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Kurzfassung

Im Rahmen dieser Bachelorarbeit wurden die Griinde und Barrieren des Zufufdgehens in
Wien untersucht. Ziel war es, herauszufinden, welche Faktoren Menschen motivieren, zu Fufd
Wege zuriickzulegen, und welche Hindernisse sie dabei wahrnehmen. Zudem wurden Unter-
schiede zwischen den Altersgruppen, Geschlechtern und Wohnlagen betrachtet. Zur Untersu-
chung wurde eine quantitative Befragung durchgefiihrt. Die Datenerhebung erfolgte sowohl
online als auch durch personliche Interviews im 6ffentlichen Raum in Wien. Die Ergebnisse
zeigen, dass das Gehverhalten von verschiedenen Faktoren beeinflusst wird. Wahrend altere
Personen haufiger gesundheitliche Einschrankungen als Barriere nennen, spielen fiir Frauen
Sicherheitsaspekte eine grofiere Rolle. Zudem zeigen sich Unterschiede zwischen den inneren
und den dufleren Wiener Bezirken. Die Arbeit liefert damit Einblicke in das Fufsverkehrsver-
halten in Wien und zeigt Potenziale zur weiteren Forderung des Fuf3verkehrs auf.

1 Einleitung

Das Zufufdgehen ist eine zentrale Form der alltdglichen Mobilitat im stadtischen Raum und
tragt wesentlich zur nachhaltigen Stadtentwicklung bei. Neben 6kologischen Vorteilen, insbe-
sondere der Emissionsfreiheit, wirkt sich das Zufufigehen positiv auf die Gesundheit, die soziale
Kontakte sowie die allgemeine Lebensqualitit in urbanen Gebieten aus [1] [7]. Dennoch findet
der Fufdverkehr in der Verkehrsplanung im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr und
zum Offentlichen Verkehr haufig eine geringere Beriicksichtigung. [2]

Aufgrund der aktuellen verkehrspolitischen Zielsetzungen gewinnt die Férderung des Fuf3ver-
kehrs jedoch zunehmend an Bedeutung. Insbesondere die Reduktion des motorisierten Indivi-
dualverkehrs gilt aufgrund der damit verbundenen Umweltbelastungen, Treibhausgasemissio-
nen und gesundheitlichen Folgen als wesentliches Ziel der Stadtplanung. In diesem
Zusammenhang stellt das Zufufigehen eine wichtige und nachhaltige Alternative dar [5].

Auch aus kulturwissenschaftlicher Sicht gilt das Gehen als die urspriinglichste Form der Fort-
bewegung des Menschen, die erst durch die autogerechte Stadtplanung des 20. Jahrhunderts in
den Hintergrund geraten ist [4].

In Wien wurden bereits viele Initiativen zur Férderung des Fufsverkehrs eingefiihrt, darunter
die Schaffung von Begegnungszonen, die Verbesserung der Querungsmoglichkeiten und die
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Aufwertung o6ffentlicher Rdume. Trotz dieser Entwicklungen beeinflussen unterschiedliche Fak-
toren wie die Qualitit der Infrastruktur, Aspekte der Verkehrssicherheit sowie das subjektive
Sicherheitsempfinden die Entscheidung, Wege zu Fufd zuriickzulegen. Diese Rahmenbedingun-
gen konnen sowohl unterstiitzend als auch hinderlich wirken und dazu fiihren, dass das Poten-
zial des Fufdverkehrs nicht vollstandig ausgeschopft wird [3].

Ziel dieser Arbeit ist es daher, die wichtigsten Beweggriinde sowie die Hindernisse fiir das Zu-
fufigehen in Wien aus Sicht der Bevolkerung zu analysieren. Im Mittelpunkt stehen dabei insbe-
sondere die subjektive Wahrnehmung von Infrastruktur, Sicherheit und Umweltbedingungen
sowie die individuellen Mobilititsgewohnheiten.

Zur Beantwortung der Forschungsfrage wird eine quantitative Umfrage durchgefiihrt, bei der
verschiedene Aspekte des Fufdverkehrs bewertet werden. Die gesammelten Daten werden an-
schlieflend deskriptiv ausgewertet und auf die wichtigsten Einflussfaktoren gepriift.

2 Theoretischer Hintergrund

2.1 Bedeutung des FuBverkehrs in Stadten

In der aktuellen Stadtplanung hat das Zu-Fuf3-Gehen eine zentrale Rolle, insbesondere im Hin-
blick auf die Entwicklung nachhaltiger und klimaneutraler Mobilitatssysteme. Ihre Bedeutung
liegt in 6kologischen, gesundheitlichen, sozialen und 6konomischen Zusammenhangen [7].

Okologische Bedeutung und Ressourceneffizienz

Aus okologischer Perspektive gilt der Fufdverkehr als die nachhaltigste Form der Mobilitat. Er
ist emissionsfrei, verursacht kaum Larm und bendtigt keine zusatzliche Energie [3]. Im Gegen-
satz zum motorisierten Individualverkehr entstehen weder Treibhausgase noch Feinstaub,
wodurch ein Beitrag zur Reduktion von Umweltbelastungen und zur Einddmmung des Klima-
wandels geleistet wird. Gleichzeitig zeichnet sich das ZufufRgehen durch eine hohe Flacheneffizi-
enz aus. Gerade in dicht bebauten Stadten wird der verfiighare Raum zunehmend als begrenzte
Ressource wahrgenommen [6]. Die Forderung des Fufdverkehrs kann hier zur Entlastung beitra-
gen und eine stirkere Nutzung des offentlichen Raums fiir Aufenthalts- und Begegnungszwecke
ermoglichen [1].

Gesundheitliche und soziale Aspekte

Regelmafiiges Gehen hat positive Effekte auf Kérper und Geist. Es tragt zur taglichen Bewe-
gung bei, kann Herz-Kreislauf-Erkrankungen und Ubergewicht vorbeugen und férdert das allge-
meine Wohlbefinden. Auch im Hinblick auf die psychische Gesundheit wird dem Zufufégehen
eine praventive Wirkung zugeschrieben, etwa bei der Stressreduktion oder bei depressiven
Symptomen. Dariiber hinaus erfiillt der Fufdverkehr eine wichtige soziale Funktion. Im Gegen-
satz zur Autofahrt erfolgt Bewegung im offentlichen Raum und eroffnet somit Moglichkeiten fiir
soziale Interaktionen [2]. Dies starkt den gesellschaftlichen Zusammenhalt und belebt den 6f-
fentlichen Raum nachhaltig [1].

Okonomische Relevanz

Auch aus wirtschaftlicher Perspektive ist der Fufdverkehr im urbanen Einzelhandel von grofder
Bedeutung. Studien belegen, dass der Anteil der Kunden, die zu Fufs kommen, oft unterschatzt
wird [3]. Zwar geben Fufdgdngerinnen und Fufigédnger pro Einkauf oft weniger aus als Autofah-
rende, besuchen jedoch haufiger Geschafte, wodurch sich ihre Ausgaben {iber langere Zeitraume
hinweg summieren. Eine hohe Fufdgingerfreundlichkeit wirkt sich zudem positiv auf die
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Attraktivitat von Standorten aus, kann Immobilienwerte steigern und steht hdufig in Zusammen-
hang mit einer insgesamt h6heren wirtschaftlichen Dynamik [2].

Resilienz des Verkehrssystems

Ein grof3er Anteil des Fufdverkehrs tragt zudem zur Stabilitat und Flexibilitit stadtischer Ver-
kehrssysteme bei. Mobilitatsstrukturen, die stark auf aktive Fortbewegungsformen wie Gehen
und Radfahren setzen, reagieren weniger anfillig auf externe Einfliisse wie steigende Energie-
preise oder technische Ausfélle. In diesem Zusammenhang wird das Leitbild der ,Stadt der kur-
zen Wege“ immer wichtiger, das fordert, dass alltdgliche Ziele schnell erreichbar sind und somit
verstarkt zu Fufs erreicht werden konnen [1].

2.2  Einflussfaktoren auf das ZufuBgehen

Das Zufufigehen in urbanen Raumen wird mafdgeblich durch die Gestaltung der gebauten Um-
welt beeinflusst. In der Fachliteratur wird dieser Zusammenhang haufig anhand der sogenannten
»5 D-Kenngrofden“ (Density, Diversity, Design, Distance to Transit, Destination Accessibility) be-
schrieben. Insbesondere der Faktor Design spielt eine zentrale Rolle, da er die Qualitat und Aus-
gestaltung der Verkehrsinfrastruktur umfasst und damit direkt beeinflusst, ob Wege als attraktiv,
sicher und effizient wahrgenommen werden [7]. Auch die rdumliche Ndhe und die Mischung von
Nutzungen (z. B. Wohnen, Arbeiten und Einkaufen) beeinflussen das Zufufégehen, da kiirzere Dis-
tanzen haufiger zu Fufd zuriickgelegt werden [2] [6].

2.2.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet die Basis fiir den Fufdverkehr. Dabei sind Gehwege das zentrale Ele-
ment. Eine ausreichende Breite ist notwendig, damit Personen einander problemlos passieren
oder nebeneinander gehen konnen. In Wien gilt eine Mindestbreite von rund 2,0 Metern als Ori-
entierung, wobei in stark frequentierten Bereichen deutlich grofdere Breiten erforderlich sind. Ne-
ben der Breite spielen auch eine durchgangige Fiithrung sowie ein ebener, rutschfester Belag eine
wichtige Rolle. Hindernisse wie parkende Fahrzeuge, Baustellen oder Einbauten kdonnen die Nutz-
barkeit stark einschranken. Fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitit sind barrierefreie Lo-
sungen - etwa abgesenkte Bordsteine oder taktile Leitsysteme - besonders wichtig [3].

Querungen haben grofden Einfluss darauf, wie sicher und direkt Wege wahrgenommen werden.
Zebrastreifen, Mittelinseln oder Gehsteigvorziehungen erhéhen die Sichtbarkeit und verkiirzen
die Strecke beim Uberqueren von Strafien. Gleichzeitig ist es entscheidend, dass das Wegenetz
moglichst durchlassig ist, da langere Umwege hiufig vermieden werden. Dabei spielt auch die Di-
rektheit der Wege eine wichtige Rolle, da Fuf3ganger moglichst kurze und direkte Verbindungen
bevorzugen. Uberginge auf StraRenniveau werden in der Regel deutlich besser angenommen als
Unter- oder Uberfithrungen [2] [3].

Auch Ampelanlagen spielen eine wichtige Rolle. Kurze Wartezeiten und ausreichend lange
Griinphasen tragen wesentlich zum Komfort bei. Werden Rotphasen als zu lang empfunden, fithrt
das oft zu Frustration und kann dazu verleiten, Strafden bei Rot zu queren [2] [3].

2.2.2 Sicherheit und subjektives Empfinden

Sicherheit ist eine grundlegende Voraussetzung dafiir, dass Menschen zu Fufd Wege zuriickle-
gen. Dabei wird zwischen der tatsachlichen Verkehrssicherheit und dem personlichen Sicher-
heitsempfinden unterschieden.

Wien gilt im Allgemeinen als sicher, doch der motorisierte Verkehr beeintrachtigt das Sicher-
heitsgefiihl [7]. Hohe Fahrgeschwindigkeiten, uniibersichtliche Situationen oder Konflikte mit
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anderen Verkehrsteilnehmenden - etwa Radfahrenden - werden héufig als storend empfunden.
Viele Menschen empfinden das Uberqueren von StrafRen als besonders kritisch.

Neben der Verkehrssicherheit spielt auch die soziale Sicherheit eine Rolle. Vor allem bei Dun-
kelheit kénnen Unsicherheitsgefiihle auftreten, etwa durch Angst vor Belistigung oder Ubergrif-
fen. Untersuchungen zeigen, dass Frauen sich in solchen Situationen tendenziell unsicherer fithlen
als Manner. Eine gute Beleuchtung, offene Sichtbeziehungen und eine gewisse Belebung des 6f-
fentlichen Raums konnen hier positiv wirken [2] [7].

2.23 Umwelt und Aufenthaltsqualitat

Neben funktionalen Aspekten beeinflusst auch die Qualitat des 6ffentlichen Raums, wie gerne
Menschen zu Fufi unterwegs sind. Gehen ist nicht nur Mittel zum Zweck, sondern oft auch Teil des
Aufenthalts im Stadtraum.

Ein gepflegtes und ansprechend gestaltetes Umfeld wirkt sich dabei deutlich positiv aus. Sau-
berkeit, eine gewisse gestalterische Qualitdt und ein angenehmes Erscheinungsbild tragen dazu
bei, dass Wege als attraktiv empfunden werden. Umgekehrt konnen Verschmutzung oder ein un-
gepflegtes Umfeld abschreckend wirken. [7]

Griinflachen und Baume gewinnen vor allem wegen steigender Temperaturen an Bedeutung.
Sie verbessern das Mikroklima, spenden Schatten und erhéhen den Komfort beim Gehen. Gerade
an heifden Tagen kann es entscheidend sein, ob Wege zu FufR zuriickgelegt werden.

Auch Sitzmoglichkeiten spielen eine Rolle, da sie insbesondere alteren Menschen oder Perso-
nen mit eingeschrankter Mobilitat Pausen ermdéglichen. Dariiber hinaus wirkt sich eine geringere
Verkehrsbelastung positiv aus: Weniger Lirm und bessere Luftqualitit steigern die Aufenthalts-
qualitat splrbar. Verkehrsberuhigte Bereiche werden daher hiufig als angenehm wahrgenom-
men und laden eher dazu ein, sich im 6ffentlichen Raum aufzuhalten [2] [3].

2.3 Forschungsfrage und Hypothesen

Auf Basis der theoretischen Grundlagen lasst sich festhalten, dass die Wahrnehmung des stad-
tischen Raums und die Entscheidung, zu Fuf3 zu gehen, nicht bei allen Menschen gleich ausfallen.
Das Gehverhalten in einer Stadt wird sowohl durch personliche Merkmale als auch durch raumli-
che Gegebenheiten beeinflusst. Daraus ergibt sich folgende zentrale Forschungsfrage:

Welche Faktoren beeinflussen das Zufufsgehen in Wien und welche Unterschiede zeigen sich dabei
zwischen Altersgruppen, Geschlechtern und Wohnlagen?

Zur Beantwortung dieser Frage werden folgende Hypothesen aus der Literatur abgeleitet:
Hypothese 1: Alter und Sicherheit

Altere Personen bewerten Sicherheitsaspekte wie sichere Stralenquerungen oder niedrige Ge-
schwindigkeiten im Autoverkehr als wichtiger fiir das Zufufigehen als jliingere Personen. Das
hingt damit zusammen, dass dltere Menschen korperlich verletzlicher sind und sich im Strafien-
verkehr starker schiitzen miussen.

Hypothese 2: Geschlecht und Sicherheit bei Dunkelheit

Frauen fiihlen sich in 6ffentlichen Rdumen bei Dunkelheit oder nachts unsicherer als Manner.
Die Literatur erklart dies oft durch unterschiedliche Sicherheitserfahrungen sowie eine grofiere
Angst vor Belistigung oder Ubergriffen.
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Hypothese 3: Alter und Gesundheit

Altere Menschen geben haufiger gesundheitliche oder kérperliche Einschriankungen als Grund
an, weshalb sie im Vergleich zu jiingeren Menschen seltener oder gar nicht zu Fufd unterwegs sind.
Das liegt vor allem an altersbedingten kérperlichen Veranderungen.

Hypothese 4: Wohnlage und Distanzen

Menschen aus den dufderen Bezirken Wiens empfinden langere Fufdwege meist als Hindernis,
im Gegensatz zu Personen aus den inneren Bezirken. Dies liegt an der geringeren Dichte in den
Randbezirken, was langere Wege im Alltag zur Folge hat.

3 Methodik

3.1 Forschungsdesign

Diese Arbeit basiert auf einem quantitativen Forschungsansatz, der auf der standardisierten
Erhebung von Daten mittels eines strukturierten Fragebogens ausgerichtet ist. Im Mittelpunkt
steht die systematische Erfassung subjektiver Wahrnehmungen und méglicher Barrieren im Zu-
sammenhang mit dem Zufufigehen in Wien, die anschliefend statistisch ausgewertet werden.

Die Datenerhebung erfolgt sowohl {iber eine Online-Befragung als auch iiber eine Vor-Ort-Er-
hebung im 6ffentlichen Raum. Der Fragebogen wurde mit Google Forms erstellt und sowohl digi-
tal als auch direkt im Kontakt mit Passantinnen und Passanten mithilfe eines mobilen Endgerats
ausgefiillt. Durch diese Kombination sollen unterschiedliche Bevolkerungsgruppen erreicht wer-
den, insbesondere dltere Personen, die in rein digitalen Umfragen haufig unterreprasentiert sind.

Der Fragebogen ist einheitlich gestaltet und enthalt sowohl Likert-Skalen zur Einschitzung des
Sicherheitsempfindens und der Bedeutung einzelner Punkte als auch Multiple-Choice-Fragen mit
Mehrfachauswahl. Dadurch werden sowohl abgestufte Einschatzungen als auch klar abgrenzbare
Antwortkategorien erfasst. Zusatzlich besteht bei den Antwortmdoglichkeiten die Moglichkeit, ei-
gene Angaben zu erginzen, falls die vorgegebenen Kategorien nicht zutreffen oder als unzu-
reichend empfunden werden. Der Fragebogen ist dieser Arbeit im Anhang beigefiigt.

Fiir die Datenanalyse kommen Google Sheets und Microsoft Excel zum Einsatz. Dabei kommen
vor allem deskriptive statistische Verfahren zum Einsatz, darunter Haufigkeitsanalysen, Mittel-
wertberechnungen sowie die grafische Darstellung der Ergebnisse in Form von Diagrammen.

3.2  Fragebogenaufbau

Der Fragebogen wurde speziell fiir diese Studie entwickelt, um aus Sicht der Wiener Bevolke-
rung zentrale Faktoren, die das Zufufsgehen beeinflussen, quantitativ zu erfassen. Er ist tibersicht-
lich gestaltet und umfasst allgemeine soziodemografische Daten, das individuelle Mobilitatsver-
halten sowie Bewertungen der Infrastruktur, des Sicherheitsgefiihls und wahrgenommener
Hindernisse.

Abschnitt 1:

Zu Beginn werden soziodemografische Daten erhoben, darunter Geburtsjahr, Geschlecht, Er-
werbsstatus sowie der Wohnbezirk der Teilnehmenden. Diese Informationen dienen der Be-
schreibung der Stichprobe und ermdglichen im weiteren Verlauf die Analyse mdglicher Unter-
schiede zwischen verschiedenen Bevolkerungsgruppen.

Im Anschluss folgen Fragen zum allgemeinen Mobilitdtsverhalten, insbesondere zur durch-
schnittlichen  téglichen  Gehzeit im  Freien sowie zum  Vorliegen etwaiger
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Mobilitdtseinschrankungen. Dadurch ist eine bessere Einordnung des personlichen Bewegungs-
verhaltens moglich und potenzielle Einschrankungen beim Gehen kénnen berticksichtigt werden.

Abschnitt 2:

Dieser Abschnitt ist als dynamischer Filterabschnitt konzipiert und richtet sich nur an Perso-
nen, die zuvor angegeben haben, eine Mobilitdtseinschrankung zu haben. Dabei wird genauer er-
fasst, welche Art der Einschrankung vorliegt. Die Befragten konnen ihre Einschrankungen in ei-
nem offenen Textfeld frei beschreiben. Damit werden individuelle Bediirfnisse und Barrieren
besser verstanden und in die Auswertung einbezogen.

Abschnitt 3:

Ein weiterer Abschnitt widmet sich der Analyse verschiedener Aspekte des Fufdverkehrs in
Wien. Abgefragt werden dabei infrastrukturelle und umweltbezogene Faktoren wie Gehsteig-
breite, Sitzmoglichkeiten, Beleuchtung, sichere Querungen, Ampelschaltungen, Trennung der Ver-
kehrsarten, Barrierefreiheit, Zustand der Wege, Parkordnung, Griinflichen, Larmbelastung, Ge-
schwindigkeit des motorisierten Verkehrs sowie Sauberkeit. Die Bewertung verwendet eine
fiinfstufige Likert-Skala, die eine differenzierte Beurteilung der einzelnen Kriterien ermdglicht.

Abschnitt 4:

Es folgt ein Abschnitt iiber das subjektive Gefiihl von Sicherheit beim Zufuf3gehen. Die Teilneh-
menden beurteilen dabei ihr Sicherheitsgefiihl in unterschiedlichen Situationen, etwa tagsiiber
und nachts, auf Haupt- und Nebenstrafien, beim Uberqueren von Strafen sowie in Park- und
Griinanlagen. Zuséatzliche Ursachen fiir Unsicherheitsgefiihle werden ebenfalls erfasst.

Abschnitt 5:

Der Fragebogen schlief3t mit einer Frage zu aktuellen Barrieren ab, die ein hdufigeres Zufufdge-
hen erschweren. Hier handelt es sich um eine Mehrfachauswahl, die sowohl infrastrukturelle als
auch personliche und externe Einflussfaktoren umfasst.

Durch die Kombination aus geschlossenen Fragen, Likert-Skalen und Mehrfachauswahl ent-
steht eine differenzierte Datengrundlage, die eine quantitative Analyse der Wahrnehmung des
Fufdverkehrs in Wien ermoglicht.

4 Ergebnisse

4.1 Beschreibung der Stichprobe

An der Umfrage nahmen insgesamt 188 Personen teil. Die Befragung richtete sich an Personen,
die in Wien wohnen oder regelméaf3ig zu Fuf in Wien unterwegs sind.

Von den Teilnehmenden waren 61,7 % weiblich, 36,7 % mannlich und 1,6 % gaben ein diverses
Geschlecht an. Um mogliche Unterschiede zwischen den Altersgruppen zu untersuchen, wurden
die Befragten in die drei Gruppen ,unter 25 Jahre*, ,25 bis 54 Jahre“ sowie ,55 Jahre und alter”
eingeteilt. Die genaue Verteilung ist in Abb. 1 dargestellt.

Auch hinsichtlich des Erwerbsstatus konnte eine breite Streuung erzielt werden. Die Stichprobe
umfasst Studierende, berufstitige Personen, Pensionistinnen und Pensionisten sowie weitere
Personengruppen. Dadurch werden unterschiedliche Lebenssituationen und Mobilitatsbediirf-
nisse beriicksichtigt. Die Verteilung der Erwerbsgruppen ist in Abb. 3 abzulesen.

Insgesamt 6,9 % der Befragten gaben an, von einer Mobilitatseinschrankung betroffen zu sein.
Dariiber hinaus stammen die Teilnehmenden aus verschiedenen Wiener Bezirken, wodurch
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unterschiedliche rdumliche Gegebenheiten und Rahmenbedingungen in die Untersuchung einflie-
en. Diese Verteilung ist in Abb. 4 dargestellt.

Insgesamt bietet die Stichprobe eine gute Grundlage, um unterschiedliche Sichtweisen auf das
Zufufdgehen in Wien zu erfassen und die in dieser Arbeit untersuchten Einflussfaktoren und Bar-
rieren ndher zu analysieren.

Altersverteilung der Befragten

55 Jahre und alter

unter 25 Jahre

10 20 30 40 50 60 70 80 90

o

Abb. 1: Altersverteilung der Befragten

Geschlechterverteilung der Befragten

1,60%

B Weiblich B Mannlich M Divers

Abb. 2: Geschlechterverteilung der Befragten
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Erwerbsstatus der Befragten

Zivildienst J} 1
Arbeitssuchend [} 2
Selbststandig [l 6
In Ausbildung [N 7
Berufstatig (Teilzeit) [N 13
Student*in & Berufstatig [ 23
InPension [N 23
Berufstétig (Vollzeit) [N 42
Student*in GG 5

0 10 20 30 40 50 60 70

Abb. 3: Erwerbsstatus der Befragten

Wohnlage der Befragten

= quBen Bezirk (10-23) = innen Bezirk (1-9)

Abb. 4: Wohnlage der Befragten

4.2  Gehverhalten der Befragten

Das Gehverhalten der Befragten wird im Folgenden anhand der tiglichen Gehzeit im Alltag so-
wie deren Verteilung nach Altersgruppen dargestellt. Abb. 5 zeigt die entsprechenden Ergebnisse
differenziert nach den drei definierten Altersgruppen.

Insgesamt ldsst sich feststellen, dass ein Grofdteil der Befragten regelmafdig zu Fufd unterwegs
ist. Die Kategorien ,10-20 Minuten“ und ,,20-30 Minuten" tagliche Gehzeit sind bei allen Teilneh-
menden am haufigsten vertreten. Rund ein Viertel der Stichprobe gibt an, mehr als 45 Minuten
pro Tag zu gehen, wahrend sehr geringe Gehzeiten von unter 10 Minuten insgesamt nur eine un-
tergeordnete Rolle spielen.

Bei der detaillierten Analyse nach Altersgruppen werden deutlichere Unterschiede sichtbar.
Die unter 25-Jahrigen verteilen sich gleichmafdig auf die mittleren Gehzeitkategorien, wobei
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haufig die Bereiche ,10-20 Minuten“ und ,20-30 Minuten“ genannt werden. Sowohl sehr kurze
als auch sehr lange Gehzeiten sind in dieser Gruppe selten.

In der Altersgruppe der 25- bis 54-Jahrigen zeigt sich eine starkere Konzentration auf moderate
Gehzeiten. Besonders hervorzuheben ist, dass fast die Halfte der Gruppe in die Kategorie 20-30
Minuten fallt.

Die Gruppe der 55-Jihrigen und Alteren zeigt jedoch ein anderes Muster: Zwar ist auch hier ein
bedeutender Anteil bei moderaten Gehzeiten vorhanden, doch vor allem die Kategorie iiber 45
Minuten weist den hochsten Anteil in dieser Altersgruppe auf. Fast die Halfte der dlteren Befrag-
ten gibt an, taglich mehr als 45 Minuten zu Fuf$ unterwegs zu sein.

Zusammenfassend verdeutlicht Abb. 5 die deutlichen altersabhéngigen Unterschiede im Geh-
verhalten. Jiingere und mittlere Altersgruppen haben liberwiegend mittellange tagliche Gehzei-
ten, wahrend bei dlteren Personen liangere Gehzeiten haufiger vorkommen.

Tagliche Gehzeit im Alltag aufgeteilt nach Altersgruppen

60,0%
50,0% 47,3% 48,1%
40,0% M <10 min
' 29,6% .
29,6% 10-20 min
30,0% .
0 22,2% 23,0% 20-30 min
' 9 ol 120,0% 19,2%
20,0% 18,5% 18,2% 30-45 min
10,9% .
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Abb. 5: Tagliche Gehzeit im Alltag aufgeteilt nach Altersgruppen

4.3  Wichtigkeit der Einflussfaktoren

Um die Relevanz der einzelnen Infrastrukturmerkmale differenziert zu bewerten, werden die
Ergebnisse im Folgenden in drei thematische Dimensionen gegliedert: sicherheitsrelevante As-
pekte, raumlich-gestalterische Qualitdten sowie Barrierefreiheit und Bewegungskomfort. Die
Darstellung basiert auf Mittelwerten (Skala 1-5) und zeigt deutliche alters- und geschlechtsspe-
zifische Unterschiede bei der Bewertung der einzelnen Merkmale. In Abb. 6 sind die Mittelwerte
zusatzlich als Heatmap dargestellt, wodurch sich sowohl das allgemeine Bewertungsniveau als
auch Unterschiede zwischen den Gruppen schnell und tibersichtlich erfassen lassen.
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Abb. 6: Wichtigkeit der Infrastrukturmerkmale nach Alter und Geschlecht

43.1 Sicherheitsrelevante Infrastruktur und Verkehrsberuhigung

Die sicherheitsrelevanten Infrastrukturmerkmale gehdren insgesamt zu den am hochsten be-
werteten Faktoren im Gesamtdatensatz und stellen damit eine zentrale Dimension der wahrge-
nommenen Wegequalitdt dar. Hohere Durchschnittswerte werden insbesondere bei Beleuchtung
(bis zu 4,61) und bei sicheren Querungen (bis zu 4,58) festgestellt.

Bei der differenzierten Betrachtung nach Altersgruppen zeigt sich, dass sichere Querungen ins-
besondere von ilteren Befragten deutlich hoher bewertet werden. Diese Gruppe erzielt mit 4,58
bei Frauen iiber 55 sowie 4,57 bei Mannern iiber 55 die hochsten Werte in der Stichprobe, wah-
rend der Wert bei den jiingeren Mdnnern etwa bei 3,78 liegt.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Trennung von Rad- und Fuf3verkehr. Auch dieser Aspekt
wird von alteren Personen deutlich starker priorisiert (Frauen 1i55: 4,65; Manner i55: 4,33) als
von den jiingeren Altersgruppen (Manner u25: 3,61; Frauen u25: 3,90).

Gleiches gilt fiir die geringe Kfz-Geschwindigkeit, die insgesamt zwar im mittleren bis oberen
Bereich liegt, in der altesten Altersgruppe bei den Frauen jedoch mit 4,26 deutlich h6her bewertet
wird als in den jiingeren Vergleichsgruppen (Manner u25: 3,06; Frauen u25: 3,14).

Bei der Beleuchtung zeigt sich zudem ein geschlechtsspezifisches Muster. Uber alle Altersgrup-
pen hinweg wird dieser Aspekt von Frauen starker bewertet als von Mannern. Der gréfdte Unter-
schied zeigt sich in der Altersgruppe der 25- bis 54-Jahrigen (Frauen: 4,61; Manner: 3,73). Dies
deutet darauf hin, dass eine gute Beleuchtung insbesondere fiir das Sicherheitsempfinden von
Frauen von grof3er Bedeutung ist.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass sicherheitsbezogene Infrastrukturmerkmale durchweg
wichtig sind, in der alteren Bevélkerung jedoch noch einmal deutlich starker ins Gewicht fallen.

4.3.2 Raumlich-gestalterische Qualitdten und Wohnumfeld

Die raumlich-gestalterischen Qualitiaten und Aspekte des Wohnumfelds werden insgesamt im
oberen Mittelfeld bewertet und liegen damit unter den sicherheitsrelevanten Faktoren. Innerhalb
dieser Dimension erreicht die Sauberkeit die hochsten Mittelwerte und stellt das zentrale Quali-
tatsmerkmal dar.

Die Sauberkeit wird iiber fast alle Altersgruppen hinweg konstant hoch bewertet, wobei ledig-
lich die Gruppe der alteren Manner mit einem Mittelwert von 3,29 eine deutliche Ausnahme nach
unten bildet. Dies weist auf eine prinzipiell gruppeniibergreifend hohe Bedeutung dieses Aspekts
hin.
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Griinflaichen werden ebenfalls positiv bewertet, jedoch mit etwas geringeren Mittelwerten als
die Sauberkeit. Die Bewertungen sind iiber die Altersgruppen hinweg relativ stabil, wobei auch
hier die dlteren Manner mit 3,10 den niedrigsten Wert aufweisen.

Ein differenzierteres Bild ergibt sich bei parkenden Autos im Gehbereich. Insgesamt liegen die
Werte im mittleren Bereich, jedoch bewertet insbesondere die Altersgruppe der 25- bis 54-Jahri-
gen diesen Aspekt mit 4,35 (Frauen) bzw. 4,20 (Manner) kritischer als die tibrigen Gruppen.

Die Gehsteigbreite wird insgesamt im mittleren Bewertungsbereich eingeordnet, mit Mittel-
werten zwischen 3,06 (Manner u25) und 4,13 (Frauen ii55) und stellt damit ein relevantes, jedoch
nicht vorrangiges Merkmal dar.

Die Larmfreiheit der Wege weist in dieser Dimension die niedrigsten Durchschnittswerte auf
und gilt im Vergleich zu den anderen Faktoren als weniger wichtig.

433 Barrierefreiheit und Bewegungskomfort

Die Aspekte der Barrierefreiheit und des Bewegungskomforts weisen im Gesamtranking die
niedrigsten Mittelwerte auf, zeigen jedoch deutliche Unterschiede zwischen den Altersgruppen.
Innerhalb dieser Dimension wird der Zustand der Wege bei Ndsse und Glatte noch vergleichs-
weise hoch bewertet und liegt im mittleren Bewertungsbereich, wobei vor allem die altere Gene-
ration diesen Punkt sehr hoch gewichtet (Frauen i55: 4,45; Manner i55: 4,43; im Vergleich zu
den Mannern zwischen 25 und 54: 3,50).

Sitzmoglichkeiten werden insgesamt eher niedrig bewertet, wobei sich hier ein stark altersab-
hingiges Muster zeigt. Wahrend die jiingeren und mittleren Altersgruppen deutlich geringere Mit-
telwerte aufweisen (mit einem absoluten Tiefstwert von 2,00 bei den Mannern zwischen 25 und
54 Jahren), steigt die Relevanz bei den tliber 55-Jahrigen sprunghaft an und erreicht dort einen
deutlich hoheren Stellenwert (Frauen i55: 4,00; Manner i55: 3,86).

Ein dhnliches Bild zeigt sich bei stufenlosen Wegen. Auch dieses Merkmal wird im Gesamtda-
tensatz vergleichsweise niedrig eingestuft (mit Werten zwischen 2,11 und 2,39 bei den jlingeren
Kohorten), gewinnt jedoch in der altesten Altersgruppe deutlich an Bedeutung und wird dort von
den Frauen mit 3,52 und den Mannern mit 3,10 wesentlich hoher bewertet als in den {librigen
Gruppen.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse, dass barriere- und komfortbezogene Infrastruktur-
merkmale zwar im Gesamtranking eine untergeordnete Rolle spielen, jedoch insbesondere fiir al-
tere Personen eine deutlich hohere Relevanz aufweisen.
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4.4  Sicherheitsempfinden

44.1 Allgemeines Sicherheitsempfinden

Sicherheitsempfinden in verschiedenen Alltagssituationen nach Alter und Geschlecht
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Abb. 7: Sicherheitsempfinden nach Alter und Geschlecht

Das subjektive Sicherheitsempfinden im urbanen Raum zeigt ein insgesamt klares, aber diffe-
renziertes Muster in Abhadngigkeit von Tageszeit, Geschlecht und Alter. Die genauen Auspragun-
gen der Mittelwerte sind in Abb. 7 als Heatmap dargestellt und erméglichen eine schnelle und
differenzierte Vergleichbarkeit der einzelnen Gruppen.

Tagstiber wird der Wiener StrafRenraum von allen Befragten als durchgehend sehr sicher wahr-
genommen. Die Mittelwerte liegen in allen Gruppen auf konstant hohem Niveau zwischen 4,33
(Ménner ti55) und 4,78 (Manner u25), was auf ein insgesamt stabiles Sicherheitsgefiihl im Tages-
verlauf hinweist.

In der Nacht treten deutliche Unterschiede zwischen den Geschlechtern auf, die sich tber alle
Altersgruppen hinweg zeigen. Frauen fiihlen sich bei Dunkelheit deutlich unsicherer als Manner.
Dieser Unterschied ist in jeder Altersgruppe sichtbar und bei dlteren Frauen (ii55) besonders aus-
gepragt. Sie bewerten ihr Sicherheitsempfinden bei Dunkelheit mit einem Durchschnittswert von
2,16, wahrend Manner iiber 55 Jahre im Durchschnitt bei 3,48 liegen. Mdnner hingegen fiihlen
sich in allen Altersgruppen deutlich sicherer, wobei die jingeren Manner (25-54) mit 4,10 den
nachtlichen Héchstwert erreichen, wahrend die Frauen derselben Alterskohorte lediglich einen
Wert von 2,87 aufweisen.

Dieses geschlechtsspezifische Muster zeigt sich auch in bestimmten Raumtypen wie Wohnge-
bieten, Nebenstrafden und Grinrdumen. Diese werden grundsatzlich als sichere Umgebungen
wahrgenommen, jedoch bleibt das Sicherheitsgefiihl bei Frauen durchgehend unter dem der Man-
ner (z. B. in Nebenstrafden/Wohngebieten: Frauen 155 mit 3,42 gegeniiber Mdnnern iG55 mit
4,38). Besonders deutlich zeigt sich dies in Parkanlagen und Griinrdumen, wo Manner sehr hohe
Sicherheitswerte angeben (u25: 4,56; 25-54: 4,50), wahrend Frauen - insbesondere in der dltes-
ten Gruppe (U55) mit 3,19 - deutlich niedrigere Werte aufweisen. Insgesamt deutet dies darauf
hin, dass das Sicherheitsempfinden in diesen Raumen weniger von der objektiven Nutzung ge-
pragt ist, sondern stirker von subjektiven Wahrnehmungen beeinflusst wird.

Ein altersbezogener Effekt zeigt sich ebenfalls: Das subjektive Sicherheitsempfinden nimmt mit
zunehmendem Alter tendenziell ab, unabhangig vom Geschlecht. Dies wird besonders in der &l-
testen Altersgruppe sichtbar, die in mehreren Szenarien die niedrigsten Werte aufweist.

Bei Hauptstrafden und stark verkehrsbelasteten Bereichen zeigt sich hingegen ein anderes Mus-
ter. Die Unterschiede zwischen Mannern und Frauen sind hier deutlich geringer. Beide Geschlech-
ter bewerten diese Rdume insgesamt sehr dhnlich, was sich beispielhaft in der mittleren Alters-
gruppe (25-54) zeigt, wo die Werte von Frauen (3,43) und Mannern (3,40) fast identisch sind,
sowie bei den alteren Befragten (Frauen i55: 3,10 vs. Manner 1i55: 3,19). Dies deutet darauf hin,
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dass hier eher der motorisierte Verkehr selbst als geschlechtsspezifische Sicherheitsaspekte im
Vordergrund steht.

Beim Uberqueren von Strafen oder in stark frequentierten Verkehrssituationen zeigt sich
hauptsichlich ein altersabhingiger Effekt: Altere Befragte nehmen diese Situationen deutlich hiu-
figer als unsicher wahr als jiingere Personen. So sinkt das Sicherheitsempfinden beim Queren bei
den iiber 55-jadhrigen Frauen auf einen kritischen Mittelwert von 2,97 (u25: 3,73) und bei den
dlteren Mannern auf 3,43 (u25: 3,83). Dies verdeutlicht, dass mit zunehmendem Alter insbeson-
dere dynamische Verkehrssituationen als erhebliche Belastung wahrgenommen werden.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass das subjektive Sicherheitsempfinden stark kontextabhan-
gigist. Wahrend tagstiber ein hohes und weitgehend homogenes Sicherheitsniveau besteht, treten
in der Nacht sowie in bestimmten raumlichen Situationen deutliche Unterschiede zwischen Ge-
schlecht und Alter hervor.

44.2 Ursachen fiir subjektives Unsicherheitsgefiihl

Um die Ursachen des subjektiven Unsicherheitsgefiihls besser zu verstehen, wurden die Befrag-
ten gezielt nach Faktoren gefragt, die ihr Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum beeintrach-
tigen. Die Ergebnisse zeigen, dass insbesondere die Beleuchtungssituation, die Verkehrsumge-
bung sowie die soziale Prasenz anderer Personen eine wichtige Rolle spielen.

Beleuchtung und Tageszeit:

Ein grofRer Teil der Nennungen bezieht sich auf Dunkelheit und unzureichend beleuchtete Berei-
che. Vor allem wenig frequentierte Orte werden nachts als unsicher empfunden. Hierbei spielen
eingeschrankte Sichtverhiltnisse und die Angst vor Gefahren eine grofde Rolle. Besonders auffillig
ist, dass diese Griinde liberwiegend von weiblichen Befragten genannt werden. Dies deckt sich
mit den Ergebnissen aus Kapitel 4.4.1, wonach Frauen in allen Altersgruppen bei Dunkelheit ein
deutlich geringeres Sicherheitsempfinden aufweisen als Manner.

Verkehrsbedingte Unsicherheit:

Ein weiterer wichtiger Faktor ist die Nahe zum motorisierten Verkehr. Hohe Fahrgeschwindig-
keiten, uniibersichtliche Kreuzungen sowie die fehlende Trennung zwischen Geh- und Fahrberei-
chen werden von vielen Befragten als belastend wahrgenommen. Besonders éltere Personen nen-
nen diese Aspekte als Ursache fiir Unsicherheitsgefiihle. Dies entspricht den Ergebnissen aus
Kapitel 4.3, in denen sicherheitsrelevante Infrastrukturmerkmale wie sichere Querungen, geringe
Kfz-Geschwindigkeiten und die Trennung von Rad- und Fuf3verkehr von dlteren Befragten beson-
ders hoch bewertet wurden.

Soziale Kontrolle und Anwesenheit anderer Personen:

Mehrere Befragte geben an, sich auf wenig frequentierten Wegen oder in Bereichen mit gerin-
ger sozialer Prasenz unsicherer zu fithlen. Die Anwesenheit anderer Personen wird oft als forder-
lich fiir das Sicherheitsgefiihl empfunden, insbesondere von Frauen. Die Resultate deuten darauf
hin, dass belebte Orte ein starkeres Sicherheitsgefiihl vermitteln als selten frequentierte oder ab-
gelegene Bereiche.

4.5 Barrieren und Hindernisse fiir das ZufuBgehen

Die Auswertung der angegebenen Alltagsbarrieren zeigt, dass die Entscheidung fiir oder gegen
das Zufufigehen von einem Zusammenspiel unterschiedlicher Einflussfaktoren gepragt ist und
nicht auf einen einzelnen Grund zuriickgefiihrt werden kann.
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4.5.1 Haufigkeitsverteilung der Alltagsbarrieren

Wie in Abb. 8 ersichtlich, werden vor allem die Bequemlichkeit alternativer Verkehrsmittel so-
wie der allgemeine Zeitmangel als Hinderungsgriinde genannt. Daraus lasst sich ableiten, dass der
Fufdverkehr im Alltag haufig weniger aufgrund konkreter Probleme im 6ffentlichen Raum vermie-
den wird, sondern vielmehr in Konkurrenz zu effizient wahrgenommenen Mobilitatsformen steht.
Ergianzend dazu spielen auch dufiere Rahmenbedingungen wie das Wetter und als zu lang emp-
fundene Distanzen eine relevante Rolle.

Haufigkeitsverteilung der Alltagsbarrieren

Verschiedene individuelle Griinde

zu viele Konflikte mit Radfahrern
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Abb. 8: Haufigkeitsverteilung der Alltagsbarrieren

Neben den vorgegebenen Antwortkategorien wurden insgesamt 84 individuelle Freitextanga-
ben gemacht, die in Abb. 8 unter ,verschiedene individuelle Griinde“ zusammengefasst sind. Die
Analyse dieser Antworten verdeutlicht, dass neben den klassischen Faktoren auch personliche
und situative Aspekte eine bedeutende Rolle spielen. Dazu zdhlen insbesondere korperliche Ein-
schrankungen oder Beschwerden, das Tragen schwerer Lasten im Alltag sowie Sicherheitsbeden-
ken bei Dunkelheit, die vor allem von weiblichen Befragten genannt wurden.

Zudem wurden haufig wetter- und jahreszeitliche Faktoren genannt, etwa Kalte, Hitze oder
starke Niederschlage. Ebenso finden sich Hinweise auf gesundheitliche Einschriankungen wie
Schmerzen beim Gehen oder eingeschrankte Sehkraft bei Dammerung.

Einzelne Angaben beziehen sich aufderdem auf das allgemeine Mobilitdtsverhalten, wobei so-
wohl die bewusste Entscheidung fiir andere Verkehrsmittel als auch positive Grundhaltungen ge-
geniiber dem Zufufigehen genannt wurden.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse, dass die Griinde gegen das Gehen sehr vielfaltig sind
und sich aus einer Kombination aus praktischen, gesundheitlichen, wetterbedingten und subjek-
tiven Faktoren zusammensetzen.

4.5.2 Soziodemografische Unterschiede

Die Untersuchung der taglichen Hindernisse zeigt, dass die subjektiv wahrgenommenen Barri-
eren fiir den Fufdverkehr deutlich zwischen den Altersgruppen variieren. Wahrend bei jiingeren
Befragten vor allem zeitliche und organisatorische Faktoren im Vordergrund stehen, gewinnen
mit zunehmendem Alter gesundheitliche und kérperliche Aspekte an Bedeutung.

In der Altersgruppe der unter 25-Jahrigen wird Bequemlichkeit bei alternativen Verkehrsmit-
teln am haufigsten als Barriere genannt. Dieser Grund wurde 36-mal erwdhnt, deutlich vor dem
zweithdufigsten Grund, dem Zeitmangel, mit 15 Nennungen. Das spricht dafir, dass fiir junge
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Menschen das Zu-Fuf3-Gehen oft mit schnelleren oder bequemeren Alternativen konkurriert.
Auch in der mittleren Altersgruppe dominieren externe Faktoren wie Zeitmangel, lange Wege
oder die Verfiigbarkeit anderer Verkehrsmittel. Gesundheitliche Einschrankungen spielen hier
nur eine untergeordnete Rolle. Bei Befragten ab 55 Jahren zeigt sich jedoch ein anderes Bild. In
dieser Altersgruppe werden gesundheitliche und koérperliche Belastungen deutlich haufiger als
Hindernisse beim Gehen genannt. Mit sechs Nennungen tritt dieser Faktor wesentlich starker in
Erscheinung als in den jliingeren Altersgruppen, in denen gesundheitliche Griinde kaum oder gar
nicht genannt werden. Dies deutet darauf hin, dass korperliche Voraussetzungen im hoheren Alter
einen stirkeren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten haben.

Dartber hinaus geben édltere Personen hiufiger an, ihr personliches Mobilitdtsmaximum be-
reits erreicht zu haben. Mit 16 Nennungen weist dieser Aspekt in der Altersgruppe der iiber 55-
Jahrigen einen vergleichsweise hohen Stellenwert auf. Dies konnte darauf hindeuten, dass das
vorhandene Ausmafi an Alltagswegen fiir viele Personen dieser Altersgruppe bereits als ausrei-
chend oder als belastend empfunden wird.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse, dass die wahrgenommenen Barrieren fiir den Fufdver-
kehr stark von der jeweiligen Lebenssituation und dem Alter abhdngen. Bei jiingeren Personen
stehen Zeitaufwand und Komfort im Vordergrund, wihrend bei dlteren Menschen eher gesund-
heitliche Aspekte und die kdrperliche Belastung eine grofiere Rolle spielen. Daher sollten diese
Unterschiede bei der Planung und Gestaltung fufdgdngerfreundlicher Infrastruktur beriicksichtigt
werden.

4.5.3 Raumliche Unterschiede nach Wohnbezirken

Um zu untersuchen, ob die rdaumliche Struktur der Stadt Einfluss auf das Zufufsgehen und die
wahrgenommenen Barrieren hat, wurden die Angaben der Befragten zu ihrem Wohnbezirk aus-
gewertet. Dabei wurden die inneren, dichter bebauten Bezirke (1-9) den dufderen, eher flachigen
Bezirken (10-23) gegeniibergestellt.

Ein klarer Unterschied zeigt sich bei der Barriere ,zu lange Distanzen“. In den dufderen Bezirken
geben 24,2 % der Befragten an, dass ihnen die Wege zu weit sind, wihrend dieser Anteil in den
inneren Bezirken bei 14,7 % liegt. Das ist gut nachvollziehbar, da in den Aufdenbezirken grofiere
Distanzen zwischen Wohnorten, Nahversorgern und 6ffentlichen Verkehrsknotenpunkten beste-
hen.

Auch bei der Einschatzung von Alternativen zum Gehen zeigen sich Unterschiede: In den duf3e-
ren Bezirken wird haufiger angegeben, dass andere Verkehrsmittel als bequemer empfunden
werden (39,2 % gegeniiber 30,9 % im inneren Stadtgebiet; siehe Abb. 9). Vor allem das Auto oder
direkt angebundene Offi-Verbindungen stehen dort stirker in Konkurrenz zum Gehen.

A) Wahrgenommene Barrieren und Alternativen (%)
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Abb. 9: Wahrgenommene Barrieren und Alternativen
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Im innerstddtischen Bereich fallt dagegen auf, dass infrastrukturelle Aspekte starker ins Ge-
wicht fallen. So wird etwa eine fu3gangerfreundliche Ampelschaltung im Zentrum als wichtiger
bewertet (MW 4,28) als in den dufieren Bezirken (MW 3,96). Das lasst sich damit erkldren, dass
im dicht bebauten Stadtgebiet viele Kreuzungen und Ampeln im Alltag eine grofiere Rolle spielen.

Umgekehrt ist in den dufderen Bezirken der Wunsch nach Sitzmoglichkeiten entlang der Wege
ausgepragter (MW 3,03 vs. 2,46; siehe Abb. 10). Das passt zur grofieren raumlichen Ausdehnung
dieser Bezirke, in denen langere Wege haufiger vorkommen und dadurch Pausenmoglichkeiten
an Bedeutung gewinnen.

B) Bewertung von Infrastrukturmerkmalen (Mittelwert 1-5)
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Abb. 10: Bewertung von Infrastrukturmerkmalen

5 Diskussion

5.1 Einordnung der Ergebnisse

Ziel dieser Arbeit war es, die wichtigsten Einflussfaktoren und Barrieren des Zufufigehens in
Wien aus Sicht der Bevolkerung zu untersuchen. Die Ergebnisse zeigen, dass die Entscheidung fiir
oder gegen das Zufufdgehen von verschiedenen Faktoren beeinflusst wird. Viele der erhobenen
Ergebnisse stimmen mit den Erkenntnissen der im Theorieteil dargestellten Literatur tiberein
und stiitzen die im Vorfeld aufgestellten Arbeitshypothesen.

Zeit- und Komfortaspekte bei jiingeren Befragten

Bei den jliingeren Altersgruppen sind praktische Faktoren die wichtigsten Einflussfaktoren bei
der Wahl der Verkehrsmittel. Besonders haufig wurden die Antwortmoglichkeiten ,Alternative
Verkehrsmittel bequemer” sowie ,Zeitmangel” als Griinde genannt, die gegen haufigeres Zufuf3-
gehen sprechen.

Dieses Ergebnis entspricht den Erkenntnissen von Fanninger [5], wonach Reisezeit und Kom-
fort zu den wichtigsten Einflussfaktoren bei der Wahl des Verkehrsmittels zihlen. Menschen wi-
gen verschiedene Verkehrsmittel hinsichtlich ihres Zeitaufwands und ihrer Bequemlichkeit ab
und entscheiden sich haufig fiir die aus ihrer Sicht effizienteste Alternative. Die Ergebnisse dieser
Arbeit deuten darauf hin, dass der Fufdverkehr insbesondere im Berufs- und Ausbildungsalltag in
direkter Konkurrenz mit dem offentlichen Verkehr und dem Pkw steht.

Die Ursache liegt in den stark strukturierten Alltagsabldufen von Ausbildung und Erwerbsar-
beit. Der enge Zeitplan jlingerer Menschen fiihrt dazu, dass sie stark unter Druck stehen, ihre
Wegezeiten so effizient wie méglich zu gestalten. Da das gut ausgebaute Wiener Offi-Netz sehr
schnelle Alternativen bietet, fillt die Entscheidung im oft stressigen Alltag meist gegen den lang-
sameren Fufdverkehr aus [5].



Griinde und Barrieren des Zufuf3gehens in Wien - eine empirische Untersuchung 17

Gesundheitliche Einschrankungen im héheren Alter

In der Altersgruppe liber 55 Jahre zeigt sich ein anderes Muster. Wahrend Zeitmangel hier we-
niger relevant ist, werden gesundheitliche oder korperliche Einschrankungen haufig als Hinder-
nisse genannt. Die deskriptiven Daten deuten darauf hin, dass Hypothese 3 (Alter und Gesundheit)
gestiitzt wird. Gleichzeitig geben viele in dieser Gruppe an, bereits so viel zu Fufs zu gehen, wie sie
koénnen oder mochten. Dieser Befund stimmt mit den Ausfithrungen von Kuhn [4] und der Meta-
Analyse von Ewing & Cervero [6] liberein, die zeigen, dass die individuelle korperliche Fitness
einen grofden Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten hat. Mit zunehmendem Alter gewinnen barrie-
refreie Wege, kurze Umwege und ausreichend Sitzgelegenheiten an Bedeutung. Die Ergebnisse
unterstreichen somit die Bedeutung einer altersgerechten Gestaltung des 6ffentlichen Raums.

Langere Gehzeiten im Alter trotz kérperlicher Einschrankungen erkldren sich dadurch, dass
sich die Art, wie im Ruhestand mit der Zeit umgegangen wird, verdndert. Ohne festen Arbeitsalltag
steht mehr flexible Zeit zur Verfligung, die das Gehen nicht mehr nur als schnelle Fortbewegung
nutzt. Stattdessen erhélt es einen eigenen Wert, weil Wege oft mehrere Zwecke verbinden, etwa
Einkaufen, Freizeit und Gesundheit, und damit auch der sozialen Teilhabe dienen [4] [5].

Sicherheitsempfinden und Geschlechterunterschiede

Die Auswertung zeigt auflerdem Unterschiede im subjektiven Sicherheitsempfinden. Insbeson-
dere Frauen nannten haufiger Unsicherheitsgefiihle bei Dunkelheit oder in wenig belebten Berei-
chen. Als mogliche Ursachen wurden vor allem unzureichende Beleuchtung sowie die Angst vor
Belistigung oder Ubergriffen genannt. Ein Blick auf die berechneten Mittelwerte des nichtlichen
Sicherheitsempfindens untermauert die in Hypothese 2(Geschlecht und Sicherheit bei Dunkel-
heit) aufgestellte Annahme.

Ahnliche Beobachtungen finden sich auch in der Literatur. Tobisch [2] erwihnt, dass Frauen
den 6ffentlichen Raum, insbesondere in den Abend- und Nachtstunden, oft als weniger sicher
empfinden als Manner. Eine gute Beleuchtung, libersichtliche Strafenrdume sowie eine starkere
soziale Prasenz konnen dazu beitragen, das subjektive Sicherheitsgefiihl zu verbessern.

Die Unterschiede lassen sich durch unterschiedliche Sicherheitsgefiihle erklaren. Manner nut-
zen den stidtischen Raum oft eher zweckorientiert, wihrend Frauen - auch geprigt von sozialen
Erfahrungen - bei Dunkelheit haufiger mogliche Gefahren bedenken. In schlecht beleuchteten
oder wenig belebten Bereichen fehlt zudem die soziale Kontrolle durch andere Menschen, was das
Gefiihl von Unsicherheit verstarken kann [2].

Verkehrssicherheit aus Sicht dlterer Personen

Wahrend bei Frauen vor allem soziale Unsicherheitsfaktoren eine Rolle spielen, standen bei
alteren Befragten verkehrsbezogene Aspekte stiarker im Vordergrund. Als belastend wurden ins-
besondere hohe Kfz-Geschwindigkeiten, untibersichtliche Kreuzungen und schwierige Querungs-
situationen wahrgenommen. Diese ausgepragte Priorisierung verkehrstechnischer Schutzmaf-
nahmen stiitzt Hypothese 1 (Alter und Sicherheit).

Auch die Literatur betont die Bedeutung dieser Faktoren. Laut Tobisch [2] sowie Pfaffenbichler
et al. [3] beeinflusst die Gestaltung des Strafdenraums das Sicherheitsempfinden von Fufigange-
rinnen und Fufdgangern mafdgeblich. Verkehrsberuhigende Mafdnahmen und sichere Querungs-
moglichkeiten gelten daher als wichtige Voraussetzungen fiir eine fufdgangerfreundliche Umge-
bung.

Die Ursache hierfiir ist, dass sich die korperlichen Fahigkeiten im Alter verdndern. Reaktions-
fahigkeit und Gehgeschwindigkeit nehmen ab, und der Korper ist bei Unfdllen insgesamt weniger
belastbar. Dadurch wird der schnelle und oft unvorhersehbare Strafdenverkehr als direkte Gefahr
fiir die eigene Sicherheit starker wahrgenommen. [4]



18 Griinde und Barrieren des Zufuf3gehens in Wien - eine empirische Untersuchung

Raumstrukturelle Einfliisse und Distanzen

Die Wohnlagenanalyse zeigt, dass Menschen in den dufieren Bezirken Wiens lingere Wege
beim Zufufdgehen eher als Hindernis empfinden als jene in den inneren Bezirken. Damit wird Hy-
pothese 4 gestiitzt.

Ein moglicher Grund dafiir ist die unterschiedliche stadtebauliche Struktur: In den duferen Be-
zirken sind die Nutzungen weniger dicht verteilt, und die tiglichen Wege sind dadurch langer. In
den inneren Bezirken gilt dagegen eher das Prinzip der ,Stadt der kurzen Wege“, bei dem viele
Ziele schnell zu Fuf’ erreichbar sind [3].

Bedeutung von Aufenthaltsqualitdt und Wohnumfeld

Ein wichtiges Ergebnis der Untersuchung ist, dass die Aufenthaltsqualitit beim Zufuf3gehen
entscheidend ist. Die Befragten bewerteten Aspekte wie sichere Querungen, gute Beleuchtung,
breite Gehsteige, Sauberkeit und Griinflichen als besonders wichtig. Diese Resultate bestatigen
die Erkenntnisse der ZEUS-Studie von Pfaffenbichler et al. [3], die eine attraktive Umgebung als
wesentlichen Motivationsfaktor fiir das Zufufdgehen hervorheben. Ebenso unterstreicht Tobisch
[2] die Bedeutung hoher Aufenthaltsqualitdt fiir die Walkability eines Stadtgebiets. Die Ergebnisse
zeigen, dass nicht nur die funktionalen Eigenschaften der Infrastruktur, sondern auch die Qualitat
des unmittelbaren Wohnumfelds eine wichtige Rolle bei der Férderung des Fuf3verkehrs spielen
kénnen.

Ein Grund dafiir ist, dass die Gestaltung des offentlichen Raums das Gehverhalten der Menschen
mitpragt. Wenn Strafen und Plétze als angenehm wahrgenommen werden - etwa durch Griinfla-
chen, Sauberkeit und gute Beleuchtung - wirken sie einladender. Sichere Uberginge tragen auch
dazu bei, sich wohler zu fiihlen. Dadurch sinkt die Hemmschwelle, zu Fufs zu gehen, und die Be-
reitschaft, alltdgliche Wege zu Fufi zurtickzulegen, steigt. [7]

5.2 Limitationen der Untersuchung

Die Ergebnisse dieser Arbeit liefern Einblicke in das Mobilitidtsverhalten von Fufdgidngerinnen
und Fufdgdngern in Wien. Dennoch miissen einige methodische Einschrankungen beriicksichtigt
werden, die sich aus dem Erhebungsdesign ergeben.

Stichprobe und Rekrutierung

Die Datenerhebung erfolgte im Mixed-Mode-Ansatz. Zunichst wurde der Fragebogen online
iiber soziale Medien (Instagram, WhatsApp und Facebook) verbreitet. Diese Vorgehensweise
fiihrte zwar zu einer hohen Riicklaufquote, brachte jedoch eine deutliche Uberreprisentation jiin-
gerer Personen mit sich.

Um eine ausgeglichenere Altersstruktur zu erreichen, wurde die Stichprobe anschliefend
durch eine gezielte Face-to-Face-Befragung im 6ffentlichen Raum ergénzt. Die Befragung erfolgte
hauptsachlich im 9. Bezirk, doch liberraschenderweise waren dort viele Bewohner aus anderen
Bezirken unterwegs. Die meisten Befragungen wurden sowohl im Servitenviertel als auch am Do-
naukanal durchgefiihrt. Dadurch konnte in den Altersgruppen unter 25, 25-54 und tiber 55 je-
weils eine ausreichende Fallzahl erreicht werden. Dennoch handelt es sich insgesamt um eine Ge-
legenheitsstichprobe, sodass die Ergebnisse nicht als reprasentativ fiir die Wiener
Gesamtbevoélkerung interpretiert werden konnen. Gleichzeitig zeigt sich jedoch, dass die zentra-
len Ergebnisse liber alle Altersgruppen hinweg konsistent ausfallen und in ihrer Struktur gut mit
bestehenden Studien zum Fufdverkehrsverhalten iibereinstimmen, wodurch die inhaltliche Plau-
sibilitat der Ergebnisse zusatzlich gestiitzt wird.
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Selektionsbias bei Strafleninterviews

Insbesondere bei der dlteren Altersgruppe ist zu berticksichtigen, dass die Befragung im 6ffent-
lichen Raum stattfand. Dadurch wurden ausschlief3lich Personen erfasst, die tatsiachlich mobil und
zu Fuf unterwegs waren. Altere Menschen mit stirkeren gesundheitlichen Einschriankungen oder
geringer Mobilitdt sind in dieser Gruppe daher unterreprasentiert. Dies kann dazu fiihren, dass
die Ergebnisse ein eher aktives Bild der alteren Bevolkerung zeichnen.

Verzerrungen durch Selbstauskunft

Da die erhobenen Daten auf Selbstauskiinften basieren, sind Verzerrungen durch Erinnerungs-
effekte sowie soziale Erwiinschtheit moglich. Insbesondere umweltfreundliches Verhalten wie
das Zufuf3gehen konnte von den Befragten tendenziell tiberschatzt werden.

5.3  Planerische Handlungsempfehlungen

Auf Basis der empirischen Ergebnisse ergeben sich mehrere wesentliche Handlungsempfehlun-
gen filir die Stadt- und Verkehrsplanung in Wien. Dabei zeigt sich, dass die Férderung des Fuf3ver-
kehrs nicht einheitlich erfolgen kann, sondern stirker auf unterschiedliche Nutzergruppen und
raumliche Bedingungen abgestimmt werden muss.

Altersgerechte und sichere FuBverkehrsinfrastruktur

Flr dltere Menschen ist die eigene korperliche Belastbarkeit besonders wichtig, wobei auch das
Sicherheitsgefiihl im StrafRenverkehr eine bedeutende Rolle spielt.
Daraus ergibt sich der Bedarf, den 6ffentlichen Raum insgesamt barrieredrmer und sicherer zu
gestalten. Dazu zdhlen insbesondere:
e vermehrte Verkehrsberuhigung und Tempo-30-Zonen in Wohngebieten
e bersichtlich gestaltete Kreuzungen mit klarer Verkehrsfiihrung
e ausreichende Sitzgelegenheiten entlang wichtiger Wege, um langere Strecken besser
bewiltigen zu kdnnen

Sicherheit und Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

Besonders bei Frauen zeigt sich ein starkeres Unsicherheitsgefiihl gegentiber schlecht einseh-
baren oder wenig frequentierten Raumen.
Wichtige Mafdnahmen sind daher:
e Dbessere und gleichmafiige Beleuchtung in potenziellen Angstraumen (z. B. Unter-
fiihrungen, Parks, Nebenwege)
o Forderung aktiver Erdgeschosszonen durch Nutzungsmischung, um den sozialen
Zusammenhalt und die Belebung im Strafdenraum zu steigern.

Raumlich differenzierte Strategien

Die Anforderungen an den Fufdverkehr unterscheiden sich deutlich zwischen den dicht bebau-
ten inneren und den peripheren dufieren Bezirken.

Im innerstadtischen Bereich steht vor allem die Optimierung des Verkehrsflusses im Vorder-
grund, etwa durch fuf3gangerfreundlichere Ampelschaltungen und kiirzere Wartezeiten an Kreu-
zungen.

In den Aufdenbezirken ist die grofite Herausforderung die raumliche Distanz. Daher sollte der
Fufdverkehr durch bessere Nahversorgung, stirkere dezentrale Zentren und eine hohere
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Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum gezielt geféordert werden, um Wege sowohl subjektiv als
auch objektiv attraktiver zu gestalten.

6 Fazit

Diese Bachelorarbeit hatte das Ziel, die wichtigsten Einflussfaktoren, Hindernisse sowie das
subjektive Sicherheitsgefiihl beim Gehen in Wien aus der Perspektive der Bevdlkerung zu erfas-
sen. Die Resultate verdeutlichen, dass das Zufuf3gehen in Wien durch eine Mischung aus struktu-
rellen, personlichen und wahrnehmungsbezogenen Faktoren gepragt ist.

Besonders deutlich wird der Einfluss sozialer und individueller Faktoren. Altere Menschen ge-
ben haufiger gesundheitliche Einschrankungen als Hindernis an, wahrend bei Frauen im offentli-
chen Raum Sicherheitsaspekte starker gewichtet werden. Diese Unterschiede verdeutlichen, dass
das Zufufdgehen nicht nur von der Infrastruktur beeinflusst wird, sondern auch mafdgeblich von
individuellen Wahrnehmungen abhangt.

Insgesamt zeigt sich, dass die Férderung des Fuf3verkehrs in Wien differenzierte Ansatze erfor-
dert. Mafdnahmen sollten sowohl auf die spezifischen Bediirfnisse verschiedener Nutzergruppen
als auch auf die unterschiedlichen rdumlichen Gegebenheiten in der Stadt abgestimmt werden.
Ein standardisierter Ansatz kann diesen vielfaltigen Anforderungen nicht gerecht werden. Die Ar-
beit zeigt, dass gezielte Mafdnahmen zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, der Sicherheit und
der Nahversorgungsinfrastruktur wesentlich dazu beitragen kdnnen, den Fufdverkehr zu fordern.

7 Ausblick

Kiinftige Studien konnten vor allem davon profitieren, ldngsschnittliche Untersuchungen
durchzufiithren, um Veranderungen im Mobilitdtsverhalten im Zeitverlauf besser zu verstehen.
Die vorliegende Untersuchung stellt lediglich eine Momentaufnahme dar und kann keine Aussa-
gen liber langerfristige Entwicklungen treffen, etwa im Zusammenhang mit neuen stadtplaneri-
schen Mafdnahmen oder veranderten Alltagsgewohnheiten.

Auch ein Vergleich mit anderen Stiddten ware sinnvoll, um die Wiener Ergebnisse besser ein-
ordnen zu konnen. Dadurch liefRe sich besser beurteilen, welche Muster eher stadtstrukturell be-
dingt sind und welche eher allgemeine Trends im urbanen Fufdverkehr widerspiegeln.

Ein weiterer wichtiger Punkt ist die starkere Differenzierung der einzelnen Nutzergruppen. Be-
sonders mobilitdtseingeschrankte Personen sowie unterschiedliche Alltagssituationen (z. B. Ar-
beitswege im Vergleich zu Freizeitwegen) konnten in zukiinftigen Arbeiten noch genauer betrach-
tet werden, um ein vollstandigeres Bild der Barrieren und Bediirfnisse zu erhalten.

Abschliefsend lasst sich festhalten, dass in Wien in den letzten Jahren zunehmend Mafinahmen
zur Forderung des Fuf3- und Radverkehrs umgesetzt wurden [1] [3]. Insgesamt deutet dies auf
eine schrittweise Aufwertung des aktiven Mobilitatsverhaltens hin, wodurch die Rahmenbedin-
gungen fiir den Fufdverkehr im Vergleich zu vielen anderen Stiadten bereits auf einem hohen Ni-
veau liegen.
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Anhang

Fragebogen der empirischen Erhebung

Hinweis: Die Befragung wurde im Zeitraum von Mdrz bis Juni 2026 als Online-Survey (mittels
Google Forms) sowie als persénliche Face-to-Face-Feldbefragung im dffentlichen Raum Wiens
durchgefiihrt. Pflichtfragen sind mit einem Sternchen (*) gekennzeichnet.

Abschnitt 1: Soziodemografische Daten und Gehverhalten

F1: Geburtsjahr *

Typ: Offenes Textfeld

F2: Geschlecht *

Typ: Single Choice

e Weiblich
e Mannlich
e Divers

F3: Was ist Ihr aktueller Erwerbsstatus? *

Typ: Multiple Choice
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Studentin/Student
Berufstatig (Vollzeit)
Berufstatig (Teilzeit)
Selbststandig
Arbeitssuchend

In Ausbildung (Lehre Schule)
Karenz/Elternzeit
Pensioniert

Sonstiges [Freitextfeld]

F4: Wohnbezirk *

Typ: Dropdown-Auswahl

Auswahlmoglichkeiten: 1. Bezirk bis 23. Bezirk

F5: Wie viele Minuten pro Tag gehen Sie im Alltag im Freien zu Fuf3? *
Typ: Single Choice

<10 min

10-20 min

20-30 min

30-45 min
> 45 min

F6: Haben Sie eine Mobilititseinschrankung? *
Typ: Single Choice / Filterfrage (Bei ,Ja“ Weiterleitung zu Abschnitt 2, bei ,Nein“ zu Abschnitt 3)

° ]a
e Nein

Abschnitt 2: Mobilitiatseinschrankung

Hinweis: Dieser Abschnitt wurde nur Befragten angezeigt, die F6 mit ,Ja“ beantwortet haben.
F7: Welche Mobilitidtseinschrankung haben Sie?

Typ: Offenes Textfeld

[Freitextfeld]

Abschnitt 3: Wichtigkeit von Aspekten des Zu-Fuf3-Gehens

F8: Wie wichtig sind IThnen die folgenden Aspekte beim Zu-Fuf3-Gehen in Wien allgemein?
*

Typ: Matrixfrage / Likert-Skala (Bewertung von 1= gar nicht wichtig bis 5= sehr wichtig)

Gehsteigbreite

Sitzmoglichkeiten entlang der Wege
Beleuchtung

Sichere Querungen (Zebrastreifen, Mittelinsel...)
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Fuf’giangerfreundliche Ampelschaltung

Klare Trennung zwischen Fahrrader- und Fufdgangerwegen
Stufenlose Wege

Zustand der Wege bei Nasse und Glatte

Keine parkenden Autos am Gehsteig

Griinflichen entlang der Wege

Larmfreie Wege

geringe Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

Sauberkeit

Abschnitt 4: Subjektives Sicherheitsempfinden beim Zu-Fuf3-Gehen

F9: Wie sicher fiihlen Sie sich beim Zu-Fuf3-Gehen in Wien in folgenden Situationen? *

Typ: Matrixfrage / Likert-Skala (Bewertung von 1= sehr unsicher bis 5= sehr sicher)

Tagstiber

Nachts

Entlang von Hauptstrafien (mit Kfz-Verkehr)

Beim Queren von Strafden (z. B. Kreuzungen, Schutzwege)
In Nebenstaf3en/Wohngebieten

In Parkanlagen/Griinrdumen

F10: Wenn Sie sich unsicher fiihlen, woran liegt das? *
Typ: Multiple Choice mit Freitextoption (Mehrfachnennung méglich)

Kfz-Verkehr

Radverkehr

zu hohe Verkehrsgeschwindigkeit
schlechte Beleuchtung
uniibersichtliche Querungen
Angst vor Belastigung/Ubergriffen
zu kurze Griinphasen

schlechter Zustand der Gehwege
Sonstiges [Freitextfeld]

Abschnitt 5: Abschluss

F11: Welche Faktoren halten Sie aktuell davon ab, hdufiger zu Fuf zu gehen? *
Typ: Multiple Choice mit Freitextoption (Mehrfachnennung mdglich)

Wege zu unsicher

Wege zu lang

Zeitmangel

Wetter

Alternative Verkehrsmittel bequemer

Ich gehe bereits so viel zu Fuf3, wie ich mochte
Gesundheit / korperliche Belastung

fehlende oder unzureichende Infrastruktur

zu viele Konflikte mit Radfahrern

Sonstiges [Freitextfeld]
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