Temporare Autofreiheit und Verkehrsversuche
Im Folgenden wird die Methode des Realexperiments vorgestellt, mit derer Verkehrsversuche
zur Erprobung temporarer Autofreiheit in den Stadten umgesetzt werden kénnen. Zuvor wird

der Ablauf regulérer Planungsverfahren der Stralenraumgestaltung dargestellit.

2.3.1 Definition Realexperimente und Reallabore

Da die Umsetzung neuer Ideen in der Raumplanung haufig mit Angsten und der Annahme von
Beeintrachtigungen verbunden ist, ist es sinnvoll, Vorhaben zunéachst zeitlich, rdumlich und
sachlich begrenzt zu erproben. In der Literatur finden sich fir derartige Erprobungsphasen
verschiedene Namen: Pilotprojekt, soziales Experiment, Simulationsprozess, Modellprojekt,
usw. Als libergeordneter Begriff hat sich fur derartige Testlaufe im Forschungskontext der Be-
griff Realexperiment durchgesetzt. Realexperimente bieten die Mdglichkeit Innovationen und
Interventionen Uber eine begrenzte Zeit — als Versuch — unter realen Bedingungen zu erproben
und ihre Auswirkungen wissenschaftlich auszuwerten (vgl. Reallabor fir nachhaltige Mobili-
tatskultur, Universitat Stuttgart 2018, S. 87). Bei den zu erprobenden Sachverhalten kann es

sich sowohl um neuartige soziale Praktiken wie das Teilen und gemeinsame Nutzen von Gu-
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tern, aber auch um innovative Prozesse oder Produkte, die sich auf Alltagshandlungen aus-
wirken, handeln (vgl. ebd.). Bei einem solchen Testlauf kdnnen Veranderungen fur alle Betei-
ligten sinnlich erfahrbar gemacht werden, wodurch Vor- und Nachteile direkt erlebbar werden.
Konkrete Anderungen werden dabei im Mafstab der Wirklichkeit 1:1 umgesetzt — bestenfalls
unter Einsatz einfacher, provisorischer Mittel. Die Ausgangslage kann jedoch jederzeit wieder-
hergestellt werden. (vgl. Reutter und Reutter 1996, S. 227)

Erprobungsphasen bieten die Chance, praktische Erfahrungen zu gewinnen und Lernprozesse
anzustof3en: Welche praktischen Probleme treten bei der Umsetzung auf? Welche zusatzli-
chen Mafinahmen sind 6rtlich notwendig? Zu welchen neuen Konflikten fiihrt die Verande-
rung? Diese und viele weitere Fragen kdnnen nach einem Versuch konkret beantwortet wer-
den und die Erfahrungswerte helfen dabei, die neuen ldeen weiterzuentwickeln und zu opti-
mieren. Dartber hinaus haben Anwohner und Nutzer durch die Erprobungsphase gréf3eren
Spielraum selbst aktiv zu werden und sich in die Planungen einzubringen um sich an der Mit-
gestaltung ihrer Wohnumwelt zu beteiligen. Somit werden auch Kommunikationsprozesse in
Gang gesetzt welche dabei helfen kénnen, Angste und Widerstéande abzubauen. Reutter und
Reutter (1996, ebd.) gehen davon aus, dass sich Bewohner Projekte somit nicht nur rational,

sondern Uber die ausgeldsten ldentifikationsprozesse auch emotional aneignen kénnen.

2.3.2 Planungsverfahren der StralBenraumgestaltung
Um die Rolle von Pilotversuchen und Experimenten fur die Strallenraumgestaltung zu beur-
teilen, sollen an dieser Stelle die Grundziige regularer Planungsverfahren in der StralRenraum-

gestaltung dargestellt werden.

Alle Planungsverfahren sind durch einen mehrstufigen Prozess gekennzeichnet. In der Regel
beginnt jedes (Planungs-)Vorhaben mit einer Ermittlung der Grundlagen in dem festgelegten
Projektgebiet bzw. -standort. In diesem Gebiet wird der Istzustand erfasst und analysiert. Pa-
rallel erfolgt die Beschreibung / Definition des Sollzustandes. Der Sollzustand leitet sich aus in
Vorschriften zusammengefassten Anforderungen, z. B. den Richtlinien fir die Ausbildung von
StadtstraRen RASt, sowie individuellen, projektspezifisch festzulegenden Zielen ab. Anschlie-
Rend erfolgt eine Gegenulberstellung des Ist- und des Sollzustandes. Es werden Qualitaten
und Mangel herausgearbeitet, um zu klaren, ob und in welchem MalRe Planungsbedarf be-
steht. Als Ergebnis dieser Stufe 1 werden Grundsétze fir die weitere Planung festgelegt und

eine Planungsaufgabenstellung formuliert (s. Abb. 3).
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In der nachsten Stufe erfolgt im Rahmen einer Variantenuntersuchung die Entwicklung von
Vorentwirfen (Vorplanung) zur Straf3enraumgestaltung am Projektstandort. Anhand festge-
legter Kriterien, in der Regel Wirkung/Nutzen und Kosten, werden diese Vorentwurfe bewertet
und im Ergebnis eine Vorzugsvariante festgelegt. In der folgenden Stufe 3 erfolgt die weitere
planerische Umsetzung und Ausarbeitung der Vorzugsvariante. Stufe 3 beinhaltet die Geneh-
migung und Ausarbeitung der Planung bis hin zur Ausfiihrungsreife. (vgl. Forschungsgesell-
schaft fur StraRen- und Verkehrswesen e.V. 1996)

[Grundlagenermittiung |

| I
Istzustand: Sollzustand:
- Bestandserfassung - Vorschriften (z. B. RASE)
- Standortanalyse - Ziele projektspezifisch

I | |
Stufe 1: Vergleich Sollflst und
Kldrung Planungsbedarf

Ableitung einer Aufgabenstellung
fur die weitere Planung

Entwicklung von Vorentwirfen
zur Siralkenraumgestaltung

Variantenuntersuchung und Bewertung:
Stufe 2 - Nutzen/Wirksamkeit {Pilotversuche/Experimente)
- Kostenanalyse

|Fesﬂegung der Viorzugsvariante |

|Ur'nsetzu ng der Planung |

v Planungsentwurf
Stufe 3:

Genehmigung

|Ausfﬁhmngsplanung

Abb. 3: Uberblick Planungsverfahren der StraRenraumgestaltung. Eigene
Darstellung nach FGSV 1996.

Pilotversuche und Experimente kénnen in diesem Prozess in den Stufen 1 und 2 eingesetzt

werden. In Stufe 1 erfolgt der Einsatz eher allgemein und ohne Projektbezug. So kénnen grof3-

angelegte Versuche mit wissenschaftlichem Charakter dazu dienen, allgemeingtiltige Erkennt-

nisse zu sammeln, die dann in Vorschriften und Regelwerke einflieRen. In Stufe 2 kdnnen
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Pilotversuche und Experimente projektbezogen angewendet werden, um Wirkung und Nutzen

einer MalBnahme in einem Vorentwurf zur Strallenraumgestaltung zu bewerten.

2.3.3 Nationale und internationale Beispiele

In vielen Stadten gibt es Projekte und Initiativen, die sich dafiir einsetzen, dem nicht-motori-
sierten Verkehr und dem urbanen Leben auf offentlichen Stralen und Platzen wieder mehr
Raum einzuraumen. Im Folgenden werden nationale und internationale Beispiele vorgestellt,
bei denen StraRenraum — auf unterschiedliche Dauer — als Aufenthalts- und Lebensraum er-
lebbar gemacht wird. Die Zeitspanne der temporaren Projekte variiert dabei zwischen einem
Tag und einem Jahr.

Weltweit: Internationaler Parking Day

Unter dem Motto ,Die Stadt gehort uns!® wird seit 2005 jahrlich wiederkehrend, in der Regel
am dritten Freitag im September, der internationale PARK(ing) Day begangen. Dabei handelt
es sich um ein eintagiges globales Experiment, um auf die Massen an parkenden Autos in
stadtischen Raumen aufmerksam zu machen und einen Beitrag zur Forderung lebendigerer
StraRenrdume und Innenstadte zu leisten. Die ldee stammt von Kinstlern aus San Francisco:
auf der Flache eines Parkplatzes wird temporér ein 6ffentlich zuganglicher Ort zum Verweilen
und Erholen geschaffen. Die Ausgestaltung ist den Stadtbewohnern lberlassen. Einzige Be-
dingung: die Installationen sollten nicht kommerzieller Natur sein und missen sich einfach auf-
und abbauen lassen. Ziel des Aktionstags ist es, aufzuzeigen, wie Verkehrsflachen anders
genutzt werden kdnnen und zum Diskurs dariiber anzuregen, wie viel Flache dem Autoverkehr

eingerdumt werden soll. (vgl. Verkehrsclub Deutschland e.V. 2019)

Weltweit: Summer Streets

Unter dem Namen ,Summer Streets lassen sich weltweit verschiedene Projekte finden, bei
denen Stadte einige ihrer StrafRen saisonal fiir den Autoverkehr schlieRen und fir andere Zwe-
cke nutzen. Als Vorbild fir die Summer Streets dienten temporare Stral3ensperrungen, wie sie
beispielsweise an jedem Sonntag im Jahr in Kolumbiens Hauptstadt Bogoté (Ciclovia) oder
alljghrlich in den franzésischen Sommerferien in Paris am Ufer der Seine (Paris Plage) statt-
finden. Ein Beispiel fur die saisonale Umnutzung ist New York. Hier werden an drei Samstagen
im August rund elf Kilometer des New Yorker Straenraums fur die Menschen zum Spielen,
Spazieren, Radfahren und Essen gedffnet. Ziel ist es, den Menschen Raum fir gesunde Er-
holung zu bieten und sie zu ermutigen, nachhaltigere Verkehrsmittel zu nutzen. Im Jahr 2018

nutzten fast 300.000 Menschen die offenen Stral3en. (vgl. City of New York 2019) Auch in
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Stockholm hat sich das Projekt Summer Streets bewahrt. Hier werden schon seit Jahren im
Sommer vier Monate lang Stralenabschnitte zur autofreien Zone erklart. Neben mehr Platz
fur gastronomische Einrichtungen, wird den Menschen in der schwedischen Hauptstadt mehr
Platz zum Spazieren und Flanieren gegeben. (vgl. Sverige Radio AB 2018)

Wien: Mariahilfer Stral3e

Im Jahr 2013 wurde die bekannteste Einkaufsstral3e Wiens zum Ausgangspunkt eines Ver-
kehrsversuchs: Von August 2013 bis Mai 2014 wurden auf einem Abschnitt von rund 400 Me-
tern eine FulRgdngerzone sowie auf einem Abschnitt von knapp 1,5 Kilometern eine Begeg-
nungszone, mit Vorrang fur Ful3- und Radverkehr (auch Shared Space genannt), eingerichtet.
Nach einer umfassenden Evaluierung mittels Raumbeobachtungen und Verkehrszéhlungen
wurden die Ausgestaltung der Ful3ganger- und der Begegnungszone durch bauliche Mal3nah-
men angepasst und im Jahr 2015 aufgrund der Zustimmung der Bevélkerung dauerhaft ein-

gefluhrt. (vgl. Netzwerk shared space 2014)

Minchen: Sendlinger StralRe

In der Mlnchner Innenstadt wurde im Juli 2016 ein Verkehrsversuch gestartet, bei dem ein
Teil einer Wohn- und Einkaufsstraf3e im historischen Zentrum fir ein Jahr lang als temporare
FuRgangerzone eingerichtet wurde. Ahnlich wie in auch Ottensen, wurde dadurch eine bereits
bestehende FuRgangerzone verlangert. Ziel war es, die besondere Atmosphére und Identitat
der Innenstadt, die auf dem Miteinander von Einzelhandel, Gastronomie, Arbeitsplatzen,
Wohnnutzung und touristische Anziehung beruht, durch die Verkehrsberuhigung zu pflegen

und zu schitzen.

Der Verkehrsversuch wurde ein halbes Jahr lang umfassend evaluiert. Um zu einer ausgewo-
genen und in der Breite tragfahigen Entscheidung zu gelangen, wurden die Meinungen und
Bedurfnisse moglichst vieler Zielgruppen (Anwohner, Gewerbetreibende, Passanten und Ver-
kehrsteilnehmer) erforscht. Die Ergebnisse der Evaluation zeigten weitgehende Zustimmung
und positive Entwicklungen der Wohnqualitat und der Umsatze der ansassigen Geschéfte. Als
Ergebnis wurde im Herbst 2017 die dauerhafte Einrichtung der Ful3g&ngerzone von der Stadt

Minchen beschlossen. (vgl. Forster et al. 2017, S. 5 ff.)

Hamburg: Rathausquartier

Unter dem Motto ,Stadtraum fir Menschen® fand von August bis Oktober 2019 ein dreimona-

tiges Reallabor in der Hamburger Innenstadt statt, fir welches zwei Stral3en temporar autofrei

27



wurden. Ziel war es, durch andere Nutzungen des 6ffentlichen Raums die Innenstadt zu bele-
ben und eine Debatte tber zukiinftiges Leben in der Stadt anzustof3en. Die Besonderheit die-
ses Projekts besteht darin, dass es nicht von der Stadt, sondern von einer zivilgesellschaftli-
chen Initiative (,Altstadt fur Alle!”) ins Leben gerufen wurde. Der Evaluierung der Initiatoren
zufolge wurde das Projekt dulRerst positiv bewertet: Nach Ansicht der Befragten verbesserten
sich das Image und die Qualitat des Quartiers wéhrend der Testphase, die Umsatze von Gast-
ronomen und Einzelhandlern stiegen und tber 90 Prozent der Befragten wiinschen sich eine
Fortsetzung im Jahr 2020. (vgl. Patriotische Gesellschaft von 1765 2019)
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3 Methoden zur Raumuntersuchung

In diesem Kapitel geht es um die Frage, wie der 6ffentliche Raum untersucht werden kann.
Dazu wird ein Uberblick tiber verschiedene Methoden zur Raumuntersuchung gegeben und
erlautert, wozu die jeweilige Methode eingesetzt werden kann und was es bei der Durchfih-

rung und Auswertung zu beachten gilt.

Zweck und Ziele von Erhebungen im 6ffentlichen Raum

Studien zur Erforschung des 6ffentlichen Lebens und der Zusammenhénge, die zu lebenswer-
ten Stadten fuhren, sind ein wichtiges Instrument fir die Verbesserung und Qualifizierung ur-
baner Rdume (Gehl und Svarre 2013, S. 2). Da bloRRes Beobachten des Geschehens nicht
ausreicht, um die Nutzung des 6ffentlichen Raums zu beschreiben und Aussagen zum 6ffent-
lichen Leben zu treffen, sollten mittels Erhebungen vergleichbare und quantifizierbare Fakten
geschaffen werden. Voraussetzung dafir sind klare Zielsetzungen: Je nachdem was das ge-
naue Ziel der Untersuchung ist, kbnnen unterschiedliche Fakten und Kennzahlen erfasst wer-
den. So empfiehlt es sich beispielsweise zur Bewertung der Aufenthaltsqualitat offentlicher
Raume Aufenthaltsaktivitaten und Verweilqualitaten unter die Lupe zu nehmen (s. Punkt
2.1.4.4). Wissen und Daten aus Erhebungen sind fir Planende und Politiker wichtige Hilfsmit-
tel, um Handlungsbedarfe und Potenziale zu erkennen. Zudem kénnen sie die Basis fur Argu-
mentationen in politischen Debatten bilden. Von besonderem Erkenntniswert sind wiederkeh-
rende Erhebungen nach mdglichst gleichem Muster Gber lange Zeitraume hinweg. Sie ermog-
lichen es, langerfristige Entwicklungen darzustellen, Trends sichtbar zu machen oder nach der
Umsetzung von MalRnahmen deren Auswirkungen und Erfolg zu kontrollieren. (vgl. Flikiger
und Leuba 2015, S. 5)

Rahmenbedingungen und Voriberlegungen

Generell gilt es bei der Erhebung von Verweilaktivitaten die aufl3eren Bedingungen stets aus-
zuweisen. Wie bereits beschrieben, sollte der Normalzustand eines Raums in Hinblick auf die
Tageszeit, den Wochentag usw. erhoben werden. Da der 6ffentlich nutzbare Raum grundséatz-
lich allen Menschen offen steht (s. Kapitel 2.1), sind Raumuntersuchungen in den meisten
Fallen leicht realisierbar. Empfehlenswert ist es, eine kurze Erklarung tber das Forschungs-
vorhaben bereit zu halten, welche auf Nachfrage ausgegeben werden kann. In halboffentlichen

Ré&umen ist die Einwilligung des Eigentiimers einzuholen.

Sollten fur die Beobachtung technische Hilfsmittel (z.B. Foto- oder Videoaufnahmen) einge-

setzt werden, um beispielsweise die Reichweite der menschlichen Sinneswahrnehmung zu
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erweitern, sind rechtliche und ethische Vorabklarungen unabdingbar und Datenschutzbestim-
mungen einzuhalten. Personen aus nachster Nahe sowie frontal zu fotografieren sollte ver-
mieden werden. Auf Kinderspielplatzen sollte die Einwilligung der erwachsenen Begleitperso-
nen eingeholt werden. Im Rahmen von Verkehrsbeobachtungen sollten Fahrzeugdaten und
Kennzeichnen unmittelbar nach der Analyse geléscht werden. (vgl. Flikiger und Leuba 2015,
S. 23; Lamnek 2005, 548 ff.)

Die Legende erklart vorab die in den Methodensteckbriefen verwendeten Symbole:

Kategorie der Forschungsmethodik
MU .
L Zahlen

JO Beobachten

Q Befragen

Erhebungsort / Hilfsmittel
vor Ort
postalisch

per Internet
per Telefon
Fotoaufnahme

Videoaufnahme

B e KE-

Erhebungsbogen / Raumtagebuch / Notizen

A
<2

Karte, Plan, GIS
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3.1 Momentaufnahme

. TN ualitativ
Kategorie ML guantitativ
Erhebungsort / Hilfsmittel éb) ) 2% = ¥
Erhebungsziel e Artund Intensitat der Nutzung

o Personenmerkmale und Aktivitaten

e Interaktionen

e raumliche Verteilung von Personen / Gegenstan-
den (z.B. Sitzgelegenheiten, Bdume, Absperrun-
gen, etc.)

¢ Einfluss von Klima (Besonnung, Schatten, etc.)

Hintergrund

Die Momentaufnahme hat verschiedene Namen, u.a. Blitzlicht-, Burano- oder Scanner-Me-
thode. Sie wurde 1972 von Sozialwissenschaftlern im venezianischen Stadtteil Burano entwi-
ckelt, erlangte internationale Beachtung und bildet die methodische Basis der Beobachtungen
im offentlichen Raum. (vgl. Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 14; Flukiger und Leuba 2015,
S. 17)

Durchfihrung und Erkenntnisgewinn

Bei diesem Verfahren werden alle zu einem bestimmten Zeitpunkt an einem bestimmten Ort
(z.B. Platz, StraRenabschnitt) befindlichen Personen und ihre Tatigkeiten auf einer Karte fest-
gehalten. Die Erhebungsperson bewegt sich durch den festgelegten Erhebungsraum und
Sfriert* alle Aktivitaten ein, die in ihrem Blickfeld stattfinden. Das Verfahren wird innerhalb eines
festgelegten Zeitintervalls, beispielsweise im Laufe einer halben Stunde, wiederholt. Dabei

werden wesentliche Ereignisse und Veranderungen notiert.

Ist der Beobachtungsraum von einem Ort Uberblickbar, kann die Untersuchung auch stationar
mittels Foto- oder Videodokumentation (evtl. Luftaufnahme) vorgenommen werden. Dadurch
lassen sich auch Uber einen langeren Zeitraum absolute Nutzungszahlen erheben (Zeitaus-
schnitt). Die Momentaufnahme wird h&ufig mit anderen Methoden (z.B. Befragungen) kombi-

niert.

Die Methode eignet sich sehr gut zur Analyse der in 6ffentlichen Raumen stattfindenden Art
und Intensitat der Nutzung. Dabei kann eine Vielzahl von Kriterien auch innerhalb eines
grolReren Umkreises aufgenommen werden. Durch die Momentaufnahme lasst sich mit relativ

geringem Zeitaufwand die Qualitat eines Ortes erheben und darstellen. (vgl. ebd.)
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Auswertung

Die Methode eignet sich sowohl zum Z&hlen als auch zum Beobachten. Die Resultate kbnnen
sowohl quantitativ ausgewertet als auch raumlich prazise dargestellt werden (Karten). Das
Verfahren eignet sich sehr gut fur qualitative Analysen. Mit angepasster Systematik sind je-

doch auch quantitative Aussagen moglich.

Je nach Aufgabenstellung kénnen beispielsweise die Tatigkeiten der Personen anhand ihrer
Merkmale (Geschlecht, Alter, etc.) oder anhand des Ortes im Raum miteinander verglichen
werden. Die Kartierung erméglicht es, die raumliche Situation und die Raumelemente mit den
Personenaktivitdten in Bezug zu setzen und damit Riickschlisse auf die Funktionalitat einer
raumlichen Situation und der darin stattfindenden Nutzungsmustern zu ziehen. Dadurch, dass

zwischen Stehen, Gehen und Sitzen mittels Symbolen unterschieden wird sowie die Geh- bzw.

Blickrichtung kartiert werden, kdnnen Interaktionen analysiert werden. (vgl. ebd.)

Anwendungsbeispiele

Aufnahmen in Burano (ltalien), 1972:
Einfluss qualitativer Aspekte auf soziale
Interaktionen

»Project for Public Spaces”, New
York, 2000: Behaviour Mapping: Perso-
nenattribute und Aktivitaten im Raum
(mittels zusatzlicher Tabelle)

Unterer Limmatraum, Schweiz, 2010:
Auswirkungen der Neugestaltung auf die
Aufenthaltsnutzung

Stadt Zirich, 2013: Seefeldstral3e: Aus-
wirkungen der Gleiserneuerungsarbeiten

auf die Aufenthaltsnutzung
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Abb. 4: Momentaufnahme der Tatigkeiten
Gehen, Stehen und Sitzen auf einem Platz.
Quelle: Flukiger und Leuba 2015, S. 17.



3.2 Teilnehmende / Nicht-teilnehmende Beobachtung

Kategorie p qualitativ
O quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel é@ (0] 5 = 9]
Erhebungsziel ¢ Analyse nonverbaler Prozesse

¢ Art und Intensitat der Nutzung

o Personenmerkmale und Aktivitaten

¢ Interaktionen / Konflikte

e Nutzungsspuren (z.B. Mull, zurlickgelassene Ge-
genstande etc.)

Hintergrund

Die teilnehmende Beobachtung zahlt zur Gruppe der teilnehmenden Forschungsansatze und
stammt aus dem Bereich der Ethnologie und Kulturanthropologie, wo sie Anfang des 20. Jahr-
hunderts entwickelt wurde. Das wesentliche Kennzeichen dieser Methode ist ihr Einsatz in der
naturlichen Lebenswelt der Untersuchungspersonen. Der Forschende taucht in das Alltagsge-
schehen der ihn interessierenden Personen ein und versucht durch genaue Beobachtung u.a.
deren Interaktionsmuster und Sozialverhalten zu explorieren und fir die wissenschaftliche
Auswertung zu dokumentieren. Bei der nicht-teiinehmenden Beobachtung wird der Beobach-
tende nicht Teilnehmer des Geschehens.

Als sich die Soziologie mit Subkulturen beschaftigte, wurde die ,Participant Observation“ auch
dort als Methode eingefiihrt, zunachst aber von Kritikern als mehr oder weniger unwissen-
schaftlich abgetan. Erst durch die Arbeiten der ,,Chicagoer Schule®, bei der die teilnehmende
Beobachtung in einem urbanistischen Kontext angewandt wurde, erfuhr sie eine Aufwertung.
Inshesondere die Arbeiten des Urbanisten William H. Whyte, bei denen er u.a. das Verhalten
von Menschen auf Platzen untersuchte, erlangten groRes Ansehen. (vgl. Lamnek 2005, S.
547; Flukiger und Leuba 2015, S. 23)

Durchfihrung und Erkenntnisgewinn

Bei der Beobachtung werden abhéngig von der Funktion des Beobachters zwei Varianten un-

terschieden:

e teilnehmend: Der Forscher nimmt am Geschehen teil und erlangt eine Innensicht des

untersuchten Raums und seiner Benutzer.
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¢ nicht-teilnehmend: Der Forscher beobachtet den Raum von auf3en, d.h. aus einer un-
abhangigen Warte. Im 6ffentlichen Raum kdnnte das beispielsweise das Beobachten
einer Stral3e von einem Balkon oberhalb der StralRe aus bedeuten.

Sowohl der Beobachtungsgegenstand als auch der Beobachtungsraum muissen auf einen
Uberschaubaren, auf die Reichweite der menschlichen Sinnesorgane abgestimmten, Bereich
begrenzt werden, da die Aufnahmefahigkeit des Beobachtenden limitiert ist. Limitationen er-
geben sich daraus ebenso fur den Beobachtungszeitraum und die Beobachtungsdauer. Sie
sollten je nach Kontext der Forschungsfrage sinnvoll festgelegt werden. Gleiches gilt fur die
Beobachtungsposition. Direktes Kartieren oder Notieren von Beobachtungsergebnissen ist —
im Rahmen einer teilnehmenden Beobachtung — nicht immer mdglich oder sinnvoll, weshalb
es gelegentlich Sinn macht, die beobachteten Vorgange unmittelbar nach der Beobachtung zu
protokollieren. Sollten fir die Beobachtung technische Hilfsmittel (z.B. Foto- oder Videoauf-
nahmen) eingesetzt werden, um beispielsweise die Reichweite der menschlichen Sinneswahr-
nehmung zu erweitern, sind Datenschutzbestimmungen einzuhalten. Im Rahmen von Ver-
kehrsbeobachtungen sollten Fahrzeugdaten und Kennzeichnen unmittelbar nach der Analyse
geldscht werden. In der Regel wird die Beobachtung mit anderen Methoden (z.B. Befragung,

Inhaltsanalyse) kombiniert, um die Giiltigkeit der erhobenen Daten abzusichern. (vgl. ebd.)

Auswertung

Die Beobachtungen kdnnen qualitativ ausgewertet und raumlich dargestellt werden. Der we-
sentliche Vorteil der Methode, der sich allerdings auch in sein Gegenteil umkehren kann, be-
steht darin, dass sich die Forschenden mitten im Geschehen befinden und soziales Verhalten
zu dem Zeitpunkt festhalten kénnen, zu dem es sich tatsachlich ereignet. Damit sind For-
schende nicht darauf angewiesen, dass Probanden fahig oder bereit sind, ihr eigenes Verhal-
ten zu beschreiben. Sie erfassen, was die Leute tun, und nicht das, was sie angeben zu tun.
Allerdings besteht die Gefahr, dass die Anwesenheit des Beobachters zu verandertem Ver-
halten oder Unterlassen bestimmter Tatigkeiten fiihrt. Die erfassten Begebenheiten kdnnen
beispielsweise vergleichend und anhand ihres wiederholten Auftretens nach Kategorien grup-
piert werden, z.B. Aktivitaten, Interaktionen, Nutzergruppen oder benutzte Wege. (vgl. Flikiger
und Leuba 2015, S. 23) Die Herausforderung besteht in der Interpretation der erfassten Daten,
weil nur Ausschnitte aus der sozialen Realitat erfasst werden kdnnen. Daher muss die Inter-
pretation ,methodisch kontrolliert, reflektiert und in bewusster Distanzierung von den angeeig-
neten Inhalten“ (Lamnek 2005, S. 551) erfolgen.
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Anwendungsbeispiel

o Klaus Selle / RWTH Aachen, 2017: Einsatz von Raumbeobachtungen zur Analyse
offentlicher R&ume in stadtgesellschaftlich vielfaltigen Quartieren in Aachen, Essen
und Saarbrucken
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3.3 Tracing

Kategorie p qualitativ
O quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel é@ (0] 5 = 9]
Erhebungsziel e Bewegungsmuster

e Wegenutzung

e Richtungswabhl

o Bewegungsfluss

e beliebte / gemiedene Wege, Bereiche, Eingange,
usw.

Hintergrund

Unter Tracing (auch als Wunschlinien / desire lines bezeichnet) wird das Aufzeichnen von
Bewegungslinien verstanden. Durch das Aufzeichnen von Bewegung kann Grundwissen tber
Bewegungsmuster und konkretes Wissen tber Bewegungen an einem bestimmten Ort erlangt
werden. Im Bereich des urban design hat sich das Aufzeichnen von Bewegungslinien inner-
halb stadtischer Rdume als gelaufige Methode etabliert. (vgl. Gehl und Svarre 2016, S. 24)

Durchfliihrung und Erkenntnisgewinn

Bei dieser Methode werden Bewegungslinien von Menschen auf einem Plan nachgezeichnet.
Anhand der Bewegungslinien von Menschen lassen sich Informationen Gber Laufsequenzen,
Richtungswahl und Bewegungsfluss erhalten. Zudem kann identifiziert werden, ob sich Men-
schen innerhalb oder aulRerhalb eines bestimmten Raums bewegen, ob sie eher den Rand
oder die Mitte des Burgersteigs bevorzugen oder welches der am meisten bzw. wenigsten
genutzte Eingang eines Parks ist. Die Bewegungen werden innerhalb eines bestimmten
Raums, der sich in voller Sichtweite des Beobachters befindet, verfolgt. Innerhalb eines fest-
gelegten Zeitraums — Jan Gehl nennt beispielsweise zehn Minuten oder eine halbe Stunde —
werden die Bewegungen als Linien auf dem Plan des Gebiets eingezeichnet. Jede Linie stellt
die Bewegung einer Person im Raum dar. Bei der Aufzeichnung per Hand kann auf Transpa-
rentpapier Uber einem Plan gezeichnet werden. Ist der Raum gerade stark bevdlkert, empfiehlt
sich die Unterteilung in kleinere Abschnitte, um dennoch prazises Kartieren zu bewerkstelli-
gen. In einem gréReren Gebiet, wie etwa der gesamten Innenstadt, sowie Giber einen langeren
Zeitraum kann ein GPS-Gerat zur Aufzeichnung der Bewegungen eingesetzt werden. Dabei

sind Datenschutzbestimmungen einzuhalten. (vgl. ebd., S. 28)
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Auswertung

Durch Ubereinanderlegen der Bégen ergibt sich ein Gesamtbild der Bewegungsmuster. Ob-
wohl das Nachzeichnen von Bewegungen auf einer Karte nicht immer ,mafstabsgetreu” er-
folgt, vermittelt Tracing ein klares Bild der dominanten und weniger wichtigen Bewegungslinien

sowie beliebter und weniger beliebter Orte und TeilrAume. (vgl. ebd.)

Anwendungsbeispiele

e Gehl Architects, Kopenhagen, 2008: Bewegungen in verschiedenen Raumen der In-
nenstadt

o Gehl Architects, Siena (Italien), 0.J.: Bewegungen auf der Piazza del Campo
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Abb. 5: Untersuchung von Wegverlaufen der Ful3ganger auf einem Platz in Kopenhagen: Fast jeder
wahlt den kirzesten Weg tber den Platz. Nur Ful3ganger, die Fahrrader oder Kinderwagen schieben,
machen Umwege um den tiefer gelegenen Bereich. (Quelle: Gehl 2012, S. 138)
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3.4 Shadowing / Tracking

Kategorie p qualitativ
O quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel é@ @ — “9‘

Erhebungsziel e Bewegungsmuster (z.B. in Abh&ngigkeit des Ge-
schlechts, etc. oder an bestimmten Orten)
e Gehtempo

o Verweilzeit
e Wegenutzung
e beliebte / gemiedene Orte und Wege

Hintergrund

Beim Shadowing (auch Tracking genannt), l[uft man Personen eine Zeit lang hinterher, um ihr
Gehverhalten zu erforschen. Dabei spielt auch die Erfassung der bengtigten Zeit fir bestimmte
Aktivitdten eine Rolle. ,Grundwissen dariUber wie lange verschiedene Aktivitdten andauern
kénnen, kann auch dazu fuhren, dass ausgewahlte 6ffentliche Rdume darauf ausgerichtet
werden Menschen einzuladen, langer zu verweilen, wéhrend andere Rdume von fliichtigem
Charakter sein werden® (Gehl und Svarre 2016, S. 19). So ist es an manchen Orten win-
schenswert, dass Menschen schnellstmdglich vorbei eilen, um Raum fir andere zu schaffen.
In der Stadtplanung wird Tracking beispielsweise eingesetzt, um Schulwege sicherer zu ge-
stalten (vgl. ebd., S. 29).

Durchfihrung und Erkenntnisgewinn

Neben dem Beobachten von einem Ort aus, um Bewegungen anderer Personen aufzuzeich-
nen (siehe Tracing, S. 36), kbnnen Beobachtende auch ausgewahlten Personen folgen, um
expliziteres Wissen zu generieren: Zum Beispiel wo, wann und wie lange bestimmte Aktivitaten
entlang eines Weges stattfinden. Dies kdnnen, abhangig von der Forschungsfrage, Verweil-

aktivitaten oder subtilere Handlungen, wie sich umdrehen oder plétzlich stoppen, sein.

Die Aufzeichnung der Gehgeschwindigkeit l&sst sich mit bloRem Auge und einer Stoppuhr
erfassen, indem man der entsprechenden Person folgt und dabei die Zeit misst. Eine andere
Maoglichkeit besteht darin, zu messen, wie lange die Person fir eine bestimmte Strecke, deren
Distanz man kennt, bendtigt, um dartiber ihr Gehtempo auszurechnen. Uberschreitet die Per-
son die imaginare Ziellinie, bleibt die Uhr stehen. Die zu beobachtenden Personen sollten be-
liebig ausgewahlt werden, um sicherzustellen, dass ein breites Spektrum an Personen abge-
bildet wird. (vgl. ebd.)
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Besteht das Ziel darin, die Bewegungen einer Einzelperson Uber einen langeren Zeitraum zu
verfolgen, kann ein Pedometer (Schrittzdhler) oder Tracking per GPS zum Einsatz kommen.
Dafur muss die zu beobachtende Person von der Erhebung wissen und einverstanden sein.
Mittels moderner Pedometer oder Apps lassen sich die gelaufenen Schritte, die zurtickgeleg-
ten Wege, die Netto-Gehzeit und die Gehgeschwindigkeit einfach bestimmen (vgl. Gasseng
2018). Bei der Verwendung von GPS-Daten konnen Wege einzelner Nutzender sowie Bewe-
gungen zahlreicher Menschen ohne grol3en Aufwand aufgezeichnet und ausgewertet werden.
Zudem sind sie nutzlich zur Messung von Geschwindigkeiten auf bestimmten Strecken. (vgl.
Gehl und Svarre 2016, S. 29)

Auswertung

Aus den Daten lber Gehtempo und Verweildauer lassen sich Erkenntnisse tber die Aufent-
haltsqualitat verschiedener Raume gewinnen. Die zeitliche Dimension ist wichtig fir das Ver-
standnis von Leben in 6ffentlichen Raumen, womit die Frage nach dem wie lange zu einer
SchlUsselfrage wird (vgl. Gehl und Svarre 2016, S. 19).

Anwendungsbeispiele

e Jan Gehl, Kopenhagen, 1968 / 2011:
~People on foot*: Studie zur Aufzeich-
nung der durchschnittichen Gehge-
schwindigkeit von Ful3géangern Uber eine

Distanz von 100 Metern in einer Ful3gan-

gerzone

e Gehl Architects, San José, 2015: “Fa-
vorite Places Survey”: Studien zur Auf-
zeichnung der FuRgangerbewegungen
auf der City Hall Plaza

e Stadt Aachen, 2011: GPS-Tracking im
Rahmen der Umgestaltung der Rehm-

Platze

Abb. 6: Bewegungslinien von Ful3gangern
auf einem Platz in San José, Kalifornien.
Quelle: Gehl Studio SF 2015, S. 20
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3.5 GPS-Kartierung / Mapping

Kategorie ok qualitativ
O quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel é@ (0] 5 = 9]

Erhebungsziel e Bewegungsmuster

e Art und Intensitat der Nutzung bestimmter Orte

e beliebte / gemiedene Orte

e Uberpriifung raumlicher Funktionalitat, Feststellen
von Fehlplanungen

Hintergrund

GPS bietet neben dem Erfassen von Bewegungslinien eine weitere nutzliche Anwendung: ,Mit
Hilfe des Mappings lassen sich die Vorteile der virtuellen sozialen Medien nutzen. So kénnen
einerseits bestehende Daten zu Orten abgefragt, andererseits konnen diese gesammelt, ein-
getragen und verdffentlicht werden® (Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 14).

Durchfliihrung und Erkenntnisgewinn

Zur Erforschung von Raumen lassen sich beispielsweise Verlinkungen von bestimmten Orten
und Platzen in sozialen Medien (z.B. Instagram, Google, Flickr usw.) auswerten. Uber die
Haufigkeit des Verlinkens kdnnen beispielsweise Karten héufig frequentierter Platze erstellt
sowie interessante Orte auf Wegstrecken identifiziert werden. Anhand zusétzlich hochgelade-
ner Fotos lassen sich Nutzungen erforschen, die an den jeweiligen Orten stattfinden. (vgl. Gehl
Studio SF 2015, S. 58)

Auswertung

Interessant kann die Auswertung des Mappings insbesondere in Verbindung mit mental maps
sein, die bewusst das subjektive Wahrnehmen von Raumen in den Vordergrund stellen und
dadurch Wertungen anschaulich machen. In diesem Fall kann das Mapping eine objektive
Datengrundlage liefern, ,die eine Interpretation vereinfachen und objektivierend erganzen

konnte” (Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 14).

Anwendungsbeispiele

e Gehl Architects, San José, 2015: “Favorite Places Survey”: Verlinkungen auf der City

Hall Plaza
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3.6 Spurensuche

_ WL ualitativ
Kategorie M guantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel é@ (0] ‘—

Erhebungsziel e Artund Intensitat der Nutzung

¢ Raumaneignung

e Umnutzungen

e Fehlplanungen / nicht funktionierende Elemente

e beliebte / gemiedene Wege und Orte

e Sicherheitsempfinden

e Uberpriifung einer guten Stadtreinigung / der Ver-
bundenheit der Anwohner mit ihrem Wohnort (En-
gagement in der Pflege des Wohnumfelds)

e Langzeitverhalten

Hintergrund

Seit den 1960er Jahren bereichern das ,Umherschweifen” (dérive) der Situationisten und die
Spaziergangsforschung rund um Lucius Burkhardt die Methoden der Raumforschung. Seitdem
konnte sich auch die Suche nach und Interpretation von Spuren im 6ffentlichen, urbanen Raum

im Evaluierungsrepertoire etablieren (vgl. Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 14 f.).

Menschen hinterlassen Spuren. Die Spuren im offentlichen Raum lassen sich in zwei Arten

unterscheiden:

¢ Physische ,Beweise” wie Abfélle oder zuriickgelassene Gegenstande: Die Art der
Gegenstande (z.B. Getrankeflaschen, Kinderspielzeug), die Menge und der Zeitpunkt,
zu dem sie anfallen (z.B. in der Mittagspause, in der Nacht) lassen Riickschlusse tber

die Nutzungsart einzelner Standorte und Merkmale der Nutzer zu.

e Erosionen: Erosionsspuren auf Untergriinden, Wéanden oder Stadtmobiliar lassen sich
interpretieren. Sie zeigen beispielsweise besonders frequentierte Wege (Trampelpfade
auf Rasen (s. Abb. 8), punktuell besonders beanspruchter Stral3enbelag) oder welche
Sitzbanke oft benutzt, umfunktioniert (abgenutzte Ecken und Kanten durch Skate-
boards) oder nicht benutzt (Moosbefall) werden. (vgl. Flikiger und Leuba 2015, S. 25)
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Durchfihrung und Erkenntnisgewinn

Bei der Spurensuche werden Spuren menschlicher Aktivitaten gesammelt und interpretiert.
Diese Spuren lassen sich durch Zéhlen, Fotografieren oder Kartieren festhalten und geben
den Beobachtenden Aufschluss tber das urbane Leben. (vgl. Gehl und Svarre 2016, S. 24)

Das Besondere dieser Methode ist die indirekte Vorgehensweise bei der Beobachtung. Diese
setzt voraus, dass die Beobachter ihre Sinne scharfen, ,genau wie Detektive auf den Spuren
von moglichen menschlichen Aktivitaten (die auch ausbleiben kdnnen)“ (ebd., S. 30). Zudem
sind Voruberlegungen uber das Leben im offentlichen Raum, den realen Bedingungen in der
Stadt und den Wechselwirkungen und interagierenden Elementen anzustellen, um zu tberle-
gen, fur welche Art von Spuren es sinnvoll sein kdnnte, um nach ihnen Ausschau zu halten.

Dies kann je nach Ort, Tages- und Jahreszeit variieren.

Auswertung

Im Winter kann es beispielsweise sinnvoll sein, Fu3abdriicke im Schnee aufzuzeichnen, um
Erkenntnisse dartber zu gewinnen, wie Menschen vorzugsweise einen Platz Gberqueren (s.
Abb. 8). Spuren kénnen auch in abgetretenen Wegen auf Wiesen, im Sand oder auf Kiesel-
steinen gefunden werden. Auch zuriickgelassene Gegenstande wie Kinderspielzeug als Be-
weis fur Kinderspiel, Mull oder leere Bierflaschen als Zeugnis einer Veranstaltung oder Reste
von Kohle als Indiz fur Lagerfeuer oder einen Grillabend, liefern interessante Informationen

Uber Raumnutzung und -aneignung.

|

Abb. 7: Links: Spuren im Schnee auf dem Kopenhagener Rathausplatz. Rechts: Ein typischer Trampel-
pfad (hier auf dem Gelénde der School of Architecture in Kopenhagen). Quelle: Gehl und Svarre 2016,
S. 30.
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Auch aufgehangte Wasche auf zuganglichen Innenhéfen, das Abstellen von Fahrradern oder
am Abend drauf3en gelassene Tische, Stiihle oder Blumenkéasten in Wohnvierteln verraten
einiges Uber das Sicherheitsempfinden ihrer Bewohnenden und deuten darauf hin, dass der
Wohnraum in den o6ffentlichen Raum verlagert wird. Spuren kdnnen allerdings auch auf das
genaue Gegenteil hindeuten: verriegelte Fensterladen und leer stehende Terrassen kdnnen
auf eine verlassene Wohngegend ohne Lebensspuren schliel3en lassen. Allerdings kénnen
keine gefundenen Spuren neben ganzlicher Nichtnutzung auch Anzeiger einer sehr gut funk-
tionierenden Stadtreinigung oder des Engagements der Anwohner in ihrem Wohnumfeld sein.
(vgl. Gehl und Svarre 2013, S. 24)

Anhand der Spuren lassen sich Nutzungen nachweisen und Ruckschlisse ziehen, welche
Raume im Sinne ihrer Planung oder auch gegen ihre Planung funktionieren. Damit bietet diese
Methode Planenden Erkenntnisse flr die Einschatzung von Fehlplanungen oder nicht funktio-
nierenden Elementen, die sich an Spuren wie Trampelpfaden oder Verschmutzung bestimmter
Orte ablesen lassen (vgl. Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 15).Die besondere Herausfor-
derung bei dieser Methode besteht darin, zum einen die Sinne zu scharfen und auch kleine
Spuren oder auf den ersten Blick irrelevant erscheinende Dinge als Spuren wahrzunehmen
und zu erkennen. Zum anderen unterliegt die Auswertung zahlreicher subjektiver Interpretati-
onen, sodass auch falsche Schliisse zum menschlichen Verhalten getroffen werden kénnen.
Die Spurensuche eignet sich besonders gut fir die Analyse des Langzeitverhaltens, da die
Spuren Uber langere Zeitraume hinweg entstehen. Anhand von Erosionsspuren lasst sich bei-
spielsweise die Qualitat der Wegefihrung tberprifen. ,Das Beobachten des Abfallaufkom-
mens hilft, sinnvolle Standorte fiir Abfalleimer oder Sitzbénke zu evaluieren® (Flukiger und
Leuba 2015, S. 25).

Anwendungsbeispiele

e Gehl Architects, Kopenhagen,
2016: Spuren am Rathausplatz in Ko-
penhagen

e Studien zum Phanomen des so ge-
nannten ,Litterings“ (der Vermdillung
des offentlichen Raums) im Auftrag ei-
niger kommunaler Stadtreinigungs-
unternehmen z.B. in Koéln, Frankfurt
a.M., Hamburg und Berlin (vgl. Nehls
2018)

Abb. 8: Besonders nach Veranstaltungen zeigt sich
anhand der hinterlassenen Abfalle der Nutzungs-
druck auf offentliche Raume. Quelle: Nehls 2018.
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3.7 Befragung

_ qualitativ
Kategorie Q quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel @ < @ % =

Erhebungsziel ¢ Nutzungsgewohnheiten
e Informationen zu Dauer und Griinden bestimmter
Aktivitat

e Nutzungsanforderungen und Bedurfnisse
e Verbesserungsvorschlage

Hintergrund

Gewisse Erkenntnisse kénnen nicht allein durch Beobachtungen gewonnen werden, weshalb
fur manche Informationen die Nutzer des 6ffentlichen Raums befragt werden mussen. lhre
Aussagen geben Aufschluss Uber Grund, Dauer und Regelmafigkeit inres Aufenthalts. Zudem
ermdglichen sie qualitative Einschatzungen und das Einbringen von Verbesserungsvorschla-
gen. In den meisten Féallen sind die Befragten zudem die Experten vor Ort, da sie die Raume
alltaglich nutzen. Sie kénnen Planern wertvolle Hinweise geben. (vgl. Flikiger und Leuba
2015, S. 28)

Durchfihrung und Erkenntnisgewinn

Die qualitative Sozialforschung bietet verschiedene Methoden, um Gesprache zu fihren. Vom
standardisierten Fragebogen uber das leitfadengestutzte Interview bzw. Expertengespréch bis
hin zum freien Interview, das eher wie ein ,privates® Gesprach vor Ort ablaufen kann, ist alles

moglich. Unterschieden wird dabei, wie frei der Befragte in seinen Antworten ist:

Standardisierte Befragung mit Fragebogen Offenes Interview

e Vorrangig geschlossene Fragen mit vorge- | ¢ mehr Spielraum, um Fragen nach Be-

gebenen Antwortmoglichkeiten (sorgfaltige darf anzupassen oder zu prazisieren
Vorbereitung notwendig) e Rolle des Interviewers besteht darin,

e Skalenfragen bieten Moglichkeit den Grad Gesprach auf den Forschungsgegen-
der Zustimmung zu explorieren stand zu lenken

e grol3e Stichprobe notwendig fur quantitative | ¢ Begrenzte Grol3e der Stichprobe, die
Auswertung (Reprasentativitat) eine qualitative Auswertung erlaubt

o vielfache Verbreitungsmoglichkeiten: vor | ¢ ergibt reichhaltige Antworten und dif-
Ort, per Post, per Internet, per Telefon ferenziertes Meinungsbild

e Nachteile: Oberflachlichkeit, Kosten e vor Ort oder per Telefon moglich
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Des Weiteren besteht die Mdglichkeit, Schlisselpersonen bzw. Multiplikatoren zu befragen,
die vertraut mit dem Ort und den Anwohnern sind. Je freier das Interview verlauft, desto wich-
tiger wird seine zeitnahe Dokumentation. Zudem kann eine Gruppendiskussion (auch Focus
Group genannt) durchgefiihrt werden. Dabei kann auf Grundlage einer Liste von Punkten, die
nach freier Reihenfolge durchgegangen wird, mit mehreren Personen gleichzeitig tber ihre
Erfahrungen gesprochen werden. In der Praxis werden haufig Methoden kombiniert und z.B.
Abfragen uber einen standardisierten Fragebogen mit stichprobenartigen qualitativen Inter-
views erganzt. (vgl. Flikiger und Leuba 2015, S. 28)

Auswertung

Dies Aussagen kdnnen Aufschluss Uber Grund, Dauer und Regelmafiigkeit der Nutzung ge-
ben, ermdéglichen aber auch qualitative Einschatzungen und das Einbringen von Verbesse-
rungsvorschlagen. Fir eine quantitative Auswertung muss eine ausreichend grof3e Datenba-

sis vorliegen. (vgl. ebd., S. 15)

Anwendungsbeispiele

e Klaus Selle / RWTH Aachen,
2017: SchlUsselpersoneninter-

Knder

views in Aachen, Essen und Saar-  ione

Farkplitee Sizgelogesheiton

briicken
e Stadt Minchen, 2016: Verkehrs- Cofit/ Gastronomie
versuch Sendlinger Strafe: An-

Verkehrsamat

wohner-, Gewerbetreibenden- und Brusaer Lebliche, Kieinteiiqe Costalzurq
Passantenbefragung
e Gehl Architects, San José, 2015

“Favorite Places Survey”: Anwoh-

Barvieralreiheit Sichereit (Kdminal 23, Verkein)

nerbefragung City Hall Plaza

e Stadt Zdrich, 2010: ,Stadtraume Abb. 9: Darstellung der Anspriiche von Kindern an

} den offentlichen Raum. Ergebnisse aus der Befra-

2010": Anwohnerbefragung zur Zu gung ,Stadtraume 2010“. Quelle: Tiefbauamt der
friedenheit von zehn umgestalteten Stadt Zurich 2011, S. 24.

Platzen
e Stadt Aachen, 2009 / 2010: Nut-
zerbefragung zur Umgestaltung

der Rehm-Platze
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3.8 Mental Maps
qualitativ

Kategorie
O quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel & =

Erhebungsziel o empfundene Raumbeziehungen, GroRRenverhalt-
nisse, Wirkungen
e Einfluss aulRerer Reize auf Wahl der Aufenthalts-
orte und Routenwahl
e raumliche Funktionalitat
e Feststellen von Fehlplanungen

Hintergrund

Mental-Maps sind als subjektive und kognitive Karte zu verstehen. Diese eher unkonventio-
nelle Methode dient zur Untersuchung von Zusammenhangen zwischen der kognitiven Repra-
sentation des Raumes und dem Verhalten von Individuen im Raum. Die Methode stellt einen
verhaltens- und wahrnehmungsgeografischen Forschungsansatz dar, der sich auf das subjek-
tive Empfinden des objektiven Raumes stiitzt. Menschliches Verhalten wird dementsprechend
nicht ausschlief3lich ausgehend von rationalen Fakten und ganzheitlichen Informationen ge-
lenkt, sondern ist vielmehr das Resultat einer subjektiven Wahrnehmung und Bewertung von

objektiven Informationen. (vgl. Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 14)

Durchfliihrung und Erkenntnisgewinn

Zur Erstellung von Mental-Maps zeichnen Stadtbewohner Karten der von ihnen besuchten
Orte und Wege im Stadtraum, ihrer Wahrnehmung vom Quartier oder ihrer alltaglichen Umge-
bung aus dem Kopf auf. Interessant sind dabei die in den Darstellungen ausgedrickten Gro-

Renverhéltnisse, Raumbeziehungen und bezeichneten Orte. (vgl. ebd.)

Auswertung

Die durch Mental-Maps gewonnenen Erkenntnisse sind in hohem Mal3e subjektiv: Ihre Inter-
pretation kann nur mit Hilfe der Erlauterungen der Zeichnenden vorgenommen werden, da
keine zuverlassigen Codes oder Darstellungsroutinen vorausgesetzt werden kdnnen. (vgl.
ebd.)

Anwendungsbeispiel

o Klaus Selle / RWTH Aachen, 2017: Mental-Maps zur Analyse offentlicher R&ume in

stadtgesellschaftlich vielfaltigen Quartieren in Aachen, Essen und Saarbriicken
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3.9 Begehung mit Betroffenen

Kategorie L g qualitativ
O quantitativ

Erhebungsort / Hilfsmittel é@ @ f
Erhebungsziel ¢ Informationen zu Dauer und Grinden bestimmter
Aktivitat

e Nutzungsanforderungen und Bedurfnisse
e Verbesserungsvorschlage

Hintergrund

Ortsbegehungen bieten die Mdéglichkeit, etwas Uber die Wahrnehmung und Bedirfnisse der
Nutzer eines Ortes herauszufinden. Dabei gehen Planer z.B. mit Anwohnern, Gewerbetrei-
benden, Politikern sowie Vertretern von Verbanden und Vereinen gemeinsam durch einen
Stadtraum und beantworten gezielt vorher festgelegte Fragestellungen. Dadurch soll ein Aus-

tausch der verschiedenen Nutzergruppen angeregt werden. (vgl. Forster et al. 2017, S. 16)

Durchfliihrung und Erkenntnisgewinn

Bei einer gemeinsamen Begehung von Planern und Nutzern wird alles aufgenommen und
beschrieben, was man im Gehen wahrnimmt. Ziel ist es, insbesondere die Bedurfnisse unter-
schiedlicher Nutzergruppen zu erforschen. Die Nutzer wahlen ihre Route innerhalb des fest-
gelegten rdumlichen Bezugsrahmens selbst. Fur die Begehung empfiehlt sich eine Dauer von
etwa zwanzig Minuten. Die Auswahl der Probanden sollte eine gewisse Diversitéat (Alters- und
Nutzergruppen, etc.) widerspiegeln. Die gewonnen Erkenntnisse sollten durch eigene qualita-

tive und quantitative Beobachtungen erganzt werden. (vgl. Flikiger und Leuba 2015, S. 31)

Auswertung

Im Anschluss an die Begehung wird der zuriickgelegte Weg mit der Person besprochen. Dabei
wird die Wahrnehmungen (Stimmung der verschiedenen Orte, Vorkommnisse, Begegnungen,
Nutzungsgewohnheiten. etc.) reflektiert. Anhand der Aussagen verschiedener Nutzer werden
Gemeinsamkeiten und Unterschiede analysiert. Planer kdnnen danach in den Raum zurtick-

kehren und gezielt genannte Begebenheiten beobachten. (vgl. ebd.)

Anwendungsbeispiele

o Stadt Munchen, 2016: Verkehrsversuch Ful3gangerzone Sendlinger Stral3e: Ortbege-
hung mit Gewerbetreibenden, Anwohnern, Nachbarn angrenzender Quartiere, Schi-
lern, Politikern sowie Vertretern von Vereinen und Verbanden

e Stadt Freiburg, 2016: Neugestaltung der Grand-Places
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3.10 Zwischenfazit

Anhand der vorangegangenen Kapitel konnte die Bedeutung des offentlichen Raums fir das
oOffentliche Leben herausgearbeitet werden. Zudem wurde der Funktionswandel des 6ffentli-
chen Stral3enraums dargestellt. Die Bedeutung der Stral3e als Aufenthaltsort und Lebensraum
wird zunehmend wiederentdeckt. Dies zeigt sich u.a. am zunehmenden Aufkommen von Ver-
anstaltungen und Realexperimenten, bei denen dem nicht-motorisierten Verkehr mehr Platz
sowie Vorrang auf den Stral3en eingerdumt wird. Um Auswirkungen temporarer Fu3ganger-
bereiche auf die Raumnutzung und -wahrnehmung wissenschaftlich untersuchen zu kénnen,
mussten zunachst geeignete Raumuntersuchungsmethoden identifiziert werden. In diesem
Kapitel wurde ein Uberblick (iber Methoden gegeben, welche sich innerhalb der qualitativen
Sozialforschung bewahren konnten und innerhalb wissenschaftlicher Raumstudien Anwen-
dung fanden. Dabei wurde herausgearbeitet, flr welche Erhebungsziele die jeweiligen Metho-

den infrage kommen.

Durch die Literaturrecherche wurde herausgefunden, dass sich attraktive offentliche Raume
dadurch auszeichnen, dass sie eine Vielfalt von Aktivitaten ermoglichen. Insbesondere Ver-
weilaktivitaten sind ein Anzeichen hoher Aufenthaltsqualitat. Zudem kdnnen Verweilaktivitaten
wiederum soziale Interaktionen auslésen, wodurch Offentlichkeit entsteht. Verweilaktivitaten,
wie Gehen, Sitzen und Stehen, sowie soziale Aktivitaten, wie Begegnungen und kommunika-
tive Aktivitaten, sind daher geeignete Parameter, um die Qualitat und Funktionalitét von 6ffent-
lichen Rdumen zu beurteilen. Anhand des Vorhandenseins dieser Parameter lasst sich
schlussfolgern, ob ein Raum eher als Durchgangsort oder als Aufenthalts- und Lebensraum
wahrgenommen wird. Innerhalb dieser Arbeit liegt der Fokus dabei auf Aktivitaten ohne Kon-

sumzwang, die aulRerhalb gastronomischer Einrichtungen stattfinden.

Aus der vorangegangenen Recherche ging hervor, dass Beobachtungen als Methode offen-
bar von besonderer Relevanz sind, da sie ein Schliisselelement zahlreicher Raumstudien bil-
den (vgl. Fugmann und Karow-Kluge 2017, S. 15). Sie bieten die Moglichkeit, komplexe For-
schungsfelder zu erschlieRen und umfassende Interaktionsmuster zu erfassen (vgl. Lamnek
2005, S. 547). Begibt sich der Forscher aktiv ins Feld bzw. in diesem Fall auf die Stral3e, ist er
Teil des 6ffentlichen Lebens und kann mit allen Sinnen Eindricke sammeln. Sorgfaltiges und
aufmerksames Zuschauen ist demzufolge das, was gebraucht wird, um aus dem StralRenleben
nitzliches Wissen Uber Aktivitaten, Interaktionen, Begegnungen sowie Konflikte zu gewinnen.
(vgl. Gehl und Svarre 2013, XI)

Die Durchsicht von Studien zur Erforschung des offentlichen Raums (Fugmann et al. 2017;
Forster et al. 2017; Stadt Aachen 2016) zeigte zudem, dass flr eine umfassende Untersu-

chung maoglichst vieler Aspekte der Raumnutzung und Raumwahrnehmung eine kombinierte

48



Anwendung mehrerer Methoden notwendig ist. Durch die Anwendung verschiedener For-
schungsmethoden, kdnnen gewonnenen Erkenntnisse bestatigt oder relativiert werden,
wodurch eine héhere Belastbarkeit der Ergebnisse erreicht werden kann. Um offene Fragen
aus einer Raumbeobachtung thematisieren zu kdnnen, bietet sich als weitere Methode die
Befragung an. Durch Befragungen kdnnen die Raumwahrnehmung, Nutzungsgewohnheiten
sowie Meinungen und Winsche der Stral3ennutzer erforscht werden. Bei der Wahrnehmung
handelt es sich um innere Prozesse, die durch Beobachtungen nicht exploriert werden kénnen.
Weiteres Erhebungsinteresse innerhalb dieser Arbeit besteht darin, herauszufinden, wie das
zusétzliche Platzangebot angenommen wird und ob die gesamte Straf3enbreite von den Men-
schen als Raum genutzt wird. Um die Datenerhebung zu vervollstandigen, wurde sich aus
diesem Grunde als dritte Methode fiir das Shadowing entschieden, da es einen Uberblick

Uber rdumliche Bewegungsmuster verschafft.

Durch die Kombination der Methoden kénnen Ergebnisse aus den einzelnen Methoden ver-
glichen und ggf. Ubereinstimmungen oder Widerspriiche aufgedeckt werden. Dadurch kann
die Aussagekraft der Ergebnisse gesteigert werden und insgesamt eine umfassende Raum-

studie durchgefuhrt werden, mit derer sich die Forschungsfragen beantworten lassen.
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4 Konzeptionierung und Durchfihrung der Raumuntersu-
chung im Rahmen des Verkehrsversuchs ,,Ottensen

macht Platz*

Im Folgenden wird das Konzept fir die Raumuntersuchung im Rahmen des Verkehrsversuchs
,LOttensen macht Platz" beschrieben. Dazu werden zunachst der Untersuchungsraum und das

Projekt vorgestellt.

4.1 Der Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum befindet sich im Hamburger Stadtteil Ottensen, im Bezirk Altona.
Ottensen entwickelte vom einstigen Bauerndorf bis in die 1970er Jahre zu einem wichtigen
Industriestandort und gehort heute zu den beliebtesten Wohngegenden Hamburgs. (vgl. Stadt-
teilarchiv Ottensen e.V. 2019) In Ottensen leben 35.480 Menschen auf einer Flache von 2,8
km?. Die Bevolkerungsdichte betragt 12.693 Ew./km?. Verglichen mit der Bevolkerungsdichte
von Altona (3.570 Ew./km?) und der Gesamtstadt Hamburg (2.491 Ew./km?), handelt es sich
um einen sehr dicht bewohnten Stadtteil. Der Anteil der unter 18-Jahrigen (15,7%) und der
Anteil der Personen ab 65 Jahren (13,8%) liegen jeweils unter dem Altonaer und Hamburger
Durchschnitt. Die Mehrheit der Einwohner Ottensens ist im Alter von 18 bis 64 Jahren. (vgl.
Statistikamt Nord 2018)

Altona ist der Stadtteil Hamburgs, in dem der Anteil des nicht-motorisierten Verkehrs am Model
Split am hochsten ist: 50% aller Wege werden zu Fufl? oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt. Der
MIV-Anteil liegt bei 30%, der des OPNV bei 20% (vgl. infas GmbH 2018, S. 9). Die Pkw-Dichte
in Ottensen liegt bei 272 Pkw/1.000 Ew. und damit deutlich unter dem Durchschnitt von Altona
(327 Pkw/ 1.000Ew.) und der Gesamtstadt Hamburg (334 Pkw/1.000 Ew.) (vgl. Statistikamt
Nord 2018).

Fir die Erhebungen wurde der Untersuchungsraum auf die Ottenser Hauptstral3e eingegrenzt.
Sie ist eine der vier autofreien Straf3enabschnitte des Verkehrsversuchs (s. Abb. 11 auf S. 51).
Die Ottenser Hauptstral3e ist eine beliebte Wohn- und Einkaufsstral3e. Der dstliche Teil ist seit
den 1970er Jahren eine Fuligéngerzone (vgl. Stadtteilarchiv Ottensen e.V. 2019). Die heutige
Bebauungsstruktur entlang der Ottenser Hauptstral3e ist durch eine Blockrandbebauung und
kleinteilige Gebaude im Blockinneren gekennzeichnet. Die Ottenser Hauptstral3e ist durch eine
Nutzungsmischung gepragt: In den Erdgeschossen befinden sich Einzelhandel und Gastrono-
mie, dariiber Wohnungen. Entlang der Ottenser HauptstraRe wohnen ca. 400 Menschen. (vgl.

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung 2019)
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4.2 Das Projekt ,,Ottensen macht Platz*

Der Verkehrsversuch ,Ottensen macht Platz* beruht auf einem Beschluss der Altonaer Be-
zirksversammlung. Er sieht die Ausweisung von insgesamt vier Stra3enziigen als temporére
FuRRgangerzone vor. Fir insgesamt 6 Monate, seit dem 1.September 2019 bis zum 29. Februar
2020, sind Teile der Ottenser HauptstralRe, der Bahrenfelder Stral3e, der grof3en RainstralRe

sowie der Erzberger StraRe weitgehend autofrei (s. Abb. 11).
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Abb. 10: Uberblick (iber das Projektgebiet von ,Ottensen macht Platz“. Quelle: Bezirksamt Altona 2019

Mit der Einrichtung der temporaren FuRgangerzone soll insbesondere mehr Platz fiir Fu3gan-
ger und Radfahrer sowie Kinder, Familien und Altere geschaffen werden. Zudem soll nachbar-
schaftlichen Begegnungen, entspanntem Flanieren und Verweilen sowie kreativen und neuen
Nutzungen Raum gegeben werden. Die Idee hinter dem Experiment besteht im Erlebbarma-
chen des offentlichen Raums: fast ohne Autos kann die Atmosphére des Raums, sein Klang,
sein Ausmalf3 usw. neu wahrgenommen und alternative Nutzungen erprobt werden. Wo vorher
Autos parkten, sollen sich Menschen nahezu ungestort bewegen und aufhalten kénnen. Das
Radfahren ist in der ausgewiesenen Ful3gangerzone mit Schrittgeschwindigkeit (5 km/h) ge-
stattet. Dem Durchgangs-Autoverkehr ist das Befahren der Stral3en untersagt. Lediglich An-
wohnern, die Uber einen privaten Stellplatz im Projektgebiet und eine Ausnahmegenehmigung
verfigen sowie Taxen, ist das Befahren der FuRgangerzone gestattet. Zudem durfen Kfz zum

Be- und Entladen nicht handisch transportierbarer Giiter im Zeitraum von 23 bis 11 Uhr im
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Projektgebiet halten, nicht aber parken. Grundsatzlich gilt Schrittgeschwindigkeit. Fiir Anwoh-
ner besteht die Mdoglichkeit, wahrend der Projektlaufzeit verginstigte Dauerstellplatze in drei
Parkh&usern in der Umgebung zu nutzen. (vgl. Bezirksamt Altona 2019)

Der Beschluss der Bezirksversammlung greift eine Idee der Altonaer Bevoélkerung auf, die im
Rahmen der Burgerbeteiligung des EU-Projekts Cities4people hervorgegangen ist. Dabei ging
aus einer Burgerwerkstatt der Wunsch hervor, dass sich die Menschen in Altona mehr Platz
fur das ZufuRgehen und Radfahren wiinschen und magliche Auswirkungen einer Fu3ganger-
zone im Rahmen eines Verkehrsversuchs erproben moéchten. Ziel des Verkehrsversuchs ist
es, darauf aufmerksam zu machen, dass Mobilitdt gerade in Stadtteilen wie Ottensen mit kur-
zen Wegen und engen Strafl3en nicht immer mit dem Auto stattfinden muss und der offentliche
Raum mehr sein kann als eine kostenlose Fahrzeugabstellflache. Durch die Bevorzugung des
nicht-motorisierten Verkehrs soll die Aufenthaltsqualitat des Strallenraums gesteigert, ein
nachhaltigeres Mobilitdtsverhalten angestof3en und dadurch eine Steigerung der Lebensqua-
litat im Quartier erreicht werden. Die Auswirkungen des Verkehrsversuchs werden von der TU
Harburg wissenschaftlich evaluiert und mit den gesammelten Erfahrungen noch vor Ende der

Projektphase ausgewertet und 6ffentlich diskutiert. (vgl. ebd.)

4.3 Das Erhebungskonzept

Die Raumuntersuchung setzt sich aus drei methodischen Bausteinen zusammen: umfassende
Raumbeobachtung, Shadowing und Befragung. Die Kombination der drei Bausteine dient
dazu, ein moglichst vielféltiges Bild Giber die Nutzung und Akzeptanz des temporaren Ful3gan-

gerbereichs zu erfassen.
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vor dem Versuch: wahrend des Versuchs:

12.08. - 16.08.2019 23.09. -29.09.2019

Abb. 11: Das Erhebungskonzept im Uberblick. Eigene Darstellung.
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Als Erhebungsraum wurde der Projektabschnitt der Ottenser Hauptstral3e definiert, der sich
an die regulare FuRgangerzone der Ottenser Hauptstral3e anschlief3t und an der Mottenburger
Stral3e endet.

Die Datenerhebung fand vor und wahrend des Verkehrsversuchs statt. Die ersten Erhebungen
wurden zwei Wochen vor Projektbeginn, in der 33. Kalenderwoche (12.08. — 18.08.2019)
durchgefiihrt. Die zweite Erhebungsphase wurde drei Wochen nach Projektstart in der 39.
Kalenderwoche (23.09. — 29.09.2019) realisiert. Beide Erhebungsphasen fanden in einem en-
gen zeitlichen Abstand statt, um die Vergleichbarkeit der Witterungs- und Lichtverhaltnisse zu
gewabhrleisten. Um alltagliche Situationen und Nutzungen untersuchen zu kdnnen, wurde au-
Rerhalb der Schulferien erhoben, weshalb sich das Zeitfenster zwischen Sommer- und Herbst-

ferien anbot.

Erhoben wurde unter der Woche und am Wochenende zu unterschiedlichen Tageszeiten, so-
dass ein Maximum an Aktivitat im Erhebungsraum zu unterschiedlichen Zwecken erfasst bzw.
verschiedene Nutzergruppen angetroffen werden konnten. Fir die Raumbeobachtungen im
Rahmen der offiziellen Projektevaluation der TUHH wurden als Erhebungstage schwerpunkt-
mafig Mittwoch und Samstag definiert, um einen Tag unter der Woche und einen Tag am
Wochenende abzudecken. Im Rahmen dieser Arbeit wurde zusatzlich der Sonntag betrachtet.
Sonntage sind keine Werktage und im Gegensatz zum Samstag sind die Geschéfte i.d.R. ge-
schlossen. Traditionell werden sonntags andere Aktivitaten als unter der Woche ausgeubt, wie
beispielsweise Spazieren und Flanieren. Aus diesem Grund stellt der Sonntag eine wichtige
Erganzung zu den anderen Untersuchungstagen dar, da mit einem veranderten Nutzungsver-

halten der Ful3gdngerzone zu rechnen war.

Grundsatzlich sollte zur Beurteilung der Aktivitatstypen der Normalzustand eines Raumes be-
trachtet werden in Bezug auf Tageszeit, Wochentag, Jahreszeit, Witterung usw. (vgl. Flikiger
und Leuba 2015, S. 11). Dies kann durch die gewéhlten Erhebungszeitpunkte und -phasen
gewahrleistet werden. Aus diesem Grund wurde an Tagen mit besonderen Events oder einer
.Bespielung” der Flachen durch die Projektinitiatoren, wie z.B. am Erdffnungstag, nicht erho-
ben, da es um alltagliche Nutzungsmuster bzw. Aktivitdten geht, die von den StralRennutzern
selbst initiilert werden. Zudem standen Aktivitaten im Fokus, die ohne Konsumzweck stattfin-
den. StraRenbereiche mit Einrichtungen der Auf3engastronomie wurden daher nicht betrach-
tet.
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Fir die drei Methoden ergab sich damit der folgende Erhebungsplan:

Beobachtung
Erhebungstage: Mittwoch, Samstag, Sonntag vor und wahrend des Projekts
Zeitintervall: 7-9Uhr friher Vormittag, Arbeitswege (morgendliche Spitzenstunde)

11 -13 Uhr Mittagspause, Besorgungen
13 -15Uhr fruher Nachmittag
16 — 18 Uhr spater Nachmittag, Arbeitswege (Feierabend-Spitze)

19 — 21 Uhr Ladenschluss, Feierabend, Nachtleben

Die Zeitintervalle erméglichten eine ganztagige Erfassung der Nutzungen und Aktivitaten. Die
Beobachtungsintervalle wurden auf zwei Stunden festgelegt, um zum einen die Konzentrati-
onsfahigkeit des Beobachters zu gewahrleisten und zum anderen um einen aussagekraftigen
Zeitabschnitt aufnehmen zu kénnen. Zwei der flnf Zeitintervalle wurden je Untersuchungstag
von der Autorin Ubernommen. Die drei anderen Intervalle werktags wurden im Rahmen der
offiziellen Projektevaluation der TUHH durchgefihrt. Sonntags wurden zusatzlich zwei Zeitin-
tervalle (7 — 9 und 15 — 17 Uhr) von der Autorin realisiert. Im ersten Intervall lag der Fokus auf
der Identifikation méglicher Spuren nachtlicher Raumnutzungen. Insgesamt ergab sich eine
Gesamtbeobachtungsdauer von 48 Stunden, verteilt auf 6 Tage, von denen die Autorin 24

Stunden realisierte.

Shadowing
Erhebungstage: Mittwoch bzw. Freitag, Sonntag vor und wahrend des Projekts
Zeitintervall: sonntags: 13 — 15 Uhr friher Nachmittag, Spaziergange

werktags: 15— 17 Uhr Nachmittag, Arbeitswege (Feierabendspitze)

Das Zeitintervall wurde je nach Wochentag so gewahlt, dass mit hoher Frequentierung der
Stral3e und Freizeitverhalten gerechnet werden konnte. Insgesamt ergab sich eine Erhebungs-

dauer von acht Stunden, verteilt auf vier Untersuchungstage.
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Befragung

Erhebungstage: Dienstag, Freitag, Samstag, Sonntag wahrend des Projekts

Zeitintervall: werktags: 10 — 12 Uhr Vormittag, Mittagspause
sonntags: 13 — 15 Uhr friher Nachmittag, Spaziergange
werktags: 16 — 18 Uhr spater Nachmittag, Arbeitswege

(Feierabend-Spitze)

Die Befragung wurde im Gegensatz zu den Beobachtungen nur wahrend des laufenden Pro-
jekts durchgefihrt. Das Zeitintervall wurde je nach Wochentag so gewéhlt, dass mit hoher
Frequentierung der StrafRe und verschiedenen Nutzergruppen gerechnet werden konnte, um
ein breites Meinungsbild erfassen zu kénnen. Insgesamt ergab sich eine Erhebungsdauer von

12 Stunden, verteilt auf vier Tage. In diesem Zeitraum konnten 80 Personen befragt werden.

Pretests

Im Vorfeld der Untersuchungen ist jede Methode einem Pretest unterzogen worden. Pretests
dienen dazu, sich mit der Erhebungsmethodik vertraut zu machen sowie ggf. Erhebungsbdgen
auf ihre Praktikabilitat und Vollstandigkeit zu testen (vgl. Lamnek 2005, S. 553).

Fur die Beobachtung wurde der Erhebungsbogen der offiziellen Projektevaluierung der TUHH
(s. Anhang) verwendet. Dieser wurde nicht zusétzlich getestet. Vor der Beobachtung wurde
sich mit grundsatzlichen Verhaltensregeln beim Beobachten und Fotografieren im 6ffentlichen

Raum vertraut gemacht.

Die Methodik des Shadowings wurde eine Stunde innerhalb der offiziellen Ful3géangerzone
der Ottenser HauptstralRe erprobt. Der Pretest diente dazu, die GrolRe des Kartenausschnitts
zu testen und zu prifen, ob eine prazise Kartierung auch bei ziigigem Gehen moglich ist. Der
Mal3stab des Kartenausschnitts erwies sich als gut anwendbar und wurde fir den Kartenaus-
schnitt des Projektgebiets Gbernommen (s. Anhang). Das Stoppen der Gehzeit per Smart-
phone erwies sich als problemlos. Als guter Beobachtungsabstand wurde eine Distanz von

etwa zwei Pkw-Langen zur Beobachtungsperson identifiziert.

Da die Erstellung des Fragebogens von wesentlicher Bedeutung fur die Durchfiihrung der Be-
fragung ist, wird darauf innerhalb der folgenden ausfuihrlichen Methodenbeschreibung explizit
eingegangen. Neben der wohl Uberlegten Konstruktion des Fragebogens, empfiehlt es sich,
auch den Fragebogen nach der Erstellung zu testen. Insgesamt wurden zwei Testlaufe durch-

gefuhrt, in denen der Fragebogenentwurf verschiedenen Personen zum Lesen und Kommen-
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tieren vorgelegt wurde. Dabei sollte der Fragebogen hinsichtlich der Schlissigkeit seines Auf-
baus und der Stimmigkeit der Fragen und Antwortmaoglichkeiten gepriift werden. Im Anschluss
daran, wurden einzelne Begriffe ersetzt, Fragen umgestellt bzw. verworfen. In einer dritten
Stufe wurde der fertige Fragebogen in Ottensen erprobt. Er erwies sich als gut anwendbar und

wurde nur noch minimal angepasst.

4.4 Durchfihrung der Erhebung
Im Folgenden wird die Durchfiihrung der einzelnen Methoden im konkreten Fallbeispiel ,,Otten-
sen macht Platz“ beschrieben. Dabei wird aufgezeigt, welche Erhebungsziele mit den einzel-

nen Methoden verfolgt werden.

Als umfassende Raumbeobachtung wird in dieser Arbeit die teilnehmende Beobachtung mit-
tels Fotodokumentation, Raumtagebuch und Kartierungen bezeichnet. In der Literatur werden
die Fotodokumentation, das Raumtagebuch sowie das Kartieren teilweise als eigenstandige
Methoden aufgefuhrt. Von der Autorin werden sie als sinnvolle, sich erganzende Hilfsmittel fur
die Dokumentation des Beobachteten betrachtet und zu einer Methode zusammengefasst.
Ziel der Beobachtung ist es, die natirliche Situation auf der Ottenser Hauptstral3e an unter-
schiedlichen Wochentagen und zu verschiedenen Uhrzeiten zu erfassen. Dazu sollen Orte
und Arten des Aufenthalts und Verweilens, besondere Aktivitaten, Interaktionen und
Nutzung der Stral3e als sozialer Raum, sportliche und spielerische Aktivitaten, Unge-
wohnliches und Unerwartetes sowie Aneighungsprozesse und eigenstandige Gestal-
tungen des Strallenraums erforscht werden. Mit besonderen Aktivitdten sind Handlungen
gemeint, die Uber die Nutzung der Straf3e als reiner Verkehrs- und Durchgangsraum hinaus-
gehen. Zum Verweilen gehdren Aktivitaten, die nicht nur im Vorbeigehen stattfinden, sondern
mindestens zehn bis 15 Sekunden dauern (s. Kapitel 2.1.4.4). Ein weiterer Beobachtungsfokus
liegt auf der Identifikation moglicher Konflikte zwischen unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmern, insbesondere zur morgendlichen und abendlichen Spitzenstunde. Des Weiteren
sollen Nutzungsspuren dokumentiert werden, anhand derer Rickschlisse auf Aktivitaten,
Nutzergruppen, kreative Umnutzungen usw. gezogen werden kdnnen. Diese Spuren kdnnen
z.B. zuriickgelassener Mill oder Gegenstande sowie Gebrauchsspuren sein. In der Literatur
wird die Spurensuche als eigenstéandige Methode aufgefihrt. In dieser Arbeit ist die Teil der
umfassenden Raumbeobachtung. Auf Spuren wird insbesondere spat abends und friih mor-
gens am Wochenende geachtet, um Schlussfolgerungen auf nachtliche Nutzungen ziehen zu
kénnen. Innerhalb der zweistlindigen Beobachtungsintervalle wird der Beobachtungsraum

wiederkehrend durchschritten. Dabei werden relevante Beobachtungen notiert und ggf. foto-
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grafiert und kartiert. Fir die spatere Auswertung werden zudem der Zeitpunkt der Beobach-
tung, die Witterung sowie relevante Informationen Uber die Raumnutzer notiert. In der Karte

werden die genauen Orte der Aktivitdten eingetragen.

Das Shadowing stellt eine besondere Form der Beobachtung dar. Dabei wird das Raumnut-
zungsverhalten von Personen intensiver erforscht als bei der vorher beschriebenen umfassen-
den Beobachtung, da gezielt einer Person bzw. Personengruppe auf ihrem Weg durch den
Untersuchungsraum gefolgt wird (s. Kapitel 3.4). Dabei stehen ebenfalls Orte und Arten des
Aufenthalts und Verweilens, besondere Aktivitaten, Interaktionen und Nutzung der
Strale als sozialer Raum im Fokus der Beobachtung. Daruber hinaus wird das Gehtempo
erforscht, worliber Ruckschlisse auf die Aufenthaltsqualitét des Raums gezogen werden kén-
nen. Die Auswahl der Beobachteten erfolgt nach dem Zufallsprinzip, dabei wird an einem Ende
der Erhebungsraums systematisch jede fiinfte Person ausgewahlt, die die Strale entweder
aus 0stlicher Richtung (von der bestehenden FuRgangerzone kommend) oder aus der Gegen-
richtung kommend (von der Kreuzung Ottenser HauptstraBe / Rothestral3e / Ndoltingstrafe)
betritt. Dadurch wird sichergestellt, dass unterbewusste Praferenzen die Auswahl der Be-
obachtungsperson nicht beeinflussen. Erfasst werden sollen etwa gleich viele Personen aus
beiden Richtungen. Fir die Beobachtung kommen alle Personen und Personengruppen (ab 2
Personen) infrage, die zu Ful’ unterwegs sind. Nachdem die zu Beobachtenden die imaginare
Startlinie Uberschreiten, wird ihre gelaufene Route per Hand bzw. per Smartphone kartiert.
Dabei wird eingezeichnet, auf welcher Stral3enseite die Person lauft, ob sie dazu den Blrgers-
teig oder die Stral3e benutzt, wo sie stehen bleibt oder ggf. ausweicht usw. Halten sich die
Personen an einer Stelle langer als zehn bis 15 Sekunden auf, wird dies auch bei dieser Me-
thode als Verweilort zusammen mit der dort ausgefiihrten Aktivitat dokumentiert. Zudem wer-
den Zielorte dokumentiert. Im Shadowingbogen werden zusatzliche Informationen notiert, z.B.
zur vermuteten Altersgruppe, ob die Person allein unterwegs ist sowie weitere, zur Einschat-
zung der Bewegung relevante Informationen, wie z.B. die Mithahme eines Fahrrads, Kinder-
wagens, Gehilfe etc. Die Durchquerungszeit des StraRenabschnitts wird mit einer Stoppuhr
erfasst. Auffallig schnelles oder langsames Gehtempo im Vergleich zu anderen Stral3ennut-
zern wird im Shadowingbogen vermerkt. Fir die Darstellung werden die Bewegungslinien der

Beobachteten iibereinander gelegt und als schematische Ubersicht dargestellt.
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Uber die Befragung sollen insbesondere Nutzungsgewohnheiten und Wahrnehmungen der
Aufenthaltsqualitat untersucht werden, die tber eine Beobachtung nicht erschlossen werden
konnen bzw. unklar geblieben sind. Dabei sollen insbesondere durch den Verkehrsversuch
bedingte Veranderungen ermittelt werden. Zudem soll die generelle Akzeptanz des Verkehrs-
versuchs erforscht sowie Wiinsche und Anregungen der StraRennutzer fiir eine mogliche dau-
erhafte Einfuhrung der Ful3gangerzone erforscht werden. Befragt werden sémtliche StralRen-
nutzer. Dadurch wird eine breite Perspektive eingeholt und ein generelles Meinungsbild zu
derartigen Verkehrsversuchen erzeugt. Systematisch wird jede flinfte Person angesprochen,

um eine zuféallige Auswahl der Befragten zu gewahrleisten.

Befragt wird mit einem standardisierten Fragebogen (s. Anhang). Der Fragebogen besteht aus
insgesamt 14 Fragen, von denen drei Fragen offen gestellt werden. Bei den anderen Fragen
handelt es sich um geschlossene Fragen mit vorgegebenen Antwortmaéglichkeiten. Nach einer
Frage zum Bewusstsein Uber das Stattfinden des Verkehrsversuchs, folgen Fragen zum eige-
nen Nutzungsverhalten, die schnell und leicht zu beantworten sind. Auf der zweiten Seite geht
es um die Meinung der Befragten zur verkehrlichen sowie Aufenthaltsqualitat und zur Projek-
takzeptanz. Verschiedene Aspekte der verkehrlichen und Aufenthaltsqualitat wurden in den
Antwortvorgaben operationalisiert und sollen mittels Likert-Skalen mit vier bzw. finf Abstufun-
gen beurteilt werden. Drei Fragen werden dabei nur Anwohnern gestellt. Eine zu Beginn ge-
stellte Filterfrage ermdglicht es, die Anwohner zu identifizieren. Geschlecht und Altersgruppe
werden geschétzt. Fir die Beantwortung des Fragebogens sind funf bis sieben Minuten vor-
gesehen. Fur die vorgegebenen Antwortmaoglichkeiten bei den geschlossenen Fragen wurde
auf vorhandenes Wissen aus anderen Fragebdgen und Studien (Forster et al. 2017; infas
GmbH 2018) zuriickgegriffen.
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5 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Erkenntnisse zur Raumnutzung und Raumwahrnehmung darge-
stellt, die durch die Raumuntersuchung gewonnen werden konnten. Jedes Unterkapitel endet

mit einer Zusammenfassung der Haupterkenntnisse der jeweiligen Untersuchungsmethode.

5.1 Methode 1. Umfassende Raumbeobachtung

Durch die umfassende Raumbeobachtung konnte herausgefunden werden, wo, wann und wel-
che Aktivitaten sich entlang der Ottenser Hauptstral3e abspielen. Es konnten Orte und Arten
des Aufenthalts und Verweilens, Interaktionen und Nutzungen der Stral3e als sozialer
Raum, Sport und Spiel, Ungewothnliches und Unerwartetes, Aneignungsprozesse, ei-
genstandige Gestaltungen des Strallenraumes sowie Spuren des regelmafRigen Ge-
brauchs identifiziert werden. Zunachst wird die Situation vor dem Verkehrsversuch textlich
beschrieben. Die fotografische Dokumentation erfolgt auf den Seiten 62 bis 67. Zum besseren
Vergleich folgt direkt im Anschluss die Fotodokumentation der StraRe wahrend des Verkehrs-
versuchs (S. 68 — 73). Im Anschluss daran folgt die textliche Beschreibung der neuen Situa-

tion.

5.1.1 Vor dem Verkehrsversuch

Der Parkraum ist Uber den gesamten Tagesverlauf stark ausgelastet: Pkw, Motorréader und
Mofa parken auf beiden Seiten der Ottenser Hauptstral3e. Fahrrader und Motorr&der sind auf
den Burgersteigen abgestellt. Die vorhandenen Fahrradabstellanlagen reichen nicht aus. Die
Birgersteige sind morgens, mittags und zur Feierabendzeit sehr voll. Unter der Woche sind
zu den Spitzenstunden morgens und abends viele Menschen zu Fuf3 und mit dem Fahrrad
unterwegs. Kinder laufen oder fahren morgens mit Rollern oder Fahrradern auf dem Blrgers-
teig und kehren nachmittags zuriick. Radfahrer nutzen morgens sehr haufig die Blrgersteige,
im restlichen Tagesverlauf schieben sie dort eher ihr Rad oder fahren auf der Stral3e. Ver-

kehrslarm wird gelegentlich vernommen, z.B. Hupen, Motorrader.

Die Banke vor den Geschéaften (z.B. Optiker und Eisladen) laden Menschen zum Sitzen ein,
ohne dass sie dort zwangslaufig etwas konsumieren bzw. kaufen. Es wird sich u.a. mit dem
Smartphone beschéftigt, kurz ausgeruht oder etwas Mitgebrachtes gegessen. Abends werden

die Stufen und Béanke vor geschlossenen Laden und Hauseingangen genutzt, um dort Speisen

59



und Getrénke zu verzehren. Ab und zu — besonders nach Ladenschluss — bleiben Personen
kurz zur Schaufensterbetrachtung stehen. Zu allen Tageszeiten werden Hunde auf den Bur-
gersteigen ausgefihrt.

Begegnungen finden hauptsachlich auf den Bulrgersteigen statt. Personen grif3en einander
haufig im Vorbeigehen. Hin und wieder bleiben Personen fiir ein kurzes Gesprach stehen.
Viele Begegnungen finden in Zusammenhang mit der Auf3engastronomie statt und Leute blei-
ben stehen, wenn sie Bekannte erblicken. Wahrend der Ubertragung von FuRballspielen am
Wochenende kommen beispielsweise Personen auf dem Birgersteig zum Stehen, um auf die
Leinwand im Inneren einer Bar zu schauen. Dabei entstehen Gesprache mit den Personen in
der Bar. Die Kreuzung Ottenser Hauptstraf3e / Bahrenfelder Straf3e wird abends zum Treff-
punkt. Dort werden wartende Personen oder Gruppen beobachtet. Dabei konsumieren einige

Personen Alkohol.

Abends und am Wochenende nutzen ein paar Jogger die Blrgersteige, vermutlich um zu ihren
eigentlichen Laufstrecken zu gelangen. Morgens und nachmittags sind Kinder mit Rollern und

Fahrradern unterwegs.

Wenige Geschafte stellen Aufsteller auf die StralRe. Vor einem Fitnessstudio weisen auf dem
Birgersteig mit Kreide gemalte Pfeile und Herzen auf den Eingang. Vor einem Supermarkt

und einer Bar stehen Trinkné&pfe fir Hunde.

Zwischen 7 und 8 Uhr wird regelmaRig die StralRe von der Stadtreinigung gesaubert. Neben
den Miillcontainern liegen morgens gelegentlich Millséacke, die dann mitgenommen werden.
Ladenbesitzer fegen gelegentlich vor inren Geschaften. Generell macht die Stral3e einen sau-
beren Eindruck. Die nachts draul3en gelassenen Tische und Banke vor einigen Geschaften
und Restaurants, deuten auf ein hohes Sicherheitsempfinden und wenig Probleme mit Van-
dalismus hin. Ebenso Fahrrader, die abends vor den Tiren geschlossener Laden geparkt wer-
den. Samstagabends und sonntagmorgens haufen sich leere Bierflaschen, Glasscherben und
Zigarettenkippen, die auf den Straf3en zurtickgelassen wurden. Mull wird Gber Nacht in Fahr-

radkdérben ,entsorgt”.
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Konfliktpotenzial bietet die morgendliche Rushhour (zwischen 7 und 8 Uhr) fir Radfahrer und
FulRganger. Die Konflikte entstehen dadurch, dass die Radfahrer auf dem Birgersteig fahren,
vermutlich, um das Kopfsteinpflaster, insbesondere bei Regen, zu meiden. Dabei schlangein
sie sich je nach Ful3gédngeraufkommen quer durch Kinder und Erwachsene auf dem Burgers-
teig. In den meisten Fallen scheinen die FuRganger Verstandnis fur die Situation der Radfahrer
zu haben. Diskussionen werden selten beobachtet. In der Mittagszeit halten auf der Kreuzung
Ottenser Hauptstral3e / Bahrenfelder Stral3e verschiedene Paketdienste und versperren dau-
erhaft den Weg fur FuRganger und Radfahrer. Auf Grund parkender Autos ist die Kreuzung
Ottenser HauptstralRe / NoltingstralRe / Rothestralie stets uniibersichtlich fir alle Verkehrsteil-
nehmer. Es kommt immer wieder zu Missverstandnissen tber die Vorfahrt und Gefahrensitu-
ationen, wobei gehupt und scharf gebremst wird. Die Kreuzung Ottenser Hauptstraf3e / Bah-
renfelder StralRe ist ebenfalls uniibersichtlich, besonders fir Radfahrer. Auch hier kommt es
gelegentlich beinahe zu Kollisionen. Einige Radfahrer filhlen sich durch einparkende Autos

gestort und kommentieren dies.
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5.1.2 Fotodokumentation

Vor dem Verkehrsversuch

‘‘‘‘‘‘

Abb. 12: Ottenser Hauptstral3e vor dem Verkehrsversuch. Eigene Aufnahme vom 14.08.2019.
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Wahrend des Verkehrsversuchs

Abb. 13: Ottenser Hauptstral3e wahrend des Verkehrsversuchs. Eigene Aufnahme vom 28.09.2019.
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5.1.3 Wahrend des Verkehrsversuchs

Auch wahrend des Verkehrsversuchs sind viele FuRganger auf den Blrgersteigen unterwegs,
insbesondere bei Regen. Radfahrer nutzen verstérkt die Fahrbahn, trotz des Kopfsteinpflas-
ters. Bei schonem Wetter und am Wochenende gehen viele Menschen auf der Fahrbahn. Bis
11 Uhr werden die Geschéfte beliefert, manchmal auch langer. Einige Personen laufen bereits
vor 11 Uhr auf der Fahrbahn. Fahrrader werden vermehrt auf der Straf3e abgestellt. Kurz hinter
der Mottenburger Straf3e weisen eine offizielle Infotafel und gelbe Fahrbahnmarkierungen auf
den temporéren Ful3géngerbereichs hin. Zudem wurde dort Parklet (eine Holzkonstruktion, die
zum Sitzen genutzt werden kann) vom Bezirksamt Altona aufgestellt. Die Verkehrsschilder
sind abgedeckt. Verkehrslarm wird nicht beobachtet. Die Polizei kontrolliert hin und wieder das
Vorliegen der Anwohnergenehmigungen und die Einhaltung des Schritttempos. Zu unter-
schiedlichen Zeitpunkten wird die StralRe immer noch héaufig von Pkw durchfahren. Hin und

wieder parken Autos im Stral3enraum, insbesondere gegeniber der Sparkasse.

Nahe des Kreuzungsbereichs Ottenser Stral3e / Bahrenfelder Stral3e sitzen bei schonem Wet-
ter abends und am Wochenende viele Menschen auf den Bordsteinen. Einige von ihnen trin-
ken mitgebrachte Getranke, essen, unterhalten sich, sonnen sich oder héren Musik. An eini-
gen Tagen erweitern die Bars, bzw. die Gaste der Bars, die Aul3ensitzbereiche und stellen
Sitzmdglichkeiten auf die StralRe. Hauseingange und Banke vor Geschéften werden z.B. zum
Sitzen, Essen und Trinken, Telefonieren oder Lesen genutzt. Insbesondere Paare und Grup-
pen laufen auf der Fahrbahn, darunter viele Familien mit Kindern und Hundebesitzer. Perso-
nen, die einen Kinderwagen oder ein Fahrrad schieben, benutzen ebenfalls haufig die Fahr-
bahn. Auf dem Parklet und der Palette vor dem Blumenladen sitzen bei gutem Wetter regel-

mafig Menschen. Schaufensterbetrachtungen finden insbesondere nach Ladenschluss statt.

Begegnungen finden nun auch auf der Fahrbahn statt und fir Gesprache weichen viele Per-
sonen auf die StraRe aus. Am Eingang des temporaren Fu3gangerbereichs, an der Infotafel
und am Parklet kommt es zu spontanen Gesprachen, auch unter Fremden. Dabei wird haufig
der Verkehrsversuch thematisiert bzw. als Gespréchseinstieg genutzt. Das Parklet wird fur

einen Flohmarkt genutzt.
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Kinder nutzen die Fahrbahn und das Parklet zum Spielen und Toben. Dabei kommen trotz des
Kopfsteinpflasters u.a. Fahrrader, Laufrader, Roller und Ful3b&lle zum Einsatz. Vor der Spar-
kasse wird eine Tischtennisplatte aufgestellt.

Die StralRe an sich wird zum Fotomotiv und ein paar Personen halten die Erinnerung an die
temporére FuRgangerzone fest. Einige Personen nutzen den Stralenraum zum Sonnenbaden

und legen sich auf die Fahrbahn.

Die Vorspriinge des Biurgersteigs wurden bepflanzt. Mehrere Geschéfte und Bars haben mitt-
lerweile Topfpflanzen herausgestellt. Vor einigen Geschaften stehen mittlerweile Stiihle drau-
Ben. Mehr Geschafte haben Waren drauRen auf dem Burgersteig. Der Blumenladen hat eine

Palette als Ausstellungsflache fur Blumen aufgestellt.

Das Parklet wurde mit Graffiti bespriiht. Um es herum liegen regelmaRig Zigarettenkippen und
Muill. Insgesamt werden mehr Mill und Bierflaschen auf der Stral3e zuriickgelassen. Verlore-
nes Spielzeug (Buch und Schaufel) wird ebenfalls entdeckt. In mehreren Hauseingangen ste-
hen Kisten mit Dingen zum Verschenken. Uberreste von Luftballons an einem Baum konnten

auf eine Verschonerungsaktion der StralRe hindeuten.

Konflikte bestehen nun vorrangig zwischen nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern und Au-
tofahrern. Einige Fahrer halten sich nicht an die Schrittgeschwindigkeit, worauf andere Ver-
kehrsteilnehmer mit Kopfschitteln und Gesten reagieren. Hin und wieder fallen Kommentare
Uber die Autofahrer. Teilweise wird dabei Verstandnis geauf3ert (u.a. ,schlechte Ausschilde-
rung der FuRgangerzone®, ,Probleme fur Ortsunkundige®), teilweise geschimpft (,uneinsichtige
Autofahrer u.A.). Konflikte zwischen FuRgangern und Radfahrern auf den Burgersteigen wer-

den, auch wahrend der Rushhour, seltener beobachtet als vor dem Verkehrsversuch.

5.1.4 Zusammenfassung

Anhand der Raumbeobachtung wurde ersichtlich, dass die meisten Probleme und Konflikte in
der Ottenser Hauptstral3e auf Grund der Enge der Birgersteige, des Kopfsteinpflasters auf
der Fahrbahn und der schlechten Einsehbarkeit der Kreuzungen auf Grund parkender Pkw

entstehen. Ohne die parkenden Autos entstehen neue Sichtverhaltnisse, von denen sowohl
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die Verkehrsteilnehmer, als auch die Anwohner profitieren: Andere Menschen, sowie die Ge-
schéafte auf der gegeniberliegenden Stral3enseite, sind nun erkennbar und kénnen auch im
Vorbeigehen betrachtet werden. Fahrrader seit dem Verkehrsversuch haufiger auf der ehema-
ligen Fahrbahn abgestellt und Personen, die fir Gesprache stehen bleiben, weichen auf die
StralRe aus. Dadurch entspannt sich die Situation auf den stets gut besuchten Blrgersteigen.
Nach Ladenschluss wird der Abschnitt westlich der Noltingstraf3e sehr ruhig. Die Mehrheit der
Leute halt sich dort nur noch in den Bars auf. Ostlich der NéltingstraRe ist es abends belebter:
hier wird der StraRenraum von wenigen Menschen auch bereits vor dem Verkehrsversuch zum
Sitzen und Verweilen genutzt: Dazu wird sich vor geschlossene Geschafte und in Hausein-
gange gesetzt und getrunken, seltener gegessen. Spuren von diesem Verhalten, wie hinter-
lassener Miill, zerbrochene Bierfalschen und Zigarettenkippen, sind am néachsten Morgen —
insbesondere samstags und sonntags — erkennbar. Je nach Wochentag und Wetter, nutzen
seit dem Verkehrsversuch viele Menschen die Fahrbahn und verteilen sich im Raum. Beson-
ders junge Paare und Familien nutzen das gréRere Platzangebot. Senioren nutzen weiterhin
eher die Blrgersteige, was mit dem als unbequem empfundenen Kopfsteinpflaster zusam-
menhangen konnte. Besonders bei schbnem Wetter zeigt sich eine klare Zunahme der Ver-
weilaktivitaten. Diese finden — aufgrund fehlender Sitzmdglichkeiten — vorwiegend auf Bord-
steinen und Stufen vor Hauseingéngen statt. Die Konflikte haben sich seit dem Verkehrsver-
such verlagert: Wahrend sich die Enge der Ottenser HauptstraRe vor allem durch die Platz-
konkurrenz zwischen Ful3gangern und Radfahrern auf den Burgersteigen bemerkbar machte,
weichen sowohl Fu3génger als auch Radfahrer nun auf die Fahrbahn aus — trotz des Kopf-
steinpflasters. Nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer geraten jetzt eher in Konflikt mit dem
noch stattfindenden Autoverkehr.
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5.2 Methode 2: Shadowing

Mit dem Shadowing konnte insbesondere Wissen Uber die StraRenraumausnutzung, Ziel-
und Verweilorte, Durchquerungszeit und Gehtempo der beobachteten Ful3génger gesam-
melt werden. Zunachst werden beide Werktage (vor und wéhrend des Versuchs) gegentiber-
gestellt und textlich beschrieben. Im Anschluss folgt die Gegentberstellung der Ergebnisse

der beiden Sonntage.

Symbolik der Darstellung

e Verweilorte -> Gehrichtung - - - Personengruppen, die sich aufteilen

5.2.1 Werktags

Ergebnisiberblick

Richtung Altona Bahnhof >

N

Vor dem Verkehrsversuch

el

Abb. 14: Bewegungen von Ful3gangern in der Ottenser HauptstralRe werktags vor Projektbeginn, n=10.

Wahrend des Verkehrsversuchs

AN

Richtung Altona Bahnhof > ‘
\—

N\

N——— v ——————

\/\
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Dt \
Abb. 15: Bewegungen von FulRgangern in der Ottenser Hauptstral3e werktags wéahrend des Projekts,
n=10.
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Vor dem Verkehrsversuch
Freitag, 16.08.2019 von 15 bis 17 Uhr

ca. 20 Grad, sonnig / leicht bewdlkt

Auf den Burgersteigen herrschte reges Treiben, viele Fulzganger waren unterwegs. Auf Teilen
des Burgersteigs waren Fahrrader abgestellt. Die Bars und Restaurants hatten Tische und
Stihle drauf3en, an denen sich wenige Menschen aufhielten. Der Parkraum war stark ausge-
lastet. Auf der Stral3e fuhren wenige Autos. Einige Radfahrer schoben ihre Rader auf dem
Birgersteig. Konflikte waren nicht erkennbar.

Bei den Beobachteten handelt es sich um neun Einzelpersonen (Altersgruppen 21-30, 5x 31-
40, 2x 41-50 sowie 51-60) und ein Duo (Altersgruppe 11-20).

Alle zehn Beobachteten gingen auf dem Birgersteig (s. Abb. 14). Auf der Stral3e befanden

sich lediglich kurzzeitig vier Personen zum Uberqueren.

30 % der Beobachteten verweilten kurzzeitig im StraRenraum; beispielsweise fiir Schaufens-
terbetrachtung. 20 % der Beobachteten erreichten in der Ottenser Hauptstrale ihr Ziel: Orte

des Konsums (Geschéfte und gastronomische Einrichtungen). 20 % bogen von der Stral3e ab.

Die durchschnittliche Gehzeit auf dem StralRenabschnitt betrug etwa 2 Minuten (02:02 Minu-

ten, n = 6). Das Gehtempo wies keine Besonderheiten auf.
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Wahrend des Verkehrsversuchs
Mittwoch, 25.09.2019 von 15 bis 17 Uhr

ca. 15 Grad, wolkig / leichter Regen, zum Zeitpunkt der Beobachtung regnerisch

Trotz des Regenwetters waren auf den Birgersteigen stets Fu3ganger unterwegs. Einzelne
Fahrrader waren auf der Straf3e abgestellt. Die Bars und Restaurants hatten Tische und Stuhle
drauf3en, jedoch hielten sich dort verhéltnismafig wenig Menschen auf. Das Parklet war nass
und niemand hielt sich dort auf. Einzelne Autos fuhren durch die Stral3e, wobei nicht alle
Schritttempo einhielten. Kurzzeitig parkten zwei Fahrzeuge gegentber der Sparkasse. Kon-

flikte waren nicht erkennbar.

Bei den Beobachteten handelt es sich um sechs Einzelpersonen (Altersgruppen 2x 21-30, 2x
31-40, 2x 51-60), ein Parchen (Altersgruppe 31-40) und drei Duos (Altersgruppen 21-30, 31-

40 und 41-50). Eine der Einzelpersonen war mit einem Kinderwagen unterwegs.

30 % der Beobachteten gingen — zumindest teilweise — auf der Fahrbahn. Eine Person davon,
mit Kinderwagen, lief die gesamte Strecke auf der Fahrbahn. Nach Ende des temporaren Ful3-
gangerbereichs lief sie weiter auf der Stral3e und ging erst ab der Noltingstral3e auf den Br-
gersteig zurtick (s. Abb. 15). Das Regenwetter hatte vermutlich Einfluss auf die Wegewahl,
wodurch die geringe Zahl von Menschen auf der Fahrbahn erklart werden kénnte. Vermutlich

suchten die Personen Schutz unter den Markisen und entlang der Hauserfassaden.

20 % der Beobachteten nutzten die Stral3e kurzzeitig zum Verweilen, z.B. um sich mit ihrem
Smartphone zu beschatftigen. Die Halfte der Beobachteten erreichte ihr Ziel auf der Ottenser
HauptstralRe: Orte des Konsums (Geschéfte und gastronomische Einrichtungen).

Die durchschnittliche Gehzeit fir den beobachteten Projektabschnitt betrug etwas mehr als 2
% Minuten (02:37 Minuten, n = 6). Die schnellste Person war diejenige mit Kinderwagen, die
die gesamte Strecke auf der Fahrbahn lief (01:12 Minuten). Uber die Halfte der Beobachteten
war auffallend schnell (drei Einzelpersonen und ein Parchen) bzw. langsam (eine Einzelperson

und ein Duo) unterwegs.
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5.2.2 Am Wochenende

Ergebnisiberblick

Vor dem Verkehrsversuch

| .
Richtung Altona Bahnhof >
; \ N

T O s

Abb. 16: Bewegungen von Ful3géngern in der Ottenser Hauptstral3e sonntags vor Projektbeginn, n=10.

Wahrend des Verkehrsversuchs

(s
ﬁ § E RichtungAItonaBahnhof%

e alE

Abb. 17: Bewegungen von Ful3géngern in der Ottenser HauptstralRe sonntags wahrend des Projekts,
n=10.

Vor dem Verkehrsversuch

Datum und Zeitraum: Sonntag, 18.08.2019 von 14 bis 16 Uhr

Wetter: ca. 17 Grad, wolkig / leichter Regen, zum Zeitpunkt der Beobachtung trocken
Allgemeine Informationen

Auf den Blirgersteigen waren trotz Regenwetters stets Ful3ganger unterwegs. Auf Teilen des
Birgersteigs waren Fahrrader, Lastenrdder und Kinderwagen abgestellt. Die Bars und Res-

taurants hatten Tische und Stuhle drauf3en, jedoch hielten sich dort verhaltnismafig wenig
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Menschen auf. Der Parkraum war stark ausgelastet. Es herrschte insgesamt wenig Verkehr.

Konflikte waren nicht erkennbar.

Bei den Beobachteten handelt es sich um sieben Einzelpersonen (Altersgruppen 21-30, 3x
31-40, 41-50, 51-60 sowie 61-70), zwei Parchen (Altersgruppen 21-30 und 51-60) und eine
dreikdpfige Gruppe (Altersgruppe 21-30).

80 % der Beobachteten liefen die gesamte Strecke auf dem Birgersteig (s. Abb. 16). 20 % der
Beobachteten gingen zeitweise auf der Fahrbahn, darunter eine dreikopfige Gruppe. Drei wei-
tere Personen befanden sich kurzzeitig zum Uberqueren auf der Fahrbahn.

30 % der Beobachteten verweilten kurzzeitig im StraRenraum fur Schaufensterbetrachtungen.
40 % der Beobachteten erreichten ihr Ziel auf der Ottenser Hauptstral3e: Zielorte waren kon-

sumorientiert sowie Eingange zu Wohnungen.

Die durchschnittliche Gehzeit fir den beobachteten Projektabschnitt betrug etwa 2 % Minuten
(02:31 Minuten, n = 6). Bei der Hélfte der Beobachteten konnte auffallig schnelles (zwei Ein-

zelpersonen) bzw. langsames Gehen (zwei Parchen, eine Einzelperson) beobachtet werden.

Wahrend des Verkehrsversuchs
Sonntag, 22.09.2019 von 14 bis 16 Uhr

ca. 25 Grad, sonnig

Im gesamten StralRenraum herrschte reges Treiben. Viele Fahrrdder waren auf dem Blrgers-
teig abgestellt, vereinzelt auch auf der Straf3e. Die Tische und Stihle der Bars und Restaurants
waren voll besetzt. Auf dem Parklet und den Paletten salRen immer wieder Menschen. Zudem
setzten sich sehr viele Menschen in Hauseingange, auf Stufen und Bordsteinkanten. Sehr
wenig Autos fuhren durch die temporare Fu3gangerzone. Sie fuhren Schritttempo, was mog-
licherweise daran lag, dass sie auf Grund der vielen Menschen auf der Stral3e nicht schneller

fahren konnten. Konflikte waren nicht erkennbar.
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Bei den Beobachteten handelt es sich um drei Einzelpersonen (Altersgruppen 31-40, 51-60
sowie 61-70), funf Parchen (Altersgruppen 4x 21-30 sowie 31-40) und zwei Gruppen (vier-
kopfige Familie: Eltern mit Grundschulkind und Baby im Kinderwagen sowie dreikopfige Frau-
engruppe mit Grundschulkind).

StralBenraumnutzung

50 % der Beobachteten gingen den gesamten Projektabschnitt bzw. einen Grof3teil davon auf
der Fahrbahn (s. Abb. 17). 20 % von ihnen gingen auch nach Ende des temporaren Ful3gan-
gerbereichs weiter auf der Stral3e bis zur Noltingstral3e. Bei den Personen, die auf der Stral3e
liefen, handelte es sich um drei Parchen und zwei Gruppen.

Auffallig war, dass sich die beiden Gruppen im Verlauf der StraRe beim Gehen aufteilten: im
ersten Fall (s. Abb. 18) lief eine vierkdpfige Familie zunachst gemeinsam auf der Stral3e, die
Mutter mit Kinderwagen wechselte dann auf den Blrgersteig zurtick (gestrichelte Linie). Vater

und Kind blieben auf der StraRenmitte.

AN

Richtung Altona Bahnhof >
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Abb. 18: Bewegungen einer vierkdpfigen Familie sonntags wahrend des Projekts.

=]

Im zweiten Beispiel lief eine Gruppe zunachst auf dem Burgersteig, wechselte dann jedoch

auf die StraRRe. Ein Kind mit einem Roller blieb die ganze Zeit auf dem Biirgersteig (gestrichelte

Linie, s. Abb. 19).
ﬁ i& (e

NS

Abb. 19: Bewegungen einer vierkopfigen Gruppe sonntags wahrend des Projekts.

] Richtung Altona Bahnhof >
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Ziel- und Verweilorte

Von den zehn Beobachteten nutze ein Parchen die
Fahrbahn zum Verweilen und setzte sich kurz vor
dem Ende des FuRRgangerbereichs auf den Bord-
stein, um sich zu sonnen (s. Abb. 20). Die Verweil-
dauer betrug deutlich langer als zehn Minuten.

20 % der Beobachteten hatten ihr Ziel auf der Otten-
ser HauptstralRe: Orte des Konsums (Geschafte und
gastronomische Einrichtungen).

Abb. 20 Ein Parchen fuhlt sich zum
Sonnenbad auf der StralRe eingeladen.
Eigene Aufnahme vom 22.09.2019.

Gehtempo

Die durchschnittliche Gehzeit fur den beobachteten Projektabschnitt betrug deutlich tber 3
Minuten (03:13 Minuten, n = 8). Auffallig langsam bewegten sich die beiden Gruppen, die mit

Kind(ern) unterwegs waren.

5.2.3 Zusammenfassung

Das Shadowing zeigt deutliche Unterschiede der Stralennutzung vor und wahrend des Ver-

kehrsversuchs: im Vergleich zu vorher wird die ehemalige Fahrbahn intensiv von den Men-

schen fur die Fortbewegung und fir Aufenthaltsaktivititen genutzt.

Zudem zeigt sich ein genereller Unterschied der Stral3ennutzung an Werktagen und am Wo-

chenende: Am Wochenende wird der Raum generell intensiver genutzt. Bereits vor dem Ver-
such liefen ein paar Menschen am Wochenende auf der Fahrbahn.

Zusammenfassend lasst sich Folgendes festhalten:

StraRenraumnutzung

o Vor dem Verkehrsversuch nutzen Ful3ganger fast ausschliel3lich die Blirgersteige

e Seit dem Verkehrsversuch wird der ehemalige StraRenraum deutlich haufiger genutzt,
besonders von Paaren und Gruppen (darunter auch Eltern mit Kindern)

e Bei Regen wird der ehemalige Stralenraum wenig genutzt (Kopfsteinpflaster!)

¢ Am Wochenende wird der StraRenraum haufiger genutzt als werktags

e Ful3ganger, die von Beginn auf dem Birgersteig laufen, bleiben meist dort
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FuRganger, die von Beginn auf der Stral3e laufen, bleiben meist dort, es sei denn, sie
schieben etwas auf Radern (Fahrrad, Kinderwagen, Rollkoffer etc.) = wechseln auf Bur-
gersteig zurtick

FuRRganger, die ein Geschéft oder die Gastronomie besuchen wollen, laufen meist von
Beginn auf dem Birgersteig

Die Mehrheit bewegt sich nach wie vor auf einer Stral3enseite

Der Birgersteig ist nach wie vor hoher frequentiert als ehemaliger Straf3enraum

Vor dem Verkehrsversuch kam es haufiger zum kurzzeitigen, konsumorientierten Verwei-
len (u.a. Schaufenster, Imbiss, Geldautomat)

Seit dem Verkehrsversuch wird seltener im ehemaligen StralRenraum verweilt, wenn je-
doch verweilt wird, dann langer als vorher und in Zusammenhang mit neuen Nutzungen
(z.B. Sonne geniel3en, auf dem Bordstein sitzen)

Der StraRenraum an sich wird zum Verweilort: Bordsteinkanten, Hauseingénge, Stufen
sowie die Mdblierung (Parklet und Paletten) werden zum Verweilen genutzt

Zielorte veranderten sich nicht und sind weiterhin stark frequentiert (u.a. Backereien, Su-

permarkt, Gastronomie)

Seit dem Versuch lassen sich die Menschen mehr Zeit, die Ottenser Hauptstraf3e zu
durchqueren

Am Wochenende lassen sich die Menschen mehr Zeit zum Gehen und betrachten eher
die Schaufenster

Zum schnellen Gehen wahlen die Leute am Wochenende eher den Burgersteig (Kopf-

steinpflaster!), zum gemitlichen Schlendern die StralRe; werktags ist es andersherum:

zum schnellen Gehen wird die Stral3e gewahit
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5.3 Ergebnisse Methode 3: Befragung

Mit der Befragung konnten Nutzungsgewohnheiten und die Wahrnehmung der Aufent-
haltsqualitat der Ottenser Hauptstral3e sowie, durch den Verkehrsversuch bedingte Veran-
derungen, erforscht werden. Zudem konnte ein generelles Meinungsbild zur Akzeptanz des

Verkehrsversuchs gewonnen werden.

Uberblick tGiber die Befragten

Abbildung 21 gibt einen Uberblick tiber die Zusammensetzung der Befragten. Befragt wurden
80 Einzelpersonen, die an den Befragungstagen die Ottenser HauptstralRe nutzen. Davon wa-
ren die Halfte Frauen und die Halfte Manner, schatzungsweise im Alter zwischen 20 und 70
Jahren. Die am haufigsten vertretenen Gruppen waren die der 31- bis 40-Jahrigen sowie der
21- bis 30-Jahrigen. Am wenigsten vertreten waren die Uber 60-Jahrigen. Personen im Alter

unter 20 Jahren wurden bei der Befragung nicht angetroffen.

Etwa die Halfte der Befragten waren Anwohner (38 Personen). Die andere Halfte hat ihren
Wohnort auf3erhalb von Ottensen (42 Personen). Dadurch lassen sich Meinungen von Anwoh-
nern und Nicht-Anwohnern, nachfolgend als Passanten bezeichnet, differenziert betrachten.

Geschlecht Alter Wohnort

« @

= weiblich = méannlich m 21-30 = 31-40 w41-50 = 51-60 = 60+ = Anwohner = Passanten

Abb. 21: Geschlecht, Alter und Wohnort der Befragten. n=80. Eigene Darstellung.

Wahrnehmung der Atmosphére vor Ort

Die groRe Mehrheit aller Stral3ennutzer (75 von 80 Befragten) hatte den Verkehrsversuch be-
merkt und war sich bewusst, dass sie sich zum Zeitpunkt der Befragung in einem ,besonderen”
Raum aufhielt. Lediglich 5 der Befragten hatten die Veranderung noch nicht wahrgenommen.
Die Atmosphare vor Ort wurde mehrheitlich positiv eingeschétzt und am haufigsten mit den

Worten ,entspannt®, ,ruhig“ und ,angenehm* beschrieben.
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Nutzungsgewohnheiten
» Nutzungshaufigkeit und Verkehrsmittelwahl

Der Grof3teil der Anwohner (79 %) nutzt die Ottenser Hauptstral3e taglich oder fast taglich. Die
restlichen Anwohner (21 %) sind dort ein- bis dreimal pro Woche unterwegs. Bei den befragten
Passanten ist die Nutzungshéaufigkeit sehr unterschiedlich (s. Abb. 22). 5 Passanten kamen

extra nach Ottensen, um sich den Verkehrsversuch anzuschauen.

Nutzungshaufigkeit

0% 799
80%
70%
60%
50%

40% 26%
30% 21%  21% ’ 19%

0,
20% 17% 12%
0% = [

taglich / fast 1-3 Tage pro 1-3 Tage pro seltener  einmalig / nur extra fur das
taglich Woche Monat heute Projekt
gekommen

B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)

Abb. 22: Nutzungshaufigkeit der Ottenser Hauptstral3e. Eigene Darstellung.

Am Tag der Befragung sind fast alle Anwohner zu Ful3 (76 %) oder mit dem Fahrrad (18 %) in
die Ottenser HauptstralRe gekommen (s. Abb. 23). Die Mehrheit der Passanten kam mit dem
OPNV (48 %), jeder Vierte kam mit dem Auto.

Verkehrsmittelwahl

90%
80%
70%
60%
50%
40%

76%

48%

30% 24%
. . 18%
20% 14% 12%
10% . I . 3% 3% 2%
0% || || ||
zu FuB Fahrrad OPNV PKW Sonstiges

B Anwohner (n=38) W Passanten (n=42)

Abb. 23: Verkehrsmittelwahl am Tag der Befragung. Eigene Darstellung.
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» Nutzungszweck

Die Nutzungen der Ottenser Hauptstral3e sind am Tag der Befragung vielfach konsumorien-
tiert: Fast die Halfte der Anwohner (48 %) und jeder dritte Passant (30 %) ist zum Einkaufen
oder fur den Besuch gastronomischer Einrichtungen vor Ort (s. Abb. 24). Des Weiteren wird
die Stral3e als Durchgangsraum fir den Nachhause- oder Arbeitsweg genutzt. Freiwillige Ak-
tivitaten, wie Spazieren und Flanieren, sowie Verweilaktivitaten werden selten als Nutzungs-
zweck angegeben. Als Treffpunkt wird die Strafl3e eher von Passanten als von Anwohnern

genutzt.

Nutzungszweck
40% 36%
35%
30%
25%
18%
20%
15% 0
15% 2%12 L%
’ 9% 10%
10% 6% 49, 6% 6% 59
9 >% A 3%
5% . o 1% % 1% 1%
0% l el | A I -
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© \ ’b(’ \ @ . kQ’ & \FQ/ Q)E
& N D Q N
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k\Q/ b\z > L)Q’Q
< o Q}\\* &

B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)

Abb. 24: Nutzungszweck der Ottenser Hauptstral3e am Tag der Befragung. Mehrfachnennungen maog-
lich (Gesamtzahl: 155). Eigene Darstellung.

» Nutzungshéaufigkeit und -dauer seit Beginn des Verkehrsversuchs

Die deutliche Mehrheit der Befragten hat ihr Nutzungsverhalten in Bezug auf die Nutzungs-
haufigkeit und -dauer seit dem Verkehrsversuch nicht geandert. So geben 71 % der Anwohner
und 62 % der Passanten an, dass sie sich seit Beginn des Verkehrsversuchs nicht lAnger oder
haufiger in der Ottenser HauptstraRe aufhalten als vor dem Versuch (s. Abb. 25). Etwa jeder
vierte Anwohner (26 %) und jeder funfte Passant (19 %) halt sich seit dem Verkehrsversuch

haufiger oder langer in der Stral3e auf.
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Nutzungshaufigkeit und -dauer seit dem Versuch

80% 71%
70%
60%
50%
40%
30%

19%

20%

10% l 5%
0% -

62%

26%
12%

. 3% 2%

Aufenthalt Aufenthalt Aufenthalt Ich bin zum keine Angabe
haufiger /  weniger hdufig/ unverdndert ersten Mal hier.

langerer kirzerer
Aufenthalt Aufenthalt

B Anwohner (n=38)  H Passanten (n=42)

Abb. 25: Nutzungshaufigkeit und -dauer seit Beginn des Verkehrsversuchs. Ei-
gene Darstellung.

» Geplante Nutzungen wahrend des Verkehrsversuchs

Die Mehrheit der Befragten (77 % der Anwohner und 85 % der Passanten) plant oder wiinscht
sich Nutzungen wahrend des Verkehrsversuchs, die tUber die verkehrliche Nutzung der StralRe
hinausgehen (s. Abb. 26). Genannt werden vor allem Aufenthaltsnutzungen wie ,Spazieren
und Flanieren® sowie ,Verweilen, Aufhalten und Sitzen®“. Den Besuch gastronomischer Einrich-
tungen nennen 9 % der Anwohner sowie 12 % der Passanten. Das Verzehren mitgebrachter
Speisen und Getrénke wird von jeweils ungefahr 7 % der Anwohner und Passanten genannt.
Das so genannte ,Cornern®, also der Genuss von Alkohol auf der Stral3e, wird selten genannt
(jeweils von 3 Anwohnern und 3 Passanten). 6 % der Anwohner und 5 % der Passanten planen
spielerische und sportliche Aktivitéaten. Als weitere geplante oder gewtinschte Nutzungen wur-
den u.a. Tanzkurse, Streetart, malen, Musik machen, lesen, etwas anpflanzen oder mit Nach-
barn oder Fremden ins Gesprach kommen genannt. Passanten (9 %) konnen sich eher vor-
stellen etwas auf der Stral3e zu organisieren (z.B. einen Flohmarkt, Stralenkonzerte oder eine
Essenstafel) als Anwohner (3 %). Rund ein Viertel der Anwohner (23 %) und 15 % der Pas-

santen |adt die StralRe zu keinem besonderen Nutzungsweck ein.
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Abb. 26: Geplante Nutzungen wahrend des Verkehrsversuchs. Mehrfachnennungen mdglich
(Gesamtzahl: 147). Eigene Darstellung.

Veranderung verkehrlicher Qualitaten

Im Folgenden geht es um die Einschatzung der Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf ver-
kehrliche Qualitaten, Konflikte verschiedener Verkehrsteilnehmer sowie das Sicherheitsemp-
finden und die Wahrnehmung verkehrsbedingter Emissionen. Die Befragten waren dazu auf-
gefordert, verschiedene Kriterien mit den folgenden Antwortmdéglichkeiten einzuschatzen:
.deutlich verbessert", ,gering verbessert, ,unverandert®, ,gering verschlechtert®, ,deutlich ver-

schlechtert”.

» Fortbewegung in der temporaren Ful3gangerzone und Verkehrssituation im Stadtteil

Drei Viertel der Anwohner (82 %) und Passanten (76 %) sind der Meinung, dass sich die Fort-
bewegung innerhalb der temporarer FuRgangerzone verbessert hat (s. Abb. 27).13 % der An-
wohner und 10 % der Passanten sehen weder eine Verbesserung noch eine Verschlechte-

rung.

Bei der Einschatzung der Auswirkungen auf die Verkehrssituation im Stadtteil, gehen die Mei-
nungen deutlich auseinander: Die Mehrheit schatzt die Verkehrssituation im Stadtteil als un-
verandert ein (45 % der Anwohner, 17 % der Passanten). Etwa jeder vierte Anwohner (26 %)
und Passant (22 %) schéatzt die Verkehrssituation im Stadtteil als verschlechtert ein. 21 % der

Anwohner und 12 % der Passanten schéatzen die Situation als verbessert ein.
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Fortbewegung Projektgebiet Verkehrssituation Stadtteil

deutlich verbessert 50% 66% deutlich verbessert m 18%
gering verbessert  [mAS 6% gering verbessert [y 3;/;)
unverandert ' 13% unverandert 45%

10% 17%

gering verschlechtert 1 3% gering verschlechtert '13;%
(]
deutlich verschlechtert k_?’% deutlich verschlechtert 13%
5% 12%
keine Angabe gy 109 keine Angabe Kl e 509
0% 20% 40% 60% 80% 0% 20% 40%
B Anwohner (n=38) B Passanten (n=42) B Anwohner (n=38)  H Passanten (n=42)

Abb. 27: Einschatzung der Auswirkungen auf die Fortbewegung im Projektgebiet und die Verkehrssitu-

ation im Stadtteil. Eigene Darstellung.

» Konflikte unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer und Sicherheitsgefihl

Bei der Einschatzung der Konflikte und des Miteinanders unterschiedlicher Verkehrsteilneh-

mer gehen die Meinungen weit auseinander (s. Abb. 28):

Konflikte unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer

deutlich verbessert r7% 13%
gering verbessert 70 21%
gering verschlechtert [T Yo — 21%
deutlich verschlechtert ‘%10%
keine Angabe  EE i e — 38%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)

Abb. 28: Einschatzung der Konflikte und des Miteinanders unterschiedlicher Ver-
kehrsteilnehmer. Eigene Darstellung.
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Das Sicherheitsgefuihl auf der StralRe — bezogen auf die Verkehrssituation — hat sich bei der
deutlichen Mehrheit der Befragten verbessert (68 % der Anwohner, 60 % der Passanten, s.
Abb. 29). Etwa jeder vierte Anwohner (24 %) und Passant (21 %) auferte allerdings auch,
dass das Sicherheitsgefiihl vor dem Versuch bereits gut bis sehr gut gewesen sei, weshalb
sich keine Veranderung durch den Verkehrsversuch feststellen lasst.

Sicherheitsgeflihl auf der StralRe

f 39%
deutlichverbessert T, >

gering verbessert 24% 29%

unverinder: T 2%

21%

gering verschlechtert r 5%
2%

deutlich verschlechtert . 3%
2%
keine Angabe  p—— 14%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

B Anwohner (n=38)  H Passanten (n=42)

Abb. 29: Einschatzung der Auswirkungen auf das Sicherheitsgefuhl auf der Stral3e. Eigene Darstellung.
» Erreichbarkeit der Wohnung und Wohnqualitat in Bezug auf La&rm und Abgase

Die deutliche Mehrheit der Anwohner (84 %) schatzt die Erreichbarkeit inrer Wohnung als un-
verandert ein (s. Abb. 30). Jeweils 8 % sind der Meinung, die Erreichbarkeit habe sich verbes-
sert bzw. verschlechtert. Auch die Wohnqualitéat in Bezug auf Larm und Abgase ist der Mehr-
heit (58 %) nach unveréndert. Jeder dritte Anwohner (32 %) empfindet eine Verbesserung.

Drei Personen schéatzen die Wohnqualitat als deutlich verschlechtert ein.

Erreichbarkeit der Wohnung Wohnqualitat Ldrm / Abgase
deutlich verbessert | 3% deutlich verbessert [l 16%
gering verbessert W 5% gering verbessert [ 16%
unverdndert [N 34% unverandert [N 58%
gering verschlechtert 1 3% gering verschlechtert = 0%
deutlich verschlechtert M 5% deutlich verschlechtert [l 8%
keine Angabe keine Angabe W 3%
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80%
B Anwohner (n=38) B Anwohner (n=38)

Abb. 30: Einschatzung der Auswirkungen auf die Erreichbarkeit der Wohnung und die Wohnqualitat in
Bezug auf Larm und Abgase. Eigene Darstellung.
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Veranderung der Aufenthaltsqualitét

Neben den Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf die verkehrliche Qualitat sollten auch die
Effekte auf die Aufenthaltsqualitat in der Ottenser Hauptstrale und dadurch bedingte Nut-
zungsanderungen untersucht werden. Zur Instrumentalisierung wurden Hypothesen tiber Nut-
zungsgewohnheiten formuliert, denen die Befragten zustimmen bzw. sie ablehnen konnten.
Als Antwortmoglichkeiten konnte zwischen folgenden Abstufungen gewahlt werden: ,stimme

voll zu“, ,stimme eher zu®, ,stimme eher nicht zu“ bzw. ,stimme gar nicht zu“.

> ,,Seit Beginn des Verkehrsversuchs... a) nutze ich die Strale fiir neue Aktivitidten /

b) nutze ich den gesamten StraRenraum / -breite."

Neuen Nutzungen des StraRenraums stehen die Befragten zwiegespalten gegentber (s. Abb.
31): Die leichte Mehrheit (55 % der Anwohner, 50 % der Passanten) lehnt dies eher ab.

Der Nutzung des gesamten StraBenraums stehen die Befragten hingegen offener gegeniber:
Fast drei Viertel (72 %) der Anwohner und zwei Drittel der Passanten (69 %) nutzen seit dem

Verkehrsversuch auch die ehemalige Fahrbahn, um sich darauf fortzubewegen.

Strallennutzung flr neue Nutzung des gesamten
Aktivitaten StraBenraums
stimme voll zu m 21% stimme voll zu =52£1%
stimme eher zu __24% 37% stimme eher zu -_11?7%

stimme eher nicht zu = 12‘;:/’ stimme eher nicht zu 2 17%
stimme gar nicht zu _362’/:’% stimme gar nicht zu -_14%24%

keine Angabe 5% keine Angabe

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 20% 40% 60% 80%
B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42) m Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)

Abb. 31: Nutzung der Straf3e fur neue Aktivitdten / des gesamten Stralenraums. Eigene Darstellung.
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> ,Seit Beginn des Verkehrsversuchs... c) 1adt die StraBe starker zur Interaktion mit
anderen Menschen ein / d) ladt die Stral3e starker zu nachbarschaftlichem Engage-

ment ein."

Die Mehrheit der Anwohner (69 %) und Passanten (59 %) stimmt der Aussage zu, dass die
autofreie Stral3e starker zur Interaktion mit anderen Menschen einladt (s. Abb. 32). Etwa jeder
vierte Befragte (24 % Anwohner, 29 % Passanten) stimmt der Aussage gar nicht zu.

Verstarkte Interaktion mit anderen Menschen

i 37%
stimme voll zu 21% °

. 0,

stimme cherz 22 e 5
stimme eher nicht zu & 12%
stimme gar icht 2 . 2 5o

keine Angabe 3%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

B Anwohner (n=38) H Passanten (n=42)

Abb. 32: Einladung zu verstarkter Interaktion mit anderen Menschen. Eigene
Darstellung.

Knapp die Halfte der Anwohner (53 %) |adt die autofreie Stral3e zu starkerem nachbarschaft-
lichem Engagement ein (s. Anhang). Ein Viertel (26 %) der Anwohner stimmt dieser Aussage

gar nicht zu.

» ,,Seit Beginn des Verkehrsversuchs... e) nutze ich die AuRengastronomie haufiger

als vorher /f) besucheich die Geschéafte / verweile vor den Schaufenstern haufiger.”

Die Mehrheit der Anwohner (in beiden Fallen jeweils zwei Drittel) stimmt der Aussage, dass
sie, bedingt durch die temporare Autofreiheit, die AuRengastronomie bzw. die Geschafte hau-
figer nutzt als vor dem Versuch, nicht zu (s. Abb. 33). Jeder dritte Anwohner stimmt hingegen
zu, die AuRengastronomie (32 %) bzw. die Geschéfte (34 %) nun haufiger zu nutzen. Bei den
Passanten sind es weniger: 29 % der Passanten stimmen zu, die Aul3engastronomie bzw. die

Geschéfte (17 %) nun haufiger zu nutzen.
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Haufigere Nutzung der Haufigere Nutzung der

AuBengastronomie Geschafte
. 80
stimme voll zu W’ 17% stimme voll zu S%A
stimme eher zu 24% stimme ehe 26%
g ' rz Y
stimme eher nicht zu m 34% stimme eher nicht zu -17%26%
stimme gar nicht zu ? 32% stimme gar nicht zu 2%— 39%
(]
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eine ANgabe e 60% keine Angabe  —— 64%
0% 20% 40% 60% 80% 0% 20% 40% 60% 80%
B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42) m Anwohner (n=38)  ® Passanten (n=42)

Abb. 33: Haufigere Nutzung der AuRengastronomie bzw. der Geschéfte als vor dem Versuch. Eigene
Darstellung.

» Generelle Aufenthaltsqualitat ,,Ottensen macht Platz*

AbschlieRend sollten die Befragten die Aufenthaltsqualitét des gesamten provisorischen Ful3-
gangerbereichs von ,Ottensen macht Platz“ beurteilen. Die gro3e Mehrheit aller Befragten ist
der Meinung, dass sich die Aufenthaltsqualitat verbessert hat (84 % der Anwohner, 74 % der
Passanten, s. Abb. 34). 14 % der Anwohner und 2 % der Passanten empfinden eine Ver-
schlechterung der Aufenthaltsqualitét.

Aufenthaltsqualitat des gesamten
Fullgdangerbereichs "Ottensen macht Platz"

deutlich verbessert N — 55%
29%

gering verbessert | ... 3o
unverandert [ m— 19%

gering verschlechtert TS 11%
deutlich verschlechtert [ 23;/:
keine Angabe  pmmm 59
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)

Abb. 34: Einschatzung der Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitéat des gesam-
ten FuRgangerbereichs von ,Ottensen macht Platz”. Eigene Darstellung.
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» Dauerhafte Einfihrung und Ausweitung der Ful3gangerzone

Die deutliche Mehrheit (73 % Anwohner, 60 % Passanten) befurwortet die dauerhafte Einftih-
rung der Fuf3gdngerzone und stimmt zudem einer Ausweitung des autofreien Gebiets zu (74
% Anwohner, 50 % Passanten, s. Anhang).

» Neuorganisation des dffentlichen Stralenraums

Ein ahnlich klares Ergebnis zeigt sich beim Thema Neuorganisation des oOffentlichen Stra3en-
raums zugunsten von Menschen ab. Die Befragten sollten Stellung zu folgender Aussage be-
ziehen: ,Grundsétzlich sollte StralBenraum auch fiir andere Zwecke als zum Parken und Be-
fahren von Autos genutzt werden.” Die grof3e Mehrheit (jeweils 81 % der Anwohner und Pas-
santen) stimmt der Aussage zu (s. Anhang). Etwa jeder Funfte (19 % Anwohner, 17 % Pas-

santen) stimmt dem nicht zu.

Zum Abschluss wurden die Befragten nach ihren Ideen, Anregungen und Winschen gefragt,
fur den Fall, dass die Fu3géangerzone dauerhaft eingeflihrt wirde. Diese Frage wurde offen,
also ohne vorgegebene Antwortmoglichkeiten, gestellt. Fur die Auswertung wurden die hau-
figsten Antworten ermittelt und in Kategorien zusammengefasst. Dabei kristallisieren sich ei-
nerseits Winsche an die Raumgestaltung und andererseits Verbesserungsvorschlage fur die

Neuregelung des Verkehrs heraus.

» Steigerung der Aufenthaltsqualitét

Zwei Winsche wurden deutlich h&aufiger genannt als andere: Der Wunsch nach mehr Begru-
nung und Pflanzen in der FulRgéangerzone sowie nach mehr Sitz- und Verweilmdglichkeiten. In
Zusammenhang mit der Bepflanzung wurde zudem die Pflege der Pflanzen angesprochen.
Dabei wurde angemerkt, dass die Bepflanzung vom Eroffnungsfest zwar schon sei, sich da-
nach jedoch niemand fir die Pflege verantwortlich gefiihlt habe. Diese Verantwortlichkeit sollte
den Befragten zufolge in Zukunft geklart sein. Die Mehrheit der Befragten wiinscht sich, dass
der gewonnene Platz nicht fir eine Ausweitung der Gastronomie oder anderweitig kommerziell
genutzt wird, sondern zum Verweilen sowie fur konsumfreie Aktivitdten verbleibt. Einige win-
schen sich leichte Spielgeréte, auch fir Erwachsene (z.B. Tischtennisplatten) und Aktionen fur

Kinder und Altere, wie Flohmarkte oder Livemusik. Durch solche Aktionen kénne eine passive
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Einladung zur Raumnutzung ausgesprochen werden. Im Gegensatz dazu wiinschen sich viele
der Befragten jedoch keine ,klnstliche Bespielung und Eventisierung“ und auch kein ,Zustel-
len des Raums* durch zu viel Mdblierung, etc. Insbesondere direkte Anwohner wiinschen sich
Regelungen zum Umgang mit moglichen Partygasten (,cornern®), z.B. Larmschutz und gere-
gelte Offnungszeiten fur die AuRengastronomie. AuBerdem wird der Verkehrsversuch mit dem
Wunsch nach mehr gelebter Demokratie in Zusammenhang gebracht: Fir die Auswertung,
bzw. im Falle einer dauerhaften Einfihrung, werden sich Beteiligungsgremien, auch fir Kinder
und Jugendliche, gewtinscht.

» Neuregelung des Verkehrs

In engem Bezug zu den Wiinschen an die Raumgestaltung und Aufenthaltsqualitat steht die
Forderung der Anpassung des Bodenbelags: Sehr viele Befragte wiinschen sich, dass das
Kopfsteinpflaster entweder komplett entfernt bzw. abgefrast und ebenerdig gemacht wird.
Nach Ansicht vieler Befragter niitze die angenehmste Aufenthaltsqualitat nichts, wenn der Bo-
denbelag nicht zur StraRennutzung einladen wirde — egal ob zu Ful3, mit dem Fahrrad bzw.

flr sonstige Zwecke.

Fiur die praktische Umsetzung einer dauerhaften Fu3gangerzone werden sich zudem fol-

gende MalBhahmen gewlnscht:

e deutlichere Kennzeichnung der autofreien Zone,

e StralRe und Birgersteig optisch angleichen und Birgersteige absenken,
e absenkbare Poller zur Absperrung,

e Trennung von Rad- und FulRverkehr,

¢ Fahrradabstellanlagen und Milleimer,

e Sondergenehmigungen zum Befahren der FuRgangerzone fiir vor Ort Arbeitende,
o Lieferverkehr durchgehend zulassen,

e generelle Durchfahrtserlaubnis fir alle und nur Parkraum wegnehmen,
o Parken auf jeweils einer StraRenseite fir Anwohner erlauben,

¢ hohe Preise fur Nicht-Anwohner-Parkplatze

e Kennzeichnung von drop off points fur die Anlieferung,

o starke Kontrolle und Ahndung von Verstdl3en,

e Ausweitung des autofreien Gebiets.
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Als ergédnzende MalRnahmen im Falle der Einrichtung einer dauerhaften Ful3g&ngerzone

schlagen die Befragten darliber hinaus Folgendes vor:

o Anwohnershulttle,
o verkehrliches Gesamtkonzept fir Ottensen,
e Ausbau des OPNV.

Einige der Befragten betonten den Wunsch nach mehr gegenseitiger Toleranz. Es dirfe nicht
vergessen werden, dass momentan viele Menschen ein Auto haben und einige von ihnen auch
darauf angewiesen sind. GroR3flachig angelegte Autofreiheit sei hach Meinung einiger Befrag-
ter weder wiinschenswert noch realistisch. Demgegeniber stehen Winsche einiger Befragter
nach mehr Verkehrsversuchen dieser Art, um die Idee autofreier Stral3en zu verbreiten, sowie

einer generellen Zuriickdrangung des MIV.

5.3.1 Zusammenfassung

Generell war die Bereitschaft der Stralennutzer, an der Befragung teilzunehmen, sehr hoch.
Dies zeigt, dass das Interesse am Verkehrsversuch ,Ottensen macht Platz, bzw. der grund-
satzlichen Thematik der Neuorganisation des o6ffentlichen Raums, sowohl bei direkt betroffe-
nen Anwohnern als auch nicht direkt betroffenen Passanten grol ist.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Mehrheit der Befragten dem Verkehrsver-
such positiv gegentibersteht. Dies zeigt sich insbesondere am hohen Zustimmungsgrad bei
den Fragen zur Verstetigung und Ausweitung des Ful3gangerbereichs sowie bei der Zustim-
mung zu einer generellen Neuorganisation des 6ffentlichen Raums zugunsten von Menschen.
Die Mehrheit schatzt zudem die verkehrliche sowie Aufenthaltsqualitat des gesamten Fu3gan-
gerbereichs von ,,Ottensen macht Platz” als verbessert ein. Auswirkungen auf die Nutzung der
ansassigen Aul3engastronomie und der Geschafte hat der Verkehrsversuch fir die meisten
nicht. Zwischenmenschliche Beziehungen (Interaktionen mit anderen Menschen, nachbar-
schaftliches Engagement) werden jedoch durch den Verkehrsversuch positiv beeinflusst. Fir
mehr nachbarschaftliches Engagement spreche laut den Anwohnern vor allem eins: Die nicht
mehr vorhandenen, parkenden Autos ermdglichen nun den Blick auf die gegentberliegende
Stral3enseite und die dortigen Nachbarn. Demgegeniiber steht die Aussage einer weniger Be-

fragter, wonach die Stral3e jetzt mehr Platz bietet, um sich aus dem Weg zu gehen.

Zu neuen Aktivitaten und langerem Aufenthalt auf der Straf3e fiihlt sich die Mehrheit der Be-
fragten nicht eingeladen, jedoch zu einer Ausnutzung des neuen Platzangebots und mehr Ver-
weilaktivitaten, was sich mit den Ergebnissen aus den Beobachtungen deckt. Im Zusammen-

hang mit der Nutzung der ehemaligen Fahrbahn und neuen Aktivitaten wurde von der Mehrheit
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der Befragten darauf hingewiesen, dass insbesondere das Kopfsteinpflaster von neuen Nut-

zungen abhélt, da sich wenige Aktivitaten darauf gut umsetzen lassen.

Es bestétigte sich, dass Ottensen ein Stadtteil ist, in dem der nicht-motorisierte Verkehr einen
hohen Anteil aufweist und in dem viele Wege zu Fuld oder mit dem Fahrrad bestritten werden.
Sowohl das Sicherheitsgefuhl als auch die Fortbewegung, im Sinne eines allgemeinen Voran-
kommens auf der Stral3e, haben sich aus Sicht der meisten Befragten verbessert. Die Mehrheit
aullerte, dass der Verkehrsversuch es ermoglicht, die Strale und die Platzaufteilung neu

wahrzunehmen, wodurch deutlich wird, wie wenig Platz Ful3gangern vorbehalten sei.

Die Erreichbarkeit der Wohnungen, die allgemeine Wohnqualitat und die Verkehrssituation im
Stadtteil sind von den Auswirkungen des Verkehrsversuchs weitestgehend unberthrt. Die re-
duzierte Wahrnehmbarkeit verkehrlicher Emissionen wie Larm und Abgase in der Ottenser
Hauptstral3e, die die Mehrheit der Befragten bestatigt, bringt fiir einige wenige direkte Anwoh-
ner offenbar neue Probleme mit sich: Sie wiesen darauf hin, dass Unterhaltungs- und Anliefe-
rungsgerausche seit der Abwesenheit der Autos deutlich starker zu héren sind. Eine gestei-
gerte Nutzung der Stralle zum ,Cornern® wurde durch die Befragung allerdings nicht festge-
stellt. Konflikte unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer haben sich nach Einschatzung der Be-
fragten vor allem verlagert: Vor dem Verkehrsversuch ereigneten sich Konfliktsituationen vor-
rangig auf den engen Blrgersteigen zwischen Radfahrern und FuBgangern. Seit dem Ver-
kehrsversuch finden sie eher zwischen dem nicht-motorisierten Verkehr und den Autofahrern
statt. Autofahrer mit Sondergenehmigungen fihlten sich demnach zu Unrecht vertrieben und
angegriffen. Ful3génger und Radfahrer fihlten sich wiederum von Autofahrern bedréngt, die
sich nicht an das Schritttempo halten.
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6 Methoden- und Ergebnisreflektion

In diesem Abschnitt werden das methodische Vorgehen bei der Raumuntersuchung und die
daraus resultierenden Ergebnisse reflektiert. Zunéchst wird fur jede Methode einzeln eine Ein-
schatzung zu deren Erkenntnisgewinn und -grenzen sowie zum Aufwand der Durchfiihrung
gegeben. Dabei geht es um eine allgemeine Einschatzung der Methoden und um die konkrete
Anwendung im Fallbeispiel. Die Ergebnisse werden im Anschluss methodentbergreifend re-
flektiert. In diesem Zusammenhang werden Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

fur den Verkehrsversuch ,,Ottensen macht Platz” abgeleitet.

6.1 Methodenreflektion

Erkenntnisgewinn

Mit der Raumbeobachtung liel3 sich das Nutzungsverhalten auf der Ottenser Hauptstrale zu
verschiedenen Tageszeiten erfassen, sodass in den insgesamt 48 Beobachtungsstunden an
sechs Tagen ein umfassender Eindruck der Nutzung und Atmosphare der Ottenser Haupt-
strale gewonnen werden konnte. Innerhalb der zweistiindigen Beobachtungsintervalle kann
je nach Tageszeit eine Vielzahl an Interaktionen und verschiedenen Nutzungen beobachtet
werden. Stark und weniger stark frequentierte Orte konnten identifiziert werden. Zudem konnte
der Hergang von Konflikten nachvollzogen und dadurch Ursachen identifiziert werden. Be-
liebte Aktivitaten und Wege sowie Umnutzungen von Raumelementen gaben Hinweise auf

Nutzungsanspriche und Raumanforderungen.

Durch den erganzenden Fokus auf die Spurensuche konnten auch Hinweise fur die Beantwor-
tung konkreter Fragestellungen, zum Beispiel zur Intensitéat von Kinderspiel oder abendlichem
,<cornern®, gefunden werden. Zudem gaben im 6ffentlichen Raum zuriickgelassene Gegen-
stande, z.B. Fahrrader und Mobiliar der Gastronomie, Hinweise in Bezug auf das Sicherheits-

empfinden.
Grenzen

Die gewonnenen Eindriicke wurden an drei Tagen je Phase (vor und wahrend des Verkehrs-
versuchs) gewonnen und stellen damit lediglich Momentaufnahmen dar. Die Erkenntnisse
Uber die Nutzungsintensitat und die Nutzungs- und Nutzervielfalt sind stark geprégt durch den
Wochentag, die Witterungsbedingungen und sonstige Umsténde, die an den Beobachtungs-

tagen herrschten. Damit sind die Eindricke nur bedingt zu verallgemeinern und tbertragbar.
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Die Schwierigkeit bestand vor Ort insbesondere darin, auf die Details des flichtigen und all-
taglichen Straenlebens zu achten und Besonderheiten zu identifizieren. Besonders zu Beginn
eines Intervalls, ist es fur den Beobachter wichtig, seine Sinne zu schérfen. Des Weiteren
muss die Konzentration bis zum Ende des Intervalls aufrechterhalten werden. Die Festlegung
zweistundiger Beobachtungsintervalle kann weiterempfohlen werden, sollte allerdings nicht
Uberschritten werden. Kirzere Zeitintervalle schrénken hingegen die Chance der Beobachtung

aulRergewdhnlicher Szenen ein.

Die Rickschliisse aus der Spurensuche zu genauen Nutzungen und Aktivitdten unterliegen
einem breiten Interpretationsspielraum und erweisen sich als sehr subjektiv und spekulativ.
Zudem lassen sich die Spuren sehr leicht durch Witterungsbedingungen, menschliche Aktivi-
taten, zu denen auch eine engagierte Stadtreinigung gehort, verandern oder verschwinden
komplett. Beobachtungszeitpunkte sind dementsprechend zu wahlen. Leichte Gegenstande,
wie Papier- oder Plastikmll, werden auf3erdem leicht durch Wind weitergetragen, wodurch
tatsachliche Nutzungsorte nicht zweifelsfrei zu ermitteln sind. In Ottensen wird taglich die

Stral3e gereinigt, weshalb die Spurensuche vor acht Uhr morgens erfolgen musste.
Aufwand (zeitlich, materiell, personell)

Fur umfassende Beobachtungsstudien ist der Zeitaufwand sehr hoch. Allerdings kénnen be-
reits kurze Beobachtungsintervalle (ein bis zwei Stunden) einen Eindruck vermitteln, durch
welchen sich zumindest grobe Tendenzen zur Raumnutzung abschétzen lassen. Im Gegen-
satz zur Befragung besteht der Vorteil bei der Beobachtung darin, dass keine aktive Teilnahme
der StraRennutzer notwendig ist. Die Suche besonderer Nutzungsspuren kann wéahrend des
Beobachtens anderer Aktivitaten und Nutzungen erfolgen. Der materielle Aufwand ist gering:
Gebraucht werden lediglich eine Karte (falls gewiinscht), zum Verorten der Beobachtungen,
Papier und Stift zum Notizen machen, ein Klemmbrett sowie eine Kamera bzw. ein Smart-
phone zum Fotografieren. Der zeitliche Aufwand verringert sich deutlich, wenn fir die Be-
obachtung eine Kamera eingesetzt wird, deren Aufzeichnungen im Zeitraffer ausgewertet wer-
den. Zudem kénnen durch Kameras oder Drohnen Luftbilder erzeugt werden, die besonders
bei schlecht einsehbaren Raumen oder zur Identifikation stark frequentierter und weniger fre-
guentierter Orte im Raum helfen kénnen. Der Einsatz einer Kamera unterliegt Datenschutzbe-
stimmungen und bedarf in den meisten Féllen einer Genehmigung, daher ist bereits die Vor-
bereitung eines solchen Einsatzes mit Aufwand verbunden. Abhangig davon, wie viel erhoben
wurde und wie die Ergebnisse prasentiert und ausgewertet werden sollen, féallt der Aufwand
fur die Auswertung der Beobachtung unterschiedlich aus. Ein sorgfaltig gefiihrtes Raumtage-
buch mit Notizen sowie die direkte Zuordnung der Fotos helfen dabei, den Aufwand fir die

Auswertung zu reduzieren. Der Personaleinsatz ist abhangig von der Grofl3e und Frequentie-
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rung des Untersuchungsraums und der Beobachtungsdauer. Viel Vorbereitungszeit ist fur Be-
obachtungen nicht notwendig, weshalb sie sich auch spontan, z.B. bei besonders gunstigen
Witterungsverhaltnissen, realisieren lassen. Ein Beobachtungsbogen mit einer Kartengrund-
lage sowie den genauen Erhebungskriterien sollte allerdings vorher entworfen und ausge-

druckt mit ins Feld genommen werden.

Erkenntnisgewinn

Mittels Shadowing lieRen sich die Bewegungsmuster unterschiedlicher StralRennutzer analy-
sieren. Im Fokus stand jedoch nicht, das Bewegungsverhalten einzelner Nutzer zu interpretie-
ren, sondern in der Gesamtschau ein generelles Bild Uber die Raumnutzung zu erstellen. Aus
der Gesamtschau ergibt sich ein Uberblick tiber beliebte oder gemiedene Wege, Stralensei-
ten, Ziele, Querungsstellen, etc. In Ottensen konnte durch das Shadowing ein Uberblick tiber
die Nutzung der Fahrbahn vor und wéahrend des Projekts gegeben werden. Die Auswertung
des Bewegungsverhaltens mittels schematischer Darstellungen macht die Ergebnisse sehr
anschaulich. Durch den Einsatz einer Stoppuhr lassen sich zudem Durchquerungs- und Ver-
weilzeiten ermitteln, anhand derer Rickschlisse auf die Aufenthaltsqualitat gezogen werden
kénnen. Zudem kann dartber die Gehgeschwindigkeit errechnet werden. Auffallig schnelles
bzw. langsames Gehtempo lasst sich zumeist auch im direkten Vergleich mit anderen Pas-

santen grob ermitteln.
Grenzen

An jeweils zwei Tagen vor sowie wahrend des Verkehrsversuchs wurden innerhalb zweistin-
diger Beobachtungsintervalle die Bewegungen von jeweils 10 Personen untersucht. Im Hin-
blick auf die starke Frequentierung der Ottenser Hauptstrale, wurde damit nur ein auf3erst
geringer Anteil der tatsachlichen Bewegungen im Raum untersucht. Fir valide Ergebnisse ist
die Analyse einer deutlich groReren Stichprobe notwendig. Die Resultate des Shadowings sind
daher wenig belastbar, dennoch konnten eine Tendenz ermittelt und einige Aussagen abge-
leitet werden. Die Untersuchung des Gehtempos erwies sich ebenfalls als wenig belastbar,
insbesondere, weil das Gehverhalten generell von zahlreichen Einflussfaktoren abhangt. Au-
Rere Bedingungen, wie Witterung und Tageszeit, sowie personliche Faktoren, wie Alter und
Gesundheitszustand, haben starken Einfluss auf Gehverhalten und -tempo. Riickschlisse auf

die Aufenthaltsqualitat sind daher sehr subjektiv.
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Aufwand (zeitlich, materiell, personell)

Wie bereits bei der Beobachtung erwadhnt, besteht der Vorteil auch beim Shadowing darin,
dass fur die Durchfiihrung keine aktive Teilnahme der Stral3ennutzer notwendig ist. Der Zeit-
aufwand ist abhéngig von der Frequentierung der StralRe und dem gewinschten Stichproben-
umfang. Ein erheblicher Einflussfaktor fiel bei der praktischen Anwendung auf: Die Ottenser
HauptstralRe bietet viele Zielorte, weshalb etwa jede dritte ,beschattete” Person friihzeitig ab-
bog und der Erkenntnisgewinn zu gering ausfiel. Dadurch kann das Shadowing sehr zeitinten-
siv werden. Innerhalb eines zweistiindigen Beobachtungsintervalls, konnten in Ottensen
durchschnittlich nur zehn Bewegungsmuster aufgezeichnet werden. Der materielle Aufwand
ist relativ gering. Neben einer Stoppuhr, bzw. einer App zur Zeitnahme, wird ein grol3maf3stab-
licher Kartenausschnitt bendétigt. Dieser musste sich im Anwendungsfall dazu eignen, wahrend
des Gehens prazise einzeichnen zu kdénnen, ob die Person auf dem Birgersteig bzw. auf der
Fahrbahn lauft. Zur Kartierung eignet sich auch eine digitale Karte auf einem Smartphone oder
Tablet. Fir den Einsatz des Smartphones spricht dabei die geringere Auffalligkeit, da das Ge-
rat kleiner als ein Klemmbrett oder Tablet ist. In Ottensen wurde sowohl mit einer analogen als
auch einer digitalen Karte gearbeitet. Dabei bewahrte sich die Kartierung per Smartphone, da
damit ohnehin die Zeit gestoppt wurde. Zudem war es bei Regenwetter praktischer. Auch fur
die Darstellung schematischer Ubersichten ist es niitzlicher, da die digitalen Bewegungslinien

direkt Gbereinander gelegt werden kénnen.

Sonstiges

Beim Einsatz jeglicher Beobachtungsmethoden sollten sich die Beobachteten natdrlich nicht
beobachtet fuhlen, da sie ansonsten ihr Verhalten veréandern kénnen. Da beim Shadowing
gezielt Einzelpersonen beobachtet werden, ist es besonders wichtig, als Beobachter diskret
zu bleiben. Wichtig ist, ausreichend Distanz zur Beobachtungsperson einzuhalten und diese —
auch bei hoher Frequentierung des Untersuchungsraums — nicht aus den Augen zu verlieren.

Ein Abstand von etwa zwei Pkw-Langen wurde als angemessen eingeschatzt.

Erkenntnisgewinn

Die Befragung ergénzt die Erkenntnisse, die durch die Beobachtungen gewonnen wurden und
liefert dariberhinausgehende Informationen, die allein Gber die Beobachtungen nicht gewon-
nen werden konnten bzw. noch unklar waren, z.B. Nutzungsgewohnheiten, Wahrnehmung der
Aufenthaltsqualitéat, Projektakzeptanz usw. Durch eine Befragung lassen sich Meinungen ver-

schiedenen Nutzergruppen zuordnen. Die Befragung von Anwohnern ermdglicht es, die All-
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tagserfahrungen mit dem Verkehrsversuch zu explorieren und dadurch besonders viele Infor-
mationen zu gewinnen. Nicht zuletzt konnten Winsche, Ideen und Anregungen der Straf3en-

nutzer fur eine mogliche dauerhafte Einfuhrung des Fuldgangerbereichs erforscht werden.
Grenzen

Bei einer Befragung vor Ort missen die Befragten direkt antworten. Dadurch haben sie weni-
ger Zeit zum Nachdenken als bei einer schriftlichen Haushaltsbefragung und kdnnen ihre in-
dividuelle Meinung nicht anonym einbringen, was sich auf die Antworten auswirken kann. In
Ottensen herrschte allerdings eine hohe Bereitschaft Fragen zu beantworten und die Befrag-
ten wirkten insgesamt sehr offen und gaben bereitwillig Auskunft. Insgesamt wurden 80 Per-
sonen befragt, wodurch eine gewisse Reprasentativitat erreicht wird. Die Befragten wurden
durch systematisches Abzéahlen ausgewahlt, weshalb die Zusammensetzung zuféllig ist. Es
erwies sich als sinnvolle Strategie, die Befragten auf ihrem geplanten Weg zu begleiten, damit

sie durch das Stehenbleiben keine Zeit verlieren.
Aufwand (zeitlich, materiell, personell)

Der zeitliche Aufwand fir eine Befragung ist sehr hoch. In Vorbereitung muss zunéchst ein
Fragebogen konstruiert werden, der im Anschluss auf seine Verstandlichkeit und Schlissigkeit
getestet werden sollte (s. Kapitel 4.4). Anders als bei den Beobachtungsmethoden, ist bei der
Befragung eine aktive Beteiligung der Stralennutzer notwendig. Die Lange des Fragebogens,
die Art der Fragen und die Gesprachsbereitschaft der Befragten haben Einfluss auf die Dauer
der Befragung. Diese wurde vorher mit finf bis sieben Minuten eingeschatzt und konnte tber-
wiegend eingehalten werden. Pro Stunde wurden etwa sieben Befragungen realisiert. Fur die
Befragung von 80 Personen wurden rund zwolf Stunden bendtigt. Hinzu kommt der zeitliche
Aufwand fur die Auswertung der Befragungsbdgen. Diese mussten zunachst codiert, anschlie-
Rend in Excel ausgewertet und interpretiert werden. Fir die Codierung wurden zwei Tage be-
notigt, fur die Aufbereitung in Excel etwa drei bis vier Tage. Der materielle Aufwand wird von
der Entscheidung beeinflusst, ob mit ausgedruckten Fragebdgen oder digital, z.B. per Tablet,
befragt wird. Fir die digitale Konstruktion des Fragebogens ist ebenfalls Zeit einzuplanen.
Diese kann bei der Befragungsauswertung, im Gegensatz zur manuellen Methode, kompen-

siert werden. Fur diese Arbeit wurde ein ausgedruckter Fragebogen verwendet.

Insgesamt ergibt sich durch die Methodenkombination ein umfassendes Bild tUber die Auswir-
kungen des Verkehrsversuchs auf die Raumnutzung in der Ottenser HauptstralRe. Die Ein-
grenzung des Untersuchungsraums bewahrte sich und ermdéglichte eine tiefgriindige Raum-

studie. Die Befragung lieferte erganzende Informationen zur Raumwahrnehmung, die durch
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die Beobachtungen allein nicht gewonnen werden konnten. In der Gesamtschau konnten Er-
kenntnisse dartiber gesammelt werden, wo, wann, welche Aktivitaten stattfinden werden.
Durch die Anwendung der Beobachtungsmethoden vor und wéhrend des Verkehrsversuchs,
lassen sich Veranderungen durch die temporare Autofreiheit feststellen, wodurch die For-
schungsfrage beantwortet werden kann.

Die Untersuchung vom Gehtempo erweist sich im Nachhinein als nicht zielfiihrend, da die
Stichprobe zu klein war, um generelle Schlussfolgerungen ziehen zu kénnen. Auch, weil das
Gehtempo von zahlreichen personlichen und auf3eren Faktoren, wie z.B. Alter der beobachte-
ten Person und Witterungsverhaltnissen, abh&ngt. Die Erweiterung der Raumbeobachtung um
die Spurensuche, die in der Literatur als eigenstandige Methode aufgefuhrt wird, stellt keinen
Mehraufwand dar, da die Herangehensweise dieselbe ist. Die Interpretation der Spuren ist
allerdings sehr subjektiv. Im Fallbeispiel wurden lediglich Millspuren und keine Trampelpfade

o.A. identifiziert, wodurch Riickschliisse auf tatsachliche Aktivitaten sehr spekulativ sind.

Die schematischen Darstellungen der Shadowing-Ergebnisse ermdéglichen einen visuellen
Eindruck der Raumnutzung, der die teilweise subjektiven Erkenntnisse aus der Raumbeobach-
tung unterstitzen kann. Ein zuséatzliches Shadowing von Radfahrern kénnte die Erkenntnisse
sinnvoll ergdnzen, um herauszufinden, ob die beobachtete haufige Benutzung der Birger-
steige eher auf das Kopfsteinpflaster auf der Fahrbahn oder die méglicherweise empfundene
Gefahr durch den Autoverkehr auf der Stral3e zuriickzufiihren ist. Um eine gréRere Stichprobe
mittels Shadowing zu untersuchen und damit validere Ergebnisse zu erzielen, sollte die Aus-

wertung von Videoaufzeichnungen hinzugezogen werden.

Die Kombination aus Beobachtung und Befragung wird generell als sehr sinnvoll erachtet, da
sich beide Ansatze ergénzen und Erkenntnisse dadurch relativiert oder bestatigt werden kon-
nen. Die Beobachtung stellte eine gute Grundlage dar, um einen sinnvollen Fragebogen zu
entwickeln, mit dem Nutzungsgewohnheiten, die Meinung zum Verkehrsversuch und zur Ein-
schatzung der Aufenthaltsqualitat erforscht werden konnten. Dadurch lieRen sich Fragen, die
durch die Beobachtungen offen blieben, adressieren. Dadurch, dass nicht nur Anwohner, son-
dern generell StraRennutzer befragt wurden, konnte eine breitere, Gber die Quartiersgrenzen
hinausgehende Meinung zu temporéren Ful3gangerbereichen erforscht werden. Dadurch las-
sen sich Meinungen direkt Betroffener und nicht direkt Betroffener in der Auswertung differen-
ziert betrachten. Dass sich sowohl Anwohner als auch Passanten rege an der Umfrage betei-
ligten, verdeutlicht das Interesse an der Thematik. Als erfolgreichste Befragungszeiten wurden
Freitag- und Sonntagnachmittag identifiziert. Zum Beobachten erwies sich ebenfalls das Wo-

chenende als besonders geeignet, da dort die hochste Frequentierung der Ottenser Haupt-
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stralRe verzeichnet wurde. Zudem war es wichtig, innerhalb der morgendlichen und abendli-
chen Spitzenstunden zu beobachten, da dort ebenfalls Aktivitatsspitzen verzeichnet und Nut-
zungskonflikte besonders deutlich wurden.

Der Aufbau des Fragebogens erwies sich grof3tenteils als sinnvoll und die Formulierung der
Fragen als verstandlich. Fir die Auswertung erwies es sich als zielfihrend, den tberwiegen-
den Teil der Fragen geschlossen und mit vorgegeben Antwortmoglichkeiten zu stellen. Insge-
samt wird der Fragenkatalog jedoch als zu umfangreich eingeschatzt. Insbesondere bei den
Fragen zur verkehrlichen und Aufenthaltsqualitat hatten Unterfragen zusammengefasst bzw.
reduziert werden konnen. Eine Reduzierung der Antwortmaoglichkeiten bei den Skalen, sowohl
im Hinblick auf das Befragen als auch die Auswertung, ware ebenfalls sinnvoll gewesen:

e Frage 11: drei statt finf Antwortmdglichkeiten: ,verbessert” / ,unverandert* / ,ver-
schlechtert®,

e Frage 12: zwei statt vier Antwortmdglichkeiten: ,stimme zu“/ ,stimme nicht zu*.

Inhaltliche Verstandnisschwierigkeiten verursachten die Fragen zu geplanten Nutzungen wah-
rend des Verkehrsversuchs (Frage 10) sowie zur Nutzung der Straf3e fiir neue Aktivitaten
(Frage 12A). Die Reaktionen der Befragten verdeutlichten, dass die Themen alternative Nut-
zungen des StralRenraums bzw. Neuorganisation 6ffentlicher Flachen noch eines breiteren

gesellschaftlichen Diskurses bedirfen.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass der Umfang der Raumuntersuchung fur die Durchfih-
rung als Einzelperson in Zukunft reduziert werden sollte, da neben den Erhebungen insbeson-
dere fur die grundliche Auswertung und Interpretation der Ergebnisse viel Zeit eingeplant wer-
den sollte. Eine Reduzierung der Befragungsteilnehmer und / oder der Beobachtungsstunden

ware riickblickend sinnvoll gewesen.

6.2 Ergebnisreflektion

In beiden Erhebungsphasen herrschten dhnliche Witterungsverhaltnisse. Die aul3eren Bedin-
gungen fir Aktivitaten auf der Stral3e waren demzufolge vor und wéahrend des Verkehrsver-
suchs vergleichbar. Der grundsétzliche Einfluss der Witterung zeigte sich allerdings wéhrend
der beiden Erhebungsphasen an Regentagen. Die Nutzung der Fahrbahn ist davon stark be-
troffen, wie sich durch alle drei Untersuchungsmethoden zeigt. Der Grund hierfur ist wahr-
scheinlich das Kopfsteinpflaster. Anhand der Raumuntersuchung wurde deutlich, dass der
Fahrbahnbelag wesentlichen Einfluss auf die Nutzung und die Art der Aktivitdten hat, die da-

rauf ausgeiibt werden. Sowohl im Falle einer Verlangerung des Projekts, als auch fur die dau-
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erhafte Einrichtung der Ful3gangerzone, sollte hierfir eine Losung gefunden werden. Das Ab-
schleifen der Oberflache, wie es auch im Bereich der bestehenden Fu3gangerzone durchge-
fuhrt wurde, stellt eine mogliche Losung dar.

Der Stral3enraum der Ottenser Hauptstraf3e war vor dem Verkehrsversuch von abgestellten
und durchfahrenden Autos gekennzeichnet. Es stellte sich heraus, dass in der Ottenser Haupt-
stral3e bereits vor dem Verkehrsversuch ein reges Stral3enleben stattfand. Dieses spielte sich
auf den Blrgersteigen ab: FuRganger, Radfahrer, Mutter und Vater mit Kinderwagen, Café-
und Restaurantbesucher, Touristen und Hunde teilten sich den vorhandenen Platz. Zudem
wurden Fahrrader und Aufsteller auf dem Birgersteig abgestellt. Insbesondere in der Rush-
hour kam es aufgrund der Platzkonkurrenz zu Nutzungskonflikten, Gedrangel und beinahe zu
Kollisionen. Verweilaktivitdten fanden grotenteils in den Bereichen der Aul3engastronomie
statt. Nach Ladenschluss wurden auch die Stufen und Banke vor Geschéften zum Sitzen, Es-
sen und Trinken genutzt. Bereits vor dem Verkehrsversuch bot die StraRe Méglichkeiten zu
Begegnungen verschiedener Stral3ennutzer. Sie fanden zumeist in Form fllichtiger BegruRun-

gen im Vorbeilaufen und kurzer Gesprache auf dem Burgersteig statt.

Besonders der westliche Teil der Ottenser HauptstralRe, der auBerhalb des Projetgebiets liegt,
hatte vor dem Verkehrsversuch den Charakter eines Durchgangsraums. Der 6stliche Teil, der
innerhalb des Projektgebiets liegt, hatte den Charakter eines Aufenthaltsraums, der zum kurz-
zeitigen Verweilen einlud. Mit der Einrichtung des temporaren FuRgangerbereichs verschwan-
den die parkenden Autos an beiden StralRenseiten. Allein dadurch entstand ein anderer Ein-
druck der Stral3e, die nun Platz auf der ganzen Straf3enbreite und -lange bietet. Auf Grund der
verbesserten Einsehbarkeit des gesamten StraRenabschnitts, kdnnen Bekannte und Nach-
barn sich leichter erblicken, wodurch Begegnungen geftérdert werden. Dies konnte beobachtet
werden und bestatigte sich durch die Befragung.

Je nach Tageszeit und Wochentag wird der zusatzliche Platz auf der Fahrbahn unterschiedlich
stark genutzt. An regnerischen Tagen ist der Unterschied zum Vorherzustand nicht so stark
erkennbar, da sich die meisten Fu3génger und Radfahrer dann auf den Blirgersteigen fortbe-
wegen. Bei guten Wetterbedingungen — insbesondere am Wochenende — lasst sich allerdings
ein Unterschied zu vorher spiren: Die ehemalige Fahrbahn wird zur Fortbewegung genutzt,
insbesondere von Paaren, Gruppen, Hundebesitzern und Radfahrern, sowie zum Aufenthalt.
Menschen, die sich begegnen, verlagern ihre Gesprache zumeist auf die Fahrbahn. Zudem
werden die Bordsteine zum Sitzen genutzt. Auch das Parklet wird als Sitzgelegenheit, Spiel-
und Handelsplatz (Flohmarkt) genutzt. Wenn sich die Menschen zum Verweilen auf der Stral3e
entschliel3en, verweilen sie seit dem Verkehrsversuch nicht nur fiir zweckgebundene Tatigkei-

ten wie Schaufenster- oder Speisekartenbetrachtungen, Smartphonenutzung, etc.
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Kreative Nutzungen der Stral3e und neue Aktivitaten finden, laut den Befragten. weniger statt,
wurden allerdings beobachtet (u.a. Sonnenbad und Flohmarkt auf der Straf3e). Haufigerer oder
langerer Aufenthalt findet laut den Befragten nicht statt. Beobachtet werden konnten langere
Aufenthaltsaktivitaten als bei den Beobachtungen vor dem Verkehrsversuch. Das grof3zigi-
gere Platzangebot wird stark genutzt, was sich sowohl in den Beobachtungen zeigte, als auch
aus der Befragung hervorgeht. Mehr Geschéfte haben Waren, Blumentopfe und Sitzgelegen-
heiten auf die Burgersteige gestellt, als vor dem Versuch. Auch ein leicht gestiegenes Mullauf-
kommen deutet auf eine verstarkte Nutzung der Straf3e hin.

Kritik wird hauptsachlich an den fehlenden Sitzgelegenheit und Pflanzen geiibt. Dadurch fuhl-
ten sich einige Personen nicht eingeladen, auf der Strafl3e zu verweilen. Dies sollte sowohl im
Falle der Fortfihrung als Versuch, als auch im Falle der dauerhaften Einrichtung als FuRgan-
gerzone, unbedingt verandert werden. Es zeigte sich in der Raumuntersuchung deutlich, dass
altere Menschen den StraRenraum deutlich weniger zum Sitzen und Verweilen nutzen, als
junge Leute. Junge Menschen setzten sich auf die Bordsteinkanten und Stufen und funktio-
nierten sie zum Sitzen um. Die Ambivalenz in Beurteilungen mancher Kriterien, z.B. des Mit-
einanders verschiedener Verkehrsteilnehmer, verdeutlicht, dass Einschatzungen stark vom ei-

genen Mobilitatsverhalten sowie unterschiedlichen Betroffenheitsgraden gepragt sind.

In der Gesamtschau Uberwiegen die positiven Rickmeldungen zum Verkehrsversuch. Dies
zeigt sich, neben dem breiteren Aktivitatsspektrum, an den Uberwiegend positiven Beschrei-
bungen der Atmosphére. Darlber hinaus zeigt sich die Zufriedenheit deutlich am hohen Grad
der Projektakzeptanz zeigt: 59 % aller Befragten stimmten fir eine dauerhafte Einfihrung der
FuRRgangerzone, 51 % Prozent sogar fir eine Ausweitung des autofreien Gebiets. Die weniger
positiven Rickmeldungen beziehen sich groR3tenteils auf die Qualitat der provisorisch einge-
richteten FuRgangerzone und den Fahrbahnuntergrund, wodurch die Nutzungsvielfalt noch
eingeschrankt wird. Diese Defizite lassen sich jedoch im Falle einer dauerhaften Einrichtung

als Ful3géngerbereich durch bauliche MalRnahmen beheben.
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7 Schlussbetrachtung und Ausblick

Diese Arbeit beschéftigte sich mit dem Thema ,Neuorganisation des 6ffentlichen Raums durch
temporare Ful3géngerbereiche®. Ziel war die Erforschung konkreter Auswirkungen der Einrich-
tung eines temporéaren FuR3gangerbereichs auf die Raumnutzung und Raumwahrnehmung ei-
ner StraRe. Zudem sollten Methoden zur Raumuntersuchung identifiziert und erprobt werden.
Als konkretes Fallbeispiel fur die Beantwortung der Fragestellung diente der Verkehrsversuch
,Ottensen macht Platz®, welcher mittels umfassender Raumbeobachtung, Shadowing und Be-

fragung untersucht wurde.

Offentliche Raume sind aufgrund ihrer vielfaltigen Nutzungsmaglichkeiten von groRer Rele-
vanz fir die Stadte und bilden die Basis fur das 6¢ffentliche Leben. Dem StralRenraum kommt
dabei eine besondere Bedeutung zu: Von einem vormals multifunktionalen Aufenthalts- und
Lebensraum, veréanderte er sich im Zeitalter der Massenmotorisierung vielerorts zu einem Ge-
fahrenort und Aufbewahrungsplatz privater Pkw. Die Aufteilung des offentlichen Raums er-
folgte dabei haufig zu Gunsten des MIV. Bedurfnisse von Fu3gangern und Radfahrern, sowie
Aspekte der Aufenthaltsqualitat, fanden in Planungsprozessen lange Zeit geringe Beachtung.
Als Ergebnis dieses Prozesses verschwand vielerorts das 6ffentliche Leben auf der Stral3e. In
diesem Zusammenhang stellt die Einrichtung temporarer Ful3gangerbereiche eine Mdglichkeit
dar, StralRenraume wieder verstarkt fir die Menschen nutzbar zu machen und zum Nachden-

ken Uber eine Neuorganisation des o6ffentlichen StralBenraums anzuregen.

Um Auswirkungen temporérer Fu3gangerbereiche auf die Raumnutzung und -wahrnehmung
wissenschaftlich untersuchen zu kénnen, mussten zundchst geeignete Raumuntersuchungs-
methoden identifiziert werden. In der Analyse verschiedener Methoden zeigte sich, dass je
nach Erhebungsziel, unterschiedliche Methoden infrage kommen. Zudem ging aus der Ausei-
nandersetzung mit anderen Raumstudien hervor, dass eine Methodenkombination fir eine
umfassende Raumuntersuchung empfehlenswert ist. Da in dieser Arbeit die Auswirkungen
temporarer Autofreiheit auf die Nutzung des o6ffentlichen Raums erforscht werden sollte, bot
sich eine Beobachtung an. Beobachtungen erméglichen es, Aktivitaten, Interaktionen, Begeg-
nungen sowie Konflikte auf der Stral3e zu untersuchen. Um zusatzlich die Raumwahrnehmung
erforschen zu kdnnen, sollte die Untersuchung durch eine Befragung erganzt werden. Diese
baute auf der Beobachtung auf. Dadurch konnten zum einen Fragen adressiert werden, die
durch die Beobachtung nicht beantwortet wurden. Zum anderen konnte erfragt werden, wie
sich Nutzungsgewohnheiten durch die temporare Autofreiheit ver&dndern. Darlber hinaus
konnten konkrete Meinungen und Winsche zum Verkehrsversuch ,Ottensen macht Platz® ein-
geholt werden. Fur die Beantwortung der Forschungsfrage war es zudem von Interesse, zu
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untersuchen, wie das zusatzliche Platzangebot angenommen und ob die Fahrbahn von den
Menschen genutzt wird. Aus diesem Grunde wurde sich zudem fur das Shadowing entschie-
den, da es einen Uberblick Giber raumliche Bewegungsmuster verschafft. Die angewandte Me-
thodenkombination konnte insgesamt einen umfassenden Uberblick Giber die Auswirkungen
des Verkehrsversuchs auf die Raumnutzung und -wahrnehmung der Ottenser Hauptstral3e
geben. Die kleinrAumige Betrachtung erwies sich als sinnvoll und ermdglichte zusammen mit
den sich ergdnzenden Methoden eine tiefgrindige Raumstudie. Durch die gesammelten Er-
kenntnisse kdnnen die eingangs gestellten Forschungsfragen beantwortet werden.

Alle drei Methoden eigenen sich, um Erkenntnisse zur Raumnutzung und —wahrnehmung zu
gewinnen. Beobachtungen bendtigen weder eine lange Vorbereitung noch viele Ressourcen
und eignen sich daher besonders gut, um sich als Planender einen ersten Eindruck Uber die
Auswirkungen einer MaRnahme verschaffen zu kénnen. Ein- bis zweistlindige Untersu-
chungsintervalle an unterschiedlichen Wochentagen kénnen dabei bereits ausreichen, um
erste Tendenzen abschatzen zu kénnen. Beobachtungen werden daher als Grundlage fur
Raumstudien empfohlen. Darauf aufbauend kénnen offene Fragen, wenn nétig, Uber eine
gezielte Befragung erforscht werden. Der Aufwand fur die Vorbereitung, Durchfiihrung und
Auswertung von Befragungen ist allerdings deutlich héher. Das Shadowing eignet sich be-
sonders gut, um einen visuellen Eindruck Uber das Ausmal von Raumnutzungen zu erhal-
ten. Es kann dadurch subjektive Wahrnehmungen aus Beobachtungen objektivieren. In der
Ruckschau kénnte das Aufzeichnen von Bewegungslinien aus einer festen Paosition heraus
(s. Tracing, Kapitel 3.3), &hnlich anschauliche Ergebnisse der Raumnutzung liefern, es er-

scheint allerdings als weniger aufwéndig.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass der Umfang der Raumuntersuchung fiur die Durchfih-
rung als Einzelperson in Zukunft reduziert werden sollte, da neben den Erhebungen insbeson-
dere fur die griindliche Auswertung und Interpretation der Ergebnisse viel Zeit eingeplant wer-
den sollte. Eine Reduzierung der Befragungsteilnehmer und / oder der Beobachtungsstunden

ware riickblickend sinnvoll gewesen.

Die Ottenser HauptstralRe war bereits vor dem Verkehrsversuch mehr als nur ein Durchgangs-
raum und wurde sowohl von Anwohnern als auch Passanten zu Aufenthaltszwecken genutzt.
Auf Grund des geringen Platzangebots und der daraus resultierenden Nutzungskonflikte bot
die Stral3e jedoch wenig Raum fiur Aufenthaltsaktivitdten auf3erhalb der Gastronomie. Die Er-
gebnisse der Raumuntersuchung zeigen, dass die Einrichtung der temporaren Ful3ganger-
zone mit einem breiteren Aktivitatsspektrum, einer gesteigerten Anzahl spontaner Verweilak-

tivitaten sowie einer grol3eren Nutzungsvielfalt der Ottenser Hauptstral3e einhergeht.
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Die veranderte Atmosphare, auf Grund der Abwesenheit der Autos, ist durch vielfaltige Sin-
neseindriicke erlebbar geworden. Dies wurde zum Ausdruck gebracht Uber die Uberwiegend
positiven Rickmeldungen in Bezug auf die erlebbare Weitsicht, das Raumgefiihl, die Ruhe,
die Luftqualitat, die Gehgeschwindigkeit usw. Die verbesserte Einsehbarkeit der Strafl3e kann
die Entstehung nachbarschaftlicher Beziehungen fordern. Das zusatzliche Raumangebot er-
moglicht Aktivitaten und Begegnungen, die vorher nicht bzw. nicht im gleichen Maf3e mdglich
waren. Entschliel3en sich die Menschen zum Verweilen auf der Stral3e, verweilen sie seit dem
Verkehrsversuch nicht nur fir zweckgebundene Tétigkeiten wie Schaufensterbetrachtungen
oder die Benutzung des Smartphones, sondern fur freiwillige Aktivitaten wie Sitzen, Sonnen-
baden oder Lesen. Dadurch verandert sich die Qualitat des 6ffentlichen Lebens auf der Stral3e.
Insgesamt wird dadurch die Bedeutung der Ottenser HauptstralRe als Aufenthaltsraum deutlich
gestarkt. lhre soziale Funktion als Ort der Begegnung und Kommunikation wird durch den

Verkehrsversuch erlebbar gemacht.

Damit sich noch mehr Menschen eingeladen filhlen, den Raum als Aufenthaltsort zu nutzen,
bedarf es allerdings einer verbesserten Ausstattung des Raums mit Sitzgelegenheiten, Pflan-
zen, usw. sowie MalRnahmen der Fahrbahnumgestaltung. Damit wiirde der noch bestehende
optische Eindruck der Stral3e als Verkehrsflache, sich in Richtung einer FuRgangerzone ent-
wickeln kénnen, die zu Begegnungen, Verweilaktivitdten und nicht-motorisierter Fortbewe-
gung einladt. Dieses Defizit lasst sich sowohl durch provisorische MaRnahmen beheben, im
Falle einer Verlangerung des Verkehrsversuchs, sowie durch bauliche Mal3hahmen im Falle

der dauerhaften Einrichtung einer Ful3gangerzone.

Der Theorie zufolge bieten Realexperimente die Mdglichkeit, mit der Stadt- und StralRenge-
staltung zu experimentieren und Veranderungen fur die Menschen erlebbar zu machen —ohne
bereits viele Ressourcen in den Umbau der Infrastruktur zu investieren. Dass dem tatséchlich
so ist, konnte anhand der Untersuchung des Fallbeispiels nachgewiesen werden: Das Projekt
,Ottensen macht Platz" zeigt, dass weniger parkende Autos in den StralRenrdumen zu neuen
Gestaltungs- und Nutzungsmoéglichkeiten des offentlichen Raums fihren kdénnen. Durch
,Ottensen macht Platz* konnten Vor- und Nachteile temporérer Autofreiheit fir die Menschen
erlebbar gemacht werden. Planende kdnnen daraus konkrete Schlussfolgerungen fir die Pla-
nung nachhaltigerer, autodrmerer Mobilitatskonzepte gewinnen und Bedarfe und ,Spielregeln®
fur die Umsetzung identifizieren. Birgern er6ffnen sich dadurch breitere Beteiligungs- und Mit-
wirkungsoptionen. Zudem ermdglichen temporare Projekte ein behutsames Herantasten an
neue Entwicklungen, wodurch Betroffene besser ,mitgenommen® werden kdnnen. Temporare

Projekte konnen somit helfen, bestehende Bedenken und Angste abzubauen. Erkenntnisse,
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die wahrend der Testphase gemacht werden, lassen sich zudem direkt in Umgestaltungspro-
zesse integrieren. Dadurch kdnnen Fehlentwicklungen vermieden werden. Temporare Pro-

jekte ermoglichen damit eine insgesamt nachhaltigere und partizipativere Stadtentwicklung.

Projekte wie ,Ottensen macht Platz* zeigen, dass Verkehrsversuche Planenden als kosten-
gunstiges Instrument dienen kénnen, um - auch strittige - Zukunftsszenarien zu erproben, wes-
halb Stadte diese Form des Experimentierens verstéarkt fur eine nachhaltige Stadt- und Ver-
kehrsplanung nutzen sollten. Verkehrsversuche kénnen dabei unter Umsténden anstelle von
kostenintensiven Expertengutachten eingesetzt werden. Das Experimentieren sollte daher ge-
nerell als Methode in der Stadt- und Verkehrsplanung zuklnftig verstarkt eingesetzt werden,
woflr insbesondere finanzielle Mittel bereitgestellt werden sollten.

Die Ergebnisse dieser Arbeit basieren auf Erhebungen von August und September dieses
Jahres. Um die gewonnenen Ergebnisse zu bestatigen, sollten auch unter anderen Witte-
rungsbedingungen, wie z.B. im Winter und Fruhling, die Auswirkungen des Verkehrsversuchs
erforscht werden. Da Witterungsbedingungen Aktivitdten im Freien, und damit die Nutzung
des offentlichen Raums, stark beeinflussen, wird hier weiterer Forschungsbedarf gesehen. Ein
weiterer Fokus bei der weiteren Forschung zum Thema Raumnutzung sollte auRerdem auf die
Auswirkungen im Zeitverlauf der Woche gelegt werden. So erscheint es sinnvoll, die Unter-
schiede in der Raumnutzung zwischen Werktagen und dem Wochenende, aber auch im Ver-

lauf des Tages, sprich tagsiber und abends, starker differenziert zu betrachten.

Eine Wiederholung der Raumuntersuchung ware auf3erdem erstrebenswert, um mittelfristige
Gewohnungseffekte und Meinungsanderungen nach der ersten Experimentierphase erfor-
schen zu kénnen. Ebenso erscheint es notwendig, die mdglichen Verlagerungseffekte von
Verkehrsstromen auf die umliegenden Stral3en aul3erhalb des Projektgebietes mittels Ver-
kehrszahlungen zu erfassen und auszuwerten. Weiterhin wére fur eine objektive Beurteilung
der Auswirkungen auf die ansassigen Gewerbetreibenden eine Erfassung der Umsétze vor
und nach einem solchen Verkehrsversuch als wichtig zu erachten. Neben dieser objektiven
Beurteilung der Situation der ansassigen Gewerbetreibenden, sollte die subjektive Meinung
und Perspektive der Gewerbetreibenden nicht vernachlassigt werden, um mogliche Griinde
fur Schwankungen und Veranderungen der Umsatzentwicklung der Gewerbetreibenden beur-

teilen zu kbénnen.
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Befragungsbogen

H c U HafenCity University Datum:
Harmburg Bogennummer:

Hallo! 1ch beschaftige mich im Rahmen meiner Masterarbeit mit dem Projekt Ottensen macht Platz.
Haben Sie 5 Minuten Zeit, sich mit mir Uber die Aufenthaltsgqualitat & Atmosphare zu unterhalten?

1.

3.

5.

8.

Mit welchen 3 Wirtern wiirden Sie spontan die Atmosphére hier beschreiben?

Was fallt Ihnen hier auf? Was gefallt Ihnen gut? Was gefillt Ihnen nicht so gut?
neutral positiv negativ

Haben Sie bemerkt, dass hier ein Verkehrsversuch stattfindet und fast kelne Autos mehr
fahren und parken?
ola o Nein

Wohnen oder arbeiten Sie im Projektgebiet oder in der unmittelbaren Umgebung?
(PLZ 22763/ 22765)

0 la, ich wohne hier. o la, ich arbeite hier. 0 Mein

Wozu nutzen Sie diesen Teil der Ottenser HauptstraBe heute? Was machen Sie hier?
(Mehrfachnennung méglich)

o Einkauf o Erledigung / Arzthesuch 0 Begleitung

0 Spazieren, Flanieren o Verweilen, aufhalten, sitzen o Projekt anschauen
o essen & trinken auf Strale o essen & trinken AuRengastronomie o Tourismus

0 Mittagspa use o dienstlich f Arbeltsweg 0 Aushildung

0 Nachhauseweg o Treffpunkt o Sonstiges:

Wie sind Sie heute hier her gekommen? (Verkehrsmittel)
0 2u Fuld o Fahrrad 0 GPNY oPkw = 8. 0 Sonstiges:

Hatten Sie die Maglichkeit, fiir diesen Weg einen Pkw (auch Carsharing) zu nutzen?
o Mein o Ja = Warum nicht genutzt?

Wie hdufig nutzen Sie die Ottenser HauptstraBe (alle Abschnitte)?
o taglich/fast taglich o 1-3 Tage pro Waoche 0 1-3 Tage pro Maonat o seltener
o einmalig/ nur heute o lch bin extra fiir das Projekt hier her gekommen.

Halten Sie sich seit dem Verkehrsversuch in der Ottenser HauptstralRe haufiger oder linger
auf als vorher?

0 Ja, haufiger / langerer Aufenthalt. O unverandert

0 Nein, weniger haufig / kiirzerer Aufenthalt. o lch binzum ersten Mal hier.

Was wilrden Sie innerhalb des Projektzeitraums hier auf der StraBe gerne tun?
(Mehrfachnennung méglich)

0 Spazieren, Fanieren oVerwellen, aufhalten, sitzen

o essen & trinken auf Strale o essen & trinken AuBengastronomie

o trinken (cornem) o etwas organisieren (z.B. Picknick, Yoga-Stunde, ...)
0 Sport & Spiel o als Treffpunkt nutzen mit
o nichts Besonderes O Sonstiges:
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11. Wie beurteilen Sie die folgenden Zustinde seit Projektbeginn?

(1 =deutlichverbessert, 2 = gering verbessert, 3 = gleich geblieben, 4 = gering verschlechtert,5 | 1 | 2 3 |4

= deutlich verschlechtert)

Verkehrliche Qualitit

A Die Fortbewegung in der tempordren FuBgiangerzone

B Die Verkehrssituation im Stadtteil

C Konflikte unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer*Innen (Miteinander)

D Ihr Sicherheitsgefiih| auf der StraRe (bezogen auf Verkehrssituation)

E Die Erreichbarkeit lhrer Wohnung

F Die Wohngualitdt in Bezug auf Lirm, Abgase, ete.

G Die Wahrnehmbarkeit von Lirm, Abgasen, etc.

12. Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu? 112 |3

=stimme voll zu, 2 =stimme eher zu , 3 = stimme eher nicht zu, 4 = stimme gar nicht zu)

Seit Beginn des Verkehrsversuchs ...

Aufenthaltsqualitat

A ... nutze ich die StraRe fiir neue Aktivititen.

B ... nutze ich den gesamten StraBenraum f-breite.

C... ladtdie Strafe stérker zur Interaktion mit anderen Menschen ein.

D .. |&dt die StraBe stirker zu nachbarschaftlichem Engagement ein.

E ... nutze ich die AuBengastronomie hdufiger als vorher.

F ... besuche ich die Geschifte / verweile vor den Schaufenstem hiufiger.

Projelt

G Ich bin fir die dauerhafte Einfihrung der FuRgangerzone.

H Ich bin fiir eine Ausweitung des Projektgebiets.

I Grundsatzlich solite StraBenraum auch fiir andere Zwecke als zum Parken
und Befahren von Autos genutzt werden.

13. Wie beurteilen Sie die Aufenthaltsqualitit innerhalb des gesamten provisarischen
FuBgingerbereichs von Ottensen mocht Platz?
0 deutlich 0 gering 0 gleich 0 gering 0 deutlich
verbessert verbessert geblieben verschlechtert verschlechtert

14. Haben Sie Anregungen, ldeen oder Wiinsche, fiir den Fall, dass die FuRBgingerzone
dauerhaft eingeflhrt wird?

Vielen Dank! Geschlecht: Alersgruppe:

Owom
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Erhebungsplan

Mittwoch, ganztagig* Mittwoch, ganztagig*
14.08.2019 7 -8 Uhr 25.09.2019 7 -8 Uhr

(Fokus: Konflikte) (Fokus: Konflikte)
Samstag, ganztagig* Samstag, ganztagig*
17.08.2019 28.09.2019
Sonntag, 7 -9 Uhr Sonntag, 7 -9 Uhr
18.08.2019 (Fokus: Spuren) 22.09.2019 (Fokus: Spuren)

15-17 Uhr 15-17 Uhr

(Fokus: Nutzungen) (Fokus: Nutzungen)
* Im Rahmen der offiziellen Projektevaluation der TUHH wurde ganztéagig beobachtet. Zwei der funf
Zeitintervalle je Erhebungstag Gibernahm die Autorin. Die Beobachtungen des gesamten Tags flos-
sen in die Auswertung ein.

Freitag, 16.08.2019 15-17 Uhr Mittwoch, 25.09.2019 15— 17 Uhr
Sonntag, 18.08.2019 14 — 16 Uhr Sonntag, 22.09.2019 14 — 16 Uhr
Dienstag, 24.09.2019 10 - 12 Uhr
Freitag, 27.09.2019 16 — 19 Uhr
Samstag, 28.09.2019 13- 15 Uhr
Sonntag, 14.10.2019 16 — 18 Uhr
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Auswertung Befragung

Einladung zu starkerem nachbarschaftlichen

stimme voll zu
stimme eher zu
stimme eher nicht zu
stimme gar nicht zu

keine Angabe

deutlich verbessert

deutlich verschlechtert

deutlich verschlechtert

Engagement

I 21%
2%
I 12%
A 26%
I 12%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
B Anwohner (n=38)
Die Wahrnehmbarkeit von Larm, Abgasen, etc.
. S
gering verbessert -1%2%
unverandert m 10%
0,
8%
S
keine Angabe 12% 26%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)
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Beflrwortung der dauerhaften Einfiihrung der
FuBgangerzone

stimme voll zu

sy —o5%
0,
B 10%
8%
L
T 15
(]

T 26%

stimme eher zu
stimme eher nicht zu
stimme gar nicht zu
keine Angabe

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

B Anwohner (n=38)  ® Passanten (n=42)

Beflirwortung einer Ausweitung des
Projektgebiets

stimme voll zu

stimme eher zu

stimme eher nicht zu

Iy — o
(]
0,
S 1y,
0,
“ 14%

stimme gar nicht zu

21%
L ’

keine Angabe o — 26%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)
Grundsatzlich sollte StraBenraum auch fir
andere Zwecke als zum Parken und Befahren von
Autos genutzt werden.
stimme voll s T 7%
stimme eher 2u [t lummn 19%
stimme eher nicht zu -%11%
stimme gar nicht zu [ 8%%o;
keine Angabe 204
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

B Anwohner (n=38) M Passanten (n=42)
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