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Zusammenfassung 
 

In Zeiten des fortschreitenden Klimawandels und des ungesunden Lebensstils der 
Menschen in Österreich [4]  stellt Zufußgehen im Alltag einen nützlichen Hebel dar, um 
beidem entgegenzuwirken. Anhand einer Umfrage, durchgeführt vom Verkehrsclub 
Österreich (VCÖ), werden hemmende und fördernde Faktoren für das Zufußgehen im 
Alltag ermittelt. Die Ergebnisse werden im Gesamten, getrennt nach Geschlecht und 
aufgeteilt auf urbane und ländliche Wohnorte analysiert. Dabei ergeben sich teilweise 
Unterschiede in den Ergebnissen, z. B ist Barrierefreiheit für Frauen ein wichtigeres 
Anliegen, während andere allgemeingültig sind. Generell lässt sich sagen, dass die 
ÖsterreicherInnen Maßnahmen, die das Zufußgehen fördern, begrüßen bzw. sich 
vermehrt Maßnahmen wünschen. 

1 Einleitung 

Zufußgehen stellt die nachhaltigste und umweltfreundlichste Form der Mobilität dar. 
Wenn mehr Wege im Zuge des täglichen notwendigen Verkehrs mit dem Fahrrad oder zu Fuß erledigt 
werden, kann CO2 eingespart werden [3] 
Nicht zu vernachlässigen ist der Effekt auf die Gesundheit der Menschen. Ein erheblicher Anteil der 
österreichischen Bevölkerung ist übergewichtig [4] Wege im Alltag, die zu Fuß erledigt werden, können 
einen positiven Einfluss auf die Gesundheit haben. 
Eine aktive Form der Fortbewegung, wie zu Fuß gehen, kann Teil der Lösung beider Probleme, CO2 
Ausstoß und Übergewicht, sein [5]. 
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Deshalb ist es wichtig hemmende und fördernde Faktoren für das Zufußgehen herauszufinden, um in 
Zukunft in der Verkehrsplanung zielgerichteter zu agieren. 

2 Methoden 

Grundlage dieser Arbeit ist eine Umfrage des VCÖ, durchgeführt im Jänner 2023. Die Umfrage wurde 
vom VCÖ über deren Newsletter und Kanäle in den sozialen Medien verbreitet.  
Die Umfrage bestand aus Fragen mit Einfachauswahl und Likert-Skalen, welche in fünf oder vier 
Abstufungen unterteilt wurden. Bei den Likert-Skalen wird eine Aussage vorgestellt und die 
TeilnehmerInnen geben an, wie sehr sie dieser Aussage zustimmen. Zusätzlich wurde noch bei 
mehreren Fragen die Möglichkeit gegeben, sonstige Antworten anzuführen. 
Da die Umfrage vor allem über die Kanäle des VCÖ verbreitet wurde, kann diese nicht als 
repräsentative Umfrage gewertet werden. Trotzdem lassen sich aufgrund von über 2000 
TeilnehmerInnen Tendenzen ableiten. 
Neben der allgemeinen Analyse der Umfrageergebnisse, werden die Daten der Umfrage auch auf 
Zusammenhänge zwischen Erfahrungen und Kritikpunkten als Fußgänger bzw. Fußgängerin und 
Geschlecht, sowie auf Einflüsse der Wohngegend (urban/ländlich) untersucht. Die Unterteilung 
urban/rural erfolgt nach der Unterteilung laut Statistik Austria [8]. Für die Auswertung der urbanen 
Wohngegenden wurden Gemeinden der Kategorie 101-103 laut Statistik Austria [8] herangezogen. Die 
restlichen Kategorien wurden als rurale Wohngegend ausgewertet. 

3 Statistische Angaben und Repräsentativität 

3.1 Statistische Angaben 

Die Befragten wurden gebeten Angaben über ihr Geschlecht, beruflichen Status und die Postleitzahl 
ihres Wohnortes zu geben. 

3.1.1 Geschlecht 

 

 Abbildung 3.1: Aufteilung der Befragten nach Geschlecht 

Wie in  Abbildung 3.1 zu sehen, waren 56% der Befragten männlich. Damit weicht die Umfrage von der 
Geschlechterverteilung in Österreich ab. Diese liegt laut Statistik Austria [1] zu Beginn des 2.Quartals 
2024 bei 49,30% Männern zu 50,70% Frauen. Da die Ergebnisse auch getrennt nach Wohnort 
untersucht werden und Ergebnisse auch auf eine unterschiedliche Geschlechterverteilung 
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zurückgeführt werden könnten, wird auch die Geschlechterverteilung getrennt nach Wohnort 
angegeben. 

 

 Abbildung 3.2: Aufteilung der Befragten nach Geschlecht (urban) 

 

 Abbildung 3.3: Aufteilung der Befragten nach Geschlecht (rural) 

Die Geschlechterverteilung stimmt bei beiden Gruppen, urban und rural, nicht mit den von der Statistik 
Austria erhobenen Werten [1]  überein, siehe Abbildung 3.2 und Abbildung 3.3. Allerdings ist die 
Abweichung bei den Befragten aus ländlicheren Wohngegenden größer, der Anteil an männlichen 
Teilnehmern ist ebenso größer. 
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3.1.2 Beruflicher Status 

 

Abbildung 3.4: Beruflicher Status der Befragten 

In Abbildung 3.4 ist die Verteilung der Befragten nach beruflichem Status zu sehen. Der berufliche 
Status der TeilnehmerInnen wird auch getrennt nach Geschlechtern und Wohnort angegeben 

 

Abbildung 3.5: Beruflicher Status der befragten Frauen 

 

Abbildung 3.6: Beruflicher Status der befragten Männer 
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In Abbildung 3.5 ist der berufliche Status der befragten Frauen und in Abbildung 3.6 der berufliche 
Status der befragten Männer zu sehen. Es sind keine großen Unterschiede zwischen den Geschlechtern 
zu erkennen. 

 

Abbildung 3.7: Beruflicher Status der Befragten (urban) 

 

Abbildung 3.8: Beruflicher Status der Befragten (rural) 

 
Der Anteil an nicht mehr berufstätigen TeilnehmerInnen ist bei den Befragten aus ruralen 
Wohngegenden um 11% höher als bei den Befragten aus urbanen Wohngegenden, zu sehen ist dies in 
Abbildung 3.7 und Abbildung 3.8. Umgekehrt sind bei den urbanen TeilnehmerInnen 10% mehr 
berufstätig, im Vergleich zu den ruralen TeilnehmerInnen. 
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3.1.3 Wohnort 

 

Abbildung 3.9: Verteilung der Befragten auf die einzelnen Bundesländer 

Bei der Verteilung der Befragten auf die Bundesländer fällt der große Anteil an Befragten aus Wien 
auf. Der Anteil von 43% (siehe Abbildung 3.9) ist doppelt groß wie der tatsächliche Anteil der 
WienerInnen an der österreichischen Gesamtbevölkerung, dies ist zu sehen in Tabelle 3.1. Zum 
Vergleich sind die tatsächlichen Daten für die Bevölkerungsverteilung und die der Umfrage in 
Abbildung 3.10 gemeinsam dargestellt. Die restlichen Bundesländer sind, mit Ausnahme von 
Vorarlberg, in der Befragung unterrepräsentiert.  

Tabelle 3.1: Tatsächliche Bevölkerungsverteilung in Österreich 2023 [2] 

Bundesland Anzahl Prozentualer 
Anteil 

Österreich  9.130.697 100.00% 

Burgenland 301.495 3,30% 
Kärnten 569.108 6,23% 
Niederösterreich 1.721.067 18,85% 
Oberösterreich 1.526.805 16,72% 
Salzburg 569.911 6,24% 
Steiermark 1.267.269 13,88% 
Tirol 773.496 8,47% 
Vorarlberg 408.399 4,47% 
Wien 1.993.147 21,83% 
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Abbildung 3.10: Vergleich der Bevölkerungsverteilung nach Bundesländern 

3.2 Repräsentativität  

Wie in  Abbildung 3.1 auf Seite 2 zu sehen ist, entspricht die Geschlechterverteilung der Befragten nicht 
der Geschlechterverteilung in Österreich [1] . Zudem werden manche Bundesländer, im speziellen 
Wien, überrepräsentiert. Das ist ersichtlich, wenn man die Verteilung der Befragten in  Abbildung 3.9 
auf Seite 6 mit dem Bevölkerungsverteilung in Österreich in Tabelle 3.1 auf Seite 6 laut Statistik Austria 
[2] vergleicht. In Abbildung 3.10 auf Seite 7 ist ein direkter Vergleich der Verteilung zu sehen.  Dadurch 
kommt es zu einer Verzerrung der Ergebnisse, da in einer Großstadt wie Wien andere Gegebenheiten 
in puncto Zufußgehen vorzufinden sind als in ländlichen Gebieten, zum Beispiel Anbindung an den 
öffentlichen Nahverkehr. 
Ein weiter Problempunkt ist, dass die Umfrage auf der Webseite des VCÖ durchgeführt wurde. Somit 
hat ein Großteil der Teilnehmer womöglich schon Berührungspunkte mit dem Thema Verkehr und 
Verkehrsplanung. Das ist ein Punkt, der in zukünftigen Umfragen berücksichtigt werden kann. 

4 Ergebnisse und Diskussion der Umfrage 

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Umfrage zum Thema „Zufußgehen in Österreich“ 
präsentiert und diskutiert. 

4.1 Häufigkeit der Fußwege der Befragten 

Die erste Frage war, welche Wege wie oft zu Fuß erledigt werden. Die Ergebnisse dieser Frage sind in 
Abbildung 4.1. zu sehen. Die Balkendiagramme sind nach der Zustimmung formatiert. Es werden die 
Anzahl der TeilnehmerInnen der zwei ersten zustimmenden Antworten, in diesem Fall fast täglich und 
mehrmals wöchentlich, addiert. Der Aussage an der obersten Stelle wurde somit am meisten 
zugestimmt. In der Beschriftung der Vertikalachse ist zudem die Gesamtanzahl der Antworten 
angeführt, und zwar in der Form von n=Gesamtanzahl. 
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Abbildung 4.1: Fußwege der Befragten und wie häufig diese Erledigt werden 

Wie in Abbildung 4.1 auf Seite 8 zu sehen ist, legt mehr als die Hälfte der Befragten den Weg zum 
nächsten öffentlichen Verkehrsmittel, zum Einkaufen oder zur Freizeitgestaltung zumindest mehrmals 
wöchentlich zu Fuß zurück. Wie in Kapitel 3.2  auf Seite 7 erwähnt, kann es durch den hohen Anteil an 
WienerInnen an der Befragung zu Verzerrungen, gerade was den Weg zum öffentlichen Verkehr und 
zum Einkaufen betrifft, kommen. Daher ist eine weitere Analyse der Umfrageergebnisse unter 
Berücksichtigung der Unterschiede zwischen Stadt und Land (urban und rural) interessant. 
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Abbildung 4.2: Fußwege der Befragten und wie häufig diese Erledigt werden (urban) 

 

Abbildung 4.3: Fußwege der Befragten und wie häufig diese Erledigt werden (rural) 
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In urbane Gegenden gehen mehr 40% der TeilnehmerInnen fast täglich zum öffentlichen Verkehr und 
erledigen die Besorgungen des täglichen Bedarfs zu Fuß. Als Konsequenz aus der Nutzung des 
öffentlichen Verkehrs, werden andere Wege nicht zu Fuß erledigt, siehe Abbildung 4.2 auf Seite 9. 
An den Antworten lässt sich erkennen, warum eine getrennte Untersuchung zwischen Stadt und Land 
sinnvoll ist. Am Land sind Einrichtungen für den täglichen Bedarf oft fußläufig nicht erreichbar und der 
öffentliche Nahverkehr schlechter ausgebaut. Daher werden diese Wege auch wesentlich seltener zu 
Fuß erledigt, siehe Abbildung 4.3 auf Seite 9. 

 

Abbildung 4.4: Fußwege der befragten Frauen und wie häufig diese Erledigt werden 

Die Ergebnisse der Umfrage werden, wie eingangs erwähnt, auch auf Unterschiede zwischen den 
Geschlechtern untersucht. Bei der Frage zur Häufigkeit der zurückgelegten Fußwege ergeben sich nur 
kleine Unterschiede zwischen den Geschlechtern. Frauen (Abbildung 4.4) erledigen ein wenig öfter 
Hol- und Bringdienste, während Männer (Abbildung 4.5) öfter dienstlich und zur Arbeit zu Fuß 
unterwegs sind. 
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Abbildung 4.5: Fußwege der befragten Männer und wie häufig diese Erledigt werden 

4.2 Gründe warum Wege nicht zu Fuß erledigt werden 

Als nächstes wurden Gründe abgefragt, die die Befragten daran hindern einen Weg zu Fuß zu 
erledigen. Neben den Gründen, die zur Auswahl standen, gab es auch noch die Möglichkeit sonstige 
Gründe anzuführen, die einen persönlich am zu Fuß gehen hindern. Diese Möglichkeit wurde von 289 
TeilnehmerInnen genutzt. Von mehr als 40 TeilnehmerInnen wurde angegeben, dass Fußwege für sie 
zu weit sind. Für über 80 TeilnehmerInnen stellt das Fahrrad eine schnellere und praktischere 
Alternative im Alltag dar. 
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Abbildung 4.6: Gründe warum Wege nicht zu Fuß erledigt werden 

Die größten Hindernisse einen Weg zu Fuß zu bestreiten, stellen Eile und der Transport von Lasten dar, 
siehe Abbildung 4.6 auf Seite 12. Mehr als drei Viertel der TeilnehmerInnen geben an, dass zumindest 
manchmal die Eile eine Rolle spielt einen Weg nicht zu Fuß zu gehen. Somit spielt der Faktor Zeit eine 
große Rolle und damit einhergehend, dass Wegstrecken zu lang sind, um diese in einem annehmbaren 
Zeitrahmen zu Fuß zu erledigen. Eine Möglichkeit dieser Problematik entgegenzusteuern ist, die 
fortschreitende Zersiedelung in Österreich einzudämmen und den öffentlichen Nahverkehr zu stärken.  
Für circa die Hälfte der TeilnehmerInnen stellt zumindest manchmal der motorisierte Verkehr, sowohl 
die Menge als auch die Geschwindigkeit von eben diesem, ein Hindernis dar einen Weg nicht zu Fuß 
zu gehen. Gerade die Geschwindigkeit ist durch einfache Maßnahmen, z.B. Tempolimits, in den Griff 
zu bekommen. Die Menge des Verkehrs zu verringern, erfordert weitaus komplexere Maßnahmen. 
Wobei eine Verbesserung der Fußwege durch andere Maßnahmen zu einer Abnahme des 
motorisierten Verkehrs führen kann. 
Hindernisse, Umwege und schlecht bzw. gar nicht ausgebaute Gehwege sind für ca. ein Viertel der 
TeilnehmerInnen oft ein Grund und für ein weiteres Viertel manchmal ein Grund nicht zu Fuß zu gehen.  
Die Barrierefreiheit stellt für wenige der Befragten ein tatsächliches Hindernis dar. Hier wäre für 
zukünftige Befragungen eine Angabe der körperlichen Verfassung und das Alter der TeilnehmerInnen 
interessant. 
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Abbildung 4.7: Gründe warum Wege nicht zu Fuß erledigt werden (Frauen) 

 

Abbildung 4.8: Gründe warum Wege nicht zu Fuß erledigt werden (Männer) 
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Im Vergleich zum vorigen Kapitel ergeben sich hier größere geschlechterspezifische Unterschiede. Fast 
alle weiblichen Teilnehmerinnen gaben zu jeder der Aussagen eine Antwort ab, siehe Abbildung 4.7 
auf Seite 13.  Bei den Männern, siehe Abbildung 4.8 auf Seite 13, wurden nur der Faktor Eile und der 
Transport von unhandlichen Gegenständen von nahezu allen Teilnehmern beantwortet. Die restlichen 
wurden von ca. 200 der 1000 Teilnehmern nicht beantwortet.  Die Frage nach der Barrierefreiheit 
wurde nur von der Hälfte der Teilnehmer beantwortet. Es ist zu erkennen, dass Männer, für die die 
Aussagen bzw. Hindernisse nicht zutreffen, die Frage zu diesen nicht beantworten. Lässt man das außer 
Acht, treffen für Männer, die die Fragen beantwortet haben, die angeführten Gründe häufiger zu. 

 

Abbildung 4.9: Gründe warum Wege nicht zu Fuß erledigt werden (urban) 
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Abbildung 4.10: Gründe warum Wege nicht zu Fuß erledigt werden (rural) 

Bei Betrachtung der Zahlen in Abbildung 4.9 auf Seite 14 und Abbildung 4.10 auf Seite 15, sind nur 
kleine Unterschiede zu erkennen. Ein ungenügender Gehweg ist für die TeilnehmerInnen aus ruralen 
Gegenden der dritthäufigste Grund einen Weg nicht zu Fuß zu erledigen, während dieser Grund bei 
den urbanen TeilnehmerInnen an sechster Stelle kommt. Somit könnten durch Investitionen in 
Infrastruktur die Anzahl an Fußwegen zunehmen. Bei der Aussage zu Umwegen und Hindernisse 
verhält es sich genau umgekehrt. 

4.3 Fördernde Maßnahmen 

Des Weiteren wurde gefragt, wie hilfreich die TeilnehmerInnen Maßnahmen zur Verbesserung der 
Fußwege an ihrem Wohnort halten. 
Wie in Abbildung 4.11 auf Seite 16 zu sehen findet ein Großteil der Befragten Maßnahmen zum Ausbau 
der Gehwege und zur Einschränkung des motorisierten Verkehrs hilfreich, um mehr Wege zu Fuß zu 
erledigen. Diese Ergebnisse bestätigen die Angaben der TeilnehmerInnen in Abbildung 4.6 auf Seite 
12. 
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Abbildung 4.11: Maßnahmen, um das Zufußgehen zu verbessern 

 

Abbildung 4.12: Maßnahmen, um das Zufußgehen zu verbessern (Frauen) 
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Abbildung 4.13: Maßnahmen, um das Zufußgehen zu verbessern (Männer) 

Diese Fragen liefern interessante Ergebnisse, wenn das Geschlecht der Befragten berücksichtigt wird. 
Man erkennt, dass Männer (Abbildung 4.13) die Maßnahmen im Vergleich zu Frauen (Abbildung 4.12) 
seltener als sehr hilfreich empfinden. 
Maßnahmen zur Barrierefreiheit von Gehwegen werden von 27% der Männer als sehr hilfreich 
empfunden, im Vergleich zu 40% der Frauen. Eine mögliche Erklärung ist, dass die Kindererziehung in 
Österreich hauptsächlich von Frauen übernommen wird, [6]. Wenn Frauen mit Kinderwägen 
unterwegs sind, fallen Barrieren auf.  
Das wäre auch eine Erklärung für die Ergebnisse bei der Maßnahme, Verkehrsberuhigung vor Schulen 
und Spielplätzen. Maßnahmen in diesem Bereich werden von Frauen hilfreicher als von Männern 
angesehen. 
Die Umfrage brachte auch teilweise stark unterschiedlichen Ergebnisse, bei den Maßnahmen: 

 Längere Grünphasen bei Fußgängerampeln und 

 gute Querungsmöglichkeiten für Gehende. 
Diese lassen sich durch die unterschiedlichen physischen Voraussetzungen der Geschlechter erklären. 
Männer sind im Durchschnitt größer als Frauen, daher stellen die Grünphasen und 
Querungsmöglichkeiten für sie ein kleineres Hindernis dar.  
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Abbildung 4.14: Maßnahmen, um das Zufußgehen zu verbessern (urban) 

 

Abbildung 4.15: Maßnahmen, um das Zufußgehen zu verbessern (rural) 
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Die urbanen TeilnehmerInnen sind öfter der Meinung, dass Maßnahmen hilfreich sind, als 
TeilnehmerInnen mit ländlichem Wohnsitz. Hervorzuheben ist die Maßnahme: 

 Längere Grünphasen bei Fußgängerampeln 
Diese Maßnahme halten 55% der TeilnehmerInnen mit urbanem Wohnort für sehr hilfreich, siehe 
Abbildung 4.14 Seite 18. Zum Vergleich bei den TeilnehmerInnen mit ruralem Hintergrund ist das nur 
die Meinung von 25% der Befragten, das ist zu sehen in Abbildung 4.15 auf Seite 18.  Eine mögliche 
Erklärung ist der etwas höhere Männeranteil bei den TeilnehmerInnen mit ruralem Wohnsitz, siehe 
Kapitel 3.1.1. Im vorangegangenen Absatz, der Auswertung nach Geschlechtern, sind ähnliche 
Ergebnisse zu finden. Das Ergebnis deckt sich auch mit den Ergebnissen aus Kapitel 4.2. Dort wurden 
die zu kurzen Grünphasen von den urbanen TeilnehmerInnen häufiger als Hinderungsgrund angeführt. 
Eine andere Erklärung könnte sein, dass TeilnehmerInnen aus urbanen Gegenden öfter mit 
Fußgängerampeln in Berührung kommen. 
Eine Ausnahme bildet der Wunsch nach mehr Gehwegen, diese Maßnahme wird von mehr Befragten 
aus den ländlichen Wohngegenden als hilfreich betrachtet. Das bestätigt das Ergebnis aus Kapitel 4.2. 

4.4 Verkehrsplanung im Wohnort 

Als nächstes wurden die TeilnehmerInnen zur Zufriedenheit mit der Verkehrsplanung in ihren 
Wohnorten befragt. 
Mehr als die Hälfte der Befragten war mit der Verkehrsplanung in ihrem Wohnort wenig bis gar nicht 
zufrieden, siehe Abbildung 4.16 auf Seite 19. Wobei die Ausreißer in Richtung sehr zufrieden und gar 
nicht zufrieden einen kleinen Anteil der Befragten ausmachen. 

 

Abbildung 4.16: Verkehrsplanung im Wohnort 
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Abbildung 4.17: Verkehrsplanung im Wohnort (Frauen) 

 

Abbildung 4.18: Verkehrsplanung im Wohnort (Männer) 

Auch hier lassen sich keine großen Unterschiede feststellen, siehe Abbildung 4.17 (Frauen) und 
Abbildung 4.18 (Männer). Die befragten Frauen sind geringfügig zufriedener mit der Verkehrsplanung 
in ihrem Wohnort. 

 

Abbildung 4.19: Verkehrsplanung im Wohnort (urban) 
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Abbildung 4.20: Verkehrsplanung im Wohnort (rural) 

Die Ergebnisse zur Frage nach der Zufriedenheit mit der Verkehrsplanung im Wohnort, liefert nahezu 
identische Ergebnisse. Die urbanen TeilnehmerInnen sind minimal zufriedener, siehe Abbildung 4.19, 
im Vergleich zu den ruralen TeilnehmerInnen, siehe Abbildung 4.20. 

4.5 Maßnahmen zur Verbesserung 

Die TeilnehmerInnen wurden auch befragt welche gesetzlichen Maßnahmen sie für sinnvoll erachten, 
um die Bedingungen für das Zufußgehen zu verbessern.  
Mit Ausnahme eines Halteverbots vor Schutzwegen halten mehr als 60% der TeilnehmerInnen die 
Maßnahmen zur Verbesserung der Fußwege für sehr sinnvoll, siehe Abbildung 4.21. Abgestellte 
Fahrzeuge vor Schutzwegen stellen vor allem für Kinder, aufgrund ihrer Körpergröße, ein Hindernis 
dar. Da diese im Alltag von Erwachsenen kein so großes Hindernis darstellen, werden Maßnahmen in 
diesem Zusammenhang möglicherweise als weniger sinnvoll betrachtet. 
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Abbildung 4.21:Sinnhaftigkeit der Maßnahmen zur Verbesserung  

 

Abbildung 4.22: Sinnhaftigkeit der Maßnahmen zur Verbesserung (Frauen) 
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Abbildung 4.23: Sinnhaftigkeit der Maßnahmen zur Verbesserung (Männer) 

In Abbildung 4.23 lässt sich erkennen, dass Männer dazu tendieren, Maßnahmen als weniger sinnvoll 
zu betrachten im Vergleich zu Frauen, siehe Abbildung 4.22 auf Seite 22. Die Maßnahmen werden von 
den männlichen Teilnehmern seltener als „sehr sinnvoll“ empfunden. Zählt man allerdings die 
Ergebnisse für „sehr sinnvoll“ und „eher sinnvoll“ zusammen, lassen sich keine so großen Unterschiede 
ausmachen, Frauen halten die Maßnahmen aber generell für sinnvoller als Männer. Die Verteilung ist 
ansonsten sehr ähnlich, das Halteverbot vor Schutzwegen auf 10 Meter auszuweiten, halten beide 
Geschlechter für die am wenigsten sinnvolle Maßnahme. 
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Abbildung 4.24: Sinnhaftigkeit der Maßnahmen zur Verbesserung (urban) 

Die Stimmen der TeilnehmerInnen mit einem Wohnsitz am Land und jenen mit einem urbanen 
Wohnsitz sind bei der Frage nach der Sinnhaftigkeit der Maßnahmen zur Verbesserung des 
Zufußgehens sehr ähnlich verteilt auf die verschiedenen Antwortmöglichkeiten. Wie in Abbildung 4.24 
auf Seite 24 und Abbildung 4.25 auf Seite 25 zu sehen, gibt es keinen signifikanten Ausreißer in den 
Gruppen. Die urbanen TeilnehmerInnen finden Maßnahmen aber tendenziell sinnvoller. Eine mögliche 
Erklärung ist der etwas höhere Anteil an Frauen bei den urbane TeilnehmerInnen. 
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Abbildung 4.25: Sinnhaftigkeit der Maßnahmen zur Verbesserung (rural) 

4.6 Maßnahmen der STVO 

Die TeilnehmerInnen wurden zu fünf Maßnahmen der 33. Novelle der STVO [7] befragt, für wie sinnvoll 
sie diese Maßnahmen halten. Die Maßnahmen lauteten wie folgt: 

1.  Parkende Fahrzeuge dürfen nun nicht mehr beziehungsweise maximal geringfügig (z.B. 
Seitenspiegel) auf Gehwege hineinragen. 

2. Verkehrszeichen mussten bislang 30 cm vom Fahrbahnrand entfernt aufgestellt werden - meist 
zu Lasten des Gehsteiges. Nun sind 0 cm möglich. 

3. Vorher mussten vorhandene Schutzwege im Umkreis von 25 Metern zwangsläufig benutzt 
werden. Jetzt dürfen Gehende die Fahrbahn auch abseits von Schutzwegen queren, wenn die 
Verkehrslage dies zweifelsfrei zulässt. 

4. Bei Ampelschaltungen soll stärker als bisher auf Gehende Rücksicht genommen werden. 

5. Im Ortsgebiet dürfen Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen nur in Schrittgeschwindigkeit rechts 
abbiegen, wenn dort Gehende die Fahrbahn queren könnten. 

Mit Ausnahme von Maßnahme 2, halten mehr als 60% der Befragten die Maßnahmen für sehr sinnvoll, 
siehe Abbildung 4.26 auf Seite 26. 
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Abbildung 4.26: Maßnahmen der Straßenverkehrsordnung 
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Abbildung 4.27: Maßnahmen der Straßenverkehrsordnung (Frauen) 

Die Maßnahmen der STVO werden von einem Großteil der Teilnehmerinnen und Teilnehmern, mehr 
als 80%, als „sehr sinnvoll“ und „eher sinnvoll“ betrachtet. Den größten Unterschied zwischen den 
Geschlechtern liefert die Frage zur Ampelschaltung, siehe Abbildung 4.27 auf Seite 27 und Abbildung 
4.28 auf Seite 28. Diese Maßnahme halten 79% der Frauen für sehr hilfreich, während es bei den 
Männern 69% sind. Dieses Ergebnis bestätigt auch die Ergebnisse aus Kapitel 4.3. 
 

47%

62%

63%

75%

79%

33%

20%

23%

15%

13%

10%

10%

9%

5%

4%

4%

5%

4%

2%

2%

6%

3%

2%

3%

2%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Verkehrszeichen mussten bislang 30cm vom
Fahrbahnrand entfernt aufgestellt werden - meist zu
Lasten des Gehsteiges. Nun sind 0cm möglich. n=853

Vorher mussten vorhandene Schutzwege im Umkreis
von 25 Metern zwangsläufig benutzt werden. Jetzt

dürfen Gehende die Fahrbahn auch abseits von
Schutzwegen queren, wenn die Verkehrslage dies

zweifelsfrei zulässt. n=855

Parkende Fahrzeuge dürfen nun nicht mehr
beziehungsweise maximal geringfügig (zb. Seitenspiegel)

auf Gehwege hineinragen. n=859

Im Ortsgebiet dürfen Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen
nur in Schrittgeschwindigkeit rechts abbiegen, wenn
dort Gehende die Fahrbahn queren könnten. n=852

Bei Ampelschaltungen soll stärker als bisher auf
Gehende Rücksicht genommen werden. n=857

Sehr sinnvoll Eher sinnvoll Wenig sinnvoll Gar nicht sinnvoll Weiß nicht



Ergebnisse und Diskussion der Umfrage  28 

 

Abbildung 4.28: Maßnahmen der Straßenverkehrsordnung (Männer) 
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Abbildung 4.29: Maßnahmen der Straßenverkehrsordnung (urban) 

Maßnahmen hinsichtlich der Fußgängerampeln werden von den urbanen TeilnehmerInnen am 
sinnvollsten empfunden, siehe Abbildung 4.29 auf Seite 29. Im Vergleich zu den ruralen 
TeilnehmerInnen, siehe Abbildung 4.30 auf Seite 30, empfinden 11% mehr diese Maßnahme als sehr 
sinnvoll. Dieses Ergebnis deckt sich mit den Erkenntnissen aus Kapitel 4.2 und 4.3. 
Zählt man die Werte für sehr sinnvoll und eher sinnvoll zusammen ergeben sich keine großen 
Unterschiede zwischen den TeilnehmerInnen mit urbanem und ruralem Wohnsitz. Anzumerken ist 
aber, wie schon im vorangegangenen Kapitel, dass die urbanen TeilnehmerInnen die Maßnahmen 
tendenziell als sinnvoller erachten. 
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Abbildung 4.30: Maßnahmen der Straßenverkehrsordnung (rural) 

4.7 Temporeduktion im Ortsgebiet 

Die nächsten beiden Fragen beschäftigen sich mit der Temporeduktion im Ortsgebiet. Und zwar, sollte 
es Gemeinden generell erleichtert werden Temporeduktionen umzusetzen. Aber auch, ob die 
Befragten einen stärkeren Einsatz der politisch Verantwortlichen ihrer Wohngemeinde zur 
Temporeduktion befürworten. 
Wie in Abbildung 4.31 auf Seite 30 zu sehen ist, sprechen sich ein Großteil der TeilnehmerInnen dafür 
aus, es den Gemeinden zu erleichtern, eine Temporeduktion im Ortsgebiet durchzuführen. Ein ähnlich 
großer, aber kleinerer Anteil der Befragten wünscht sich mehr Einsatz von den politischen 
Verantwortlichen in ihrem Wohnort in dieser Thematik, zu sehen in Abbildung 4.32 auf Seite 31. 

 

Abbildung 4.31: Temporeduktion im Ortsgebiet, allgemein 
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Abbildung 4.32: Temporeduktion im Ortsgebiet, konkret 

Wie in Abbildung 4.33 und Abbildung 4.34 auf Seite 32 zu sehen, ist die Meinung zur leichteren 
Möglichkeit einer Temporeduktion im Ortsgebiet, bei beiden Geschlechtern annähernd gleich. Jeweils 
86% der Befragten befürworten die Erleichterungen für Gemeinden, eine Temporeduktion 
durchzusetzen. Im eigenen Wohnort wünschen sich „nur“ 81% einen stärkeren politischen Einsatz zur 
Temporeduktion, egal ob männlich oder weiblich, siehe Abbildung 4.35 auf Seite 32 und Abbildung 
4.36 auf Seite 32. 

 

Abbildung 4.33: Temporeduktion im Ortsgebiet, allgemein (Frauen) 
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Abbildung 4.34: Temporeduktion im Ortsgebiet, allgemein (Männer) 

 

Abbildung 4.35: Temporeduktion im Ortsgebiet, konkret (Frauen) 

 

Abbildung 4.36: Temporeduktion im Ortgebiet, konkret (Männer) 

 
86% der TeilnehmerInnen, egal wo sich der Wohnsitz befindet, finden, dass es Gemeinden generell 
erleichtert werden sollte eine Temporeduktion im Ortsgebiet umzusetzen, zu sehen in Abbildung 4.37 
auf Seite 33 und Abbildung 4.38 auf Seite 33. Diese Frage liefert somit nahezu identische Ergebnisse. 
Bei der Frage, ob sich Politiker im konkreten Wohnort mehr für Temporeduktion einsetzen sollten, 
verringerte sich die Zustimmung bei den TeilnehmerInnen. 79% der TeilnehmerInnen mit einem 
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ländlichen Wohnsitz stimmten dieser Aussage zu, siehe Abbildung 4.40 auf Seite 34 und bei den 
Befragten mit urbanem Wohnsitz stimmten 81% zu, siehe Abbildung 4.39 auf Seite 33. 

 

Abbildung 4.37: Temporeduktion im Ortsgebiet, allgemein (urban) 

 

Abbildung 4.38: Temporeduktion im Ortsgebiet, allgemein (rural) 

 

 

Abbildung 4.39: Temporeduktion im Ortsgebiet, konkret (urban) 
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Abbildung 4.40: Temporeduktion im Ortsgebiet, konkret (rural) 

4.8 Weitere Verbesserungen der STVO 

Zudem wurden die TeilnehmerInnen gefragt, ob sie sich weitere Verbesserungen in der STVO für 
FußgängerInnen wünschen. Mehr als die Hälfte der TeilnehmerInnen wünschen sich weitere 
Verbesserungen für FußgängerInnen in der STVO, zu sehen in Abbildung 4.41 auf Seite 34. 

 

Abbildung 4.41: Weitere Verbesserungen der STVO 

Von den teilnehmenden Frauen und Männern wünschen sich jeweils 54% weitere Maßnahmen zur 
Verbesserung des Zufußgehens in der STVO, zu sehen in Abbildung 4.42 auf Seite 35 und Abbildung 
4.43 auf Seite 35. Zu erkennen ist auch, dass sich 11% der Männer keine weiteren Verbesserungen 
wünschen, während bei den Frauen dieser Anteil 6% beträgt. 
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Abbildung 4.42: Weitere Verbesserungen der STVO (Frauen) 

 

Abbildung 4.43: Weitere Verbesserungen der STVO (Männer) 

57% der TeilnehmerInnen aus einer urbanen Wohngegend wünschen sich Verbesserungen in der STVO 
für FußgängerInnen, zu sehen in Abbildung 4.44 auf Seite 35. Währenddessen beträgt der Anteil der 
TeilnehmerInnen mit einem ländlichen Wohnsitz, die sich weitere Verbesserungen wünschen, nur 
45%, siehe Abbildung 4.45 auf Seite 36. Das Ergebnis deckt sich somit mit den Ergebnissen aus den 
Kapiteln 4.5 und 4.6. In diesen war die Zustimmung bei Maßnahmen unter den urbanen Befragten 
tendenziell größer. 

 

Abbildung 4.44: Weitere Verbesserungen der STVO (urban) 
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Abbildung 4.45: Weitere Verbesserungen der STVO (rural) 

5 Fazit und Ausblick 

Generell werden die gesetzten Maßnahmen von den TeilnehmerInnen begrüßt. Aber es werden von 
vielen noch mehr Maßnahmen gewünscht, um das Zufußgehen zu verbessern. Diese Wünsche 
unterscheiden sich je nach Geschlecht und Wohnort. Ziel der Verkehrsplanung in Zukunft sollte es sein 
diese Unterschiede zu berücksichtigen und so dafür zu sorgen, dass Fußwege teilweise überhaupt erst 
möglich werden, oder die Qualität und Häufigkeit bestehender Fußwege verbessert wird. 
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