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Abstract (Deutsch)

Die vorliegende Masterarbeit befasste sich mit der Analyse der stadt-, verkehrs- und
umweltpsychologischen MalRnahme ,Fairnesszone® entlang des Wiener
Donaukanals im neunten Bezirk. Ziel war es, die psychologische Wirksamkeit dieser
Malnahme zu erfassen und Ansatzpunkte fir deren Weiterentwicklung abzuleiten.
Besonderes Augenmerk wurde dabei auf folgende vier Themen gelegt: (1)
Konfliktfaktoren in den Fairnesszonen, (2) psychologische Aspekte von
Verhaltensanderungen in den Fairnesszonen, (3) die Wirkung der Fairnesszone im
Sinne eines Nudges sowie (4) mdgliche stadt- und umweltpsychologische
Verbesserungsmalnahmen. Im Rahmen eines qualitativen Forschungsdesigns
wurden zwei Empirische Stadtspaziergange (Ehmayer, 2014), 19 Stunden
teiinehmende Beobachtungen und leitfadengestutzte Interviews (n = 60)
durchgefuhrt. Die Auswertung erfolgte mittels MAXQDA basierend auf der
qualitativen strukturierenden Inhaltsanalyse nach Kuckartz und Radiker (2022). Die
Ergebnisse zeigen, dass Konflikte in den Fairnesszonen nicht ausschliel3lich auf
individuelles Verhalten und Einstellungen zurtckzufihren sind, sondern im
Zusammenspiel mit infrastrukturellen Gegebenheiten und Affordanzen entstehen. Die
Fairnesszone wird von Nutzer*innen in Teilen als wirksamer Reminder-Nudge erlebt,
wobei ein Drittel der Befragten angibt, ihr Verhalten dadurch zu andern. Darlber
hinaus zeigt sich, dass die MalRnahme nicht nur Verhalten, sondern auch die
Wahrnehmung von Situationen beeinflussen kann, indem sie kognitive und
emotionale Neubewertungen anstot. Verbesserungswiinsche betreffen vor allem
grofliere und deutlicher sichtbare Markierungen, erklarende Hinweisschilder und
infrastrukturelle Anpassungen. Die Arbeit liefert damit erste empirisch fundierte
Hinweise auf die Wirkung und das Verbesserungspotenzial der Fairnesszone als

stadt-, umwelt- und verkehrspsychologische Intervention im 6ffentlichen Raum.



Abstract (Englisch)

This master's thesis examined a psychological intervention known as "Fairnesszone",
which is located along the Danube Canal in Vienna’s ninth district. The aim was to
assess the psychological effectiveness and perception of the intervention and to
identify areas for its further development. Particular attention was given to the
following four aspects: (1) conflict factors in the Fairnesszone, (2) psychological
aspects of behavior change in these zones, (3) the effect of the Fairnesszone as a
behavioral nudge, and (4) potential improvements from a city and environmental
psychological perspective. The study followed a qualitative research design, including
two Empirical City Walks (Ehmayer, 2014), 19 hours of participatory observation, and
qualitative interviews (n = 60). Data analysis was conducted vie MAXQDA using the
method of the structuring qualitative content analysis according to Kuckartz and
Radiker (2022). Key findings suggest that conflicts in the Fairnesszone cannot be
solely attributed to individual behavior or attitudes but emerge in interaction with
infrastructural conditions and affordances. The Fairnesszone is partially perceived by
users as an effective reminder nudge, with one-third of participants reporting
behavioral changes as a result. Moreover, the intervention appears to influence not
only behavior but also the perception and appraisal of situations by triggering
cognitive and emotional re-evaluations. Participants’ suggestions for improvement
primarily include bigger and more visible markings, explanatory signage, and
infrastructural adaptations. The study thus provides initial empirical evidence
regarding the effectiveness and development potential of the Fairnesszone as a city,

environmental, and traffic psychological intervention in shared public spaces.
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1. Einleitung und theoretischer Hintergrund

In wachsenden Stadten wie Wien ist Mobilitat ein zentrales Element urbaner
Lebensqualitat. Die raumliche Ausdehnung Wiens bedingt eine hohe Alltagsmobilitat,
wodurch sowohl motorisierte als auch nicht-motorisierte Verkehrsraume ein
notwendiges Gut sind. Wahrend okologische und gesundheitliche Folgen des
motorisierten Verkehrs gut dokumentiert sind, bleiben soziale Kosten, etwa
eingeschrankte Bewegungsraume flr Kinder oder der Verlust von
Nachbarschaftsbeziehungen, oft unbeachtet (Flade, 2015).

Vor diesem Hintergrund ruckt aktive Mobilitat, also Zufuligehen und
Radfahren, zunehmend in den Fokus, nicht nur 6kologisch, sondern auch im Sinne
sozialpsychologischer Stadtraumgestaltung. Erfreulicherweise verzeichnet Wien seit
Jahren steigende Zahlen in der Nutzung aktiver Mobilitatsformen: 2021 wurden
bereits 35 % der Wege zu Fuld zurlckgelegt, 2022 registrierte die Stadt tber 11
Millionen Radfahrten (Mobilitatsagentur Wien, 2024). Mit dieser Entwicklung wachst
jedoch auch der Bedarf an durchdacht gestalteten, geteilten Verkehrsraumen.

Ein Beispiel dafur ist der Wiener Donaukanal, ein hybrider Stadtraum, der
sowohl als Erholungsort als auch als Verkehrsachse dient (Ehmayer, 2008; Lebens-
und Erholungsraum Donaukanal, 2017). Die dadurch entstehende parallele Nutzung
durch verschiedene Gruppen birgt Konfliktpotenzial, vor allem zwischen
FulRganger*innen und Radfahrer*innen (Aichinger & Thiemann-Linden, 2011).

Um solchen Konflikten stadt- und umweltpsychologisch zu begegnen, wurden
2008 sogenannte Fairnesszonen eingefuhrt (STADTpsychologie, 2014). Dabei
handelt es sich um eine bewusstseinsférdernde MaRnahme mit visuellen und taktilen
Elementen, die nicht baulich, sondern psychologisch auf Wahrnehmung,
Aufmerksamkeit und Verhalten einwirken soll. Eine wissenschaftliche Evaluation
dieser Mallnahme fehlt bislang.

Mit dieser Arbeit wurde die Wirkung der Fairnesszone am Donaukanal im
neunten Wiener Gemeindebezirk empirisch untersucht. Ziel war es, einen Beitrag zur
Erforschung stadtpsychologischer Interventionen in gemeinsam genutzten
Mobilitatsraumen zu leisten.

Die nachfolgenden Kapitel stellen zunachst die theoretische Einbettung der
Malnahme dar. Anschlie3end folgen die Forschungsfragen, die Methodik, die

empirischen Ergebnisse sowie deren Diskussion im Kontext bestehender Literatur.



1.1 Der Wiener Donaukanal

Der Wiener Donaukanal ist ein beliebtes, stark frequentiertes
Naherholungsgebiet im Herzen Wiens (Lebens- und Erholungsraum Donaukanal,
2017). Aus psychologischer Perspektive kann der Donaukanal als sogenanntes
restorative environment und aus verkehrsplanerischer Perspektive als nicht-
motorisierter shared space eingeordnet werden. Weiters zieht er mit einer Lange von
insgesamt 17 km und unterschiedlich gestalteten Abschnitten (Lebens- Und
Erholungsraum Donaukanal, 2017) unterschiedlichste Nutzer*innen, wie
beispielsweise Radfahrer*innen, FuRganger*innen, Hundebesitzer*innen und
Sportler*innen an und bietet Raum fur Freizeit, Erholung, Bewegung und vieles mehr
(Ehmayer, 2008).

1.1.1 Der Donaukanal als restorative environment

Das Konzept der restorative environments ist ein theoretisches Konstrukt in
der Umweltpsychologie und beschreibt den erholsamen Effekt bestimmter
Umgebungen auf die menschliche Psyche, oder genauer gesagt den Effekt solcher
Umgebungen auf affektive, kognitive und physiologische Komponenten (Joye et al.,
2018). Das Konstrukt basiert auf der Attention Restoration Theory (ART) von Kaplan
und Kaplan (1989), die besagt, dass restorative environments vier bestimmte
Merkmale aufweisen: fascination, extent, being away und compatability. Fascination
meint dabei die Fahigkeit einer Umgebung, die Aufmerksamkeit automatisch und
ohne bewusste Anstrengung auf sich zu ziehen. Weitere zentrale Merkmale sind ein
Geflihl von Weite oder Verbundenheit, das Erleben von Abstand zu alltaglichen
Verpflichtungen und Belastungen sowie eine Ubereinstimmung zwischen den
personlichen Bedurfnissen und den Eigenschaften einer Umgebung (Joye et al.,
2018).

Erflllt der Donaukanal diese Kriterien? Laut Ehmayer (2008), ja. Die
Ergebnisse der Studie zum Donaukanal zeigen, dass Nutzer*innen sowohl hohe
Wohlfuhlqualitat als auch ausreichend Granraum und Natur als typisch fur den
Donaukanal erachten. Weiters gaben Nutzer*innen an, am Donaukanal das Leben
genielden zu kdnnen, und dass es sich dort nach einer Art Urlaub in der Stadt anflihle
(Ehmayer, 2008). Diese Ergebnisse sprechen klar dafur, dass der Wiener
Donaukanal Merkmale eines restorative environment aufweist und somit aus

psychologischer Perspektive einen hochinteressanten Ort darstellt.



Allerdings besteht am Donaukanal die Herausforderung, den Anspruch eines
Naherholungsgebietes mit vielen weiteren Nutzungsmaoglichkeiten und Interessen zu
vereinbaren, damit die positiven Effekte eines restorative environments erhalten

bleiben.

1.1.2 Affordance Theory und Nutzungsinteressen

Der Donaukanal 1adt dazu ein, ihn vielfaltig zu nutzen, wie beispielsweise zum
Bewegen, Ausgehen, Entspannen, Freunde treffen, Spazierengehen und vieles mehr
(Ehmayer, 2008). Die Affordance Theory nach Gibson (2015) kann dabei helfen, aus
psychologischer Sicht zu erklaren, wieso es zu diesen zahlreichen und teilweise
unterschiedlichen Nutzungsinteressen kommt.

Die Affordance Theory beschreibt namlich, wie Menschen die Umwelt nicht nur
als Ansammlung von Objekten, sondern als Angebot von Handlungsmaoglichkeiten,
also Affordanzen, wahrnehmen (Gibson, 2015). Dieser Ansatz basiert auf der
Annahme, dass die Beziehung zwischen Mensch und Umwelt ein Wechselspiel ist:
Die Umwelt stellt Handlungsmoglichkeiten bereit, die von Menschen wahrgenommen
und deren Bedurfnissen entsprechend umgesetzt werden kdnnen. Affordanzen
kénnen also als Eigenschaften einer Umgebung verstanden werden, die Menschen
dazu einladen oder sie darin unterstitzen, bestimmte Handlungen auszuflihren
(Morgenthaler et al., 2024).

Far den Donaukanal bedeutet das, dass seine Gestaltung (z. B.: durch
Sitzgelegenheiten, Wasserzugange, Lokale, Spiel- und Sportanlagen, Ampelfreiheit,
etc.) beeinflusst, wie Menschen den Raum interpretieren und anschlielend
entsprechend ihren Bedurfnissen nutzen. Dadurch kommt es am Donaukanal zur
Mischnutzung durch verschiedenste Personengruppen und dementsprechend auch
zu unterschiedlichem Verhalten, vor allem unterschiedlichem Mobilitatsverhalten
(Ehmayer, 2008). Auf die Fairnesszone bezogen erlaubt die Affordance Theory zu
analysieren, welche Handlungsmadglichkeiten die Gestaltung des Donaukanals in den
Fairnesszonen nahelegt und wie diese von den Nutzer*innen interpretiert und

umgesetzt werden.



1.1.3 Der Donaukanal als shared space

Der Donaukanal im neunten Bezirk ist auch ein sogenannter nicht-
motorisierter shared space. Es handelt sich dabei um keinen psychologischen
Begriff, sondern um ein Konzept aus der Stadt- und Verkehrsplanung.

Dem Begriff shared space kann keine einzelne, einheitliche Definition
zugeordnet werden (Johansson & Rosén, 2011), er beschreibt aber meist ein
gestalterisches und planerisches Prinzip, bei dem unterschiedliche
Verkehrsteilnehmer*innen eine Flache gleichberechtigt nutzen konnen (Reid et al.,
2009). Diese Mischung unterschiedlicher Mobilitatsformen kann FulRganger*innen,
Radfahrer*innen, aber auch Autofahrer*innen beinhalten, die dazu angehalten sind,
die Nutzung des ihnen zur Verfligung stehenden Raums bei niedrigen
Geschwindigkeiten und Blickkontakt zu verhandeln (Aichinger & Thiemann-Linden,
2011). Typisch fur shared spaces ist, dass auf bauliche Trennungen wie Randsteine
oder Fahrbahnmarkierungen verzichtet wird, was zu einer gewissen Unsicherheit im
Verhalten der Verkehrsteilnehmer*innen und in der Folge zu vorsichtigerem Fahren
und damit zu mehr Sicherheit fuhrt (Wallén Warner et al., 2022). Shared spaces sind
daher eine effektive Malnahme zur Reduzierung von Geschwindigkeiten und zur
Erhéhung der Sicherheit im Strallenraum (Zalewski & Kempa, 2019) und sind nicht
nur Verkehrsraume, sondern auch Aufenthaltsorte im urbanen Kontext (Reid et al.,
2009).

Auch der Donaukanal im neunten Bezirk lasst sich als shared space im
erweiterten Sinn interpretieren. Unterschiedliche Nutzer*innen wie Radfahrende,
FuRganger*innen und viele weitere Nutzer*innengruppen teilen sich sowohl den
Begleitweg entlang des Donaukanals als auch die unterschiedlich gestalteten
Randabschnitte. Motorisierter Verkehr findet im Abschnitt des neunten Bezirks nur
begrenzt in Form von vereinzelten Rollerfahrer*innen und Dienstfahrzeugen der
Stadt Wien statt (Magistrat der Stadt Wien, 0.J.). Es handelt sich bei den
Fairnesszonen am Donaukanal im neunten Bezirk in weiten Teilen also um einen
nicht motorisierten shared space.

Obwohl geteilte Verkehrsraume Vorteile wie beispielsweise reduzierte
Verkehrsgeschwindigkeiten und dadurch erhéhte Sicherheit bringen (Wallén Warner
et al., 2022), birgt die mit ihnen einhergehende Mischnutzung auch Potenzial fur
Konflikte zwischen unterschiedlichen Nutzer*innengruppen (Aichinger & Thiemann-
Linden, 2011).
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1.2 Konfliktverhalten, Konfliktwahrnehmung und Konfliktfaktoren im nicht
motorisierten Verkehr
Der Donaukanal im neunten Wiener Gemeindebezirk ist ein nicht-motorisierter
shared space, in dem unterschiedliche Nutzer*innengruppen aufeinandertreffen.
Insbesondere die Interaktion zwischen Radfahrer*innen und Fu3ganger*innen birgt

Potenzial fir Mobilitatskonflikte, die durch verschiedene Faktoren beeinflusst werden.

1.2.1 Konfliktfaktoren in shared spaces

Ein zentraler Konfliktfaktor ist das unterschiedliche Mobilitatsverhalten:
Wahrend Radfahrer*innen schneller, zielgerichteter und energiesparend unterwegs
sind, andern Fuldganger*innen oft spontan Richtung oder Tempo (Aichinger &
Thiemann-Linden, 2011; Liang et al., 2021). Diese Diskrepanz in Bewegungsmustern
kann zu Missverstandnissen fuhren. Weitere Faktoren, die das Konfliktpotenzial
erhdhen, sind unter anderem: mannlich gelesene Radfahrende, fehlender oder falsch
getragener Helm, Gegenverkehr sowie eine hohe Dichte an FuRganger*innen im
Nahbereich (Haworth et al., 2014; Liang et al., 2021). Gleichzeitig kann eine hohe
FuRganger*innendichte auch zu langsameren Geschwindigkeiten fuhren und somit
potenziell zu weniger Konflikten (Beitel et al., 2018). Auch infrastrukturelle
Bedingungen wie eine Wegbreite von unter zwei Metern (Countryside Agency, 2001),
schlechte Sichtverhaltnisse, unzureichende Wegwartung oder die Tageszeit (vor
allem vormittags und zwischen 14 und 16 Uhr) begunstigen die Entstehung von
Konflikten.

1.2.2 Konfliktwahrnehmung und -verhalten in shared spaces

Sowohl Radfahrende als auch Fullganger*innen schatzen die Haufigkeit von
Konflikten ahnlich ein und fihren dabei vor allem dichte Menschenmengen sowie
mangelnde Aufmerksamkeit als zentrale Ursachen an. Uneinigkeit besteht jedoch
hinsichtlich der Geschwindigkeit von Radfahrer*innen: Diese wird von Radfahrenden
oft als unproblematisch, von Ful3ganger*innen jedoch als ebenso konfliktfordernd wie
Unachtsamkeit wahrgenommen (Gkekas et al., 2020).

Zur Konfliktvermeidung kommen vor allem Ausweich- und Bremsmandéver zum
Einsatz, meist durch Radfahrende (Liang et al., 2021). Tatsachliche Konflikte sind
laut einer Beobachtungsstudie allerdings selten: Nur 5 % der 157 beobachteten

Interaktionen zwischen Fuld- und Radverkehr waren konflikthaft (Countryside Agency,
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2001). Trotzdem berichten Nutzer*innen in den Fairnesszonen am Donaukanal
immer wieder von konflikthaften Situationen (STADTpsychologie, 2014). Eine

systematische wissenschaftliche Untersuchung liegt bisher jedoch nicht vor.

1.3 Die Fairnesszone als stadt-, verkehrs-, und umweltpsychologische
MaRnahme zur Konfliktreduktion im 6ffentlichen Raum

Die Fairnesszone ist eine Initiative der STADTpsychologie, der
Donaukanalkoordination Wien und der Mobilitatsagentur Wien, die darauf abzielt,
das Miteinander am Wiener Donaukanal zu verbessern (STADTpsychologie, 2014).

Speziell im Sommer ist der Donaukanal ein stark frequentiertes Areal und
bietet wie bereits erwahnt Platz flir verschiedenste Aktivitaten (Ehmayer, 2008).
Durch die Vielzahl unterschiedlicher Nutzer*innengruppen kam und kommt es jedoch
haufig zu Konflikten, beispielsweise zwischen Fuldigénger*innen und schnell
fahrenden Radfahrer*innen (STADTpsychologie, 2014). Um dem entgegenzuwirken,
wurde im Jahr 2008 die stadt-, verkehrs- und umweltpsychologische MalRnahme
Fairnesszone eingeflhrt. Bei der Fairnesszone handelt es sich um eine blaue
Bodenmarkierung mit der Aufschrift ,Fairnesszone®, welche zusatzlich zur visuellen
Gestaltung auch taktile Bodenelemente in Form von schmalen Bodenrillen beinhaltet
(siehe Anhang A). Aus psychologischer Sicht kann die Fairnesszone auf3erdem als
Nudge (Thaler & Sunstein, 2009) eingeordnet werden.

Die Fairnesszonen befinden sich an zentralen Orten entlang des Donaukanals
und sollen dabei helfen, das Konfliktpotential an neuralgischen Punkten gering zu
halten, indem sie auf ein mdglichst respektvolles und faires Miteinander hinweisen.
Ein kleiner historischer Abriss zeigt: 2008 fanden begleitend zur Installation der
Fairnesszonen bewusstseinsbildende Aktionen flr alle Altersgruppen entlang des
Donaukanals statt, bei denen Donaukanalnutzer*innen tber Bedeutung und Zweck
der Fairnesszonen aufgeklart wurden (STADTpsychologie, 2014). 2013 suchten
Mitarbeiter*innen des Wiener Buros STADTpsychologie im Rahmen einer Umfrage
den direkten Dialog mit den Nutzer*innen des Donaukanals, um Anliegen und
Verbesserungsvorschlage zur Fairnesszone aufzunehmen und an die zustandigen
Stellen weiterzuleiten (STADTpsychologie, 2014). Dabei gaben bereits 90 % der
befragten Donaukanal-Nutzer*innen an, mit der Fairnesszone vertraut zu sein und

fanden, dass sich der respektvolle Umgang miteinander gebessert habe
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(STADTpsychologie, 2014). Eine tatsachliche wissenschaftliche Untersuchung der

Malnahme Fairnesszone gibt es aber bislang nicht.

1.3.1 Verkehrspsychologische Wirkung von Bodenmarkierungen

Da es sich bei der Fairnesszone um eine Bodenmarkierung handelt, soll auch
auf dieses Thema kurz naher eingegangen werden. Bodenmarkierungen kénnen ein
Teil sogenannter selbsterklarender Stralden sein. Dabei handelt es sich um ein
modernes Verkehrskonzept im Bereich der Stral3eninfrastruktur, das urspringlich in
den Niederlanden entwickelt und erstmalig implementiert wurde (Gates et al., 2020).
Der Ansatz der selbsterklarenden Stralden verfolgt das Ziel, dass
Verkehrsteilnehmer*innen ihr Fahrverhalten automatisch und intuitiv an die jeweilige
Strallengestaltung anpassen. Dies soll ermoglicht werden, indem die Stralle selbst
durch ihre Gestaltung klare Hinweise auf die zu erwartende Verkehrssituation liefert.
Dabei kommen verschiedene Mittel zum Einsatz, insbesondere kostengunstige
Malnahmen wie Fahrbahnmarkierungen und Verkehrsschilder. Auch die
Bodenmarkierung ,Fairnesszone” gliedert sich somit in das Konzept der
selbsterklarenden Stralen ein.

Allerdings stellt sich die Frage nach der generellen Effektivitat von
Bodenmarkierungen. Ein umfassender Review Artikel von Gates et al. (2020) zeigt,
dass Bodenmarkierungen sowohl die Geschwindigkeit als auch die Positionierung
von Verkehrsteilnehmer*innen beeinflussen. Beispielsweise erzielen
Fahrbahnmarkierungen wie Querlinien oder Fischgratenmuster signifikante Effekte in
der Reduktion von Geschwindigkeiten und Steigerung von Regelakzeptanz. Dieser
Effekt verstarkt sich, wenn die jeweilige Bedeutung einer Markierung erklart und

verstanden wird (Charlton et al., 2018).

1.3.2 Die Fairnesszone als Nudge

Wie bereits erwahnt, handelt es sich bei der Fairnesszone nicht nur um eine
Bodenmarkierung, sondern auch um einen Nudge. Nudging ist ein Konzept aus der
Psychologie und Verhaltensbkonomie, das beschreibt, wie Menschen durch subtile
AnstoRRe, sogenannte Nudges, in ihrem Entscheidungsverhalten beeinflusst werden
kénnen, ohne ihre Entscheidungsfreiheit einzuschranken (Thaler & Sunstein, 2009).
Dabei geht es nicht darum, Verhalten durch Verbote oder 6konomische Anreize zu

beeinflussen. Stattdessen soll eine gezielte Gestaltung der



13

Entscheidungsumgebung, der sogenannten choice architecture, die erwinschten
Verhaltensweisen wahrscheinlicher machen. Thaler und Sunstein (2009, S. 6),
beschreiben Nudging als “...any aspect of the choice architecture that alters people's
behavior in a predictable way without forbidding any options or significantly changing
their economic incentives.”. Eine erweiterte Definition nach Congiu und Moscati
(2022, S. 197) skizziert Nudges als ,,...interventions that attempt to influence people’s
behavior by exploiting, at least in part, their rationality failures, and that do not
increase, exclusively, the well-being of nudgers.“.

Nudge ist allerdings nicht gleich Nudge und es werden in der Literatur
verschiedene Kategorien unterschieden. Bei der Fairnesszone handelt es sich um
einen Priming-, einen Labelling-, einen Reminder- und einen Pro-Social-Nudge.

Priming-Nudges zeichnen sich dadurch aus, dass Hinweise in Richtung eines
bestimmten Verhaltens in der direkten Umgebung platziert werden (Wee et al., 2021).
Bei der Fairnesszone ist das beispielsweise die Bodenmarkierung mit der Aufschrift
.Fairnesszone®, die direkt an erforderlichen Punkten am Donaukanal angebracht
wurde. Dadurch sollen automatische, assoziative Denkprozesse angeregt (Congiu &
Moscati, 2022) und somit unbewusste Verhaltensreaktionen hervorgerufen werden
(Wee et al., 2022).

Ebenso stellt die Fairnesszone einen Labelling-Nudge dar, da die Aufschrift
,Fairnesszone* auf sprachlicher Ebene Informationen beziehungsweise Details zum
gewunschten Verhalten, namlich Fairness, liefert (Wee et al., 2022).

Zudem kann die Fairnesszone als Pro-Social-Nudge eingeordnet werden. Pro-
Social-Nudges dienen dazu, Menschen von Verhaltensweisen abzubringen, die dem
Gemeinwohl schaden wurden, und sollen somit das gesellschaftliche Wohlergehen
erhdhen (Congiu & Moscati, 2022). Die Fairnesszone weist auf faires Verhalten hin,
wodurch von hohen Fahrtgeschwindigkeiten und rtcksichtslosem Mobilitatsverhalten
weggelenkt werden soll, um ein harmonisches Miteinander am Donaukanal zu
ermoglichen.

Zu guter Letzt ist die Fairnesszone auch ein Reminder-Nudge. Reminder-
Nudges leiten direkt zu einem bestimmten Verhalten an, indem sie klar und deutlich
an dieses erinnern sollen (Zadka-Peer & Rosenbloom, 2024). Ein Beispiel speziell
aus der Verkehrspsychologie sind Schilder mit der Aufschrift ,Slow down®, welche

eine effektive Malinahme zur Beeinflussung von Fahrverhalten darstellen. Auch die
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Malnahme Fairnesszone erinnert mit der Aufschrift ,Fairnesszone® direkt an faires
Verhalten im geteilten Verkehrsraum am Donaukanal.

Die Effektivitat von Nudges im motorisierten und nicht-motorisierten Verkehr ist
bislang noch wenig untersucht worden. Zadka- Peer und Rosenbloom (2024)
konnten allerdings zeigen, dass beispielsweise Reminder-Nudges geringere
Reaktionszeiten als Social-Norm-Nudges bendétigen und die Effektivitat von Nudging
im Verkehrsraum durch Personalisierung erhoht werden kann, da interindividuelle

Unterschiede die Effektivitat unterschiedlicher Nudges mitbedingen.

1.4 Ableitung der Forschungsfragen

Die Wahrnehmung und Wirksamkeit der Malinahme Fairnesszone wurden
bislang noch nicht empirisch untersucht. Die vorliegende Masterarbeit setzt sich
daher zum Ziel, die psychologischen Faktoren zu analysieren, die das
Mobilitatsverhalten von Radfahrer*innen und anderen Nutzer*innengruppen in den
Fairnesszonen am Donaukanal Alsergrund beeinflussen, sowie die
Rahmenbedingungen zu untersuchen, die zu Konflikten in den Fairnesszonen
beitragen. Ebenso soll die Wahrnehmung der Fairnesszonen durch Nutzer*innen am
Donaukanal untersucht und mogliche Verbesserungen der Fairnesszonen durch
stadt- und umweltpsychologische Ansatze aufgezeigt werden.

Mogliche Konfliktfaktoren in nicht-motorisierten shared spaces wurden unter
1.2.1 angefuhrt. Die Masterarbeit soll dementsprechend klaren, ob die
Konfliktfaktoren in den Fairnesszonen entlang des Donaukanals den Konfliktfaktoren
in anderen shared spaces entsprechen, beziehungsweise ob flir den Donaukanal
und die Fairnesszonen spezifische Konfliktfaktoren vorhanden sind. Forschungsfrage
1 lautet daher:

1) Welche Faktoren tragen zu Konfliktsituationen in den Fairnesszonen

entlang des Donaukanals bei?

Anschlie3end soll die Wahrnehmung der Mal3nahme Fairnesszone seitens der
Nutzer*innen am Donaukanal naher beleuchtet werden, um zu untersuchen, ob und
wenn ja, wie die MalRnahme Fairnesszone wahrgenommen wird und ob diese auch
verstanden wird. Forschungsfrage 2 lautet:

2) Wie wird die stadt- und umweltpsychologische MaRnhahme Fairnesszone

von Nutzer*innen wahrgenommen und tragt sie aus deren Sicht zu einem

besseren Miteinander am Donaukanal bei?
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Anknupfend daran soll untersucht werden, welche psychologischen Aspekte
die Verhaltensanderung von Nutzer*innen in den Fairnesszonen beeinflussen, ob es
Uberhaupt zu geandertem Verhalten kommt und wenn ja, ob dies auf die
Fairnesszone und Nudging zurtuckzufuhren ist, oder ob andere Aspekte ebenso eine
Rolle spielen. Forschungsfrage 3 lautet wie folgt:

3) Welche psychologischen Aspekte beeinflussen die Verhaltensanderung

von Radfahrer*innen und anderen Nutzer*innengruppen in Fairnesszonen?

Zuletzt soll mithilfe der gewonnenen Daten geklart werden, ob und wenn ja
welche Verbesserungsvorschlage abgeleitet werden kdnnen, um potenziell die
Effektivitat der Malinahme Fairnesszone zu steigern. Forschungsfrage 4 lautet daher
wie folgt:

4) Welche stadt- und umweltpsychologischen MaRnahmen kénnen zu einem

besseren Miteinander in den Fairnesszonen beitragen?

2. Methode

FUr die vorliegende Untersuchung wurde ein qualitatives Fallstudiendesign mit
feldforschungsbasiertem Zugang gewahlt (Flick, 2019). Beim
Untersuchungsgegenstand handelt es sich um zwei ausgewahlte Fairnesszonen im
neunten Wiener Gemeindebezirk Alsergrund. Diese Fairnesszonen befinden sich vor
dem DOCK: Labor fur Zukunftsfragen und vor der Summerstage Nahe der U-
Bahnstation U4 RoRauer Lande (siehe Anhang A). Die Erhebung beschrankte sich
auf den neunten Bezirk, da die Masterarbeit als Begleitforschung zu den
sogenannten Fairnesswochen diente. Dabei handelt es sich um eine Bewusstseins-
Kampagne, die vom Buro STADTpsychologie entlang des Donaukanals im neunten
Bezirk organisiert wurde. Der Zeitraum der Datenerhebung erstreckte sich von 30.
Dezember 2024 bis 25. Juni 2025.

2.1 Qualitative Forschungsmethoden

Die Datenerhebung erfolgte mit Empirischen Stadtspaziergange (ESP) nach
Ehmayer (2014), durch teilnehmende Beobachtungen und leitfadengestutzte
Interviews im natirlichen Setting der Fairnesszonen entlang des Donaukanals (Flick,
2019). Zusatzlich wurde wahrend des gesamten Forschungsprozesses ein
Forschungstagebuch gefuhrt.
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2.1.1 Empirischer Stadtspaziergang und teilnehmende Beobachtung

Der Zugang zum Feld (Flick, 2019) wurde mittels der Methode Empirischer
Stadtspaziergang - ESP (Ehmayer, 2014) hergestellt (siehe Anhang B). Ein ESP fand
am 30. Dezember 2024 statt, der zweite ESP am 3. Marz 2025. Basierend auf den
Ergebnissen der ESPs wurde ein Beobachtungsprotokoll (siehe Anhang B) fur die
teilnehmenden Beobachtungen erstellt.

Zum einen wurden Konfliktsituationen in den beiden zuvor erwahnten
Fairnesszonen beim DOCK (Spittelau) und bei der Summerstage (U4 Rossauer
Lande) beobachtet, zum anderen wurden allgemeine Eindrucke hinsichtlich
Mobilitatsverhalten der Nutzer*innen und Verhaltensweisen im 6ffentlichen Raum
entlang des Donaukanals festgehalten. Zusatzlich wurde die Haufigkeit
unterschiedlicher Nutzer*innengruppen und auch die Haufigkeit mannlich und
weiblich gelesener Personen naherungsweise notiert.

Die Konfliktdefinitionen, anhand derer Konflikte notiert wurden, stlitzen sich
auf die unter Abschnitt 1.2 vorgestellte Literatur. Die vorliegende Masterarbeit

versteht Mobilitatskonflikte als:

e ...a high likelihood of a collision if the direction or speed of user does
not change.“ (Liang et al., 2021, S. 3)
e ,...where a collision would be imminent unless one or more road users

did not undertake an evasive manoeuvre.“ (Haworth et al., 2014, S. 34)

e Actual conflict does not mean that there has been a collision, but rather
that a person will take evasive action to avoid contact.” (Countryside
Agency, 2001, S. 2)

Diese drei Definitionen wurden fur die Untersuchung von Konflikten zwischen
unterschiedlichen Nutzer*innengruppen am Donaukanal herangezogen und um
folgende Kriterien erweitert:

¢ Mindestens zwei Verkehrsteilnehmer*innen treffen aufeinander und
kommunizieren in rauem Umgangston

e Personen erschrecken aufgrund anderer Verkehrsteilnehmer*innen

e Tatsachliche Kollision

Die Menge und Verteilung der Beobachtungen richtete sich zum einen nach
Uberlegungen der Praktikabilitdt und zum anderen nach dem Konzept der
theoretischen Sattigung (Glaser & Strauss, 1998), welches besagt, dass die

Datenerhebung dann abgeschlossen ist, wenn keine neuen Informationen mehr
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gewonnen werden. So wurden Beobachtungen vor allem zu mdglichen Stol3zeiten
erfasst, um beispielsweise morgendlichen und abendlichen Arbeitsverkehr
beobachten zu kénnen und auch die theoretische Sattigung konnte im Rahmen der
Beobachtungen erreicht werden. Anfanglich wurden 15 Stunden an
Beobachtungsmaterial gesammelt, die jeden Zeitraum zwischen 7:00 und 21:00 Uhr
und alle Wochentage zumindest einmal abdeckten. Diese Beobachtungen enthielten
sowohl Arbeitstage als auch Wochenenden und einen Feiertag, den Pfingstmontag.
Da die Interpretation der Haufigkeitsverteilung der verschiedenen Nutzer*innen aber
durch die Mischung von Arbeitstagen und Wochenend-, Sonn- und Feiertagen
schwierig war, wurden weitere vier Stunden an Beobachtungen gesammelt, um die
Zeitraume von 15:00 bis 16:00 Uhr, 17:00 bis 18:00 Uhr und 19:00 bis 21:00 Uhr
nicht nur an Wochenenden, sondern auch unter der Woche, also an regularen Schul-
und Arbeitstagen, zu erheben. Insgesamt wurden 19 Stunden Beobachtungsmaterial
gesammelt. Detaillierte Angaben zum Beobachtungsort, Datum, Wochentag, Wetter

und Uhrzeiten sind in Tabelle 1 ersichtlich.

Tabelle 1
Beobachtungstage, Daten, Uhrzeiten, Wetter und Orte
Tag Datum Uhrzeit Wetter Ort
Ml 12.03.2025 10-11Uhr  sonnig, 16°C DOCK
mi 12.03.2025 12-13 Uhr  sonnig, 16°C Summerstage
SO 23.03.2025 15-16 Uhr  sonnig, 19°C, leicht windig DOCK
SO 23.03.2025 17 -18 Uhr  sonnig, 19°C, leicht windig Summerstage
DI 25.03.2025 14 -15 Uhr sonnig, 16°C DOCK
DI 25.03.2025 16-17 Uhr  sonnig, 16°C Summerstage
Ml 09.04.2025 9-10 Uhr sonnig und leicht bewdélkt, 10°C DOCK
mi 09.04.2025 11-12 Uhr  sonnig und leicht bewdlkt, 10°C Summerstage
mi 14.05.2025 13 -14 Uhr  sonnigund warm, 22°C Summerstage
DO 22.05.2025 18-19 Uhr  sonnig und warm, 18°C Summerstage
FR 23.05.2025 7 -8 Uhr bewdlkt und trocken, 15°C + warm DOCK
FR 23.05.2025 8-9 Uhr sonnig und trocken, 15°C und warm Summerstage
SA 24.05.2025 13-14 Uhr  sonnig und warm, 18°C Summerstage
MO 09.06.2025 19-20 Uhr  sonnig und warm; 23°C DOCK
MO 09.06.2025 20-21Uhr  sonnig und warm; 20°C Summerstage
DI 24.06.2025 19-20 Uhr  sonnig und windig; 28°C DOCK
DI 24.06.2025 20-21 Uhr  sonnig und windig; 28°C Summerstage
mi 25.06.2025 15-16 Uhr  sonnig und windig; 31°C DOCK
mi 25.06.2025 17 -18 Uhr  sonnig und windig; 31°C Summerstage
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2.1.2 Qualitative Leitfadeninterviews

Erganzend zur AuRenperspektive der Beobachtungen wurden halbstrukturierte
qualitative Leitfadeninterviews (Ehmayer, 2014; Flick, 2019) mit Nutzer*innen des
Donaukanals gefuhrt. Der Interviewleitfaden wurde anhand der Forschungsfragen
und der von Ehmayer (2008) umgesetzten Studie zum Donaukanal entwickelt.
Zusatzlich wurde der Leitfaden gemeinsam mit dem Team der STADTpsychologie
Uberarbeitet, das langjahrige Erfahrung in der psychologisch-qualitativen Forschung
besitzt. Abschlieend wurde der Interviewleitfaden an einer aul3enstehenden Person
erprobt, das dabei entstandene Feedback und die Reflexion des Interviews
eingearbeitet und letztendlich die finale Version des Leitfadens erstellt (siehe Anhang
B).

Insgesamt wurden 60 Personen interviewt. Dabei wurden 16
Leitfadeninterviews vor und 44 wahrend der sogenannten Fairnesswochen im Mai
2025 gefuhrt. Bei den Fairnesswochen handelt es sich um eine Initiative des Blros
STADTpsychologie, das im Auftrag der Stadt Wien und der Mobilitdtsagentur
Awareness-Kampagnen zu den Fairnesszonen organisierte.

Unter den 16 Interviews, welche vor den Fairnesswochen stattfanden,
befinden sich elf ausflhrlich gefiihrte Interviews, drei davon in Person, die restlichen
uber Zoom. Diese ausfihrlichen, vorab vereinbarten Interviews wurden nach
Einverstandnis der Interviewten aufgezeichnet. Funf weitere Interviews wurden direkt
am Donaukanal in den Fairnesszonen gefuhrt und stichwortartig handschriftlich
festgehalten.

Die 44 Interviews, die wahrend der sogenannten Fairnesswochen gesammelt
wurden, fanden direkt in den untersuchten Fairnesszonen am Donaukanal statt. Von
diesen 44 Interviews wurden 17 von der Forscherin und weitere 27 von
Mitarbeiter*innen der STADTpsychologie gefihrt. Da die vorliegende Masterarbeit als
Begleitforschung zur MaRnahme Fairnesszone dient und die Ergebnisse auch flr die
STADTpsychologie und die Stadt Wien Relevanz besitzen, stehen der Forscherin
samtliche Interviews zur Verfigung, auch jene, die von Mitarbeiter*innen der
STADTpsychologie gefuhrt wurden. Bei allen Interviews wurde der gleiche
Interviewleitfaden (siehe Anhang B) verwendet. Eine theoretische Sattigung im Sinne
der Grounded Theory (Glaser & Strauss, 1998) wurde erreicht.
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2.1.3 Forschungstagebuch

Der Forschungsprozess wurde fortlaufend in einem handisch geflhrten
Forschungstagebuch dokumentiert. Dabei fanden insbesondere zentrale
Entscheidungen zur Methodik und zur Datenerhebung Eingang in die
Aufzeichnungen. Erganzend dazu wurde selbstreflexiv gearbeitet, indem personliche
Gedanken und Reaktionen in Bezug auf das Forschungsthema und den Verlauf der
Untersuchung festgehalten wurden. Dies diente dazu, eigene Annahmen und

Beweggrunde kritisch zu hinterfragen.

2.2 Sampling und Stichprobe

Die Stichprobe setzt sich aus zwei Teilgruppen zusammen: zum einen aus
beobachteten Donaukanal-Nutzer*innen und zum anderen aus interviewten
Donaukanalnutzer*innen. Zwar handelt es sich bei den Interviewten nicht um
dieselben Personen wie bei den Beobachtungen, doch gehdren beide Gruppen zur
gleichen Zielgruppe und Lebenswelt, sodass die Ergebnisse im Sinne einer
methodischen Triangulation (Flick, 2019) erganzt und kontextualisiert werden
konnen.

Der Sampling Prozess flr die teilnehmenden Beobachtungen, oder besser
gesagt die Fallauswahl, wurde von den gesammelten ESP-Notizen geleitet, da sich
im Rahmen der Beobachtungen wahrend der Empirischen Stadtspaziergange
herausstellte, dass das DOCK und die U4 Station RoRauer Lande/Summerstage
besonders neuralgische Punkte darstellen.

Der Sampling Prozess flr die Interviews orientierte sich an einer vorab
festgelegten Zielgruppe, an den bereits vor den Interviews gesammelten
Beobachtungen und am Konzept der theoretischen Sattigung (Glaser & Strauss,
1998). Die Stichprobenziehung entspricht somit dem theoretischen Sampling nach
der Grounded Theory (Glaser & Strauss, 1998).

So wurden ausschlieB3lich Nutzer*innen des Donaukanals beobachtet und
interviewt. In den Beobachtungen zeigte sich, dass sich in den Fairnesszonen
entlang des Donaukanals mehr mannlich gelesene als weiblich gelesene Personen
aufhalten und dass Radfahrer*innen die haufigste Nutzer*innengruppe, gefolgt von
FuRganger*innen und Laufer*innen, sind. Dementsprechend sollten die Interviews
diese Haufigkeiten annahernd abbilden. Interviews und Beobachtungen wurden

gesammelt bis die theoretische Sattigung des Feldes (Glaser & Strauss, 1998)
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erreicht war. Die Verteilung der Nutzer*innengruppen konnte bei den Interviews
zufriedenstellend abgebildet werden. Es wurden entsprechend der
Haufigkeitsbeobachtungen am haufigsten Radfahrer*innen, gefolgt von
FuRganger*innen und Laufer*innen, interviewt. Das Geschlechterverhaltnis wird in
den Interviews nicht entsprechend den Beobachtungen abgebildet, da mehr weiblich
gelesene als mannlich gelesene Personen interviewt wurden. Bei der Forscherin
entstand wahrend der Datenerhebung der Eindruck, dass weiblich gelesene
Personen tendenziell eher geneigt waren, sich Zeit fur ein Interview zu nehmen.
Interviewpartner*innen wurden auf mehreren Wegen rekrutiert. Um den
Beobachtungen entsprechend maoglichst viele Radfahrer*innen zu erreichen, und da
sich dieses Vorhaben direkt in den Fairnesszonen schwierig gestaltete,
(Radfahrer*innen halten fur Interviews ungerne an und es ist schwierig, diese
Uberhaupt anzusprechen.) wurde eine Nachricht mit einer kurzen Erklarung zum
Thema der vorliegende Masterarbeit inklusive der Frage nach interessierten
Interviewteilnehmer*innen Uber verschiedene Kanale distribuiert. Die Nachricht
wurde in Facebook-Gruppen gepostet, in denen es um Radfahrer*innen und das
Radfahren in und rund um Wien geht. Zusatzlich wurde die Nachricht in zwei
studentischen WhatsApp-Gruppen geteilt. Auf diesem Weg wurden 11
Interviewteilnehmer*innen fur die weiter oben beschriebenen ausfuhrlichen,
aufgezeichneten Interviews gewonnen. Alle weiteren 49 Interviewteilnehmer*innen
wurden direkt in den Fairnesszonen entlang des Donaukanals angesprochen und

interviewt.

2.2.1 Stichprobe Beobachtungen

In den aufgezeichneten Konfliktsituationen wurden insgesamt 42 Personen
beobachtet. Darunter befanden sich 11 weiblich gelesene und 31 mannlich gelesene
Personen. Unterteilt in Nutzer*inngruppen setzt sich die beobachtete Stichprobe aus
17 Radfahrer*innen, 18 FulRganger*innen, 6 Laufer*innen und einer Person auf
einem Roller zusammen. Die Stichprobe weist einen Altersrange von 3 bis 65 Jahren
und ein Durchschnittsalter von 33,31 Jahren auf, wobei an dieser Stelle angemerkt
werden soll, dass das Alter der beobachteten Personen lediglich eine Schatzung
darstellt.
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2.2.2 Stichprobe Interviews

Die mit den Interviews untersuchte Stichprobe setzt sich aus insgesamt 60
Personen zusammen, darunter 34 weiblich gelesene und 26 mannlich gelesene
Personen. Zudem finden sich in der Stichprobe 37 interviewte Radfahrer*innen, 25
Fullganger*innen, 4 Laufer*innen, eine Hundebesitzerin (weiblich gelesen) und ein
Inline-Skater (mannlich gelesen). Die Altersspanne der Interviewten reicht von 18 bis
76 Jahre, das Durchschnittsalter liegt bei 37,92 Jahren und der Median bei 33
Jahren. Unter den Befragten befinden sich 20 Personen, die Berufe angaben, die
eine akademische Ausbildung erfordern, 17 Angestellte und Beamte, 15 Studierende,
5 Personen mit nicht zuordenbaren Angaben zu Ausbildung und Beruf, 2

Pensionist*innen und eine Person ohne Angabe.

2.3 Auswertung

Sowohl die Beobachtungsnotizen als auch die gesammelten Feldinterviews
wurden nach der Erhebung digitalisiert. Die Beobachtungen wurden auf Excel
Ubertragen. Die aufgezeichneten Interviews wurden handisch in MAXQDA
transkribiert. Die Transkription folgte dabei den Transkriptionsregeln fur inhaltich-
semantische Transkriptionen nach Kuckartz und Radiker (2022). Ein Auszug eines in
MAXQDA transkribierten Interviews befindet sich in Anhang C.

Die Auswertung der Beobachtungen und der Interviews erfolgte ebenso Uber
Excel und MAXQDA. Dabei wurden samtliche Haufigkeitsangaben in den
Beobachtungen und Interviews in einer Excel-Tabelle festgehalten. Ja/Nein
Antworten wurden mit 0 (Nein) und 1 (Ja) kodiert und mit der Summenfunktion
ausgewertet. Fragen mit mehreren Antwortmdglichkeiten wurden handisch
ausgewertet und ebenso in einer Excel-Tabelle vermerkt.

Samtliche offene Fragen und die festgehaltenen Beobachtungsnotizen und
Konfliktsituationen wurden in MAXQDA mit der inhaltlich strukturierenden qualitativen
Inhaltsanalyse (Kuckartz & Radiker, 2022) ausgewertet. Der Auswertungsprozess
begann zunachst mit den von Kuckartz und Radiker (2022) empfohlenen
Fallzusammenfassungen. Dafur wurden sechs kontrastierende Interviews
ausgewabhlt, eingangig gelesen und zusammengefasst. Anhand der Interviewfragen
wurden anschlieRend deduktive Hauptkategorien gebildet. Darauffolgend wurden die
Interviews Hauptkategorie flur Hauptkategorie am Material kodiert, wodurch induktive

Subkategorien gebildet wurden. Das Ergebnis der Auswertung ist somit sowohl ein
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deduktives als auch induktives Kategoriensystem, das in einer Tabelle dargestellt

wurde (siehe Anhang D).

3. Ergebnisse

Im folgenden Abschnitt der Masterarbeit sollen nun die Ergebnisse dargelegt
werden. Zuallererst sollen Ergebnisse, die den Kontext zu den Fairnesszonen und
zum Donaukanal abbilden, kurz dargestellt werden. AnschlieRend werden die
konkreten Forschungsfragen beantwortet, indem die Ergebnisse entsprechend der
Reihenfolge der Datenerhebung, also zunachst Beobachtungen und anschlieRend
Interviews, vorgestellt werden. Da die Empirischen Stadtspaziergange vorwiegend
den Zugang zum Feld und weniger die Beantwortung der Forschungsfragen
gewahrleisten sollten, werden die beiden ESPs lediglich im Anhang (siehe Anhang C)

angefuhrt.

3.1 Der Donaukanal: Personliche Assoziationen, Angenehmes und
Unangenehmes

Zunachst wurden Nutzer*innen in den Interviews zu ihrer personlichen
Verbindung zum Donaukanal sowie zu angenehmen und unangenehmen
Assoziationen befragt. Diese allgemeinen Fragen dienten zum einen der Einordnung
der Fairnesszonen in den grof3eren Kontext des Donaukanals, zum anderen bestand
die Absicht, den Interviewten die Moglichkeit zu geben, mdgliche Konflikterlebnisse

aus ihrer Perspektive zu schildern, ohne die direkte Frage danach zu stellen.

3.1.1 Persénliche Assoziationen

Laut Nutzer*innen ist die Freizeitnutzung die mit Abstand am starksten
ausgepragte Assoziation mit dem Donaukanal. Diese Kategorie beschreibt den
Donaukanal als sozialen Treffpunkt sowie als Ort flr Aufenthalt, Ausgehen und
Konsumieren, aber auch fur sportliche Aktivitaten wie Radfahren, Spazieren und
Laufen. Es existieren dementsprechend vielfaltige Nutzungsinteressen allein
innerhalb der Kategorie Freizeitnutzung. Eine typische Aussage, die diese Kategorie
reprasentiert, ist beispielsweise: ,Mit dem Donaukanal verbinde ich eigentlich ein
Zusammentreffen mit vielen Leuten vor allem. Und persoénlich als Radfahrer verbinde
ich die Strecke dann raus in die Natur von Wien aus. Also das ist zweierlei. Einmal

schon als Umgebung zum Treffen, aber auch um Sport zu machen.” (Interview5_T1,
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Radfahrer, 31, Pos. 2). Diese vielfaltigen Assoziationen spiegeln die
unterschiedlichen Handlungsmaoglichkeiten, Affordanzen (Gibson, 2015), entlang des
Donaukanals wider.

Zwei weitere wichtige Assoziationen charakterisieren den Donaukanal als
Raum fur Erholung und Entspannung und als einen Raum, der reichlich Grun und
Natur bietet: ,Ein angenehmer Bereich in Wien zum Relaxen...“ (Interview3_T1,
Radfahrerin, 62, Pos. 2); ,griner Streifen in Wien* (Interview11_T1, Hundebesitzerin,
25 Pos. 3-4). Dieses Ergebnis spiegelt recht deutlich die Funktion des Donaukanals
als eine Art restorative environment (Joye et al., 2018) wider.

Der Donaukanal wird laut Nutzer*innen allerdings nicht nur als Grin- und
Naturraum geschatzt, sondern stellt fir viele Menschen auch eine wichtige Verkehrs-
und Orientierungslinie dar und wird neben der im Vordergrund stehenden
Freizeitnutzung auch als Arbeits- und Alltagsweg genutzt: ,Ist fir mich Verkehrsweg
und schoéner Arbeitsweg“ (Interview32_T2, Radfahrerin, 62 Pos. 4); ,Ich wohne am
Donaukanal, deswegen nutze ich ihn sehr haufig!“ (Interview42_ T2, Radfahrer, 34,
Pos. 4).

Insgesamt ergibt sich ein positives Bild bezuglich der Beziehung der
Interviewten zum Donaukanal und viele der AuRerungen spiegeln nicht nur die
funktionale, sondern auch die emotionale Bindung wider: ,Schdn, angenehme
Stimmung, Flucht aus Stadt, angenehme Begegnungszone® (Interview22_T2,
FuRgangerin, 18, Pos. 4).

Bereits diese ersten Eindricke zum Donaukanal zeigen, dass das
Nutzungsinteresse des Donaukanals hoch und vor allem vielfaltig ist, und diese
Gegebenheit muss auch bei der Betrachtung der Fairnesszonen miteinbezogen

werden.

3.1.2 Angenehmes und Unangenehmes am Donaukanal

Die angenehmen und unangenehmen Assoziationen mit dem Donaukanal
geben bei genauer Betrachtung nahere Auskunft Uber die Relevanz von
MaRnahmen, die ein faires Miteinander am Donaukanal ermdglichen.

Bei den angenehmen Assoziationen zeigt sich nochmals, dass der
Donaukanal vor allem als Natur- und Grinraum, also als restorative environment,
geschatzt wird. Ein zweiter wichtiger positiver Faktor, ist die vorherrschende Ampel-
und Autofreihheit, die als begunstigende Affordanz (Gibson, 2015) fur Ful3- und
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Radverkehr eingeordnet werden kann. Wie die Haufigkeitsbeobachtungen der
unterschiedlichen Nutzer*innengruppen zeigen, wird diese Affordanz intensiv genutzt.
Zusatzlich werden auch Faktoren wie die Nahe zum Wasser, das Urlaubsflair und die
gut gepflegte Infrastruktur sehr geschatzt. Ebenso schatzen Nutzer*innen den
Donaukanal als Ort fir Ruhe und Erholung, als sozialen Treffpunkt, als Ort fur
Bewegung und Sport, dass er schon und gut erreichbar ist, und vereinzelt wurde
auch explizit der faire Umgang untereinander positiv erwahnt. Antworten auf die
Frage nach Assoziationen mit dem Donaukanal und nach konkreten angenehmen
Faktoren am Donaukanal weisen eine hohe Schnittmenge auf, was so gedeutet
werden kdnnte, dass Nutzer*innen in erster Linie positive Dinge mit dem Donaukanal
verbinden.

Demgegenuber stehen allerdings Faktoren, die die Befragten ganz klar als
unangenehm erleben, wie beispielsweise die hohe Nutzungsdichte, zu wenig Platz
fur viele Menschen, die vorherrschende Mischnutzung unterschiedlicher
Personengruppen, die Ricksichtslosigkeit mancher Nutzer*innen, fehlende oder
keine klaren Verkehrsregeln, schlechte Bodenbeschaffenheit und allen voran
schnelle Radfahrer*innen und, explizit genannt, Rennradfahrer*innen.

Hier ist es wichtig hervorzuheben, dass einerseits bestimmte
Nutzer*innengruppen, namlich Radfahrer*innen und deren Verhalten, als
unangenehm und potenziell konfliktbegunstigend wahrgenommen werden.
Andererseits werden aber auch infrastrukturelle Aspekte wie die hohe
Nutzungsdichte, vermutlich begunstigt durch die zuvor genannten positiven Aspekte,
Mischnutzung und Platzmangel hervorgehoben. Die MaRnahme Fairnesszone setzt
vor allem am Mobilitatsverhalten der unterschiedlichen Nutzer*innengruppen an,
jedoch nicht an infrastrukturellen Bedingungen.

Weitere unangenehme Aspekte, die sich im Laufe der Analyse
herauskristallisierten, die das Thema Mobilitat jedoch nicht direkt betreffen, sind die
Verschmutzung von Wasser, Luft und Natur, Drogen- und Alkoholkonsum sowie
Obdachlosigkeit und Angstraume entlang des Donaukanals, zu wenige Toiletten, zu
wenig Grun und die zunehmende Kommerzialisierung. Hier handelt es sich zwar
nicht um Faktoren, die mit dem Mobilitatsverhalten an sich zu tun haben, aber mit der
Attraktivitat des Donaukanals als 6ffentlichen Raum, und die daher hier am Rande

dennoch erwahnt werden sollen.
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3.2 Haufigkeitsverteilungen der Nutzer*innengruppen und
Geschlechterverhaltnis

In diesem Abschnitt sollen zur besseren Einordnung der nachfolgenden
Ergebnisse einige Haufigkeiten dargestellt werden. Zunachst sind in Abbildung 1 die

annahernd verzeichneten Haufigkeiten der unterschiedlichen Nutzer*innengruppen in

den Fairnesszonen zu sehen.

Abbildung 1

Hé&ufigkeitsverteilung der Nutzer*innengruppen am Donaukanal
Nutzer*innengruppen in den FZ am Donaukanal
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Insgesamt lasst sich basierend auf den beobachteten und verzeichneten
Nutzer*innen sagen, dass die Fairnesszonen entlang des Donaukanals im neunten
Bezirk taglich von tausenden von Menschen frequentiert werden. Es wurden in dem
im Diagramm ersichtlichen Zeitraum naherungsweise 2074 Radfahrer*innen, 682
FuRganger*innen und 511 Laufer*innen notiert.

Abbildung 1 zeigt zudem, welche Nutzer*innengruppen den Donaukanal und
somit die Fairnesszonen laut Beobachtungen am starksten beanspruchen. Zu allen
Tageszeiten sind Radfahrer*innen am starksten vertreten, gefolgt von
FuRganger*innen und Laufer*innen. Weitere Nutzer*innengruppen, die den
Donaukanal ebenso nutzen, jedoch weitaus weniger haufig anzutreffen sind, sind

Hundebesitzer*innen, E-Scooterfahrer*innen, Rollerfahrer*innen, Personen mit
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Kinderwagen, Personen mit Inlineskates und Skateboard und einige vereinzelte
sonstige Nutzer*innen, wie beispielsweise Arbeiter*innen der Stadt Wien.

Zwischen Radfahrer*innen und Ful3ganger*innen zeigt sich ein ungefahres
Verhaltnis von 3:1, welches lediglich abends ab zirka 19:00 Uhr aufzubrechen
scheint. Nutzer*innen-Peaks hinsichtlich Radfahrer*innen, Fulganger*innen aber
auch Laufer*innen kdnnen morgens von zirka 8:00 bis 9:00 Uhr, mittags zwischen
12:00 und 14:00 Uhr, nachmittags zwischen 15:00 und 18:00 Uhr und abends ab
zirka 19:00 Uhr verzeichnet werden.

Zusatzlich zur Verteilung der Nutzer*innengruppen wurde auch das gelesene
Geschlecht verzeichnet und auch hier zeigt sich, wie in Abbildung 2 zu sehen ist, ein

recht eindeutiges Bild.

Abbildung 2

Geschlechterverhéltnis in den FZ am Donaukanal

Geschlechterverhaltnis in den FZ am Donaukanal
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Hinsichtlich Geschlechterverhaltnis in den Fairnesszonen zeigt sich, dass zu
allen Tageszeiten mehr mannlich gelesene als weiblich gelesene Personen
beobachtet wurden. Insgesamt wurden naherungsweise 2221 mannlich gelesene
und 1279 weiblich gelesene Personen verzeichnet, was einem ungefahren Verhaltnis

von 2:1 entspricht.
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3.3 Beantwortung der Forschungsfragen

Im folgenden Kapitel sollen nun die Forschungsfragen beantwortet werden.
Dabei werden jene Ergebnisse aus Beobachtungen und Interviews aufgegriffen, die
tatsachliche Relevanz fur der Beantwortung des Forschungsinteresses haben. Alle
weiteren erhobenen Daten werden aus Grinden des Platzmangels und der Effizienz
hier nicht naher erlautert. Ein vollstandiges Kategoriensystem basierend auf

Interviews und Beobachtungen befindet sich in Anhang E.

3.3.1 Faktoren die zu Konfliktsituationen in den Fairnesszonen beitragen

Insgesamt wurden acht Konfliktsituationen notiert, wobei jeweils vier in der
Fairnesszone beim DOCK und der Fairnesszone bei der U4 Station Rof3auer Lande
beobachtet wurden. Zur Einschatzung des Schweregrads der Konflikte wurden diese
auf einer Skala von eins bis funf (1=gar nicht gefahrlich; 2=ein wenig gefahrlich;
3=gefahrlich; 4=sehr gefahrlich; 5=Verletzung) geratet. Der Durchschnitt der
beobachteten Situationen lag hier bei 2,19, der Modus bei 2.

Auch die Ergebnisse der Interviews geben eine ungefahre Ubersicht tiber die
Haufigkeit und den Schweregrad von Konflikten. So gaben 61,67% der befragten
Nutzer*innen an, schon einmal einen Konflikt in den Fairnesszonen erlebt oder
beobachtet zu haben, wahrend 38,33% dies verneinten. Auch hier wurden
Nutzer*innen gebeten, erlebte und beobachtete Konflikte auf der oben genannten
Skala zu raten, wobei der Durchschnittswert des Schweregrades mit 3,01 und der
Modus mit 3 etwas hodher ausfielen. Moglicherweise kann dies durch Diskrepanzen in
der Fremd- und Selbstwahrnehmung erklart werden.

Bezuglich der qualitativen Wahrnehmung der Konfliktsituationen meinten
Nutzer*innen oftmals, dass es sie Uberrasche, wie wenig am Donaukanal und in den
Fairnesszonen tatsachlich passiere und dass es sich bei den allermeisten Konflikten
um knappe Situationen handle, die meist gut ausgingen.

Weiters zeigen sowohl Interviews als auch Beobachtungen, dass die haufigste
Konfliktkonstellation aus Radfahrer*innen und Fuldganger*innen beziehungsweise
Laufer*innen oder allen drei zusammen besteht. Direkt darauf folgen laut Interviews
Rennradfahrer*innen gepaart mit allen anderen Nutzer*innengruppen wie
beispielsweise regulare Radfahrer*innen, Laufer*innen, FulRganger*innen oder auch

Hundebesitzer*innen.
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Da nun der Rahmen hinsichtlich Konfliktsituationen gegeben ist, soll nun
Forschungsfrage 1 beantwortet werden.

Forschungsfrage 1 lautete: Welche Faktoren tragen zu Konfliktsituationen in
den Fairnesszonen entlang des Donaukanals bei?

Die Ergebnisse der Beobachtungen zeigen, dass allen voran knappe
Uberholmandver, hohe Geschwindigkeiten seitens der Radfahrer*innen und geringe
oder gar keine Kommunikation unter Nutzer*innen, egal ob akustisch durch
Radklingel oder verbal, Konflikte beglnstigen. Dies zeigt sich beispielsweise an

Beobachtungsnotizen wie:

,Rennradfahrer fahrt dem Radfahrer (wahrend beide Lauferin Gberholen)
immer dichter auf und reduziert sein Tempo nicht; Abstand des normalen
Radfahrers zu Lauferinnen wahrend Uberholmandver zirka ein halber Meter*
(SA, 23.05.25, Summerstage, 8:00 bis 9:00 Uhr) und ,es wurden weder
verbale noch andere akustische Signale (Radklingel) verwendet® (DI,
25.03.25, Summerstage, 16:00 bis 17:00 Uhr).

Aber auch Faktoren wie Engstellen und Laufer*innen und FuR3ganger*innen,
die sich auf dem Donaukanalweg eher mittig aufhalten, tragen zu Konflikten bei, wie
an folgenden Notizen ersichtlich ist: ,Ein Kastenwagen bleibt auf Trepplweg stehen
(Reinigungsteam Stadt Wien = erkennbar an Arbeitskleidung); Ort: Zwischen
Summerstage + RoRRauer Lande; es bleibt neben dem PKW nur ein sehr schmaler
Spalt frei (MI, 12.03.25, Summerstage, 12:00 bis 13:00 Uhr) und ,(...) die 2
Radfahrer (~30) Uberholten zunachst die Mannergruppe (~50 - 65 J.), welche nicht
am Rand sondern eher mittig ging; anschlieRend war nur noch sehr wenig Platz fur
beide Verkehrsseiten (SO, 23.03.25, Summerstage, 17:00 bis 18:00 Uhr)

Die Interviews zeichnen ein ahnliches, aber noch starker differenziertes Bild
hinsichtlich der Konfliktfaktoren in den Fairnesszonen. Deckungsgleich mit den
Beobachtungen zeigen die Interviews, dass vor allem knappe Uberholmandver als

ein Konfliktfaktor angesehen werden:

I: Der letzte Abschnitt, da geht es jetzt speziell um Konflikte entlang des

Donaukanals und speziell halt wieder in diesem Bereich, der mich da
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interessiert. Hast du da schon selber einen Konflikt entweder erlebt oder halt
auch beobachtet und Konflikt ware jetzt nicht nur, okay, das war ein
Zusammenstol3 oder so oder wir haben uns gegenseitig irgendwie
angenorgelt, sondern auch, oh, das war knapp, dass sich das vermeiden hat

lassen.

B: Ja, also das auf jeden Fall schon. Also es gab schon 6fters mal Situationen,
wo man sich denken konnte, okay, das hatte man jetzt nicht unbedingt
vorbeifahren mussen, auch andere Radfahrer, also, wenn man wirklich sagt,
hey, man Uberholt andere Radfahrer, nicht nur FulRganger und je nachdem,
wie die dann reagieren oder noch sich breiter machen oder, wirde ich schon
sagen, das ist so einmal im Monat schon passiert, wenn ich da entlang fahre.
(Interview5_T1, Radfahrer, 31, Pos. 49-50)

Weiters unterstreichen die Interviewten, ebenso in Ubereinstimmung mit den

Beobachtungen, Faktoren wie zu hohe Geschwindigkeiten beziehungsweise

Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Nutzer*innengruppen: ,Aber es fahren

da einige, aus meiner Sicht auch, eher tendenziell zu schnell und es gibt Situationen,

wo es eng wird.“ (Interview2_T1, Radfahrer, 55, Pos. 64);

,Geschwindigkeitsprobleme - fast kollidiert” (Interview19_T2, Fullgangerin, 22 Pos.

32)

Ja, FuRganger sind sehr viele, da ist halt gleich das grofte Konfliktpotenzial,
der Geschwindigkeitsunterschied der Normen. Es sind halt dort extrem viele
Gruppen, es kommt halt immer darauf an, was gerade aufeinander stoft.
Laufer gibt es ja auch, die haben ein bisschen mehr Geschwindigkeit drauf,
aber ich meine, man wird es als Autofahrer kennen, ob da jetzt ein
Rennradfahrer oder ein E-Bike-Fahrer fahrt, die sind fast alles zu langsam.
(Interview4 _T1, Radfahrer, 28, Pos. 56).

In gleich starker Auspragung wurden nebeneinander fahrende oder gehende

Nutzer*innen als ein Konfliktfaktor hervorgehoben: ,Ja, also wenn halt einfach

versuchen drei Radfahrer oder so nebeneinander zu fahren, und dann noch ein

FuRganger, das geht sich halt dort einfach nicht aus.” (Interview4_T1, Radfahrer, 28,

Pos. 62); ,Der Klassiker ist eben, dass Leute z.B. nebeneinander gehen oder
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einander begegnen wollen und dann nach links oder rechts gehen und quasi
entweder Fulganger bedrangen, Konflikt, oder eben Radfahrer.“ (Interview9 T1,
Radfahrer, 34, Pos. 72)

Einen weiteren Konfliktfaktor stellen plotzliche Richtungswechsel und plétzlich
querender FulRverkehr dar, was sich in Aussagen wie der folgenden zeigt: ,Genau,
ansonsten habe ich auch schon mal Personen gesehen, die halt einfach Gber die
Bahn gelaufen sind und andere Personen auf dem Fahrrad mussten abbremsen.
(Interview7_T1, Radfahrer, 29, Pos. 48)

Ein letzter Faktor, der sich mit ahnlicher Haufigkeit wie die vorangegangenen
Kategorien herauskristallisiert hat, sind freilaufende Hunde und Hunde im
Allgemeinen. Dies wurde von Interviewten durch Aussagen wie ,,...oder den Hund
nicht dort haben, wo sie ihn haben sollten, oder der noch frei herumlaufen oder das
Kind.“ (Interview1_T1, Radfahrerin, 55, Pos. 93) hervorgehoben.

Weitere, jedoch eher am Rande genannte Konfliktfaktoren, waren
Uneinigkeiten zwischen den Nutzer*innengruppen dartber, wer Vorrang habe, Kinder
auf der Fahrbahn, der schmale Donaukanalweg beziehungsweise der begrenzt
verfugbare Platz, Menschen mit Kopfhdérern, generelle Unachtsamkeit und viele

beziehungsweise zu viele Menschen.

3.3.2 Wahrnehmung und Beitrag der Fairnesszonen

Ein weiterer Schwerpunkt dieser Masterarbeit lag darin abzubilden, wie
Nutzer*innen des Donaukanals die Fairnesszonen wahrnehmen. Forschungsfrage 2
lautete: Wie wird die stadt- und umweltpsychologische Malinahme Fairnesszone von
Nutzer*innen wahrgenommen und trégt sie aus deren Sicht zu einem besseren
Miteinander am Donaukanal bei?

Wahrnehmung der Fairnesszonen. Um diese Frage beantworten zu kdnnen,
ist es zunachst interessant zu erwahnen, dass 66,67% aller befragten Nutzer*innen
die Fairnesszonen kannten, wahrend 33,33% nicht mit den Fairnesszonen vertraut
waren.

Zur subjektiven Bedeutung und Einschatzung der Fairnesszonen zeigt sich,
dass Nutzer*innen, die die MaRnahme kennen, diese durchaus korrekt einordnen
und verstehen. So ist die am haufigsten genannte Assoziation mit der Fairnesszone,
dass diese auf gegenseitige Riucksichtnahme hinweisen soll: ,Aufeinander Rucksicht

zu nehmen, den Egoismus wegzulegen, den man eigentlich eh nicht haben sollte.
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Rucksichtnahme und jeder schaut auf jeden.” (Interview3_T1, Radfahrerin, 62, Pos.
28); ,Rucksicht nehmen auf Mitmenschen® (Interview37_T2, Fullgangerin, 27, Pos.
11).

Auch dass die Fairnesszone dazu da ist, die Aufmerksamkeit der
Donaukanalnutzer*innen zu erhdhen, wurde des Ofteren genannt, manchmal
allerdings gepaart mit der Skepsis, ob die Ma3nahme dies praktisch auch leisten
kdnne: ,Ja, was verbind ich sonst? Ich meine, Fairnesszone steht fur, man soll
aufeinander achten naturlich. Dass es dafur da ist, die Aufmerksamkeit zu erhdhen,
theoretisch.” (Interview16_T1, Radfahrerin und Fu3gangerin, 32, Pos. 16).

Ebenso durfte die Fairnesszone dabei helfen, das Gefuhl zu etablieren, dass

hier die gleichberechtigte Donaukanalnutzung aller Nutzer*innengruppen maglich ist:

B: FUr mich war es eher eine Verdeutlichung des Grundansatzes von dem
Rad- und FuRgangerweg dort, dass es eben alle Personen, die sich da
aufhalten, das gleiche Recht haben, es zu nutzen. Ich glaube, das soll es
einfach nochmal, flr mich, ich habe das so interpretiert, dass man sich
nochmal in den Kopf rufen soll, dass Personen, die da mit kleinen Kindern
laufen, genauso Anrechte haben zu laufen, genau wie Leute mit dem Fahrrad.
Und dass da Leute mit Inlineskates so lang fahren, ist genauso valide. Und
das ist auch leicht zu vergessen, gerade wenn man in einer grof3eren Gruppe
unterwegs ist mit anderen Leuten oder vielleicht aus der Forelle kommt und

auch nicht mehr so fresh im Kopf ist. (Interview7_T1, Radfahrer, 29 Pos. 20).

Die Fairnesszone wird auch als Signal fur ein bestimmtes Verhalten, namlich
Temporeduktion, verstanden: ,Einfach ein langsameres Fahren, ein
ricksichtsvolleres Fahren, weil einfach dort wirklich alles passiert.” (Interview15_T1,
Radfahrerin, 55, Pos. 12).

Vereinzelt wird mit den Fairnesszonen auf3erdem noch die Begegnung
unterschiedlicher Nutzer*innen verbunden und die Tatsache, dass es sich bei der
Fairnesszone um eine Bodenmarkierung handelt.

Die Meinungen spalten sich zum Teil, wenn es um die Bewertung der
Fairnesszone als VerkehrsmalRnahme geht. Manche Donaukanalnutzer*innen sind

der Meinung, dass es sich bei der Mallnahme Fairnesszone grundsatzlich um einen
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guten Ansatz handelt: ,Denke, es nehmen alle sowieso Rucksicht aufeinander, aber
trotzdem gutes Konzept® (Interview14_T1, Fu3gangerin, 30, Pos. 14).

Andere wiederum finden, dass es sich um kein gutes oder zumindest kein
ausreichendes Verkehrskonzept handelt, und begrinden das wie folgt: ,Das ist so,
man hat keine Infrastruktur, man schmeif3t alle irgendwie so aufeinander und sagt,
seht zu, wie ihr miteinander klarkommt. Seid nicht deppert. Und das, finde ich, ist
kein wirklich gutes Verkehrskonzept.“ (Interview2_T1, Radfahrer, 55, Pos. 26).

Weitere eher negative Assoziationen mit der Fairnesszone deuten aul3erdem
darauf hin, dass in den untersuchten Bereichen (DOCK, Summerstage) stets sehr
viel los und es dadurch sehr eng ist.

Aber weitaus prasenter und bedeutsamer fur die Wirkung der Fairnesszone,
ist hier zum einen das Problem, dass die Fairnesszonen laut den Interviewten nicht
ausreichend auffallen, also Ubersehen werden, und zum anderen die Tatsache, dass,
wenn sie auffallen, die Bedeutung der Markierung und damit verbundene Regeln
unklar sind: ,Ahm, ja, ich finde die Markierung von den Fairnesszonen eigentlich
relativ unscheinbar, wenn man sich damit nicht beschaftigt, tatsachlich.”

(Interview16_T1, Radfahrerin und Ful3gangerin, 32, Pos. 16)

B: Sie sind mir bekannt, ja. Und ich muss sagen, ich frage mich jedes Mal,
was sie denn bedeuten sollen. Also ich denke, ich verstehe schon, was sie
erreichen sollen. Aber wie man wirklich damit umgeht und was sie bedeuten
soll und wie man sie handhaben soll, ist flir mich jedes Mal ein groRes

Fragezeichen. (Interview6_T1, Radfahrer, 35, Pos. 8).

Zusammengefasst lasst sich zur Wahrnehmung der Fairnesszonen festhalten,
dass zwei Drittel aller Befragten die Fairnesszonen kannten. Auch die Intentionen der
Malnahme, verstarkte Ricksichtnahme und erhohte Aufmerksamkeit, werden von
vielen Nutzer*innen als Hauptassoziationen mit der Manhahme genannt.
Demgegenuber steht allerdings ein Drittel aller Interviewten, das die Fairnesszonen
noch nicht kannte, was moglicherweise mit der oftmals genannten Unscheinbarkeit
der Fairnesszonen zusammenhangen konnte. Zusatzlich kristallisierte sich im
Rahmen der Analyse sehr deutlich heraus, dass auch Menschen, die die
Fairnesszone kennen, deren Intention nicht automatisch verstehen und Bedeutung

und Regelung der Markierung fur viele unklar sind.
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Beitrag und Bewertung der Fairnesszonen. Geht es darum, wie
Nutzer*innen die Effektivitdt der MalRnahme Fairnesszone einschatzen, so zeigt sich,
dass 66,67% der Interviewten wahrnehmen, dass die Fairnesszonen zu einem
besseren Miteinander beitragen, 26,67% den Eindruck haben, dass die
Fairnesszonen keinen Effekt haben, und 6,67% gaben an, dass sie das nicht
beurteilen konnten.

Personen, die angaben die Fairnesszone habe einen Effekt, begriindeten dies
oftmals damit, dass die Fairnesszone als Erinnerung an faires Verhalten diene: ,Man
wird erinnert aufzupassen (Interview30_T2, Radfahrer, 63, Pos. 21); ,Weils nochmal
eine Erinnerung ist, wirkt aber nur wenn man es versteht* (Interview35 T2,
Radfahrerin, 27, Pos. 20).

Speziell das zuletzt genannte Zitat weist aber auch auf eine unter mehreren
Bedingungen hin, die laut Donaukanalnutzer*innen beeinflusst, ob die Fairnesszone
einen Effekt hat oder nicht, namlich dass der Effekt davon abhangig ist, ob die
Botschaft verstanden wird: ,Wenn man dann noch weil3, was bedeutet Fairness-Zone
in dem Bereich, dann funktioniert das.” (Interview1_T1, Radfahrerin, 55, Pos. 61).

Zusatzlich kommt auch hier wieder die Thematik auf, dass die Markierung
nicht auffallig genug sei, um einen bedeutsamen oder Uberhaupt einen Effekt zu

erzielen:

B: Ja, also, ich glaube, sie tragen nicht wesentlich zu einem besseren
Miteinander bei. Ich glaube, wenn man sich schon regelmafig dort aufhalt und
sonst auch an anderen Stellen ist, wo keine Fairnesszonen sind, dann fallt es
einem wahrscheinlich schon mehr auf und es ist einem bewusster, dass man
da jetzt in einer Fairnesszone ist. Aber wenn man entweder mit dem Fahrrad
schnell fahrt, dann kriegt man so oder so kaum mit, dass da eine Markierung
ist oder auch so irgendwie nur spazieren geht oder selten dort ist, dann,
glaube ich, kriegt man es auch nicht mit, dass das irgendwie eine besondere

Zone ware. (Interview16_T1, Radfahrerin und FulRgéngerin, 32, Pos. 46)

Zusatzlich finden Nutzer*innen, dass der Effekt auch personenabhangig sei:
~,Kommt auf Menschen drauf an“ (Interview24 T2, Radfahrerin, 41, Pos. 19).
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An dieser Stelle soll auch erwahnt werden, dass Nutzer*innen vereinzelt auf
infrastrukturelle Mangel hinwiesen und meinten, dass die Wirkung der Fairnesszone

aufgrund von Platzmangel obsolet sei:

B: Das ist quasi, stellt man dort auf, wo man Autofahrer ermahnen mochte,
aufzupassen. Das sind halt besonders diese Stellen, die eigentlich nicht
verkehrsberuhigt sind, eben nicht autofrei sind, wo schon seit Jahren
Missstande sind. Und so ahnlich ist halt auch die Fairnesszone quasi ein
Versuch, ein Mittel, Dinge zu verbessern, die man auch anders angreifen
musste, aber halt nicht tut. (Interview9 T1, Radfahrer, 34, Pos. 42)

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse zeigt also, dass die Fairnesszonen
als Nudge hin zu mehr Aufmerksamkeit und Fairness durchaus als effektiv
wahrgenommen werden. Die Wirksamkeit dieser Erinnerung an faires Verhalten ist
aber zum einen durch die Sichtbarkeit und Auffalligkeit der MalRnahme und zum
anderen durch das Verstandnis der Botschaft bedingt. Diese beiden Kriterien sind
derzeit noch nicht ausreichend ausgeschdpft und bieten Raum zur Verbesserung der
Malnahme. Gleichzeitig zeigt die Wahrnehmung der befragten Donaukanal-
Nutzer*innen auch, dass interindividuelle und infrastrukturelle Gegebenheiten die
Wirksamkeit der Fairnesszonen mitbedingen und deren Wirkungsbereich begrenzt

ist.

3.3.3 Psychologische Aspekte der Verhaltensdnderung in Fairnesszonen

In diesem Abschnitt werden die psychologischen Aspekte der
Verhaltensanderung in den Fairnesszonen naher beleuchtet, um Forschungsfrage 3
zu beantworten: Welche psychologischen Aspekte beeinflussen die
Verhaltensédnderung von Radfahrer*innen und anderen Nutzer*innengruppen in
Fairnesszonen?

Dieser Abschnitt soll zunachst das beobachtete Verhalten in den
Fairnesszonen schildern. AnschlieRend werden die Ergebnisse aus den Interviews
vorgestellt, welche sowohl die Selbsteinschatzung von Nutzer*innen zu deren
Verhalten als auch die Fremdeinschatzung zum Verhalten anderer beinhalten.

Beobachtetes Verhalten in den Fairnesszonen. In den Fairnesszonen

herrscht vorwiegend Rechtsverkehr, mit einigen wenigen Ausnahmen. Zudem
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scheinen Rennradfahrer*innen die schnellsten Verkehrsteilnehmer*innen entlang der
Fairnesszonen zu sein. Weiters wurde notiert, dass sich sowohl Radfahrer*innen als
auch Laufer*innen eher gleichmallig und zielgerichtet fortbewegen: ,Lauferinnen
bewegen sich zielgerichtet fort > kein Richtungswechsel und gleichmaliiges Tempo*
(22.05.2025_Summerstage, Pos. 1); ,kein Richtungswechsel bei RF - Blick nach
vorne auf den Boden und bremsen maoglichst wenig + weichen eher aus*
(12.03.2025_Summerstage, Pos. 2).

Im Gegensatz dazu scheinen sich Ful3ganger*innen unregelmalliger
fortzubewegen: ,FG wechseln des Ofteren StraRenseite und Gehrichtung und
bleiben manchmal stehen und gehen dann weiter” (25.03.2025_Summerstage, Pos.
2).

Diese beschreibenden Beobachtungsnotizen sollen ein ungefahres Bild des
Mobilitatsverhaltens in den beobachteten Fairnesszonen liefern. Weitere, vereinzelte
Details wurden beobachtet, werden aus Grunden der Effizienz und Relevanz hier
aber nicht naher beleuchtet. Ein vollstandiges Kategoriensystem zu den
Beobachtungen befindet sich in Anhang E.

Selbsteinschatzung der Verhaltensanderung in den Fairnesszonen. Auf
die Frage, ob Nutzer*innen ihr eigenes Verhalten in den Fairnesszonen im Vergleich
zu anderen Abschnitten entlang des Donaukanals anpassen, antworteten 35% mit
~Ja“, 56,67% mit ,Nein“ und 8,33% konnten dazu keine Einschatzung geben.

Verhaltensanderungen fihrten Nutzer*innen auf diverse Faktoren zurick. Zum
einen wird die Markierung ,Fairnesszone” als Grund fur rucksichtsvolleres Verhalten
angefuhrt, was fur die Fairnesszone als effektiven Reminder-Nudge spricht: ,Ja, ich
glaube die Markierung, die es am Boden gibt, die erinnert daran an die Rucksicht.”
(Interview9_T1, Radfahrer, 34, Pos. 24); ,Naja, ich werd halt dran erinnert*
(Interview42_T2, Radfahrer, 34, Pos. 14).

Zum anderen wird das geanderte Verhalten aber auch der hohen
Nutzungsdichte gepaart mit der vorherrschenden Mischnutzung und den gegebenen

Affordanzen in den Fairnesszonen zugeschrieben:

B: Ich muss ehrlicherweise sagen, ich muss ja als Fahrradfahrerin sowieso auf
die Fuliganger Rucksicht nehmen, ja. Und am Donaukanal ist es ja, ich habe
in Wien oft die Geschichte, dass sich das mischt, ja. Das heif3t, ich muss eh

ohnehin immer schauen, ja. Und am Donaukanal habe ich halt manchmal
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Spazierganger und daneben Banke, wo die Leute sitzen, und dann muss ich
halt einfach bremsen. Das ist einfach so, ja. (Interview1_T1, Radfahrerin, 55,
Pos. 24).

Interessanterweise berichteten Nutzer*innen aber nicht nur Uber geandertes
Verhalten, sondern vereinzelt auch Uber eine kognitive und emotionale
Neubewertung von Situationen, aufgrund der Markierung Fairnesszone: ,also mein
Verhalten andert sich, glaube ich, nicht, aber ich fuhle mich dadurch als
Fahrradfahrer ein bisschen wohler.“ (Interview8 T1, Radfahrer und Laufer, 26, Pos.
16).

Nutzer*innen, die angaben, dass sich ihr Verhalten in den Fairnesszonen im
Vergleich zu anderen Abschnitten nicht unterscheidet, fuhrten dies meist auf eine
Grundhaltung der Fairness und Vorsicht zurlick, welche sowieso immer gelten solle:
.Nein, weil, wie gesagt, ich bin der Meinung, es sollte eigentlich Uberall Fairness
sein.” (Interview2_T1, Radfahrer, 55, Pos. 32); ,Weil ich generell tGberall
rucksichtsvoll bin“ (Interview11_T1, Hundebesitzerin, 25, Pos. 13).

Fremdeinschatzung der Verhaltensanderung in den Fairnesszonen. Bei
der Einschatzung des Verhaltens anderer Nutzer*innen zeichnet sich ein ahnliches
Bild wie bei der zuvor geschilderten Selbsteinschatzung ab. 28,33% der Befragten
gaben an, dass sich andere Personen in den Fairnesszonen anders verhalten als in
anderen Abschnitten entlang des Donaukanals, wahrend 56,67% dies verneinten.
15% meinten, dass sie diesbezuglich keine Angabe machen kdnnten.

Geandertes Verhalten wurde zum einen mit der Markierung begriindet, da
diese laut Nutzer*innen die Aufmerksamkeit erhoht: ,Aufmerksamer, ist eine
Erinnerung” (Interview7_T2, Radfahrer, 22, Pos. 16-17). Die Fairnesszone ist hier
also wieder im Sinne eines Reminder-Nudges zu verstehen.

Zum anderen zeigt sich aber unter den Interviewten auch hier wieder die
Ansicht, dass die Effektivitat der Fairnesszone und etwaige daraus resultierende
Verhaltensanderungen abhangig von den jeweiligen Personen sei: ,Sehr
unterschiedlich - eher personenabhangig” (Interview4 T2, Ful3gangerin, 29, Pos.
16).

Ebenso fuhrten Befragte mogliche Verhaltensanderungen auf die Umgebung,

also die vorhandenen Affordanzen, zurtck.
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B: Also, es gibt naturlich Korrelation und Kausalitat. Die Fairnesszonen sind
halt dort, wo sie sind, nicht zufallig, sondern weil es dort anders ist, weil eben
dort auch andere Nutzungen stattfinden, also Stichwort Spielen und
Spazierengehen und Fitnesscenter und so weiter, Fitnessgerate. Die sind halt
dort und nicht auf den anderen Bereichen des Donaukanals. Insofern, ja, da
gibt es Unterschiede. (Interview9 T1, Radfahrer, 34, Pos. 30).

Unter jenen, die eine Verhaltensanderung verneinten wurde dies zum Tell
wieder darauf zurtckgefuhrt, dass Fairness und Vorsicht ohnehin bereits
Grundhaltungen seien: ,Denke, es nehmen alle sowieso Ricksicht aufeinander®
(Interview14_T1, Fuldgangerin, 30, Pos. 16).

Beschriebene Verhaltensweisen in den Fairnesszonen. Zusatzlich zu den
Grunden fur geandertes oder gleichbleibendes Verhalten beschrieben Nutzer*innen
auch ihr Verhalten und ihre Wahrnehmung in den Fairnesszonen, welche durch
erhdhte Aufmerksamkeit, langsameres Fahren und Gehen am Rand charakterisiert
sind.

Auch das beschriebene Fremdverhalten umfasst ahnliche Kategorien wie
beispielsweise Rechtsgehen und langsameres Fahren. Zusatzlich wurden bei
Fremdzuschreibungen auch noch Verhaltensweisen wie Nebeneinandergehen und
schnell fahrende Radfahrer*innen erwahnt.

Um Forschungsfrage 3 zusammenfassend zu beantworten, 1asst sich
festhalten, dass etwas mehr als die Halfte der Befragten weder bei sich selbst
(56,67%) noch bei anderen Nutzer*innen (56,67%) geandertes Verhalten in den
Fairnesszonen wahrnimmt. Dieser Umstand wird in beiden Fallen vor allem darauf
zurlckgefuhrt, dass Fairness und Vorsicht Grundeinstellungen sind und sowohl in
den als auch aul3erhalb der Fairnesszonen gelebt werden. Allerdings stellte immerhin
rund ein Drittel der Interviewten bei sich selbst (35%) und auch bei anderen (28,33%)
Anderungen im Verhalten fest. Dies wird zum einen auf die Fairnesszone
zuruckgefuhrt, die einen Reminder-Nudge flir mehr Fairness und Aufmerksamkeit
darstellt, zum anderen aber auch auf die Umgebungsbedingungen, also die
Affordanzen, in den Fairnesszonen. Weiters spielen laut Nutzer*innen auch
interindividuelle Unterschiede eine Rolle in der Verhaltensanderung und der

Effektivitat der Fairnesszonen.
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Ein am Rande erscheinendes, jedoch dennoch interessantes Ergebnis ist,
dass die Fairnesszone womaglich nicht nur das Verhalten mancher Menschen
beeinflusst, sondern auch deren Wahrnehmung. So merkten einige Nutzer*innen an,
dass die Fairnesszone zwar nicht ihr Verhalten, sehr wohl aber ihre Wahrnehmung
und Einstellung zum Geschehen in den Fairnesszonen andere, indem die
Malnahme sie durch eine kognitive und emotionale Neubewertung der Situation

toleranter stimme und eine Art Daseinsberechtigung flr alle Nutzer*innen erteile.

3.3.4 Stadt- und umweltpsychologische MaBnahmen zur Verbesserung der
Fairnesszonen

Zuletzt sollen hier noch die Ergebnisse zur Beantwortung von
Forschungsfrage 4 prasentiert werden: Welche stadt- und umweltpsychologischen
MalBnahmen kénnen zu einem besseren Miteinander in den Fairnesszonen
beitragen?

Die drei haufigsten Vorschlage beziehungsweise Wiinsche hinsichtlich einer
Verbesserung der MalRnahme Fairnesszone umfassen Erklar- und Hinweisschilder,
grof¥flachigere oder wiederholte Markierungen, zum Teil kombiniert mit einer
eindringlicheren Signalfarbe beziehungsweise Farbkennzeichnung, und Erklarungen
zur Bedeutung der MalRnahme.

Typische Aussagen, die Erklar- und Hinweisschilder vorschlagen, lauten wie
folgt: ,Mehr Achtungsschilder vielleicht an gefahrlichen Situationen. Gerade dort, wo
die Leute aus einem Kafig rauskommen. Ja, dass man da sagt Vorsicht. Man denkt
dann auch nicht dran und wenn denen ein Ball rausfallt, denken die auch nicht dran.
(Interview3_T1, Radfahrerin, 62, Pos. 63); ,Ich kdnnte mir auch vorstellen, dass
etwas mehr lustige kleine Holzschilder an der Seite auch schon was helfen. Einfach
so, wie sie, ey, du verlierst drei Sekunden, wenn du hier 10 km/h langsamer fahrst.
(Interview?7_T1, Radfahrer, 29, Pos. 38); ,Infoschild Gber was das ist®
(Interview12_T1, Radfahrer, 22, Pos. 23).

Bezuglich Markierung aufierten Befragte die Notwendigkeit einer grolieren
oder zumindest wiederholten Markierung, was vor allem vor dem Hintergrund, dass
die MaRnahme zum Teil als wenig auffallig wahrgenommen wird, schlissig erscheint:
,Groler vielleicht. GroRer ware fur mich wichtiger und halt in der Farbe kraftig.
(Interview3_T1, Radfahrerin, 62, Pos. 58); ,Mehr Markierungen® (Interview12_TT1,

Radfahrer, 22, Pos. 21). Passend zum Vorschlag einer gréoieren Markierung
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kristallisierte sich im Rahmen der Analyse auch der Wunsch nach einer
eindringlicheren Farbkennzeichnung heraus: ,Bunter, schoner, frischer®
(Interview3_T2, Radfahrerin, 28, Pos. 22)

Ein weiterer oftmals genannter Vorschlag ist, die Bedeutung der Malinahme
Fairnesszone zu erklaren, wobei einige typische Aussagen wie folgt lauten: ,Mehr
Erklarung und Beschreibung (Interview27 T2, Fulgangerin, 62, Pos. 21); ,Schilder
mit Erklarung, was es ist* (Interview35 T2, Radfahrerin, 27, Pos. 25).

Hinsichtlich einer Verbesserung der Bodenmarkierung wurden auf3erdem der
Einsatz kreativer Elemente sowie Edutainment zur Bewerbung vorgeschlagen. Auch
starkere taktile Elemente und eine exaktere Kennzeichnung der Bodenmarkierung
waren Teil der genannten Verbesserungsvorschlage.

Allerdings kristallisierten sich nicht nur Modifikationsvorschlage zur
Malnahme Fairnesszone heraus, sondern auch Vorschlage, die auf eine verbesserte
Infrastruktur und bessere Rahmenbedingungen abzielen, wie beispielsweise die

Entflechtung der hohen Nutzungsdichte in den Fairnesszonen.

B: Also ich denke, dass was ich primar machen wurde, ist einfach irgendwie
schauen, dass man mehr Platz schafft, wo es eng ist. Aber was ich so
mitkriege, gibt es da eh schon seit langem Leute, die sagen, man soll halt
oben eine Autospur wegnehmen und dass man den Rad- und
FuRgangerverkehr quasi da trennt. Weil unten kann man den Platz glaube ich
einfach nicht schaffen. (Interview4_ T1, Radfahrer, 28, Pos. 40).

Weiters wurde die Trennung von Rad- und Fuldverkehr als mdgliche
Verbesserung genannt und auch die Einfuhrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung
und die Verwendung von Richtungsmarkierungen wurden vorgeschlagen.

Bezogen auf die Verbesserung der Fairnesszone als stadtpsychologische
Malnahme lasst sich zusammengefasst festhalten, dass Nutzer*innen allen voran
Erklar- und Hinweisschilder, grol3flachigere und deutlichere Markierungen und
wiederholte und vielfaltige Erklarungen zur Bedeutung der Fairnesszone sinnvoll und
wilnschenswert finden.

Ebenso sollte die erwahnte Verbesserung der bestehenden Infrastruktur, allen
voran durch eine Verkehrsentflechtung, aber mdglicherweise auch durch

Geschwindigkeitsbegrenzungen, nicht auf3er Acht gelassen werden, wobei es sich
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hier nicht um eine Verbesserung der MalRnahme Fairnesszone per se handelt und

dies somit nicht in den Wirkungsbereich der Stadt- und Umweltpsychologie fallt.

4. Diskussion

Ziel dieser Masterarbeit war es, die stadt- und umweltpsychologische
Malnahme Fairnesszone am Wiener Donaukanal empirisch zu untersuchen. Dabei
lag der Fokus auf der Wahrnehmung, moglichen Wirkmechanismen und dem
Verbesserungspotenzial der Mallinahme sowie auf Faktoren, die zu Konflikten in
gemeinsam genutzten Mobilitatsrdumen beitragen. Die Ergebnisse wurden auf Basis
Empirischer Stadtspaziergange, teiinehmender Beobachtungen und qualitativer
Leitfadeninterviews entlang zweier Fairnesszonen im 9. Wiener Gemeindebezirk
gewonnen und mithilfe der inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse (Kuckartz &
Radiker, 2022) in MAXQDA ausgewertet.

Die Ergebnisse zeigen zunachst, dass der Donaukanal als Ort flr Freizeit, vor
allem fUr sportliche Betatigung, und als Verkehrsachse von immenser Bedeutung ist
und taglich von tausenden von Nutzer*innen, allen voran Radfahrer*innen,
FuRganger*innen und Laufer*innen, frequentiert wird.

Weiters kann festgehalten werden, dass der Donaukanal als vielfaltig
genutzter Raum mit hoher emotionaler Bindung erlebt wird, was sowohl durch die
hohe beobachtete Frequenz als auch durch die vielfaltigen und positiven
Assoziationen der Interviewten mit dem Donaukanal deutlich wird. Die oftmals
genannte Freizeitnutzung, die Rolle des Donaukanals als grines Erholungsgebiet
und die Vielfalt an Affordanzen, wie beispielsweise Ampel- und Autofreiheit (Gibson,
2015), verdeutlichen, dass es sich um einen urbanen Raum handelt, der sowohl
funktional als auch emotional bedeutsam ist. Diese Erkenntnisse decken sich mit der
bereits 2008 durchgeflihrten Studie zum Donaukanal (Ehmayer, 2008) und zeigen,
dass dessen Relevanz als Erholungs-, Freizeit- und Mobilitatsort nach wie vor
gegeben ist und aufgrund des vermehrten Aufkommens aktiver Mobilitat
(Mobilitatsagentur Wien, 2024) moglicherweise sogar zugenommen hat.

Gleichzeitig unterstreichen die erhobenen Daten, dass der Donaukanal auch
einige unangenehme Aspekte mit sich bringt, viele davon in direkter Verbindung zum
Thema aktive Mobilitat, wie beispielsweise die hohe Nutzungsdichte, schnelle Rad-
und Rennradfahrer*innen, schlechte Bodenbeschaffenheit und begrenztes

Platzangebot. Diese als unangenehm empfundenen Aspekte decken sich mit
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bisherigen Forschungsergebnissen zu Konfliktfaktoren in geteilten Mobilitatsraumen
(Aichinger & Thiemann-Linden, 2011; Countryside Agency, 2001; Haworth et al.,
2014; Liang et al., 2021) und deuten darauf hin, dass die Gegebenheiten von shared
spaces mit grol3er Wahrscheinlichkeit auch fur den Donaukanal und somit die

Fairnesszonen gelten.

4.1 Konflikte im shared space Fairnesszone

Zu den beobachteten und in Interviews genannten Konfliktfaktoren zahlen
knappe Uberholmandver, zu hohe Geschwindigkeiten (insbesondere bei
Radfahrer*innen), Geschwindigkeitsdifferenzen, mittiges Gehen oder Laufen, viele
Menschen, Personen mit Handys oder Kopfhérern, Engstellen und Platzmangel.
Diese Faktoren decken sich mit bekannten Herausforderungen in shared spaces
(Countryside Agency, 2001; Haworth et al., 2014; Liang et al., 2021). Auch die hohe
Nutzungsdichte am Donaukanal, die in Beobachtungen und Interviews sichtbar
wurde, scheint Konflikte zu begtinstigen und ist ein Befund, der ebenfalls mit
bestehender Literatur Ubereinstimmt (Haworth et al., 2014; Liang et al., 2021). Diese
Dichte lasst sich unter anderem durch die autofreie Gestaltung und die
Doppelfunktion des Donaukanals als Erholungs- und Mobilitatsraum erklaren.

Auf personeller Ebene wurden knappe Uberholmanéver, hohe
Geschwindigkeiten, fehlende Kommunikation, unachtsames Verhalten sowie Kinder
auf der Fahrbahn oder abgelenkte Personen (z. B. durch Handy) als konfliktférdernd
beschrieben. Dass mangelnde Aufmerksamkeit zu Konflikten beitragt, stimmt mit den
Ergebnissen von Gkekas et al. (2020) tiberein. Knappe Uberholmandver kénnen
sowohl durch Platzmangel als auch durch verhaltensbedingte Aspekte erklart
werden: Radfahrer*innen streben effiziente, moglichst unterbrechungsfreie
Fortbewegung an (Aichinger & Thiemann-Linden, 2011), weshalb Uberholmandver
maoglicherweise auch bei engen Situationen haufig durchgefiihrt werden.

Auffallig ist, dass nicht nur FulRganger*innen, sondern auch Radfahrer*innen
hohe Geschwindigkeiten als Konfliktursache wahrnehmen, was einen Gegensatz zur
Studie von Gkekas et al. (2020) darstellt, in der Radfahrer*innen ihre
Geschwindigkeit nicht als problematisch einschatzten. Dies kdnnte auf die spezielle
Nutzung des Donaukanals als hybriden Raum fiir Mobilitat, Begegnung und Erholung

zuruckzufuhren sein. Nutzer*innen scheinen sich der besonderen Anforderungen
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eines solchen shared space bewusst zu sein, was auch zu veranderten
Einschatzungen flihren kénnte.

Dass sowohl Kinder als auch Personen mit Handy oder Kopfhdrern als
potenzielle Konfliktfaktoren und gleichzeitig als Ausloser erhohter Aufmerksamkeit
beschrieben wurden, verweist auf typische Merkmale geteilter Rdume: Die
empfundene Unsicherheit kann gleichzeitig Risiko und Schutzfaktor sein (Wallén
Warner et al., 2022).

Ein weiterer Konfliktfaktor ist das Fehlen von Kommunikation unter
Verkehrsteilnehmer*innen. Die gesammelten Beobachtungen zeigen, dass weder
akustische noch verbale Signale eingesetzt werden. Die Interviews deuten darauf
hin, dass solche Signale mitunter als negativ oder erschreckend wahrgenommen
werden und damit die Beflrchtung besteht, dass diese eher zur Eskalation als zur
Deeskalation beitragen konnten.

Abschliel3end zeigt sich, dass etwa zwei Drittel der Befragten bereits Konflikte
entlang des Donaukanals im neunten Bezirk erlebt oder beobachtet haben. Wahrend
diese, laut eigenen Beobachtungen, als ein wenig gefahrlich und in Interviews als
gefahrlich eingestuft wurden, aul3erten viele Nutzer*innen gleichzeitig Verwunderung
darlber, dass nicht mehr passiert, moéglicherweise mit Blick auf die dichte und
herausfordernde Nutzungssituation am Donaukanal. Insgesamt wird deutlich, dass
Konflikte in den Fairnesszonen nicht nur auf individuelles Verhalten zurtickzufihren
sind, sondern auch auf strukturelle Faktoren, welche die vorherrschende
Raumgestaltung, Affordanzen, soziales Verhalten und Nutzungserwartungen am

Donaukanal widerspiegeln.

4.2 Wahrnehmung und Bewertung der Fairnesszone

Die Ergebnisse zur zweiten Forschungsfrage zeigen ein ambivalentes Bild in
Bezug auf die Wahrnehmung und den wahrgenommenen Beitrag der Fairnesszonen
zur Forderung eines besseren Miteinanders am Donaukanal. Insgesamt kannten
rund zwei Drittel der befragten Nutzer*innen die MaRnahme Fairnesszone, wahrend
ein Drittel mit der MalRinahme nicht vertraut war. Dieses Ergebnis weicht deutlich von
der Erhebung der STADTpsychologie aus dem Jahr 2013 ab, in der 90 % der
Befragten angaben, die Malinahme zu kennen (STADTpsychologie, 2014). Dieser
Unterschied konnte auf die mangelnde Sichtbarkeit und Unauffalligkeit der

Bodenmarkierungen, gepaart mit dem Anstieg aktiver Mobilitat (Mobilitatsagentur
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Wien, 2024), zurtckzufuhren sein, was von mehreren Interviewten explizit benannt
wurde.

Diese Ergebnisse weisen auf eine erste Unstimmigkeit im Hinblick auf die
theoretisch erwartbare Wirkung der Fairnesszone als Nudge hin. Als Reminder-,
Labelling- und Priming-Nudge zielt die Fairnesszone darauf ab, durch visuelle und
sprachliche Reize automatisierte, aufmerksamkeitsbasierte Verhaltensanderungen
auszuldsen (Congiu & Moscati, 2022; Wee et al., 2021). Voraussetzung daflir ware
jedoch, dass die Malinahme Uberhaupt wahrgenommen wird.

Ein weiterer Aspekt betrifft die Verstandlichkeit der Ma3nhahme: Auch unter
jenen Personen, die die Fairnesszone kannten, war die Bedeutung der
Bodenmarkierung oftmals unklar. Das widerspricht allerdings dem Konzept
selbsterklarender StralRen, bei dem Verkehrszeichen oder Bodenmarkierungen
intuitiv verstandlich und in ihrer Bedeutung leicht zu erschlief3en sein sollen (Gates et
al., 2020; Charlton et al., 2018). Die Fairnesszone erflllt diese Kriterien laut
Wahrnehmung der Interviewten nicht immer. Die Aussage eines Nutzers, dass die
Malnahme ein ,grol3es Fragezeichen® hinterlasse, verdeutlicht diesen Befund. Damit
scheint auch der Labelling-Effekt der MalRnahme begrenzt, da sprachliche Hinweise,
in diesem Fall das Wort ,Fairnesszone®, offenbar nicht automatisch zu einem
eindeutigen Bedeutungsverstandnis flhren.

Trotz dieser Unklarheiten gaben zwei Drittel der Interviewten an, dass die
Malnahme aus ihrer Sicht zu einem besseren Miteinander beitragt. Dieser Effekt
wurde Uberwiegend als Erinnerungseffekt beschrieben, also als eine Art
Aufforderung, sich rticksichtsvoll zu verhalten. Damit scheint zumindest der Aspekt
der Fairnesszone als Reminder-Nudge und als Pro-Social-Nudge in Teilen zu wirken.
Gleichzeitig wurde aber betont, dass dieser Effekt stark davon abhange, ob man die
Malnahme bewusst wahrnehme und deren Intention verstehe. Diese Bedingungen
decken sich mit Befunden von Charlton et al. (2018), die zeigen konnten, dass der
Effekt visueller Verkehrsinterventionen durch zusatzliche Erklarungen verstarkt wird.

Ein dritter Aspekt, der sich in den Interviews zeigte, ist die Einschatzung, dass
die Wirkung der Fairnesszone stark personenabhangig sei. Dieser Befund steht im
Einklang mit aktuellen Diskussionen zur Effektivitat von Nudges im Verkehrsraum, in
denen auf interindividuelle Unterschiede bei der Wahrnehmung und Verarbeitung
solcher MaRnahmen hingewiesen wird (Zadka-Peer & Rosenbloom, 2024).

Besonders im Kontext geteilter Rdume, in denen verschiedene Mobilitatsformen
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aufeinandertreffen, ist es naheliegend, dass Nutzer*innen sehr unterschiedlich auf
dieselbe Malinahme reagieren, abhangig von Mobilitatsgewohnheiten, situativer
Aufmerksamkeit und Normvorstellungen.

SchlieBlich wurde in einigen Fallen auch auf infrastrukturelle
Rahmenbedingungen hingewiesen, die die Wirkung der Fairnesszone einschranken:
Wenn der vorhandene Raum zu eng ist oder die Mischnutzung strukturell nicht
sinnvoll geregelt erscheint, dann konnen Bodenmarkierungen allein dieses Problem
nicht I6sen. Dieser Punkt verweist auf die begrenzte Wirksamkeit psychologischer
MafRnahmen wie Nudging in komplexen stadtischen Umgebungen: Wahrend Nudges
auf individueller Ebene Verhalten beeinflussen kdnnen, stol3en sie an Grenzen, wenn

strukturelle, vor allem infrastrukturelle, Mangel bestehen bleiben.

4.3 Effekt der MaBnahme Fairnesszone

Die Ergebnisse zur dritten Forschungsfrage zeigen ein differenziertes Bild der
psychologischen Wirkung der Fairnesszone auf das Verhalten von Nutzer*innen.
Etwa ein Drittel der Befragten gab an, ihr Verhalten in den Fairnesszonen im
Vergleich zu anderen Abschnitten entlang des Donaukanals zu andern. Diese
Anderungen wurden vor allem auf zwei Aspekte zurtickgefiihrt: Erstens auf die
Markierung ,Fairnesszone” selbst, die als visuelle Erinnerung (Reminder-Nudge)
wahrgenommen wird und Aufmerksamkeit sowie Rucksichtnahme (Pro-Social-
Nudge) aktiviert. Zweitens auf die spezifischen rdumlichen Bedingungen,
insbesondere die hohe Nutzungsdichte und Mischnutzung gepaart mit begrenztem
Platzangebot, die als Affordanzen bestimmte Reaktionen wie beispielsweise
langsameres Fahren oder erhohte Aufmerksamkeit begunstigen. Diese Ergebnisse
decken sich mit der Theorie der selbsterklarenden Strallen (Gates et al., 2020) und
der Wirkweise von Reminder- und Pro-Social-Nudges (Congiu & Moscati, 2022;
Thaler & Sunstein, 2009; Zadka-Peer & Rosenbloom, 2024).

Mehr als die Halfte der Befragten (56,67 %) gab hingegen an, ihr Verhalten
nicht zu andern, und ebenso viele meinten, auch bei anderen keine Unterschiede im
Verhalten zu bemerken. Interessant ist, dass diese Antwort haufig nicht als
Ablehnung der MalRnahme zu deuten ist, sondern auf eine bereits verinnerlichte
Haltung der Ricksichtnahme und Fairness zurickgefuhrt wurde. Die Fairnesszone
konnte hier also nicht als impulsgebender Reiz, aber moglicherweise als Bestatigung

bestehender Verhaltensnormen verstanden werden.
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Eine auf den ersten Blick widerspruchliche Beobachtung ist die hohe
Zustimmung zur Fairnesszone als hilfreiche Malkhahme zur Verbesserung des
Miteinanders bei gleichzeitiger Aussage, dass sich das eigene Verhalten nicht
verandere. Dieser scheinbare Widerspruch lasst sich stadt- und
umweltpsychologisch mit einer kognitiven und emotionalen Neubewertung erklaren.
Einige Nutzer*innen gaben an, dass sie sich durch die Markierung wohler oder
sicherer fUhlten, nicht weil sie sich anders verhielten, sondern weil sich ihre
Wahrnehmung des sozialen Raums veranderte. Die Fairnesszone konnte demnach
eine Art Legitimation oder ,Daseinsberechtigung” fur alle Nutzer*innengruppen
signalisieren, was die gegenseitige Akzeptanz starkt und zu mehr Toleranz flhrt.

Zudem wurde in mehreren Interviews betont, dass die Wirkung der
Fairnesszone personenabhangig sei, was einen Hinweis auf interindividuelle
Unterschiede in der Aufnahme und Verarbeitung von Nudges darstellt, wie auch die
Literatur zu personalisierten Nudging-Strategien nahelegt (Zadka-Peer &
Rosenbloom, 2024).

4.4 Verbesserungsvorschlage zur MaBnahme Fairnesszone

Die Ergebnisse zur vierten Forschungsfrage unterstreichen, dass aus Sicht
der Nutzer*innen vor allem die Sichtbarkeit und die Verstandlichkeit der Fairnesszone
verbessert werden sollten. Der haufige Wunsch nach Erklar- und Hinweisschildern
sowie nach deutlich sichtbaren, farblich hervorgehobenen oder wiederholten
Bodenmarkierungen legt nahe, dass die MaRnahme in ihrer aktuellen Form nicht fir
alle intuitiv verstandlich ist. Damit bestatigt sich, was die Literatur zu
selbsterklarenden Straflen und Bodenmarkierungen zeigt: Nur wenn die Bedeutung
einer Markierung eindeutig ist, kann sie ihre verhaltenssteuernde Wirkung entfalten
(Charlton et al., 2018; Gates et al., 2020).

Die genannten Verbesserungswinsche wie Erklarschilder, starkere visuelle
Gestaltung oder auch kreative Edutainment-Elemente kdnnten die Fairnesszone
nicht nur als Reminder-Nudge starken, sondern auch als Labelling- und Priming-

Nudge gezielter wirken lassen.

4.5 Limitationen, Implikationen und Ausblick
Trotz der reichhaltigen qualitativen Daten und der differenzierten Analyse

ergeben sich einige Limitationen, die bei der Interpretation der Ergebnisse beachtet
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werden mussen. Die Daten basieren grofdtenteils auf Selbstauskunften, die sozial
erwunschtes Antwortverhalten und subjektive Verzerrungen nicht vollstandig
ausschliel3en kdnnen.

Weiters zeigen sich auch methodische Herausforderungen, etwa in der
Abgrenzung zwischen individuellen Wahrnehmungen und Verhaltensanderungen und
strukturellen Rahmenbedingungen, die sich nur bedingt Uber Interviews erfassen
lassen. Hier ware eine Ubergreifende stadtpsychologische und verkehrs- und
stadtplanerische Untersuchung von Vorteil.

Ein weiterer Kritikpunkt auf methodischer Ebene ist die Tatsache, dass die
gesamte Erhebung und die gesamte Auswertung von einer einzigen Person, der
Forscherin, durchgefuhrt wurden. Dies schrankt die Mdglichkeiten zur gemeinsamen
Reflexion und Analyse mal3geblich ein. Gerade der qualitative Forschungsprozess
wird durch die Reflexion in einem Forscher*innenteam bereichert, was auch eine
Méoglichkeit der Qualitatssicherung darstellt (Kuckartz & Radiker, 2022). Dieser
Einschrankung wurde versucht mittels Reflexionseintragen im Forschungstagebuch
so gut wie moglich entgegenzuwirken.

Vor diesem Hintergrund bieten die Ergebnisse jedoch eine gute Grundlage fur
weiterfuhrende Forschung. Kiinftig sollte verstarkt untersucht werden, wie stadt- und
umweltpsychologische MalRnahmen in Kombination mit infrastrukturellen
Bedingungen und Anpassungen wirken kdnnen. Besonders geeignet erscheint eine
interdisziplinare Herangehensweise, die Verkehrsplanung, Stadtgestaltung und
Psychologie systematisch verknlpft. Ebenso ware eine quantitative Untersuchung
der Fairnesszone beziehungsweise ahnlicher Konzepte winschenswert, um deren
Wirkung auf statistische Signifikanz zu prifen.

Fir die Praxis unterstreichen die Ergebnisse die Wichtigkeit ausreichender
Kommunikation und sichtbarer Kennzeichnung von MalRnahmen wie der
Fairnesszone. Es zeigt sich, dass Nutzer*innen nicht nur physische Hinweise,
sondern auch verstandliche Erklarungen und Hintergrundinformationen bendtigen,
um solche Malinahmen zu verstehen.

Insgesamt leistet diese Arbeit einen wichtigen Beitrag zur Diskussion um
nachhaltige Mobilitat und soziale Kohasion im urbanen Raum und verdeutlicht, dass
eine Kombination aus stadt- und umweltpsychologischen Interventionen, Aufklarung
und raumlicher Gestaltung ein vielversprechendes Malinahmenpaket fur ein

besseres Miteinander darstellt.
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Beobachtungsprotokoll, Fairnesszone Alsergrund

Tag Datum Uhrzeit Wetter:

Ziel der Beobachtung: Untersuchen, wie e zu Konflicten swischen varschisdenen Nutzer*inengrippen am
Donaukanal kormt. Umersuchen, zwischen welchen Gruppisrungen es besonders hiufiz zu Kenflinen
konmt und wis Konflite sussehen. Untersuchen, wer an dissen Konfliten wis beteilizt it und welche
Fairoren zu dissen Konfliinen beiragen

Beschrebung des Kontestes: Der Regelverkel wird entlang des Donaukenals bei dar Spivelau und dar
‘beohachtst Daz K an dissen Orten s0ll genauer analysiert werden, vorallam in

den sonanen Faieszmen

Ort Spittslau (DOCK) und Summerstage unten U4 Station Rofiauer Linde)

highlikelihood of a collision i the direction arspesd of user does notchange.” (Liang et
2021,5 3): als Konflikz wird die Siruatin auch gevwertet, wenn Zwei innen
i und micei in rauem izieren; sbenso wird es als Kanflike
gewertet, wenn i i innen aufei und eine'rvon beiden plitzlich

ausweichen mmuss um elne Kolison zu verhindern und/oder Persomen sich aufgrand anderer
Verkshrstelnghmer*innen erschredien; wenn mindestens zvei Verkehrstelnehmerinnen sufeinandertreffen
und kallidieren und/ader sich i ine Person sine g zuzk

Was wird notiert:
- Tag Datum Uhrzeitund Ort
- Wemer
- Hiufigheit und Hergangvon Konfliktsinustionen
- Demogmfsche Eigenschaften der am Honflikt beteiligten Personen
Hiufigheit icher Nutzer'i
- Einschitzung derGefshrensatian (L = grnicht s2Bhdich. § = sehrgefiutich)

Rellexion:

Aligemeine Beolachtungen:

Rad ohne Helm:

Rad mitHelm:

Laufer*in.

Atbeiter*in Stadt Wien

Somstige_________ _: :

Weibl geleszn:

Al gelesen:

Wie gefihrlich war die Sitwationaus meiner Sicht? [ 1=gar nichtgefihrlich; 2=ein wenig gefihrlich;

[t

g

g
oW
[

Konfliktbeobachtung

Konfliktbeobachtung

Rad ohne Helm:
Rad mitHelm:

Laufer*in:

Kinderwagen
KW + Hund:

Skatebaard:

Ialive Skates
Asbeiter*in Stmdt Wisn:

Sonstige___

Weibl gelesen:

Y3 glsen

Wie gefililich war die Sitsation aus meier Sich(? [ I=gar 2=ein wenig gefilrlicly
B

|

Situatian1: 1 2 3 2 5

Sitearin2: 1 2 3 4 5

Sivearin3: 1 2 3 4 5

Sitearim4: 1 2 3 4 5

Situatim5: 1 2 3 E 5

Beobachtungsprotokoll




55

LMISSSEGIEN YIRS NP SEHPI0M SEN ETD
SLusssaan AUNISEIYISag SIR NP ISERI0M SIM T°Z20
ALsssaan AU SIP NP ISR SIN |20
SUIGSERIEN LS OZSSaLUIE,] Jop BUNiRISas 1P NE ISSEUNs BN T0
[ "L o [ R o
£l IepuRUE)]
USIEEEE] WISUE NZ | SU0ZSSaLE]" BUNISn ey SIP (89 yoeu BUnzieyosulg Jeumsd |10

24 4=p Bunusssagqia) Nz sdojoyisdy@muan pun -3peis sep sdeaeg aytnEow O

Zisayne funoedu) auiep JNe SIspUosan TURE NP USUSP Ul 'USUSGRNE 58 KIS g
wiap O fuamEre el sy el O ASTRURNEUD] Sep SURHUS USIULISOY

USIHPAUR Ul 5|2 SIEPUR USUOTESILLIE USP Ul USUDSHY NS U] RUey, JUSEny uaulep u) "gg

@ O Ul ‘el ey g JsRuRneun sep SURpUS UeRIuyIsgy

USSR NT Y2@diag, L USUDTSS U] S0 e Wi uaj|eyses UIep YIS 18 pleyosiayu)] 7g
USRS SUDTssaLIRY SNIIN (018
ARUOTSSILUIE] I8P AU NP IS3puidas Ses oyl (2)g

LIMUEY R [RURYEUDJ W S USUOTSSaLIe ] 21 Jp pus ©|1g

SUSHELUSASIENIGOY S0P Funssnyjuiseg + sayadsy syssidojoyshsg g

FHIgBueEuELn 1S SEN T LY
lRUE RG] LR WEUS U 151 S LY

AR NELDT Wep Pl [yonuosiad) np jsepuigses se LY

densug 'y

AUSYDELNZIIL 1507 Np 1se U0ATIRe e uagie) g uegebny
U] MEESREIUL SEIRMIYNE UaYIUDsiEd MUep uR YoRUIS U 401 - USMOMIUY UL DE)e)
1Bpo UAEIYDU SuEy gE 53 pun u@nuljy) med e I UEnep MEreg| SB ULLEssaiey
USUUELEEDS USp W uSSuniyepg ayDquosied DNy USIRISSASEUl Siepuosag  usdhwedg
Lnay USUUSHo Wl BOop YHS pUn USWUSLILEM [RUSNEEN] USR USYDsSUSp) S0 wnep

e 53 Yunp sreaEL) Ty RIFopoysisg Ul PEOIEEIEE ) JSUEL USLIYRL W sIgny Yo o)y

wPUNIEIZSTY (24] FUCTESAUIIES" YSOIEIISE) - USPERIS|MaIAIEIL]

SEOTBOLE
SOERDGLL g uoIsIEg,

CTOZ SAN h.U“m_.u_.UI anny Pa IR SR LEPR IUSMELASE L

:eddniPusuw sezing

rusg
YE| YR
B

; fed syzsnydeifausporog

AUSISHILL GUOZESSLUIE, FILISL ] LUNT SRALE 30U 311 NEISE00 L) L3

ssmyIsqy 3

pensg o 1RO}y cod sjEwnyspE O

YSELEYS oA O ayzapy ood SIELLYS ) O

H=EL O yAndEs sewayRp O

LRLNEY SUA YT SRS 50

LHOIM DI SSI3M O NIZM O Wa

SURUONE RS _._ﬂm_u_._uwhuﬁ__ztﬂx Nz Yo yaeu u_.__u__L_UE JaukEp S ueuoy 0

5 ¥ £ z L

(Funzyspas =g JY=nyeed Jyasag WY LEE-E YEnyE e

FIUAA WIS T YOI IDIL I |} JANS IR LR SN UDERTIIG SR S8 Y DI eREE s, o0

LRI SRS 0y -

USUUL SIS S00IE-T -

US| JSTHSRORRUNY -

vauu miuedgng -

usUL SYREeY -

SIEIISNE IO WSESI UR SR USRS SUT@ "W Uuagy 70

“uanEnyE sap Buslieg uep Ty aqIayIad SEg L0

HIEHO o
EEegoag
1HP0 IS SITUEYNEW( SSP FURTILE 131Y PIIHUCH USUIS [ELUUIS UOYSS NRISEH 0

|1 "Lk o A R O
LR 1R PURLIEY ) USIRSESRE LW L NE LSy J0MEsaUIE] 2P asimns]=idsiag

A USLUILYR LR 8 PUSPRESUIRSEENMAeG Ueti] ioeu Bunsieyssung Sueg gD

SZOTE
g uosIoy,
CTOZ S h.u"m_.u_.ul anny V] | RS 58 ] L (P L T

Interviewleitfaden



56

Anhang C
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I: Das ist ja ein guter Punkt, sehr guter Punkt. Wilrdest du zusitzlich noch irgendwas verbessern
wallen, abgesehen von den Sachen, die du jetzt schon erwdhnt hast?

B: Micht eigentlich, muss ich ehrlich sagen.

I: Gut, dann wieder deiner Einschatzung nach, denkst du, dass bewusstseinsbildende
MaBnahmen zu einem besseren Miteinander beitragen? Und falls du nicht weiBt, was mit
bewusstseinsbildend in dem Kontext gemeint ist, dann frag ruhig nach.

B: Alles gut. {...] lch denke schon, ich glaube halt auch nur, dass es bei manchen Leuten etwas
langer dauern wird als bei anderen, je nachdem wie die generelle Einstellung von den Leuten ist.
Es ist halt immer schwierig, sich in andere Leute hineinzuversetzen, die halt so komplett anders
denken.

I: la, okay. Das heilt, die, die halbwegs offen daflr sind, da kbnnte es eher was wirken und bei
den hartnackigeren konnte es dauern.

B: lch denke, dass es sicher was bewirken wird, aber halt nicht alle gleich beeinflussen wird
rumindest am Anfang. la, ware auch unwahrscheinlich, wenn es so ist, ja.

Iz Ja. Hast du schon mal einen Konflikt entlang des Donaukanals entweder selber erlebt oder
beabachtet?

B: Jla, wie gesagt, bei der Engstelle, wenn halt einfach Leute meinen, ihnen gehédrt die gesamte
Breite, warum auch immer, und dann (...) Ja, ich weild nicht, wie schlimm es war, kann auch sein,
dass ich es gerade in meinem Kopf ein bisschen lbertrieben wahrgenommen habe, aber ich
glaube, da sind schon ein-, zweimal Leute schon fast weggehupft, weil eben wenig Platz und {...)
la, da waren halt dann die Radfahrer, quasi die Arschlocher, was sonst die Autofahrer manchmal
sind, weil wir sind schneller unterwegs, wir haben noch irgendwas da, keine Ahnung, was da die
ganzen Dinge sind, aber dort kommt es am ehesten noch zu Konfliktsachen, vor allem im Sommer
halt, wenn wirklich viele Leute unterwegs sind.

I: Und welche Personengruppen sind da an Konflikten beteiligt? Du hast jetzt schon Radfahrer
und Radfahrerinnen erwihnt. Welche andere Nutzergruppen betrifft das?

B: Ja, Fulginger sind sehr viele, da ist halt gleich das griBte Konfliktpotenzial, der
Geschwindigkeitsunterschied der Mormen. (...) Es sind halt dort extrem viele Gruppen, es kommit
halt immer darauf an, was gerade aufeinander stoit. (...) Ldufer gibt es ja auch, die haben ein
bisschen mehr Geschwindigkeit drauf, aber ich meine, man wird es als Autofahrer kennen, ob da

Auszug aus einem Interview-TranskKript
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Anhang D

Volistandiges Kategoriensystem aus Interviews und Beobachtungen:

Samtliche Subkategorien sind der Haufigkeit inrer Nennung nach absteigend geordnet.
Alle Haupt- und Subkategorien, die in der Ergebnisdarstellung zur Beantwortung der
Forschungsfragen herangezogen wurden, sind farblich hinterlegt.

Hauptkategorie

Subkategorien

Personliche Assoziationen
mit dem DK

Freizeitnutzung; Erholung und Entspannung; Natur und
Grlnraum, wichtige Verkehrs- und
Orientierungsinfrastruktur; positive emotionale Bindung;

Arbeits- und Alltagsnutzung; Wasser

Angenehmes am DK

Natur und Grinraum; Ampel- und Autofreiheit; Wasser;
Urlaubs- und Freizeitflair; gute und gepflegte
Infrastruktur; Ruhe und Erholung; Lebendigkeit und
sozialer Treffpunkt; geeignet fur Bewegung und Sport;

gut erreichbar; Schonheit; fairer Umgang

Unangenehmes am DK

schnelle (Renn-)Radfahrer*innen; zu viele Menschen,;
Mischnutzung; zu wenig Platz; Verschmutzung; Drogen-
und Alkoholkonsum, Obdachlosigkeit und Angstraume;
Rucksichtslosigkeit; zu wenige (saubere) WCs; zu wenig
Grln; zunehmende Kommerzialisierung;

Bodenbeschaffenheit; keine klaren Regeln fur Verkehr

Subjektive Bedeutung und
Einschatzung von

Fairnesszonen

gegenseitige Rucksichtnahme; unklare Bedeutung der
Markierung/Regeln; erhdhte Aufmerksamkeit; FZ fallt
nicht auf; gleichberechtigte DK-Nutzung; Tempo
reduzieren; kein gutes Verkehrskonzept; viel los/sehr
eng; guter Ansatz; Begegnung unterschiedlicher

Nutzungen; groRe Bodenmarkierung

Beitrag und Bewertung von

Fairnesszonen

dient als gute Erinnerung; nicht auffallig genug;
Verstandnis wichtig fur Effekt; Effekt abhangig von
Person; unklar ob effektiv; erhoht Rucksichtnahme; zu
wenig Platz/zu viel los flr Wirkung; Leute brauchen
Regeln; hilft beim Space Sharing

Wahrnehmung eigenes
Verhalten in FZ

Rucksichtnahme wegen Markierung; Fairness und

Vorsicht als Grundhaltung; Ricksichtnahme wegen
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Mischnutzung; erhdhte Aufmerksamkeit; langsamer

fahren; am Rand gehen; Reappraisal;

Verhalten anderer

Personen in FZ

Markierung beeinflusst Verhalten; Wirkung abhangig
von Person; Radfahrer fahren schnell; nebeneinander
gehen; Fairness und Vorsicht als Grundhaltung; rechts
gehen; Verhaltensanderung wegen Umgebung;
egoistische E-Scooterfahrer; keine Anderung wegen

Unklarheit; langsameres Fahren

Situationsbedingte
Achtsamkeit OR

Anwesenheit von Kindern und Jugendlichen;
Anwesenheit von Tieren; schlechte Sicht/Engstelle; Auf-
und Abfahrten; bei Dunkelheit; viel los; Schonheit und
Sauberkeit des OR; Mischnutzung; bei Gefahr;
Angstraume (Drogenszene); Menschen am Handy;
keine Begrenzung zum Wasser; bei U-Bahnstationen;
altere Menschen; bei Kreuzungen und Querungen;
Aktivitaten neben Fahrbahn; Anwesenheit von Autos;

Menschen mit Behinderung

Gestaltungs- und

Verbesserungsvorschlage

Erklar- und Hinweisschilder; grof3flachigere/wiederholte
Markierung; Bedeutung erklaren; kreativ bewerben +
Edutainment; Signalfarbe/effektive Farbkennzeichnung;
mehr Platz schaffen/Entflechtung; genauere
Kennzeichnung; Trennung von RF und FG; wiederholte
Kampagnen; Geschwindigkeitsbegrenzungen;
mehr/starkere taktile Elemente; Bodenmarkierung statt
Schildern; Richtungsmarkierung/ -regelung; mehr

Beleuchtung; Kommerzialisierung reduzieren

Bewertung

Bewusstseinsbildung

Auf-/Erklarung hilft; dient als Erinnerung; erregt
Aufmerksamkeit; schafft Gesprachsraum; wiederholte
Aktionen/Werbung notwendig; erreicht Personen, die
schon aware sind; lediglich Symptombekampfung;

erreicht nur manche; ist Menschen egal

Konfliktfaktoren (Interviews)

knappe Uberholmanéver; zu hohe
Geschwindigkeit/Geschwindigkeitsdifferenz;
nebeneinander fahren/gehen; plétzliches
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Kreuzen/Richtungswechsel von FG; (frei laufende)
Hunde; Uneinigkeit Uber Vorrang; Kinder auf der
Fahrbahn; Weg zu schmal; Menschen mit

Handy/Kopfhorer; Unachtsamkeit; viele Leute

Konfliktkonstellationen

(Interviews)

RF+FG/L; RRF+FG/L/RF/Hund/Scooter; (R)RF+(R)RF;
RF+Hund; RF+FG+Hund; FG/Hund+Roller; RF+Scooter

Konfliktverhalten

(Interviews)

verbaler Konflikt; beinahe Zusammenstol3; sich
erschrecken/weghupfen; ausweichen; bremsen (RF);

Aufprall; klingeln + verbale Kommunikation

Konfliktwahrnehmung

uberraschenderweise passiert wenig; meist knappe
Situationen, die gut ausgehen; Kommunikation gestaltet

sich schwierig

Allgemeine Beobachtungen

vorwiegend Rechtsverkehr; E-Scooter Gberwiegend
mannlich gelesen; RF Uberwiegend mannlich gelesen;
RRF am schnellsten; RF mit Kopfhorer/ohne
Helm/freihandig; wenig Kommunikation; gleichmaRige
Fortbewegung Laufer*innen; Gruppen brauchen mehr
Platz; gleichmafige Fortbewegung Radfahrer*innen;
Hundebesitzer*innen eher weiblich gelesen;
unregelmalige Fortbewegung Fullgangerinnen; DOCK
ist Durchzugsgebiet; E-Scooter meist ohne Helm;
Rollerfahrer tberwiegend mannlich gelesen; RRF in

Gruppen unterwegs

Konfliktfaktoren
(Beobachtungen)

knappe Uberholmandver; hohe Geschwindigkeit (RF);
zu wenig/keine Kommunikation; Engstellen; FG/L gehen
oder laufen mittig; Viele Menschen; Kopfhorer in den
Ohren

Konfliktkonstellationen

(Beobachtungen)

RF+L; RF+FG+L; RRF+FG; RRF+RF+L;
RRF+RF+FG+Roller

Konfliktverhalten

(Beobachtungen)

beinahe Aufprall; ausweichen; sich erschrecken; stark
abbremsen (RRF, RF, Roller, Scooter)




