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Zusammenfassung

Ausgangssituation und Projektziel

Ottensen ist ein bunter, lebendiger Stadtteil, der bei Anwohner:innen und externen
Besucher:innen gleichermafen beliebt ist. Im Zentrum Ottensens gibt es eine Viel-
zahl an Anziehungspunkten, wie z.B. kleine Geschdéfte, Cafés oder den Wochen-
markt, die Treffpunkt fur die Birger:innen des Stadtteils und dariber hinaus sind.
Die meisten Menschen sind zu FuBB oder mit dem Fahrrad unterwegs. Entspanntes
Flanieren, Schlendern und auch Radfahren wurden jedoch durch zu schmale Geh-
wege und enge, beparkte Fahrbahnen erschwert. Diese Faktoren fihrten auch zu
Stress und Nutzungskonflikten zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmer:innen.

Ziel des Projekts ,Ottensen macht Platz” war es, diese Situation zu éndern, indem
dem nicht motorisierten Verkehr (NMV) —also Fullgénger:innen und Radfahrer:innen —
mehr Platz eingerdumt wurde, um die verkehrliche Situation dadurch zu entspannen.
Der tempordr neu aufgeteilte StraBenraum sollte anders erlebbar und fir neuve
Nutzungen freigegeben werden. Dafir war es notwendig, den Kfz-Verkehr so weit
wie méglich aus dem Gebiet herauszuhalten. Damit sollte auch untersucht werden,
wie eine nachhaltigere, autoarme Mobilitét in hochverdichteten Bestandsquartieren
organisiert und eingefihrt werden kann. Das Projekt erlaubte aulerdem Aufschluss
dariber, auf welche lokalen Besonderheiten Ricksicht genommen werden muss und
wie sich die zugunsten von nicht motorisierter Mobilitét verénderten ,Spielregeln”
auf die Zufriedenheit von Anwohner:innen, Passant:innen und Gewerbetreibenden
sowie die Aufenthaltsqualitét vor Ort auswirken.

Evaluationskonzept

Dieser Bericht stellt das Konzept und die Ergebnisse der Evaluation der tempordren
FuBgdngerzone im Bezirk Altona vor. Unter dem Namen ,Ottensen macht Platz”
lief dieses Projekt vom 1. September 2019 bis zum 3. Februar 2020. Die Evaluation
wurde im Auftrag des Bezirksamtes Altona durch das Institut fir Verkehrsplanung
und Logistik der Technischen Universitét Hamburg (TUHH) unter Mitwirkung des
Biros Teleinternetcafé Architektur und Urbanismus durchgefihrt.

Es sollte erfasst werden, wie verschiedene Gruppen vor Ort die Mainahmen
bewerten und wie diese Gruppen die Auswirkungen des Projekts auf ihren Alltag
wahrnehmen. Die Evaluation sollte auflerdem helfen zu beurteilen, welche Aus-
wirkungen das Projekt auf die Verkehrssituation und die Nutzung des &ffentlichen
Raums im Quartier hat.

Die Evaluation bestand aus folgenden Elementen:

* Befragung der Haushalte im Quartier

* Befragung der Gewerbetreibenden vor Ort

* Passant:innenbefragung im Projektgebiet

* Erhebungen des ruhenden und flieBenden Verkehrs (inklusive FuBverkehr)
vor und wéhrend des Projekts sowie

*  Raumbeobachtungen vor und wahrend des Projekts.

Die Evaluationsergebnisse, gegliedert nach den Erhebungsmethoden, sind in Kapitel
3.4 fir die Befragungen, Kapitel 3.5.4 fir die Verkehrserhebung und Kapitel 3.6
for die Raumbeobachtungen zusammengefasst.
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Zusammenfassende Bewertung anhand von Kriterien

Fir eine Ubersichtliche Bewertung der Ergebnisse wurden insgesamt 25 Kriterien
in sechs Themenbereiche gegliedert. Diese sind in Kapitel 2.3 ausformuliert und
wurden anhand von drei Kategorien bewertet:

entspricht einer iberwiegend positiven Bewertung des jeweiligen
Kriteriums.

zeigt an, dass sich bei der Bewertung des Kriteriums positive
0 und negative Ergebnisse in etwa die Waage halten bzw. dass neutrale
Rickmeldungen Gberwiegen.

bezeichnet eine Uberwiegend negative Bewertung des genannten

Kriteriums.
. Erreichbarkeit
... Auswirkung auf
Wohnqualitat . . der Wohnung FortfGhrun
. o Erreichbarkeit } Auswirkung auf 9
inklusive Lérm wdahrend des 9 des Projekts
Perspektive der Wohnung Projekts das Quartier (it Anpassungen)
der Anwohner:innen insgesamt B P 9
Zone* befirwortet
A B A A
+ 0 -~ + + +

* Zone A = Projektgebiet

Zone B = direkt angrenzende
StraBen mehrheitlich positiv, wenngleich sich die Urteile leicht unterschieden, je nachdem, ob

Aus der Perspektive der Anwohner:innen waren die Auswirkungen des Projekts

die Menschen im Projektgebiet selbst wohnten oder in seiner direkten Umgebung. So
haben sich zum Beispiel Wohnqualitat und Verkehrslarmbelastung im Projektgebiet
aus Sicht der Mehrheit der Anwohner:innen verbessert, die Belastung durch Freizeit-
l&rm jedoch teilweise verschlechtert. Anwohner:innen aus Zone B bewerteten diese
Aspekte zumeist neutral. Zwar hat sich die Erreichbarkeit der eigenen Wohnung im
Projektgebiet aus Sicht der Mehrheit der Befragten durch das Projekt im Vergleich
zu vorher verschlechtert. Absolut betrachtet bewerteten die Anwohner:innen die
Erreichbarkeit ihrer Wohnung jedoch auch wahrend des Projekts weiterhin als ,sehr
gut’ oder ,gut’. Das Urteil Gber Auswirkungen des Projekts auf den Stadtteil Ottensen
insgesamt fiel in allen drei Zonen Gberwiegend positiv aus, — eine Tendenz, die mit
steigender Distanz zum Projekigebiet stdrker ausgeprégt war. Die Anwohner:innen
befirworteten insgesamt mehrheitlich eine Fortfihrung des Projekts, wobei ein
hoher Anteil dieser Rickmeldungen mit Winschen nach Anpassungen des Konzepts
verbunden war. Mehrheitlich bezogen sich diese auf einen Umbau oder Umgestal-
tung des StraBenraums im Gebiet sowie auf die Ausweitung des autoreduzierten
Bereichs. Teilweise waren diese Winsche jedoch widersprichlich: manche befir-
worteten zusétzliche Zugangsrestriktionen, mit geringerer Héufigkeit wurde jedoch
auch eine Lockerung derselben befirwortet.

Entwicklun Fortfuhrung
[
Perspektive Y g Umsatz- Erreichbarkeit = Auswirkung auf | des Projekts
Kund:innen- ) . . .
der Gewerbe- frequen entwicklung | Lieferverkehr | das Quartier (mit Anpassungen)
venz
treibenden a befurwortet
- 0 - 0 +
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Die Gewerbetreibenden bewerteten die Entwicklung der Kund:innenfrequenz
wdhrend des Projekts mehrheitlich als negativ. Auch die Umsétze verschlechterten
sich laut Aussage vieler Gewerbetreibenden, wobei dies in geringerem Maf3e auch
schon fir den August und die drei Jahre insgesamt vor Beginn des Projekts berichtet
wurde. Eine etwas geringere Zahl konstatierte keine Verdnderungen und einige be-
richteten auch von gestiegenen Umsatzen. Die Erreichbarkeit fir die Lieferant:innen
wurde Uberwiegend als verschlechtert eingestuft, was vornehmlich mit den vorge-
schriebenen Lieferzeiten sowie — nachrangig — mit Lage und Belegung der Pick-Up-
Points begriindet wurde. Insgesamt bewerteten 41% der befragten Gewerbe-
treibenden die Auswirkungen des Projekts auf den Stadtteil als positiv und 40% als
negativ (der Rest duBerte sich neutral). Dennoch befirwortete eine Mehrheit die
Fortfihrung des Projekts. Die damit verbundenen Winsche betrafen mehrheitlich
eine Lockerung der Zugangsrestriktionen sowie die Umgestaltung des StraBBenraums
im Projektgebiet. Auch in dieser Gruppe sprachen sich jedoch manche fir zusétz-
liche Restriktionen oder eine bessere Durchsetzung der bestehenden Regeln aus.

. . - Auswirkung
Anwohner:innen: | Passant:innen: Raumqualitét
P P Art der Nutzung auf das
Héufigkeit Héufigkeit ) : und Strafle ,
des o&ffentlichen Quartier aus
der Nutzung des | der Nutzung des als Ort ,
Projektgebiets Projektgebiets Raums der Begegnun Sicht von
IeXI9 Ie%19 9e9nNvNI  pyssantinnen
0 0 AF “F +

Effekte auf
Nutzung und
Qualitat des
offentlichen
Raums

Insgesamt gab die Mehrheit der Anwohner:innen und der Passant:innen, die
nicht in Ottensen selbst wohnen, an, dass sich ihre Nutzung des Projekigebiets nicht
gedndert habe. In Bezug auf einzelne Nutzungszwecke berichtete dennoch fast die
Hélfte der Anwohner:innen, wéhrend des Projekts héufiger dort spazieren zu gehen,
rund ein Viertel ging héufiger zum Einkaufen dorthin, nutzte das Projektgebiet &fter
for den Heimweg oder besuchte héufiger die lokale Gastronomie. Auerdem sagten
14% der befragten Passant:innen, sie seien aufgrund des Projekts héufiger vor
Ort. Die Einschétzungen zur Entwicklung diverser Aspekte der Aufenthaltsqualitét
(Umweltgite, stadtrdumliche Qualitéten, erhéhtes persénliches Wohlbefinden und
Atmosphdre generell) fielen bei Anwohner:innen und Passant:innen mehrheitlich
positiv aus. Die Raumbeobachtung bestatigte diese Aussagen insofern, als wahrend
des Projekts vermehrt soziale Aktivitaten und Kinderspiel stattfanden, auch auf der
StraBe selbst. Die Auswirkungen des Projekts auf den gesamten Stadtteil Ottensen
bewerteten die befragten Passant:innen Gberwiegend positiv. Diese Einschétzung
bezog sich zumeist auf ein verbessertes persénliches Wohlbefinden und gestiegene
Verkehrssicherheit.

19



Auswirkungen
fir den nicht
motorisierten
Verkehr

personliches Verkehrssicherheit | Situation Situation Konflikt-
Sicherheitsgefuhl  fur Kinder FuBverkehr ' Radverkehr | situationen
+ AF AF AF 0

Anwohner:innen wie Passant:innen waren mit deutlicher Mehrheit der Ansicht,
dass sich die verkehrsbezogene Sicherheit im Projektgebiet verbessert habe. So
gaben Uber 65% der befragten Anwohner:innen an, dass sich ihr persénliches
Sicherheitsgefihl im Projektgebiet verbessert habe. Die Verkehrssituation fir
FuBganger:innen und Radfahrer:innen sowie die Verkehrssicherheit von Kindern
hatte sich laut Uber 70% der befragten Anwohner:innen verbessert. Auch die
befragten Passant:innen stellten mehrheitlich eine Verbesserung der Situation fur
den nicht-motorisierten Verkehr fest. Dennoch gab es auch Berichte Gber Konflikte
zwischen Fuf3- und Radverkehr, die sich zum Teil daraus ergaben, dass Radfahrende
weiterhin die Burgersteige nutzten. In diesem Zusammenhang wie auch in Bezug auf
den allgemeinen Nutzungskomfort wurde das Kopfsteinpflaster auf der Fahrbahn
haufig als problematisch thematisiert.

Auswirkungen
fir den motorisierten
Individualverkehr

Park ituati
Kfz-Zahlen im Projektgebiet areravmstuation Verlagerungseffekte

Umgebung

+ 0 0 —
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Wahrend der Projektlaufzeit war die Einfahrt zum Be- und Entladen in das
Projektgebiet zwischen 23:00 Uhr und 11:00 Uhr gestattet. Zudem waren 287
Ausnahmegenehmigungen vergeben worden, die Anlieger:innen mit einem priva-
ten Stellplatz im Projektgebiet oder Personen mit besonderen Liefererfordernissen
rund um die Uhr zur Zufahrt berechtigten. In Bezug auf das Halten oder Parken
im Gebiet sowie Anlieferungen wurden jedoch wéhrend der Erhebungen Regel-
verstdfie beobachtet und auch die Befragten berichteten oft von solchen Situationen.
Dennoch ging die Zahl der Kfz nach Projektbeginn sehr stark zuriick, das Ziel der
MIV-Reduktion wurde somit erreicht. Verlagerungseffekte im flieBenden Kfz-Verkehrs
blieben an einem Knotenpunkt génzlich aus, traten jedoch an einem weiteren Knoten
deutlich sowie an einer dritten Stelle in sehr geringem Maf3e zutage.

Die Nachfrage nach Parkraum in der Umgebung des Projektgebiets stieg er-
wartungsgemdf leicht bis stark an. Interessanterweise sank allerdings der Anteil
der widerrechtlich abgestellten Fahrzeuge wéhrend des Projekts an einigen Stellen
und zu manchen Zeiten und sogar die absolute Anzahl der parkenden Kfz war
nach Projektbeginn stellenweise geringer als vorher. Zudem war der &ffentliche
Parkraum auch wéhrend der Projektlaufzeit nicht immer voll ausgelastet — meistens
zu Tagesrandzeiten, was darauf schlieflen l@sst, dass ein gewisser Anteil der Nach-
frage durch Besuchs- und Werktatigenverkehre entsteht. Auch in den Parkhausern
um das Projektgebiet herum gab es wihrend der Projektlaufzeit freie Stellplatz-
kapazitéten (sowohl fir Kurzzeitparken als auch Dauerstellplétze. Quelle: Auskunft
des Bezirksamts Altona basierend auf Aussagen der Parkhausbetreibenden).



Fazit

Die Bezirksversammlung Altona entschied im Februar 2020, dass das Projektgebiet
dauerhaft in einen autoarmen Bereich umgestaltet werden soll, wie es die Mehrheit
der Menschen, die im Rahmen dieser Evaluation befragt wurden, befirwortet hatte.
Insgesamt kann das Projekt ,Ottensen macht Platz” somit als Erfolg gewertet wer-
den — auch wenn wéahrend seiner Laufzeit durchaus, teilweise sehr deutliche, Kritik
an verschiedenen Aspekten des Konzepts und dessen Umsetzung geduBBert wurde.

Ein grofier Anteil jener, die sich fir eine Verstetigung des Projekts aussprachen,
duBerte daher auch Winsche und Anliegen fir zukinftige Anpassungen. Im Vorder-
grund stand dabei eine dauerhafte Umgestaltung des StraBenraums, wobei auch
stadtrédumliche Elemente wie StraBengrin und Stadtmobiliar verstérkt zum Einsatz
kommen sollten. Seitens der Anwohner:innen wurden zudem zahlreiche Winsche
for eine Ausdehnung des Gebiets formuliert, die Anliegen der Gewerbetreibenden
konzentrierten sich auf eine Lockerung der Zufahrisbeschrankungen, besonders fir
den Lieferverkehr.

Dariber hinaus sollte der Vorrang fir den Fullverkehr auch mit méglichst attrak-
tiven Angeboten fir Radfahrer:innen im Projektgebiet in Einklang gebracht werden,
um Konflikte zwischen Rad- und FuBverkehr zukinftig deutlich zu reduzieren. Dies-
beziiglich kann auch die Fertigstellung einer Teilstrecke der Hamburger Veloroute 1
stdlich des Projekigebiets eine positive Wirkung entfalten. Die Einhaltung der neuen
Regeln sollte — besonders in der Anfangsphase — maglichst konsequent nachgehalten
werden und es wére angeraten, die kinftigen Bedingungen fir den Lieferverkehr
im Austausch mit den lokalen Gewerben zu erarbeiten um so auch fir Sonderfélle
nétigenfalls angemessene Regelungen zu finden. AuBBerdem wurde von vielen der
Befragten das Bedirfnis nach mehr Austausch und Dialog, mindestens aber einer
lédngeren Vorlaufphase fur Information und Kommunikation geduf3ert.

Zudem sollten die Mainahmen in ein Gbergeordnetes Verkehrskonzept fir das
Zentrum von Altona integriert werden. Denn nicht alle érilichen Herausforderungen
im Bereich Mobilitét — weder be- noch ggf. entstehende — lassen sich durch einen
verkehrsberuhigten Bereich allein |ésen, unabhéngig von dessen Gestaltung. Auch
ist es wichtig im Auge zu behalten, dass das Projekt mit sechs Monaten Laufzeit fur
die Umstellung mancher Prozesse und Gewohnheiten zu kurz gewesen sein durfte.
Manche der verénderten Nutzungsberechtigungen, wie sie im Rahmen des Projekts
,Ottensen macht Platz” umgesetzt wurden, benétigen generell eine léngere Phase
der Umstellung in Kombination mit einer rdumlichen Umgestaltung, um erwinschte
Effekte wie die Aufwertung des éffentlichen Raums, eine verbesserte Lebensqualitét
im Quartier, mehr Sicherheit fir den nicht-motorisierten Verkehr und eine Reduktion
der motorisierten Mobilitét hervortreten zu lassen.

21



Abbildung 1: Lage und Ausdehnung der tempordren Fullgéngerzone im Projekt

,Ottensen macht Platz”
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1. Einleitung
1.1 Das Projekt ,,Ottensen macht Platz” — eine tempordre
FuBgdéngerzone

Im Rahmen des EU-Projekts ,Cities4People” hatten in Altona Beteiligungsveranstal-
tungen stattgefunden, bei denen in Workshops mit Birger:innen die gréfBten lokalen
Mobilitétsherausforderungen ermittelt und dafir Lésungen entwickelt werden sollten.
In diesem Rahmen wurde héufig der Wunsch nach Fléchenumverteilung zugunsten
des nicht motorisierten Verkehrs, nach der Steigerung der Aufenthaltsqualitét und
nach tempordren Strafensperrungen geduBlert. Diese Bedarfe wurden vom Bezirks-
amt Altona in einer Projektidee fir eine einmonatige temporére ,autofreie’ Zone im
Zentrum von Ottensen gebindelt. Ende Mérz 2019 beschloss die Bezirksversamm-
lung in Hamburg Altona dann mit 41 von 44 Stimmen, dass ab September 2019
im Stadtteil Ottensen eine tempordre Fullgéngerzone fir sechs Monate eingerichtet
werden sollte.

Fur das Projekt wurden insgesamt 800 m Straf3e als temporére FuBgéngerzone
ausgewiesen, darunter Teile der Ottenser Hauptstraf3e, der Bahrenfelder Straf3e, der
Grofien Rainstrafle, der Erzberger Strafle und des Spritzenplatzes (Abbildung 1). Die
geplante Laufzeit reichte vom 1. September 2019 bis 29. Februar 2020.

Parken im Gebiet sowie das Einfahren von Kraftfahrzeugen (Kfz) wurden grund-
satzlich untersagt, fir Taxis und Radverkehr war die Nutzung in Schrittgeschwindig-
keit jedoch gestattet. Zwischen 23:00 und 11:00 Uhr war zudem die Zufahrt fir das
Be- und Entladen nicht hdndisch transportierbarer Ware gestattet. In der Nahe der
Zugangsbereiche wurden ergénzend sogenannte Pick-up-Points (eingeschrankte
Halteverbotszonen) eingerichtet, um auch aulerhalb dieses Zeitraums Belieferungen
zu ermdglichen.

Anlieger:innen mit einem privaten Stellplatz im Projektgebiet (Tiefgarage oder
Hinterhof) sowie Menschen mit einer Behinderung' konnten eine Ausnahme-
genehmigung beantragen, die rund um die Uhr zur Zufahrt berechtigte. Wéhrend
der gesamten Projektlaufzeit erhielten Anwohner:innen zudem die Méglichkeit, in
drei Parkhdusern in der unmittelbaren Umgebung des Projektgebietes vergiinstigte
Dauerstellplétze zu nutzen.

An den Eintrittspunkten in das Projektgebiet wurden deutlich sichtbare farbige
Bodenmarkierungen angebracht, um eine zusétzliche Schwellenwirkung und
Bewusstsein fir den veréinderten Zustand zu erzeugen. Dariber hinaus wurden
diese Punkte mit eigens fur das Projekt entwickelten Parklets besetzt, die neue
Sitzgelegenheiten, Begrinungselemente sowie Informationstafeln zum Projekt be-
inhalteten. Burger:innen erhielten zudem die Méglichkeit, den &ffentlichen Raum
kreativ zu nutzen. Im November 2019 wurden zusétzliches Sitzmobiliar, Pflanzkibel
und Fahrradbigel im Gebiet aufgestellt.

Das fir Planung und Umsetzung von ,Ottensen macht Platz” verantwortliche
Bezirksamt Altona (Fachamt Management des &ffentlichen Raums, Abschnitt
Verkehrsprojekte) beauftragte ein Konsortium aus finf Biros und einer Universitét
for die Unterstiitzung des Bezirksamts im Bereich Kommunikation, Beteiligung sowie
fur die Durchfihrung und Auswertung der wissenschaftlichen Evaluation des Projektes:
urbanista, ARGUS Stadt und Verkehr, Teleinternetcafé, Treibhaus Landschafts-
architekten, Urban Attitude und das Institut fir Verkehrsplanung und Logistik der
TU Hamburg.

' Merkmal G, aG
oder Bl im Schwer-
behindertenausweis
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Wie auch bei dhnlichen Projekten in anderen Stédten (vgl. Mariahilfer Straf3e
in Wien, Sendlinger Strafle in Minchen, die Begegnungszone Bergmannstrafie in
Berlin) stieB das Projekt ,Ottensen macht Platz” vor Ort zum Teil auf heftige Kritik.
Es gab Vorbehalte von Einzelpersonen sowie einer projektkritischen Initiative, die
sich aufgrund des Projektes gegrindet hatte. Im Dezember 2019 strengten zwei
gewerbliche Anlieger:innen des Projektgebiets ein Eilverfahren vor dem Hamburger
Verwaltungsgericht an, infolgedessen das Projekt am 3. Februar 2020 vorzeitig
beendet werden musste2. Trotz des vorzeitigen Abbruches konnten jedoch alle fur
die Evaluation geplanten Erhebungen rechtzeitig durchgefihrt werden.

1.2 Das Projektgebiet im Kontext

Ottensen liegt im Bezirk Altona und ist einer von 104 Hamburger Stadtteilen.
Der Stadtteil liegt westlich des Bahnhofs Altona (Fern-, Regional- und S-Bahn-
verkehr, Zentraler Omnibusbahnhof) und wird im Stden durch die Elbe begrenzt
(Abbildung 2).

Abbildung 2: Lage Ottensens im Hamburger Stadtgebiet

Bezirk Altona Ottensen

Das Quartier gehort zu den beliebtesten Wohngegenden der Stadt und zeichnet
sich durch Grinderzeitbauten sowie enge Straflen mit Kopfsteinpflaster aus. Die
Nutzungsmischung aus Gewerbe (insbesondere Kleingewerbe und Handwerk),

Wohnen, Cafés, Kneipen und Kino zieht Menschen auch von auBerhalb des Quar-

tiers zum Bummeln, Einkaufen und Flanieren an. Kehrseite dieser Attraktivitét ist die
Gefahr der Gentrifizierung und steigender Mietspreise.

Laut Statistikamt Nord lebten 2018 in Ottensen 35.480 Einwohner:innen (EW)
auf einer Flache von 2,8 km2. Mit 12.693 EW/km? ist die Bevélkerungsdichte im
Vergleich zum gesamten Bezirk Altona (3.570 EW/km?) und der Stadt Hamburg

Karte: eigene Darstellung



(2.491 EW/km?2) sehr hoch. Der Anteil der unter 18-J&hrigen (15,7 %) sowie der
Personen ab 65 Jahren (13,8%) liegt hingegen unter den Altonaer und Hamburger
Durchschnittswerten — die Mehrheit der Einwohner:innen Ottensens ist zwischen

18 und 64 Jahren alt.3

1.3 Mobilitat vor Ort - Angebote, Kennzahlen und
Entwicklungen

Durch den nahegelegenen Bahnhof Altona und das dortige dichte Angebot von
Linien des &ffentlichen Nah- und Fernverkehrs, verfigt Ottensen Uber eine gute
Anbindung an die umliegenden Stadtteile und Bezirke sowie die Region. Unter
den Hamburger Bezirken weist Altona den héchsten Anteil des nicht motorisierten
Verkehrs (NMV) am Modal Split auf: 50% aller Wege werden zu Fufl oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) liegt
bei 30% und der des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) bei 20%# (siche
auch Kapitel 3.1.4).

In unmittelbarer Néhe des Altonaer Bahnhofs, im Norden und im Siiden sowie
inmitten des Quartiers, finden sich mehrere Stationen des Hamburger Fahrradleih-
systems StadtRAD. Die Radinfrastruktur Ottensens ist jedoch an vielen Stellen stark
ausbaubedirftig. Dies betrifft auch Fahrradabstellméglichkeiten.

Die Pkw-Dichte in Ottensen betrug im Jahr 2018, 272 Pkw pro 1.000 EW und
lag somit deutlich unter dem Motorisierungsgrad im Bezirk Altona (327 Pkw/1.000
EW) sowie in Hamburg insgesamt (334 Pkw/1.000 EW).5 Zwei switchh-Stationen®
mit Carsharing Angeboten sowie mehrere Cambio-Carsharingstationen befinden
sich in unmittelbarer Nahe des Projekigebiets.

Das Zentrum von Ottensen selbst ist durch enge StraBenrdume mit oft ein-
spurigen, kopfsteingepflasterten Einbahnstralen und auf beiden Seiten parkenden
Fahrzeugen gepragt. Dadurch entstehen haufig Nutzungskonflikte zwischen verschie-
denen Verkehrsteilnehmer:innen und auch Barrierefreiheit sowie Sichtbeziehungen
sind stark eingeschrénkt. Auch die rilichen Gehwegbreiten waren fir die Anzahl
der Nutzer:innen bisweilen nicht ausreichend. Zusétzlich gab es eine Beschwerde-
lage Gber widerrechtlich geparkte Fahrzeuge in Halteverbotszonen, Lieferzonen und
Kreuzungsbereichen. Die (noch) kostenfreien Parkplétze im dffentlichen Raum waren
stark ausgelastet, wéhrend in nahegelegenen Parkhdusern zeitgleich eine hohe
Anzahl an ungenutzten Stellplatzen verfigbar war. Mit dem Ziel, die Parksituation der
Anwohner:innen in innenstadtischen Bereichen zu verbessern, werden in Hamburg
durch den Landesbetrieb Verkehr eine wachsende Zahl von Bewohnerparkgebieten’
ausgewiesen. Das Bewohnerparken in Ottensen befand sich wéhrend der Projekt-
laufzeit in der Voruntersuchung. Es wurde im April 2021 eingefihrt.

Bedeutend fur die Verkehrssituation in Ottensen waren die parallel zum Projekt-
zeitraum durchgefUhrten Sanierungsarbeiten an einer BahnunterfGhrung nérdlich
des Bahnhofs Altona, dem Lessingtunnel. Der Tunnel stellt eine wichtige Querverbin-
dung zwischen den Stadtteilen Altona-Nord und Ottensen dar und war seit Mai 2019
for den Kfz-Verkehr gesperrt. Die dadurch bedingten Ausweichverkehre kénnen sich
unabhdngig vom Projekt ,Ottensen macht Platz” auch auf das Verkehrsautkommen
auf den umliegenden Straf3en des Projektgebiets ausgewirkt haben.

3 laut Statistikamt
Nord

4infas, 2018

5 laut Statistikamt
Nord

6 Stationen mit
multimodalen Sharing-
angeboten, betrieben
von der Hamburger
Hochbahn

7 Ein Bewohnerpark-
gebiet ist ein
festgelegter Bereich,
innerhalb dessen
Bewohner:innen von
der Héchstparkdauer
sowie der Entrichtung
einer Parkgebihr
ausgenommen sind,
sofern sie einen
Bewohnerparkausweis
for das entsprechen-
de Gebiet besitzen.
Fur diesen ist aktuell
in Hamburg eine
Verwaltungsgebihr in
Héhe von 45€ - 50 €
pro Jahr zu entrichten.
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2. Zielsetzung und Methoden der Evaluation

2.1 Was war das Ziel?

Ziel der Evaluation war herauszufinden, welche Auswirkungen das Projekt auf die
Aufenthaltsqualitét und die Nutzung und Wahrnehmung des dffentlichen Raums, auf
die Verkehrssituation sowie auf die Situation der Gewerbetreibenden im Quartier
hatte. Die Evaluation sollte Aufschluss dariiber geben, wie sich die zugunsten von
nichtmotorisierter Mobilitét verénderten Verkehrsregeln und die Umverteilung des
dffentlichen Raums auf die Zufriedenheit von Anwohner:innen, Passant:innen und
Gewerbetreibenden sowie die Aufenthaltsqualitdt vor Ort auswirken und welche
lokalen Besonderheiten bei den Uberlegungen zu einer méglichen Verstetigung
der Mafinahme zu bericksichtigen sein wirden. Um diese Fragestellungen zu
beantworten, wurden Erhebungen des flieBenden und ruhenden Verkehrs, Raum-
beobachtungen sowie Befragungen der genannten Akteursgruppen durchgefihrt.

Die Ergebnisse sollten unter anderem der Bezirksversammlung Altona als Grund-
lage fur die Entscheidungsfindung tber die Fortfilhrung des Projekts dienen und bei
méglichen Planungen fur eine Verstetigung herangezogen werden kénnen. Da im
Rahmen der Evaluation den befragten Gruppen die Méglichkeit gegeben wurde,
Lob und Kritik zum Projekt zu duBBern und Winsche fur eine mégliche Fortfihrung
zu formulieren, waren die Befragungen auch ein Teil des Beteiligungsprozesses fir
,Ottensen macht Platz”.

2.2 Methodik: Was wurde erhoben und wie?

2.2.1 Verkehrserhebungen

Die Zahlungen des flieBenden und ruhenden Verkehrs sollten Aufschluss dariber
geben, welchen Einfluss das Projekt auf Anteil und Volumen der Verkehrsarten Fuf3-,
Rad- und motorisierter Individualverkehr im Projektgebiet selbst hatten. Ergédnzend
sollten die Auswirkungen auf die MIV-Belastung und Parkraumnutzung in direkt
angrenzenden Bereichen erfasst werden. Die Erhebungen wurden vor und wéhrend
des Projekts jeweils an einem Mittwoch (14. August und 25. September 2019) sowie
einem Samstag (17. August 2019 und 28. September 2019) durchgefihrt. Der Mitt-
woch gilt im Rahmen von Verkehrszéhlungen als représentativer ,Normalwerktag”,
wéhrend die Samstagserhebungen dazu dienten, den hohen Nutzungsdruck auf
die Verkehrsflachen durch hauptsdchlich freizeitbezogenes Verkehrsautkommen zu
erfassen (insbesondere durch nicht-motorisierten Verkehr). In den jeweiligen Erhe-
bungswochen lagen keine Feiertage oder Schulferien.

|dealerweise hatten die Erhebungen wahrend des Projekts etwas spéter nach
dessen Beginn stattfinden sollen, um eine erste Phase der Gewdhnung an die neuen
Regeln und Méglichkeiten abzuwarten. Um jedoch besonders im Falle des stark
witterungsabhéngigen Fuf3- und Radverkehrs saisonale Effekte so weit wie méglich
auszuschlieBen, war es notwendig, fir die Erhebungen wéhrend des Projektes einen
Termin zu wahlen, der aufgrund der zeitlichen Néhe zu den Vorab-Zahlungen eine
optimale Vergleichbarkeit der Ergebnisse gewdhrleisten wiirde.

Das Erhebungspersonal absolvierte im Vorfeld eine Methodenschulung und
wurde an den Erhebungstagen vor Ort von Institutsmitarbeiterinnen betreut, die
durchgéingig ansprechbar waren und die Zéhlstellen regelmafBig aufsuchten.



Folgende Methoden kamen zur Anwendung:
Querschnittserhebungen

Diese Zéhlungen wurden an den sechs Querschnitten Q1 — Q6 (Abbildung 3)
jeweils von 6:00 bis 23:00 Uhr mit Hilfe von klassischen Handzéhlungen durchge-
fohrte. Die Erhebungen erfassten alle am jeweiligen Querschnitt vorkommenden
Verkehrsarten. Der nicht motorisierte Verkehr wurde nach Bewegungsrichtung ge-
trennt erfasst. Fir den motorisierten Individualverkehr war in den &rtlichen Ein-
bahnstraflen jeweils nur eine Bewegungsrichtung méglich. An Q1 wurden zudem
motorisierte Abbiegeverkehre in die Kleine Rainstrafle erfasst, sodass auch hier

Verlagerungseffekte untersucht werden konnten.
Knotenpunktzédhlungen

An den direkt an das Projekigebiet angrenzenden Knotenpunkten (Knoten 1 und
Knoten 2, Abbildung 3) wurden an den Zahltagen von 0:00 bis 23:59 Uhr alle
Kfz-Bewegungen per Erhebungskamera erfasst. An Knoten 2 wurde entsprechend
des Auftragsumfangs nur mittwochs erhoben, da dieser Knotenpunkt primér der
Uberprifung von Verlagerungseffekten im Kiz-Verkehr an Werktagen dienen sollte.
Die Kameras liefern Bildmaterial von ausreichender Qualitét, um verschiedene
Fahrzeugarten zuverléssig zu unterscheiden, welches es jedoch nicht ermég-
licht, Kennzeichen oder Gesichter zu identifizieren. Diese Methode ist somit

datenschutzkompatibel.

Abbildung 3: Standorte der Querschnittszéhlungen Q1* bis Q6 sowie kamera-
basierte MIV-Erhebungen an Knoten 1 und 2
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Abbildung 4: Drei Zonen der Parkraumerhebung
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Parkraumerhebung

Die EinfGhrung der FuBgéngerzone bedeutete eine Verknappung des verfigbaren
Parkraums fir Kfz im Quartier. Der ruhende Verkehr im Stralenraum wurde eben-
falls sowohl vor Beginn als auch wéhrend der Projektlaufzeit durch manuelle Zahlung
in drei Erhebungszonen erfasst (Abbildung 4). Die Zahlung in jeder Zone begann an
den Erhebungstagen jeweils um 6:00, 12:00, 15:00 und 21:00 Uhr. Auf diese Weise
wurden sowohl Zeiten abgedeckt, zu denen vornehmlich Anwohner:innen im Gebiet
parkten, als auch solche, zu denen auch die Fahrzeuge von vor Ort Berufstétigen
oder Besucher:innen des Quartiers zum ruhenden Verkehr gehérten. Erfasst wurde
die Anzahl der geparkten Kraftréder, Personenkraftwagen (Pkw), Transporter und
Lastkraftwagen (Lkw) pro StraBenabschnitt und ob sie regelkonform oder regelwidrig
abgestellt waren. Eine Kennzeichenerhebung fand nicht statt.

2.2.2 Befragungen: Haushalte, Passant:innen, Gewerbetreibende

Uber die Befragungen sollten sowohl die allgemeine Akzeptanz des Projektes inner-
halb der verschiedenen Gruppen untersucht als auch deren Winsche und Anregun-
gen fur eine mégliche Verstetigung der Fullgéngerzone dokumentiert werden. Auch
Veranderungen in Nutzung und Wahrmehmung des Projekigebiets waren dabei von
Interesse. Alle drei Befragungen wurden mithilfe eines standardisierten Fragebogens
durchgefihrt (siehe Anhang 1). Diese wurden in enger Zusammenarbeit mit dem
Bezirksamt Altona erstellt. Anregungen wurden der Evaluation des ,Verkehrsversuchs
FuBgangerzone Sendlinger StraBe” in Miinchen entnommen®.

Karte: urbanista



Da aufgrund der Verwendung von Filterfragen nicht allen Befragten zwangslaufig
die gleiche Anzahl von Fragen gestellt wurde und zusétzlich nicht alle Befragten jede
der ihnen gestellten Fragen beantworteten, divergiert die Anzahl der Antworten
zu den einzelnen Fragen. Die jeweiligen Angaben zur Gesamtzahl der erhaltenen
Antworten in der Ergebnisdarstellung (als ,N = x’) unterscheiden sich daher.

Befragung der Haushalte

Die Befragung lief zwischen dem 11. und 24. November 2019 in dem in Abbildung 5
dargestellten Untersuchungsgebiet. Um die Rickmeldungen der Befragten mit
Bezug zu ihrem Wohnortstandort differenzieren zu kénnen, wurde das Gebiet in
drei Zonen unterteilt: Zone A umfasste das Projekigebiet selbst, Zone B die direkt
angrenzenden StraBenzige und Zone C die weitere Umgebung. Im Rahmen ei-
ner Vollerhebung wurde jedem Privathaushalt eine Postkarte per Hand zugestellt,
die eine Webadresse (als URL und in Form eines QR-Codes) und individuelle
Zugangscodes fur die Online-Version der Befragung enthielten. AuBerdem gaben
die Postkarten Auskunft dariber, wo man sie bei Bedarf gegen eine Papierversion
des Fragebogens inklusive eines frankierten Rickumschlags eintauschen konnte.
Insgesamt wurden 6.400 Karten verteilt.

Abhéngig von der Beantwortung der Filterfragen umfasste die Erhebung maxi-
mal 27 Fragen. Die Verwendung der Zugangscodes sollte Mehrfachteilnahmen
ausschlieBen und gewdhrleisten, dass nur Haushalte aus dem Untersuchungsgebiet
sich an der Befragung beteiligen konnten. Die Codes konnten jedoch nicht zur
Identifikation des Wohnstandorts der Teilnehmenden genutzt werden — dieser war

Abbildung 5: Aufteilung des Untersuchungsgebiets in drei Zonen fur die
Haushaltsbefragung
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den drei Zonen nur Uber eine im Rahmen der Befragung freiwillig erteilte Aus-
kunft zuzuordnen. Um einen méglichst validen und zugleich per Zufall bestimmten
Querschnitt der Anwohner:innen zu erhalten, wurde die next-birthday Methode
angewendet: in Mehrpersonenhaushalten sollte diejenige volljghrige Person die
Befragung ausfillen, die als néchstes Geburtstag haben wirde.

Befragung der Gewerbetreibenden

Zwischen dem 8. und 19. Januar 2020 wurde die Befragung der Gewerbetreibenden
im Projektgebiet und seiner engeren Umgebung durchgefihrt. Dieser Zeitpunkt
wurde gewdhlt, um die fir den Einzelhandel wichtige Weihnachtszeit in die Projekt-
bewertung aufzunehmen. Die Postkarten mit den Informationen zur Befragung sowie
dem individuellen Zugangscode wurden an die Gewerbetreibenden im Projektgebiet
persénlich Ubergeben und der Erhalt schriftlich quittiert. In den angrenzenden Stra-
Ben wurden sie bei Gewerben mit Liefer- und Publikumsverkehr entweder persénlich
Ubergeben oder in den Briefkasten geworfen. Wie bei der Haushaltbefragung, war
es auch hier méglich, den Fragebogen entweder online oder auf Papier auszufillen.
Die Erhebung umfasste (maximal) 23 Fragen. Es wurden 329 Postkarten verteilt.

Befragung von Passant:innen

An zwei Terminen im November 2019 (Mittwoch, der 13.11.2019 und Samstag, der
16.11. 2019) wurde im Projektgebiet die Befragung der Passant:innen durchgefihrt.
Unter Verwendung von Fragebégen in Papierform mit (maximal) 16 Fragen wurden
an beiden Tagen zwischen 9:00 und 17:00 Uhr insgesamt 107 Passant:innen befragt.
Die Interviewer:innen bewegten sich dabei innerhalb vorab abgestimmter Bereiche
im Projektgebiet. Um Doppelungen mit anderen Befragungen zu vermeiden, wurden
zu Beginn Uber eine Filterfrage Personen ausgeschlossen, die im Untersuchungs-
gebiet wohnhaft waren. Zudem war es wichtig, eine méglichst heterogene Gruppe
von Menschen zu befragen. Die Interviewer:innen sprachen daher systematisch jede
fonfte Passantin bzw. jeden finften Passanten an und erfassten im Rahmen einer
Stichprobenkontrolle Geschlecht, Alter und Anzahl der bereits Befragten, um bei
einer Haufung bestimmter Merkmale ausgleichend aktiv werden zu kénnen.

Tabelle 1 zeigt eine Zusammenfassung der Informationen, die im Rahmen der
Befragungen erfasst wurden.



Tabelle 1: Themenspekirum der Befragungen

Haushalte Gewerbetreibende Passant:innen
eigenes . . T
Mobilitatsverhalten X inkl. Mitarbeiter:innen X
Erreichbarkeit Wohnung for L|e.ferverl<ehr und
Kund:innen
Entwicklung Umsatz X
und Kundenfrequenz
Attraktivitét X
des Standorts
Abstellméglichkeiten X
for Privat-Kfz
Wohnqualitét X
Aufenthaltsqualitat,
Atmosphére im Gebiet X X X
Nutzung
des Projektgebiets X X
Bewertung der
Projektsituation X X X
Winsche zur
FortfGhrung des X X X
Projekts
T . ) Informationen zu Art ) )
fur die Einordnung soziodemographische . soziodemographische
. . und Gréfle des )
der Ergebnisse Informationen Informationen
Gewerbes

2.2.3 Raumbeobachtungen

Die Raumbeobachtungen waren parallel zu den Verkehrserhebungen an folgenden
Tagen vor und wéhrend der Projektlaufzeit geplant: jeweils Mittwoch, der 14. August
2019 und 25. September 2019 sowie Samstag, der 17. August 2019 und 28. Sep-
tember 2019. Um eine Vergleichbarkeit der Erhebungstage zu gewdéhrleisten, sollten
méglichst ahnliche Temperaturen und Witterungsverhdlinisse an allen vier Tagen
herrschen, was es im Verlauf der Evaluation kurzfristig nétig machte, den dritten
Erhebungstag von einem regnerischen Mittwoch auf einen trockeneren Freitag zu
verlegen, da so trotz unterschiedlich intensiver Marktbeschickung auf dem Spritzen-
platz eine bessere Vergleichbarkeit zu erwarten war. Der Erhebungsraum bestand
aus dem Projektgebiet (Zone A in Abbildung 5, S.29) sowie dem westlichen Ende
der Ottenser HauptstraBBe bis zur Kreuzung mit der Groflen Brunnenstrafie.
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Mapping

Die Methode MAPPING™ umfasste das Zéhlen und Kartieren aller sich zum
Erhebungszeitraum vor Ort befindlichen Personen, die einer nicht motorisierten
Aktivitét nachgingen: Laufen, Stehen, Sitzen oder Radfahren. Als Erhebungszeitraum
wurde die Mittagszeit (12:00 — 13:00) gewdhlt, da hier gleichbleibend ein hohes
Aufkommen an Raumnutzenden zu erwarten war.

Startend an der Kreuzung Ottenser Hauptstrafle/Grofle Brunnenstrafie wurde
der Erhebungsraum gegen den Uhrzeigersinn entlang seines Perimeters (Gufiere
Begrenzungslinie) abgelaufen. Die Kartierung erfolgte dabei in Bewegung. Gezéhlt
und kartiert wurden jeweils nur diejenigen Personen, welche sich auf der aktuell
durch die erhebende Person begangenen Straflenseite befanden (von Gebédude-
kante bis Mitte der Fahrbahn), so dass der Erhebungsraum nach einer kompletten
Perimeterrunde vollsténdig abgelaufen und kartiert war. Die resultierende Karte
stellt somit eine beispielhafte Momentaufnahme der Aktivitdten innerhalb des
Erhebungsraumes dar.

Raumtagebuch

Die Methode RAUMTAGEBUCH"™" umfasste die intensive Beobachtung des Raum-
geschehens' innerhalb des Erhebungsraumes, das Verfassen eines Protokolls der
im Raum wahrnehmbaren Aktivitdten und Konflikte sowie eine begleitende Foto-
dokumentation. Um das sich Gber den Tag hinweg veréindernde Raumgeschehen
méglichst vollstéindig beobachten zu kénnen, wurden an den Erhebungstagen je
vier Beobachtungsperioden a zwei Stunden definiert: der Vormittag (07:00 — 9:00),
der Mittag (11:00 — 13:00), der Nachmittag (16:00 — 18:00) und der Abend
(19:00 - 21:00).

Der Erhebungsraum wurde in drei Teilgebiete unterteilt. Teilgebiet A umfasste die
Bahrenfelder Strafie von der Ottenser Hauptstra3e im Norden bis zu der Kreuzung
Eulenstrafle im Siden, den Spritzenplatz und die Erzberger Strafie bis zur Stange-
straBBe. Teilgebiet B umfasste die Ottenser Hauptstrafie zwischen den Kreuzungen
Grofie Brunnenstrafle im Westen und Bahrenfelder Strafle im Osten. Teilgebiet C
umfasste die Bahrenfelder Strafle zwischen dem Alma-Wartenberg-Platz im Norden
und Ottenser Hauptstrale im Siden sowie die Grofe Rainstrale zwischen den
Kreuzungen Kleine RainstraBe im Norden und der Ottenser Hauptstrae im Studen.

Die Teilgebiete wurden dabei nach Ermessen der erhebenden Personen erlaufen.
Die Kartierung erfolgte in Bewegung und stationér von einem oder mehreren
Beobachtungspunkten. Protokolliert wurden Aktivitéten, Interaktionen, Bewegungs-
muster und Konflikte zwischen unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden sowie
weitere fir die Beschreibung des Raumgeschehens relevanten Aspekte nach Ermes-
sen der erhebenden Personen. Die Notizen wurden zusétzlich in einer Karte des
Erhebungsraumes verortet und soweit moglich fotografisch dokumentiert.



2.3 Bewertungskriterien

Die Erhebungsergebnisse wurden zusétzlich zur Auswertung der jeweiligen Einzel-

komponenten anhand von Bewertungskriterien zusammengefasst, um eine leicht
zugéngliche Ubersicht Gber das umfangreiche Datenmaterial zu bieten. Dabei
wurden funf Gbergreifende Themenbereiche bericksichtigt:

A. die Perspektive der Anwohner:innen

B. die Perspektive der lokalen Gewerbetreibenden

C. die Effekte auf Qualitét und Nutzung des éffentlichen Raums
(inkl. durch Passant:innen)

D. die Auswirkungen im Bereich des nicht-motorisierten Verkehrs

E. die Auswirkungen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs

Um eine moglichst differenzierte Betrachtungsweise zu gewdhrleisten, wurden die
Bewertungskriterien neutral formuliert. Die jeweilige Zuordnung der folgenden
drei Bewertungskategorien basiert auf den in den folgenden Tabellen genannten
Erhebungsergebnissen.

entspricht einer Gberwiegend positiven Bewertung des jeweiligen
Kriteriums.

zeigt an, dass sich bei der Bewertung des Kriteriums positive
0  und negative Ergebnisse in etwa die Waage halten bzw. dass neutrale
Rickmeldungen Gberwiegen.

bezeichnet eine Gberwiegend negative Bewertung des genannten

Kriteriums.

Die Kriteriengruppen A und B enthalten jeweils die Aspekte, die fur die genannte
Gruppe spetzifisch relevant sind und in der entsprechenden Befragung enthalten
waren. In die Bewertung der Kriterien aus Gruppe C, D und E sind zusétzlich zu
den Ergebnissen der Raumbeobachtung und der Verkehrserhebungen ebenfalls

thematisch relevante Ergebnisse aus der Befragung dieser Gruppen mit eingeflossen.

A) Bewertungskriterien fUr die Perspektive
der Anwohner:innen

Grundlage der Bewertung

A.1 Auswirkungen auf die Wohnqualitét (inkl. Belastung durch
Verkehrs- und Freizeitlérm) im Projektgebiet (Zone A)

Abbildung 11 (Kapitel 3.1.3)

A.2 Auswirkungen auf die Wohnqualitét (inkl. Belastung durch

Verkehrs- und Freizeitlgrm) in direkt angrenzenden Straflen Abbildung 11 (Kapitel 3.1.3)

(Zone B)

A.3 Auswirkung des Projekts auf die Erreichbarkeit der eigenen
Wohnung (Zone A)

Abbildung 17 (Kapitel 3.1.4)

A.4 Bewertung der Erreichbarkeit der eigenen Wohnung
im Projektgebiet wihrend des Projekts (Zone A)

Abbildung 16 (Kapitel 3.1.4)

A.5 Auswirkung des Projekts auf das Quartier insgesamt
aus Sicht der Anwohner:innen

Abbildung 21 (Kapitel 3.1.5)

A.6 Winsche der Bewohner:innen des Quartiers beziglich

einer Fortfuhrung des Projekts (ggf. gekoppelt mit konkreten | Abbildung 65 (Kapitel 4.1)

Anliegen zur Anpassung des Konzepts)
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B) Bewertungskriterien fir die Perspektive
der Gewerbetreibenden Grundlage der Bewertung
B.1 Enfwm!(lung d'er Kund:innenfrequenz bei Gewerben Abbildung 29 (Kapitel 3.2.2)
im Projektgebiet
B.2 Umsatzentwicklung bei Gewerben im Projektgebiet Abbildung 31 (Kapitel 3.2.3)
B.3 E'rrelchborkelf der Gewerbe im Projektgebiet fur Abbildung 30 (Kapitel 3.2.2)
Lieferverkehre
B.4 Auswirkung des Projekts auf das Quartier insgesamt aus Abbildung 34,
Sicht der Gewerbetreibenden Abbildung 35 (Kapitel 3.2.3)
B.5 Winsche der Gewerbetreibenden des Quartiers beziglich
einer FortfGhrung des Projekts (ggf. gekoppelt mit konkreten Abbildung 66 (Kapitel 4.2)
Anliegen zur Anpassung des Konzepts)
C) Bewertungskriterien fur Effekte auf Qualitdt und Grondl der Bewertun
Nutzung des éffentlichen Raums undlage der Beweriung
C.1 Einfluss auf die H.ouﬁgken der Nutzung des Projektgebiets Abbildung 19 (Kapitel 3.1.4]
durch Anwohner:innen
C.2 Einfluss auf die Haufigkeit der Nutzung des Projektgebiets . .
durch Menschen, die nicht in Ottensen wohnen Abbildung 41 (Kapitel 3.3.2)
C.3 Auswirkung auf die Art der Nutzung des &ffentlichen Tabelle 6, Tabelle 7
Raums im Projektgebiet fur diverse Zwecke (Kapitel 3.1.4)
(z. B. Gehen, Verweilen, Essen und Trinken auf nicht ) )
kommerziellen Flachen, Aneignung) Abbildung 33 (Kapitel 3.2.3)
Tabelle 18 — 20
C.4 Auswirkung auf die Raumqualitét und Strafie als Ort (Kapitel 3.3.3)
for Begegnung, Gesprache, Spiele und fir Gruppen Abbildung 42 (Kapitel 3.3.3)
und Familien Kapitel 3.6
C.5 Auswwkung des .Pr0|e|<fs auf dos'Quorher Abbildung 43 (Kapitel 3.3.3)
insgesamt aus Sicht der Passant:innen
D) Bewe.r’rungskrlfe'rlien fOr die Auswirkungen im Bereich Grundlage der Bewertung
des nicht-motorisierten Verkehrs
D.1 Auswirkung auf das individuelle, verkehrliche Sicherheitsgefihl
im Projektgebiet
D.2 Auswirkung auf die Verkehrssicherheit tor Kinder im Projekt-
gebiet Abbildung 12, (Kapitel 3.1.3)
D.3 Auswirkung auf die Situation fir den FuBBverkehr im Projeki- Abbildung 42, (Kapitel 3.3.3)
gebiet
D.4 Auswirkung auf die Situation fir den Radverkehr im Projekt-
gebiet
D.5 En’rwmklung von Kor\fhk’rsﬁuohonen zwischen verschiedenen Kapitel 3.6.2
Verkehrsteilnehmer:innen
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E) Bewertungskriterien fir die Auswirkungen im Bereich
des motorisierten Individualverkehrs

Grundlage der Bewertung

E.1 Auswirkung auf Kfz-Zahlen im Projektgebiet

Tabelle 23, Tabelle 25,
Tabelle 26 (Kapitel 3.5.1)

E.2 Entwicklung der Parkraumsituation in der Umgebung

Kapitel 3.5.3

E.3 rdumliche Verlagerungseffekte im Kfz-Verkehr

Kapitel 3.5.2

Fur die Bewertung des jeweiligen Kriteriums wurde wie folgt verfahren:

1.

Befragungsergebnisse: die fir die drei Kategorien — positiv, neutral, negativ —
jeweils relevanten Prozentanteile bzw. Anzahl der Rickmeldungen wurden
summiert und verglichen. Uberwogen also beispielsweise in Summe Antworten
wie ,deutlich verbessert” und ,ein wenig verbessert” wurde das entsprechende
Kriterium positiv bewertet. Wenn Antworten wie ,ein wenig verschlechtert” oder
»deutlich verschlechtert” in Summe Gberwogen, fihrte dies zu einer negativen
Bewertung des Kriteriums. Bei Ergebnissen, die nach den Erhebungszonen A,
B und C (Haushalte) bzw. Lage innerhalb und auBerhalb des Projekigebiets
(Gewerbe) differenziert erhoben wurden, wurden die jeweiligen Werte nicht
nach der Anzahl der zugrundeliegenden Antworten gewichtet. Einerseits war die
Anzahl der Rickmeldungen aus den jeweiligen Zonen zwar sehr unterschied-
lich. Andererseits waren die Anwohnenden und Gewerbe im Projektgebiet aber
auch anders von den Mafinahmen betroffen als diejenigen, deren Wohn- oder
Geschéftsstandort sich auBerhalb befindet. Mangels einer plausiblen Grundlage
fur eine Gewichtung wurde somit auf diese verzichtet.

2. Raumbeobachtung: basierend auf der in Kapitel 3.6 dargestellten Auswertung
der qualitativen Erhebungen
3. Verkehrserhebungen: Vergleich der jeweils relevanten Ergebnisse aus der Zeit

vor und wéhrend des Projekts
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3. Ergebnisse der Evaluation

Im diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Befragungen von Haushalten
(Kapitel 3.1), Gewerbetreibenden (Kapitel 3.2) und Passant:innen (Kapitel 3.3) sowie
die der Verkehrserhebungen (Kapitel 3.5) und Raumbeobachtungen (Kapitel 3.6)
dargestellt.

Im Rahmen der Erhebungen wurden alle Gruppen danach gefragt, wie es nach
ihrer Meinung nach der Beendigung des Projekts ,Ottensen macht Platz” weiter-
gehen solle. Um eine direkte Gegenuberstellung der entsprechenden Antworten aus
den einzelnen Gruppen zu erméglichen und auf Grund der groBen Aufmerksamekeit,
die speziell diesem Teil der Befragungen durch Offentlichkeit und Politik zuteilwurde,
ist den entsprechenden Ergebnissen ein eigenes Kapitel gewidmet (vgl. Kapitel 4).

3.1 Perspektive Anwohner:innen - die Haushaltsbefragung

Die Befragung der Haushalte in und um das Projekigebiet stellte quantitativ den
umfangreichsten Teil der Projektevaluation dar. Es wurden 1.646 Fragebégen online
bis zum Ende ausgefullt und 133 Rickléufe trafen als Papierversion ein. Mit 1.779
Antworten auf 6.400 ausgegebene Einladungen betrug die Ricklaufquote somit
27,8%, was fur eine Befragung dieser Art ungewdhnlich hoch ist (vgl. Evaluation
Sendlingerstraie, Minchen: 17% von 1.500%).

3.1.1 Zusammensetzung der Stichprobe

Die folgende Abbildung 6 zeigt die Anzahl der Rickléufe aus den drei Zonen des
Untersuchungsgebiets (vgl. Abbildung 5 auf Seite 29) — also die reprasentierten
Haushalte (linkes Ringdiagramm) — sowie die Anzahl der Menschen, die in diesen
Haushalten insgesamt laut eigener Angabe wohnen (rechtes Diagramm). Die Durch-
schnittsgréfie der Haushalte liegt jeweils knapp unter (Zone B) bzw. knapp Uber zwei
Personen (Zonen A & C). Der absolut betrachtet relativ geringe Anteil von Antworten
aus dem Projektgebiet (Zone A) erklart sich daraus, dass es in sowohl Fléche als auch
Gesamtbevélkerung von allen drei Zonen am kleinsten ist (vgl. Tabelle 2, S. 38).

Abbildung 6: Anzahl der erhaltenen Rickléufe (Haushalte: N = 1.766)
sowie Summe der Anwohner:innen, die in den Haushalten leben, die sich an
der Befragung beteiligten (differenziert nach Lage der Wohnung)
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Die Hélfte der Antworten kamen von Menschen in der Altersgruppe 30 — 49
Jahre, ein Drittel der Antwortenden war zwischen 50 und 64 Jahre alt. In den
meisten Haushalten beantworteten somit Menschen im erwerbsféhigen Alter den
Fragebogen (Abbildung 7). Der extrem geringe Anteil an Rickléufen von Menschen
unter 18 Jahre (N = 1) erklért sich unter anderem daraus, dass im Anschreiben
darum gebeten wurde, der Fragebogen mége von demjenigen volljghrigen Mitglied
des Haushalts ausgefillt werden, dessen Geburtstag zeitlich als néchstes auf das
Erhebungsdatum folge (next-birthday Methode).

Abbildung 7: Anzahl der Riickléufe nach Altersgruppe und Wohnstandort
(N = 1.658)
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In allen drei Erhebungszonen kamen etwas mehr Antworten von Frauen als
von Mdénnern, insgesamt 29 Personen identifizierten ihr Geschlecht als ,divers”.
Die Gesamtanteile der Geschlechter an den Rickldufen betrug: 53,1 % weiblich
(N = 874), 45,1% mannlich (N = 743), 1,8% divers (N = 29).

Da pro Haushalt nur ein Fragebogen(zugang) ausgegeben wurde, wurden
die Antwortenden gebeten, ergdnzende Angaben zur Struktur ihrer Haushalte zu
machen. Mit je 32% bzw. 39% Anteil an den Rickléufen dominierten Ein- und
Zweipersonenhaushalte die Stichprobe, welche in Summe Haushalte mit 3.591 Per-
sonen repréasentiert. Von diesen sind 80,7% Erwachsene, 4,6% zwischen 13 und
18 Jahre alt und 14,5% sind unter 13 (Abbildung 8, S. 38; 153 Fragebségen
enthielten zu dieser Frage keine Angaben). Eine Mobilitétseinschrénkung wurde von
118 Personen angegeben. Allerdings nannten hiervon 60 das Projekt oder andere
verkehrliche Grinde (Stau, zu wenig Parkpléize, etc.) als Grund. Die verbleibenden
58 Personen nannten ,Gehbehinderungen” (sic.) verschiedener Ausprégungen
(N = 29), generelle ,Behinderungen”, ,Unfélle” oder ,Krankheit” (N = 18), Kinder
(N = 4), Rickenprobleme (N = 3) Sehbehinderungen (sic.) oder ein mobilitéts-
eingeschrénktes Familienmitglied (je N = 2).
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Abbildung 8: Gréfie der Haushalte in der Stichprobe und Verteilung der Lebens-
phasen (N = 1.626)
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Tabelle 2 vergleicht ergénzend die Gesamtzahl der Einwohner:innen im Unter-
suchungsgebiet mit der Anzahl der Menschen, die — laut Selbstauskunft — in den
Haushalten leben, die sich an der Befragung beteiligt haben. Die Bevélkerungszahl
for die Zonen A, B, und C wurde hierfir auf Basis vom Melderegister, Stand: 31.
Dezember 2017, via ,Einwohnerabfrage” im Geoportal Hamburg am 28. April
2020 ermittelt. Die Rucklaufquote aus den Haushalten im Projektgebiet (Zone A)
war mit 54% besonders hoch. In den unmittelbar angrenzenden Straflen lag die
Beteiligung noch bei 30% und im weiteren Umkreis (Zone C) bei 25%. Mit einer
Rucklaufquote von rund 28% ist der Anteil der Stichprobe an der Bevélkerung
des gesamten Untersuchungsgebiets (Tabelle 2) recht hoch. Die deutlich héhere
Rucklaufquote aus Haushalten im Projektgebiet selbst liefert einen weiteren Indikator
fir das grofie Interesse, dass das Projekt ,Ottensen macht Platz” vor Ort erweckt
hat — unabhéngig von dessen jeweiliger Einschétzung.

Tabelle 2: Anzahl der Einwohner:innen in der Stichprobe im Vergleich zu den Gesamtwerten fir das

Untersuchungsgebiet

Einwohner:innen Gesamtzahl Anteil der Stichprobe an
esamt ’ der Haushaltsmitglieder  Bevoélkerung in der Erhe-
9 in der Stichprobe bungszone
Zone A o
(Projektgebiet) 954 o195 4%
Zone B 2.669 761 29%
Zone C 9.320 2.294 25%
Summe 12.943 3.570 28%
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Um einen zusétzlichen Hinweis auf die Représentativitét der Rickléufe zu erhal-
ten, wurden die Befragungsteilnehmer:innen gebeten anzugeben, ob die Meinun-
gen in ihrem Haushalt zum Projekt sich eher éhnlich sind oder sich unterscheiden.
Teilnehmer:innen aus Mehrpersonenhaushalten antworteten zu 75%, dass alle in
ihren Haushalt die gleiche Meinung zum Projekt hatten, aus Sicht von 21% unter-
schieden sich die Meinungen ein wenig und bei lediglich 1% gingen die Meinungen
zum Projekt sehr weit auseinander (3% gaben an, sie wissten dies nicht).

Der Untersuchungsraum (Zonen A, B und C) liegt innerhalb von sechs statis-
tischen Gebieten, fir die das Statistikamt Nord regelmdBig soziodemographische
Daten zur Verfigung stellt™. Die aktuellsten verfiigbaren Informationen beziehen
sich auf das Jahr 2016 und werden in folgender Tabelle mit den entsprechenden
Eigenschaften der Stichprobe verglichen. Es muss im Blick behalten werden, dass der

Untersuchungsraum nur einen Teil der besagten statistischen Gebiete abdeckt, dass ' stafistische Gebiete:
24007, 24008,
24009, 24010, 24012,
zum Projekt ,Ottensen macht Platz” kontaktiert wurden. 24013

also nicht alle Einwohner:innen und Haushalte dieser Gebiete fir die Befragung

Tabelle 3: Vergleich der Stichprobe mit Daten zu den statistischen Gebieten, die das Unter-
suchungsgebiet enthalten

statistische Stichorobe Eigenschaften

Gebiete P der Stichprobe
durchschnittliche 17 99 Mehrpersonenhaushalte sind
Haushaltsgréfie ' ! Uberreprésentiert
Anteil unter 16% 199 Kinder & Jugendliche sind leicht
18 Jahre in % ° ° Uberreprasentiert
Anteil der Haushalte mit 18% 28% Haushalte mit Kindern sind
Kindern in % ° ° Uberreprasentiert
Anteil weiblich*/ 52% /48% 53%/45% Frauen sind leicht
mdnnlich in % Uberreprasentiert

i i Die Stichprobe hat ei
Anteil der privaten ¢ >tichprobe hat enen

Plw/1000 EW 244 285 héheren Motorisierungsgrad als

der &rtliche Durchschnitt.

* Die Daten vom Statistikamt Nord enthalten keine Angaben zur Kategorie ,divers”.

Die Daten in Tabelle 3 legen nahe, dass Mehrpersonenhaushalte mit Kindern
und/oder eigenem Pkw tendenziell eine etwas héhere Bereitschaft bzw. Interesse
hatten, sich an der Befragung zu beteiligen, und dass in diesen Haushalten in sehr
geringem MaBe eher Frauen (oder Personen mit der Geschlechtsidentitat ,divers”)
den Fragebogen beantwortet haben.

Von 1779 Haushalten gaben 51% (N = 902) an, mindestens einen privaten Pkw
zur Verfigung zu haben. Von diesen beantworteten insgesamt 565 auflerdem die
anschlieBende Frage nach der Verfigbarkeit von eigenen Stellplétzen (Abbildung 9,
S. 40): 103 aus dem Projektgebiet (Zone A) und 457 aus dem restlichen Untersu-
chungsgebiet (Zone B und C; weitere 5 hatten hierzu keine Angabe gemacht). Von
den 103 Haushalten aus dem Projektgebiet mieten oder besitzen 68 % unabhdangig
vom Projekt einen eigenen Stellplatz, 13% haben wegen ,Ottensen macht Platz”
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15 Im Gegensatz zum
OPNV umfasst der OV
auch Regional- und
Fernverkehre.
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einen Stellplatz gemietet und etwa 20% hétten gern einen zur Verfigung. Die 457
Haushalte von auflerhalb des Projektgebietes machten hierzu folgende Angaben:
69% besitzen oder mieten unabhéngig vom Projekt einen eigenen Stellplatz, 4%
haben wegen des Projekts einen Stellplatz gemietet und 27 % hétten gern einen zur
Verfigung (Abbildung 9). Im Projektgebiet selbst reagierten somit anteilig deutlich
mehr Haushalte auf die MaBnahme mit der Anmietung eines Stellplatzes. Keiner der
565 Haushalte mit Pkw gab an, keinen privaten Stellplatz zur Verfigung zu haben
und sich auch keinen zu winschen.

Abbildung 9: Verfiigbarkeit eigener Stellplétze (Miete oder Besitz) bei Haushalten
mit mindestens einem eigenen Pkw nach Wohnzone
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3.1.2 Aspekte der Lebensqualitdt im Quartier

Ein Projekt wie ,Ottensen macht Platz” hat unter anderem zum Ziel, das Erleben
des offentlichen Raums und die generelle Lebensqualitat im Quartier zu verbes-
sern. Daher war es von Interesse herauszufinden, welche Faktoren die Befragten in
dieser Hinsicht generell als wichtig erachten — auch unabhéngig vom Projekt selbst.
Eine gute Anbindung an den &ffentlichen Verkehr (OV'®) wurde von 96% als ,sehr
wichtig” oder ,ziemlich wichtig” bewertet, dicht gefolgt von Umweltfaktoren, wie
guter Luftqualitét (95%), Grinflachen und StraBenbdumen (94 % bzw. 92%) sowie
wenig Larm und einer ansprechenden Architektur/einem attraktiven Straf3enbild
(ie 89%). Andere Faktoren wurden mit 70% bis 84 % ebenfalls mehrheitlich als wich-
tig erachtet. Einzig die Verfigbarkeit von Kfz-Abstellmaglichkeiten sticht heraus, da
nur 41% diese als ,sehr” oder ,ziemlich wichtig” erachten, wogegen fast ein Drittel

diesen Faktor als ,Uberhaupt nicht wichtig” bewertete (Abbildung 10).



Abbildung 10: Wie wichtig sind verschiedene Faktoren, damit Menschen sich in ihrem Quartier
wohlfuhlen (Antworten durchschnittlich N = 1.668 | Min. = 1.652, Max.= 1.674)
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1% In der Erhebung
wurde nach der
JLérmbelastung”
gefragt, deshalb wird
dieser Begriff im
Folgenden weiter-
verwendet. Die
tatséchliche Belastung
einer Person durch
Larm ist jedoch

(zum Teil) unabhéngig
von der bewussten
Wahrnehmung

(zum Beispiel in Bezug
auf die Schlafqualitét).
Aus epidemiologi-
scher Sicht geht es

bei einer subjektiven
Einschétzung also
eigentlich um

den Parameter der
Beldstigung.
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3.1.3 Auswirkungen des Projekts auf Wohnqualitat
und verkehrliche Aspekte

Eine generelle Zielsetzung des Projekts ,Ottensen macht Platz” war, die Qualitét und
Erlebbarkeit des déffentlichen Raums vor Ort zu verbessern und Nutzungskonflikte
zu reduzieren. Es stand zu erwarten, dass diese Verdnderungen sich auch auf die
Wohnqualitét vor Ort auswirken wirden — entsprechende Einschétzungen wurden
daher im Rahmen der Erhebung auch abgefragt.

Abbildung 11 zeigt, wie sich die eigene Wohnqualitét im Allgemeinen sowie die
Belastung' durch Freizeit- und Verkehrslarm aus Sicht der Antwortenden aufgrund
des Projekts veréndert haben.

Das Projekt hat aus Sicht der Anwohner:innen im Projektgebiet mehrheitlich zu
einer Verbesserung der eigenen Wohnqualitét gefihrt (53% ,deutlich” bzw. ,ein
wenig verbessert”), Gber ein Viertel sahen jedoch auch eine Verschlechterung. In
angrenzenden Stralenzigen (Zone B) Uberwiegen mit 35% leicht diejenigen, die
keine Veréinderung festgestellt haben, fast genauso viele (34 %) berichten jedoch
auch von einer Verbesserung und etwas weniger (31 %) sahen eine Verschlechterung.
Von dieser berichten nur 15% aus dem restlichen Untersuchungsgebiet, wo weit Gber
die Halfte (58%) keine Verénderung ihrer Wohnqualitét durch das Projekt erlebten
und weitere 28% angaben, sie habe sich verbessert — obwohl diese Gruppe nicht
einmal in direkter Nachbarschaft zum Projektgebiet wohnt (vgl. auch die Aussagen
zur verdnderten Nutzung in Kapitel 3.1.4). In Bezug auf Freizeitlérm Gberwog ins-
gesamt die Einschétzung, dass keine Verénderung stattgefunden habe. Diejenigen,
die von einer Verdnderung berichteten, bewerteten diese jedoch eher negativ als
positiv. Dabei wurden solche Verénderungen mit 33% Verschlechterung und 6%
Verbesserung (jeweils ,deutlich” bzw. ,ein wenig”) relativ gesprochen am haufigsten
aus dem Projektgebiet berichtet.

Eine Reduktion der Belastung durch Verkehrslérm wird von einer sehr deutlichen
Mehrheit der Anwohner:innen des Projektgebiets bekundet (73%), wo nur 8% fanden,
dieser Aspekt habe sich verschlechtert. In angrenzenden StraBBenziigen fanden tber
ein Drittel (35%), die Verkehrslérmbelastung habe zugenommen. In Birgersprech-
stunden und E-Mails an das Bezirksamt wurden in diesem Zusammenhang nach
Aussage von Bezirksamtsmitarbeiter:innen besonders héufig die Eulenstrafle, die
KlausstraBBe und der Beetsweg als betroffene Bereiche genannt. Aus dem restlichen
Gebiet berichteten noch fast ein Viertel (23%) von erhdhter Verkehrslarmbelastung.
In beiden Befragungszonen haben jedoch diejenigen, die keine Verénderung fest-
stellten die (einfache) Mehrheit. 25% (Zone B) bzw. 11 % (Zone C) waren der Ansicht,
die Verkehrslarmbelastung sei ,deutlich” oder ,etwas” weniger geworden. Die
Ergebnisse zur tatséchlichen Anderung des Verkehrsaufkommens an unmittelbar
an das Projekigebiet angrenzenden Knotenpunkten sind Kapitel 3.5 zu entnehmen.

Weitere Fragen beschaftigten sich damit, wie die Menschen die Verkehrs-
sicherheit und Verkehrssituation fir Menschen zu FuBB und auf dem Fahrrad vor
Ort wahrnahmen und wie diese Faktoren sich aus ihrer Sicht aufgrund des Projekts
verdndert hatten (Abbildung 12, S. 44). Die folgenden Faktoren verdnderten sich
im Projektgebiet aus Sicht der Befragungsteilnehmer:innen mehrheitlich positiv: das
persodnliche Sicherheitsgefihl in Bezug auf Verkehr (66 %), die Verkehrssicherheit fur
Kinder (72%) sowie die allgemeine Verkehrssituation fir FuBBgénger:innen (73%)
und Radfahrende (72%). Die Frage nach Verénderung befasst sich allerdings nur



Abbildung 11: Angaben zur Verénderung der persénlichen Wohnqualitét und Belastung durch Freizeit-
sowie Verkehrslérm differenziert nach Wohnstandort
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Abbildung 12: Bewertung der Auswirkungen des Projekts auf die Verkehrssicherheit sowie die Verkehrs-
situation fir den nicht motorisierten Verkehr im Allgemeinen
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mit einer relativen Einsch&tzung eines Faktors — wenn sich jemand vor dem Projekt-
beginn vor Ort im Verkehr extrem unsicher gefuhlt hat und danach nur noch etwas
unsicher, wirde auch das eine Verbesserung bedeuten. Nach ihrer absoluten Ein-
schétzung der genannten Faktoren befragt, bewertete aber etwa der gleiche Anteil
von Riuckmeldungen sie im Projektgebiet als ,gut” oder ,sehr gut”. Etwas anders
fiel diese Einschétzung fur den Rest von Ottensen aus. Hier erreichten die positiven
Bewertungen maximal 38% (persénliches Sicherheitsgefihl) und bleiben bei der
Verkehrssicherheit fir Kinder mit 21% und der Situation fir den Radverkehr mit
18% sogar deutlich unter einem Viertel der Antworten. Fir die beiden letzteren
Aspekte Gberwogen in Bezug auf die aktuelle Situation in Ottensen insgesamt die
Bewertungen als ,schlecht” oder ,sehr schlecht”: bei der Verkehrssicherheit fur
Kinder 39%; bei der Situation fir Radfahrende 43%. In beiden Féllen hatten eher
neutrale Bewertungen (,mittelmaBig”) einen dhnlich hohen Anteil an den Rickléufen.
Insgesamt zeigen diese Ergebnisse, dass die Verkehrssicherheit und die Situation fur
den nicht motorisierten Verkehr im Projektgebiet im Vergleich zum Rest des Stadtteils
deutlich besser bewertet werden und dass dies viel mit den Verénderungen durch
das Projekt zu tun hat.

Die Einschétzung der Verkehrssicherheit fir Kinder im Projekigebiet sowie der
Einfluss von ,Ottensen macht Platz” auf diesen Faktor unterscheiden sich nur unwe-
sentlich, wenn man lediglich die 358 Rickléufe auswertet, die angaben, dass Kinder
unter 13 Jahren in ihrem Haushalt wohnen (60% ,gut” oder ,sehr gut” im Projekt-
gebiet bzw. 74% ,deutlich” oder ,ein wenig” verbessert aufgrund des Projektes).
Dagegen féllt die Einschétzung der Verkehrssicherheit fiir Kinder fir den gesamten
Stadtteil Ottensen in den genannten Haushalten mit Kindern unter 13 Jahren mit
13% ,sehr gut” oder ,gut” gegeniber 49% ,schlecht” oder ,sehr schlecht” deutlich
kritischer aus.

Eine Differenzierung der Antworten abhdngig vom Hauptverkehrsmittel, das
nach Projektbeginn zum Erreichen der eigenen Wohnung verwendet wurde
(vgl. Abbildung 15, S. 47), zeigt unterschiedliche Einschétzungen der Verdnderun-
gen des eigenen Sicherheitsgefihls sowie der Situation fir den Fu3- und Radverkehr
im Projektgebiet (Abbildung 13, S. 46). Radnutzer:innen bewerten diese Aspekte
prinzipiell am besten (jeweils etwa 80% sehen eine Verbesserung), gefolgt von
Nutzer:innen des OV und FuBgénger:innen (Verbesserung: 65% — 75%). Diejenigen,
die die Hauptstrecke auf dem Weg zu ihrer Wohnung mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) zuricklegen (Pkw, Motorrad oder Motorroller, Carsharing)
empfanden nur zu 30% eine Verbesserung ihres persénlichen Sicherheitsgefihls im
Projektgebiet, von einer Verschlechterung berichtete ein knappes Viertel.

Ein ahnliches Bild wie bei der Einschétzung der projektbedingten Verénderungen
bietet sich bei der absoluten Bewertung des persénlichen Sicherheitsgefihls vor Ort
sowie der Verkehrssituation fir den FuBB- und Radverkehr im Gebiet wéhrend der

Projektlaufzeit (Abbildung 14, S. 46).
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Abbildung 13: Verdanderung der Verkehrssituation im Projekigebiet seit Beginn von ,Ottensen macht
Platz” aus Sicht der Nutzer:innen verschiedener Hauptverkehrsmittel fur den Weg zu ihrer Wohnung
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Abbildung 14: Bewertung verkehrlicher Aspekte im Projekigebiet wéhrend der Laufzeit von
,Ottensen macht Platz” aus Sicht der Nutzer:innen verschiedener Hauptverkehrsmittel auf dem Weg
zu ihrer Wohnung
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3.1.4 Mobilitatsverhalten, Erreichbarkeit und Nutzung
des Projektgebiets

Die Teilnehmer:innen der Befragung wurden gebeten anzugeben, mit welchem
Hauptverkehrsmittel sie normalerweise ihre Wohnung erreichen (langster Anteil
des Weges nach Hause). Dieser sogenannte Modal Split (Verkehrstrageranteil) wird
in Abbildung 15 den Ergebnissen der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland 2017
for Hamburg gegenibergestellt (MiD 2017, reprasentative Regionalstichprobe fir
Hamburg und die Metropolregion™). Die dargestellten Werte der MiD beziehen sich
auf den gesamten Bezirk Altona und alle Wegezwecke, da in den Auswertungen
nur Zwecke wie (Weg zur) Ausbildung, Arbeit oder Freizeit dargestellt werden, nicht
jedoch ,Heimweg”. Die Fragestellung an die Haushalte im Rahmen der Projeki-
evaluation unterschied sich in dieser Hinsicht, da im Projektkontext die Erreichbar-
keit der Wohnung und somit der Weg dahin von Interesse waren — unabhdéngig
davon, ob die Menschen von der Arbeit, aus der Schule oder von der Freizeit
kamen. Insofern sind die Antworten der Haushaltsbefragung von ,Ottensen macht
Platz” also bis zu einem gewissen Grade mit denen der MiD 2017 vergleichbar, da
sie das Hauptverkehrsmittel auf dem Heimweg von allen Zielen einschlieBen. Die
Teilnehmer:innen der Haushaltsbefragung nutzen deutlich seltener den motorisierten
Individualverkehr (MIV: Pkw oder Motorrad als Fahrer:in oder Mitfahrer:in) als die
Bevélkerung des Bezirks Altona insgesamt'®, dafir fahren sie wesentlich héufiger
mit dem Fahrrad und gehen etwas mehr zu FuB3.

Ergénzend zu diesem Gesamtbild war von groflem Interesse, ob sich der Modall
Split im Untersuchungsgebiet aufgrund des Projektes veréndert hat und wenn ja, auf
welche anderen Verkehrsmittel die Anwohner:innen umgestiegen sind. Auf diese
Fragen gaben 1.749 Menschen eine Antwort. Tabelle 4 (S. 48) zeigt, dass 151
davon (knapp 9%) angaben, sie wirden seit Projektbeginn aufgrund vom ,Ottensen
macht Platz” ein anderes Verkehrsmittel nutzen. Spalte | zeigt den Modal Split
dieser 151 Personen vor Beginn des Projekts, Spalte Il zeigt ihren Modal Split nach
Projektbeginn. Insgesamt stieg in dieser Gruppe der FuBverkehrsanteil um 21%,
der des Fahrrads um 4% und der OV-Anteil um 1%. Der Modal Split-Anteil des
Privatautos sank um 25%.

Abbildung 15: Modal Split Vergleich fir Projekistichprobe
(auf dem Weg zur Wohnung seit Beginn des Projekts) und Bezirk Altona nach
MiD 2017 (alle Wegezwecke)

Bezirk Altona MiD 2017

Ottensen macht Platz

B uFrB Fahrrad B sffentlicher Verkehr [l MIV

7 infas, 2018

18 Der Bezirk erstreckt
sich von zentralen
Stadtteilen wie

der Sternschanze Uber
den Bahnhof Altona

im Norden bis nach
Lurup und im Westen
entlang der Elbe bis zur
Grenze mit Schleswig-
Holstein. Er umfasst
somit sehr verschiedene
Gebietstypologien und
Siedlungsdichten.
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Tabelle 4: Verédnderung der Hauptverkehrsmittel auf dem Weg zur Wohnung aufgrund von
,Ofttensen macht Platz” (N = 157)

Modal Split der Umsteiger:innen
vor Projektbeginn

Modal Split der Umsteiger:innen
wdhrend des Projekts ,Ottensen
macht Platz”

(Pkw, Transporter)

zu Fuf} 15% 36%
mit dem Fahrrad 17% 21%
offentliche 0 0
Verkehrsmittel it 759
Motorrad/Moped 3% 3%
Privataut
rivatauto 599 34%

Um eine Gegeniberstellung der Gesamtauswirkungen des Projekts auf den
Modal Split zu erhalten, missen diejenigen aus der Stichprobe herausgerechnet
werden, die angaben, dass sich ihre Verkehrsmittelnutzung seit Projektbeginn zwar
verdndert habe, dies jedoch nichts mit dem Projekt selbst zu tun hétte, sowie die,
die diese Frage nicht beantworteten. Das Ergebnis ist Tabelle 5 zu entnehmen. Es
zeigt sich, dass ,Ottensen macht Platz” in der Gesamtbilanz eine Verkehrstréger-
verlagerung von 2% vom Privatauto hin zum zu Fuf} gehen nach sich gezogen hat.

Der Fragebogen bot die Méglichkeit, die aktuelle Erreichbarkeit der eigenen
Wohnung zu beurteilen (wéhrend des Projekts) und anzugeben, inwieweit sich diese
aufgrund von ,Ottensen macht Platz” veréndert habe. Unabhéngig vom Wohn-
standort wurde die Erreichbarkeit mehrheitlich positiv bewertet (Abbildung 16). Dies
war zwar unabhéngig vom Wohnstandort der Fall, dennoch wurden in dieser Hin-
sicht auch Unterschiede deutlich: im Projektgebiet selbst hielten etwas Gber 60%
ihre Wohnung fir sehr gut oder gut erreichbar, in den direkt angrenzenden Strafien
waren es gut 70% und im weiteren Umfeld sogar gut 80%.

Tabelle 5: Einfluss des Projekts auf den Modal Split auf dem Weg zur Wohnung (N = 1.749)

Hauptverkehrsmittel zur Hauptverkehrsmittel zur
Wohnung vor Projektbeginn | Wohnung seit Projektbeginn
Anzahl Modal Split Anzahl Modal Split
zu Fuf3 478 29% 509 31%
mit dem Fahrrad 531 32% 537 32%
6ffentliche Verkehrsmittel 326 20% 329 20%
Motorrad/Moped 12 1% 1 1%
Privatauto (Pkw, Transporter) 321 19% 282 17%
gesamt 1668 1668

Fahrrad inkl. 1 x Bikesharing; OV inkl. 2 x Taxi
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Abbildung 16: Bewertung der Erreichbarkeit der Wohnung wéhrend des Projekts
nach Standort (Zone A, B oder C)

Antworten
gesamt:
Zone A 43% 19% 5% 13% 10% 249
Zone B 47% 26% 8% 7% 5% 396
4% 2%

Zone C 57% 24% 1.105

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

Anteil der Antworten in Prozent

B sehrgut I gut befriedigend B8 ausreichend [ mangelhaft [l ungenigend

Diejenigen, die im Projektgebiet wohnen und wegen ,Ottensen macht Platz”
ihr Mobilitatsverhalten gedndert hatten, beurteilten den Effekt des Projekts auf
die Erreichbarkeit mehrheitlich negativ, bei den nicht Umgestiegenen Uberwogen
positive oder neutrale Beurteilungen. Die Menschen, die zwar nicht im Projektgebiet
selbst wohnen, aber wegen des Projekts auf ein anderes Verkehrsmittel umgestiegen
waren, sahen die Erreichbarkeitswirkung auch mit knapper Mehrheit als negativ an.

Insgesamt gaben 47 % der Befragten aus Zone A an, dass sich die Erreichbarkeit
ihrer Wohnung durch das Projekt deutlich oder geringfigig verschlechtert hatte, 24 %
aus Zone A nahmen hingegen eine geringfigige oder deutliche Verbesserung war.
In den Zonen B und C sank der Anteil derjenigen, die eine Verschlechterung der Er-
reichbarkeit ihrer Wohnung aufgrund des Projekts angaben, auf 35% bzw. 19%. Von
einer Verbesserung berichteten in beiden Fallen 21% der Befragten (Abbildung 17).

Abbildung 17: Verdnderung der Erreichbarkeit der Wohnung durch das Projekt

,Ottensen macht Platz”

Antworten

Projekt- gesamt:

gebict (A) RGN 18% 29% 249
angrenzende

Bereiche (B) ALY 17% 18% 396
Ubriges

Untersuchungs- A 11 1% 8% 1.107
gebiet (C)

gesamt 11%  11% 13% 13% 1.752

10% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteil der Antworten in Prozent

B deutlich verbessert I geringfigig verbessert gleich geblieben

B geringfigig verschlechtert [l deutlich verschlechtert
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Abbildung 18: Haufigkeit der Nutzung des Projektgebiets fir verschiedene Zwecke

Projekigebiet)

Anteil der Antworten in Prozent

[ selten/mehrmals im Jahr nie

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

B schroft/taglich B oft/mehrmals pro Woche [ gelegentlich/mehrmals im Monat

Antworten _
» 1% gesamt:
o\ |
Einkauf
inkéufe/ 51% 39% 8% 1.693
Erledigungen
Gosfj;zrcnhi 1% 34% 41% 10% 1.643
|
Freunde, Familie 10% 30% 37% 15% 1.599
usw. treffen
Spazieren RPN 36% 27% 1% 1.612
gehen usw. 2%
Arztbesuche B 26% 51% 1.600
Heimweg
(Wohnung nicht im 49% 21% 12% 5% 1.087
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Neben dem Erreichen der eigenen Wohnung erfillt ein Projektgebiet wie in
Ottensen eine Vielzahl weiterer Zwecke. Zu ihrer Nutzung des Projektgebiets seit
Beginn des Projektes gaben die Antwortenden die in Abbildung 18 dargestellten
Informationen. Die grofBe Mehrheit kaufte oft bis sehr oft im Gebiet ein und knapp
die Hélfte nutzte die Gastronomie vor Ort mindestens mehrmals in der Woche.
Soziale Begegnungen und Spazieren oder Verweilen fanden auch fir 40% bzw.
gut 50% mehrmals wéchentlich im Gebiet statt und fast drei Viertel aller Befragten
nutzten das Gebiet (sehr) oft fir den Heimweg, obwohl die eigene Wohnung nicht
im Projektgebiet lag.

Es schloss sich die Frage an, inwiefern sich dieses Nutzungsverhalten aufgrund
des Projekts verdndert hatte — Abbildung 19 zeigt die Ergebnisse. Angaben einer
haufigeren oder selteneren Nutzung des Gebiets sind nur fir diejenigen dargestellt,
die geantwortet haben, ihr veréindertes Verhalten habe ausschlieBlich oder teilweise
mit dem Projekt zu tun (fir jeden Nutzungszweck gab es auch Antworten beziglich
einer Verhaltensénderung, die explizit nichts mit dem Projekt zu tun habe). Auf diese
Weise sollte die Wirkung des Projekts ,Ottensen macht Platz” klarer erkennbar ge-
macht werden. Es Gberwog die Zahl derjenigen, deren Nutzung des Projektgebiets
sich durch das Projekt nicht verandert hatte, es gab jedoch auch einen groflen
Anteil von Menschen, die das Gebiet seit Projektbeginn héufiger nutzten, gerade for
informelle Zwecke wie Spazieren oder nach Hause gehen. Dieses Ergebnis spricht
dafir, dass die verdnderte Raumqualitét im Projektgebiet es (auch) unabhéngig
von anderen Nutzungszwecken attraktiver gemacht hat. Etwa ein Viertel der Rick-
meldungen zeigt, dass das Gebiet wegen ,Ottensen macht Platz” auch fur Einkgufe
und Gastronomiebesuche haufiger genutzt wurde. Der Anteil derjenigen, die das
Gebiet wegen des Projekts seltener nutzten, blieb jeweils deutlich unter 10%.



Abbildung 19: Anderung der eigenen Nutzung des Projekigebiets seit Beginn von
,Ottensen macht Platz”

Antworten __
Einkaufe/ gesamt:
Erledigungen 1.357
Besuche
Gastronomie 1.331
Freunde, Familie
) Usw ’rreffleln 1.253
o oo °
gehen usw. - 7% 1.394
3% 4%
Arztbesuche i i 1.072
7%
Heimweg 26% i 899
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil der Antworten in Prozent
0 haufiger genauso oft bzw. selten [l weniger haufig

Nach den Grinden fir die Verénderung ihrer Nutzung des Projektgebiets ge-
fragt, kamen Rickmeldungen, die sich in die in Tabelle 6 und Tabelle 7 (S. 52)
dargestellten Kategorien eingruppieren lassen (nur fir die drei Nutzungen, die sich
laut den meisten Menschen wegen des Projekts veréindert haben — hier zahlt der
Heimweg nicht dazu, weil sich insgesamt weniger Antworten auf diese Nutzung
bezogen). Da die entsprechenden Fragen Freitextantworten zulieBen, konnte eine
Person mehrere Grinde fir ihr veréndertes Verhalten angeben. Die Anzahl der
Antworten in den Tabellen ist somit hdher als die Zahl derjenigen, die diese Fragen
beantwortet haben. Die Antworten waren unterschiedlich spezifisch. Lediglich all-
gemeiner gehaltene Aussagen wurden der Sammelkategorie in der jeweils letzten
Tabellenzeile zugeordnet, wenngleich auch die differenzierter formulierten Griinde
sich in vielen Féllen prinzipiell auf das Thema Atmosphére und Aufenthaltsqualitét
bezogen.

So wie ein deutlich gréBerer Anteil der Antworten von einer héufigeren — nicht
selteneren — Nutzung des Projektgebiets berichtete, wurden fir diese Verhaltens-
dnderungen dann auch mehr verschiedene Grinde benannt. Priméarer Grund for
die haufigere Nutzung des Gebiets war eine allgemein verbesserte Atmosphére
und Aufenthaltsqualitét, gefolgt von spezifischen Aspekten einer verbesserten
Umweltqualitét. An dritter Stelle standen stadirdumliche Qualitéten (mehr Raum
fir Menschen, mehr Griin, mehr Stadtmobiliar, ein schéneres Straflenbild). For
diejenigen, die das Gebiet aufgrund des Projekts weniger nutzten, standen je nach
Zweck unterschiedliche Grinde im Vordergrund — Probleme der Erreichbarkeit
beim Einkaufen sowie Besuch der Gastronomie (hier gepaart mit verschlechterter
Atmosphére), beim Spazierengehen fihrten hauptséchlich atmosphérische Griinde —
auch im Miteinander — zu seltenerer Nutzung.
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Tabelle 6: Anzahl der Nennungen von Griinden fir eine haufigere Nutzung des Projektgebiets auf-

grund von ,Ottensen macht Platz” fir die genannten Zwecke

Ich nutze das Projektgebiet | Spazieren
jetzt haufiger fir ... Emko'ufen/ Besuch Iokc?|er gehen, Schlendern

I Erledigungen | Gastronomie .
aus folgenden Grinden: oder Verweilen
generell bessere Atmosphdre
und Aufenthaltsqualitét 204 240 319
verbesserte stadtréumliche Qualitat
(mehr Platz, StraBengrin, Stadtmébel; 127 83 208
ansprechenderes Straflenbild)
verbesserte Umweltqualitét
(bessere Luft, weniger Larm, 114 181 255
weniger Verkehr)
erhéhte Sicherheit for Fuf3- und
Radverkehr bzw. fir Kinder 56 13 67
verbesserte Bedingungen fur
Mobilitat 55 15 8
(NMV-Erreichbarkeit, Radparken usw.)

Tabelle 7: Anzahl der Nennungen von Griinden fir eine seltenere Nutzung des Projektgebiets auf-

grund von ,Ottensen macht Platz” fir die genannten Zwecke

Ich nutze das Projektgebiet
jetzt seltener fr ...

aus folgenden Grinden:

Einkaufen/
Erledigungen

Besuch lokaler
Gastronomie

Spazieren gehen,
Schlendern oder
Verweilen

Schlechtere Erreichbarkeit
mit dem Auto

(Zufahrtsbeschrankungen,
Be- und Entladen)

35

13

erhdhte Rucksichtslosigkeit im
FuB- und Radverkehr/mangelndes
Miteinander/mangelnde Kontrolle
der Zugangsregelungen

17

24

generell verschlechterte/
ungemitliche Atmosphére

14

31

schlechtere Umweltqualitét
(mehr Enge, mehr Lérm)
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Im Folgenden werden die Antworten derjenigen, die angaben, dass sie das
Gebiet wegen des Projekts anders nutzten, danach unterschieden, ob sich ihr Wohn-
standort innerhalb oder auBerhalb des Projektgebiets befindet. Anzumerken ist, dass
das Antwortverhalten nicht immer konsistent war: manche gaben an, die verénderte
Nutzung des Gebiets fir verschiedene Zwecke liege am Projekt — selbst wenn sie
vorher die Antwort ,Ich nutze den Bereich jetzt [seit Projektbeginn] genauso oft.”
ausgewdhlt hatten, also zundchst nicht von einer Verhaltensénderung berichteten
(vgl. graue Segmente in den Abbildungen).

Es zeigen sich anteilige Unterschiede, zwischen denen, die im Gebiet selbst
wohnen, und denen, deren Wohnstandort auflerhalb des Projektgebiets liegt
(Zone B & C). Menschen von auBerhalb des Projektgebiets, die mit ihrem Nutzungs-
verhalten nach eigener Aussage auf das Projekt reagiert haben, kamen wéhrend der
Projektlaufzeit zu etwa zwei Drittel héufiger zum Einkaufen und fir Gastronomie-
besuche und zu Gber 85% gingen sie haufiger dort spazieren. Diejenigen, die im
Gebiet selbst wohnen, gaben etwa zur Hélfte an, dass sie dort héaufiger einkauften
oder Gastronomiebetriebe besuchten und etwa zwei Drittel gingen dort haufiger
spazieren. Jeweils ein Viertel bzw. Funftel der direkten Anwohner:innen gaben an,
sie Ubten diese Tatigkeiten im Gebiet wegen des Projekts seltener aus. Bei den
Menschen, die nicht im Gebiet selbst wohnen, waren es maximal 13%. Um die
Gesamtwirkung des Projekts angemessen einzuschdétzen, ist es auch bei diesen
Vergleichen wichtig, im Auge zu behalten, dass die absolute Anzahl der Antworten
von Menschen aus dem Projektgebiet in diesem Fall jeweils deutlich niedriger ist als
die der Rickléufe aus den angrenzenden Teilen des Untersuchungsgebiets. Zudem
geht der Einzugsbereich des Gebiets Gber Ottensen hinaus, sodass auch die Effekte
des Projekts auf Besucher:innen von Interesse waren (vgl. hierzu die Ergebnisse der
Passant:innenbefragung, Kapitel 3.3).

Abbildung 20: Explizit aufgrund des Projekts verdnderte Nutzung des Gebiets fir verschiedene
Zwecke nach Wohnstandort

Besuch der Gastronomie
im Gebiet

13% 1% 66%

70% ’
23% 4

Spazieren etc. im Gebiet

8%

Einkaufen usw. im Gebiet

S‘Vi‘
&

17%

-,

87%
innerer Ring: innerer Ring: innerer Ring:
wohnt im Gebiet, N = 72 wohnt im Gebiet, N = 60 wohnt im Gebiet, N = 92
dufderer Ring: dufderer Ring: dufderer Ring:
wohnt auBBerhalb wohnt auflerhalb wohnt auflerhalb
des Gebiets, N = 409 des Gebiets, N = 348 des Gebiets, N = 589

B haufiger genauso oft bzw. selten [l weniger héaufig
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3.1.5 Allgemeine Bewertung des Projekts

Die wahrgenommene Qualitat des &ffentlichen Raums ist ein Aspekt, der beim
Thema StraBenraumumverteilung und bei der Nutzung so veréinderter Rdume eine
wichtige Rolle spielt. Die Befragung bot daher den Teilnehmer:innen die Méglichkeit,
im Rahmen einer offenen Frage zu beschreiben, was ihnen seit Beginn des Projektes
im Gebiet positiv, neutral oder negativ aufgefallen war bzw. was ihnen dort gefiel
oder nicht gefiel. Die Antworten wurden Kategorien zugeordnet, die wiederum zu
Ubergreifenden Themenbereichen zusammengefasst wurden. Positive Aspekte fielen
in die Bereiche verkehrsbezogene Verbesserungen, (persénliches) Wohlbefinden,
Verbesserungen des &ffentlichen Raums, (wahrgenommene) Verbesserungen fir
die ansdssigen Gewerbe und einer positiven Bewertung des Projekts insgesamt
(Mehrfachantworten waren méglich).

Die Méglichkeit, als neutral bewertete Aspekte zu nennen, wurde auf unter-
schiedliche Weise genutzt. Einige Antworten bezogen sich allgemeiner auf das
Projekt und nicht die greifbaren Verénderungen vor Ort. Diese sind in Tabelle 9 als
Kategorien ohne eine Zusammenfassung in Ubergeordnete Themenbereiche dar-
gestellt. Andere Antworten enthielten entweder offensichtlich positive oder negative
Aspekte, fir die ggf. aufgrund einer Begrenzung der Zeichenzahlen im online Ein-
gabeformular alternativ dieses Antwortfeld genutzt wurde. Solche Rickmeldungen
wurden bei der Kodierung dann entsprechend zugeordnet und sind in den Daten
in Tabelle 8 bzw. Tabelle 10 enthalten.

Ein grofler Teil der Aspekte, die als negativempfunden wurden, weisen weniger
in die Richtung einer generellen Opposition gegen das Projekt, als dass sie sich auf
(empfundene) Unzulénglichkeiten beziehen und somit Verbesserungspotenzial fir
eine (damals mégliche, zum Zeitpunkt der Berichtslegung beschlossene) Fortfihrung
des Projekts benennen. Diese Beobachtung deckt sich mit den Antworten auf die

Tabelle 8: Haufigkeit der Nennung positiver Aspekte in finf Themenbereichen,
die im Gebiet seit Projektbeginn wahrgenommen wurden

Themenbereiche Anzahl
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien) der Nennungen

erhéhtes (persénliches) Wohlbefinden
(z. B. mehr Raum/weniger Enge, entspanntere Atmosphdre, 1244
freundlicheres Miteinander, Entschleunigung)

verkehrsbedingte Aspekte
(z. B. weniger Verkehrslérm, verbesserte Sicherheit, 1202
weniger Kfz)

Verbesserungen im éffentlichen Raum
(z. B. mehr Grin, stattfindende Raumaneignung, schéneres 749
StraBenbild, mehr Stadtmébel)

positive Effekte for Gewerbe
(angenehmeres Einkaufen, mehr Nutzung 68
der Gastronomie)

allgemein positive Bewertung der Projektidee 56




spater gestellte Frage, ob das Projekt fortgefihrt werden solle und falls ja, in wel-

cher Form (vgl. Kapitel 4.1). Gleichzeitig werden aber auch die in der éffentlichen

Diskussion haufiger benannten Themen, wie weggefallene Parkplatze, Verkehrs-

verlagerung und als unangenehm empfundenes Verhalten anderer Menschen bzw.

spezifischer Verkehrsteilnehmer:innen genannt, deren Lésung nicht allein durch eine

verdnderte Ausgestaltung des autoreduzierten Bereichs erreicht werden kann.

Tabelle 9: Haufigkeit der Nennung (sog.) neutraler bzw. allgemeiner Aspekte

des Projekts

neutrale bzw. allgemeine Kategorien

Anzahl
der Nennungen

Praferenz fur Durchfihrung im Sommer/Winter falsche
Jahreszeit

114

Wunsch nach rédumlicher Ausweitung und/oder dauerhafter
Einrichtung der autofreien Zone

31

kaum oder nur wenig Verdanderungen spirbar

25

neue Situation erfordert Umgewdhnung

18

Wunsch nach mehr kommerzieller Nutzung im éffentlichen
Raum

14

Tabelle 10: Haufigkeit der Nennung negativer Aspekte in finf Themenbereichen,

die im Gebiet seit Projektbeginn wahrgenommen wurden

Themenbereiche
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien)

Anzahl
der Nennungen

verkehrsbedingte Aspekte

(z. B. Verlagerungseffekte, riicksichtslose MIV-Nutzer:innen,
ricksichtslose Radfahrende, verschlechterte Parkplatz-
situation)

1140

konzeptionelle bzw. operative Schwachen

(z. B. unklare Beschilderung, mangelnde Kontrolle, lediglich
provisorische Gestaltungsmafinahmen, unzureichende
Beteiligung, Konzept greift zu kurz)

526

Verschlechterungen/Probleme im éffentlichen Raum
(z. B. Kopfsteinpflaster ungeeignet fir NMV, zu wenig
Nutzung/Angebote, einténiges StraBBenbild)

468

nicht-raumliche Probleme

(z. B. mangelndes Miteinander/Konflikte/Polarisierung,
gestiegener Freizeitlarm, einténige bzw. nicht einladende
Atmosphdre)

370

Gewerbe berichten Umsatzeinbuf3en

57
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Als néchstes wurden die Befragten um eine allgemeine Bewertung der Aus-
wirkungen des Projekts fir Ottensen insgesamt auf einer 5-Punkte-Skala gebeten.
Wenn man die Antworten nach der Lage der Wohnung differenziert (Abbildung 21),
zeigt sich, dass eine Mehrheit von 57% der Anwohner:innen des Projektgebiets
eine positive Bewertung abgab, ein Drittel (33%) die Auswirkungen jedoch auch
als ,schlecht” oder ,sehr schlecht” empfand. In den direkt angrenzenden Straf3en-
zigen der Zone B stieg die ,positive” bzw. ,sehr positive” Bewertung leicht auf 60%,
der Anteil der (sehr) negativen Einschétzungen sank auf ein Viertel (25%). In den
umliegenden Bereichen der Zone C empfand eine deutlich gréfiere Mehrheit von
75% die Auswirkungen des Projekts als ,(sehr) positiv’ und lediglich 14% gaben
eine (sehr) negative Bewertung ab.

Schlisselt man die Bewertung nach Altersgruppen auf, zeigt sich eindeutig,
dass jungere Menschen das Projekt tendenziell positiver bewertet haben als éltere
(Abbildung 22). Die Skala reicht dabei von 50% (sehr) positiven und 36% (sehr)
negativen Einschatzungen durch diejenigen, die 75 Jahre und élter sind bis hin zu
80% (sehr) positiven und 9% (sehr) negativen Bewertungen durch Menschen von
18 — 29 Jahren. Zu beachten sind hierbei jedoch auch die stark unterschiedlichen
Stichprobengréfien der Altersgruppen. Da die Geschlechter das Projekt jeweils sehr
dhnlich bewerteten, werden diese Ergebnisse nicht gesondert dargestellt.

Im Rahmen einer Freitextantwort wurde auch um eine Begrindung dieser Ein-
schatzungen gebeten. Fir die Auswertung wurde das Kodierungsschema der Frage
zu positiven, neutralen und negativen Aspekten Gbernommen (vgl. Tabellen 8-10,
S. 54-55) und die Kategorien, wo nétig, angepasst, um dem etwas anders ge-
lagerten Spekirum der Antworten gerecht werden zu kénnen. Inhaltlich Gberlagern
sich diese Fragen bis zu einem gewissen Grad, das Projektteam hat es jedoch als
wichtig erachtet, die Méglichkeit zu bieten, sowohl generelle Eindricke festzuhalten
als auch eine konkrete Bewertung zu begriinden.

Abbildung 21: Bewertung der Auswirkungen des Projekts fir Ottensen insgesamt (differenziert nach

Lage der Wohnung)

Antworten aus ZONE A Antworten aus ZONE B Antworten aus ZONE C

B schrgut [ gut/positiv neutral [l schlecht/negativ [ sehr schlecht/sehr negativ

<

48%

@

Anzahl Antworten: 240 Anzahl Antworten: 378 Anzahl Antworten: 1044
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Abbildung 22: Bewertung der Auswirkungen des Projekts fir Ottensen insgesamt differenziert nach
Altersgruppen (N = 1.657)

75 Jahre und o 5 o 0
i 2% 29% 25% 1% EENEY
65 bis 74 24% 37% 12% 11% NIRRT
Jahre
Jahre
30 bJ';h‘Z 45% 26% 12% 6% EENEEXE
2%
18 bis 29
e 59% 21% ﬁ N = 131
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil der Antworten in Prozent
. . ) sehr schlecht/
B sehr gut/sehr positiv - [l gut/positiv neutral [l schlecht/negativ [l sehr negativ

Tabelle 11 ist zu entnehmen, dass Aspekte eines erhéhten (persénlichen) Wohl-
befindens sowie verkehrsbedingte Verbesserungen mit grolem Abstand die am héu-
figsten genannten Griinde fir eine positive Bewertung der Auswirkungen des Projekts
auf den Stadtteil waren. Es gab einige wenige Ausnahmen von Teilnehmer:innen,
die das Projekt zwar insgesamt neutral oder — noch seltener — sogar negativ bewer-
teten, aber dennoch positive Aspekte als Begriindung nannten. Diese liegen jedoch
deutlich unter 1% der Félle.

Tabelle 11: Haufigkeit der Nennung von Griinden fir eine positive Bewertung

der Auswirkungen des Projekts auf den Stadtteil in funf Themenbereichen

Themenbereiche Anzahl
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien) der Nennungen

erhéhtes (persoénliches) Wohlbefinden
(z. B. mehr Raum/weniger Enge, Entschleunigung/weniger 995
Stress, freundlicheres Miteinander, friedlichere Atmosphdre)

verkehrsbedingte Aspekte
(z. B. weniger Verkehrslérm, weniger Kfz, bessere Luft- 991
qualitét, verbesserte Sicherheit)

Verbesserungen im éffentlichen Raum
(z. B. verbesserte Aufenthaltsqualitét, schéneres Straf3en- 176

bild, mehr Grin)

positive Bewertung der Projektidee
(als wichtigen Baustein fir Nachhaltigkeit)

141

positive Effekte fiur Gewerbe

4
(angenehmeres Einkaufen, mehr Nutzung der Gastronomie) ?
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Einhergehend mit einer geringeren Anzahl (und Anteilen) von negativen Projekt-

bewertungen wurden auch weniger Begrindungen fir diese festgehalten (Tabelle 12).

Verkehrsbedingte Aspekte wurden am hdaufigsten genannt (allerdings dreimal

seltener als die positiven Gegensticke in Tabelle 11, S. 57), eher weiche Faktoren

standen an zweiter Stelle.

Tabelle 12: Héufigkeit der Nennung von Griinden fir eine negative Bewertung

der Auswirkungen des Projekts auf den Stadtteil in vier Themenbereichen

Themenbereiche
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien)

Anzahl
der Nennungen

verkehrsbedingte Aspekte
(z. B. Verlagerungseffekte, verschlechterte Parkplatzsituation)

300

nichtraumliche Probleme

(z. B. mangelndes Miteinander/Konflikte/Polarisierung,
gestiegener Freizeitlarm, Befirchtungen von Mieter-
hahungen und mehr ,Cornern”)

125

konzeptionelle bzw. operative Schwachen
(z. B. unzureichende Beteiligung, unklare Rahmen-
bedingungen, zu wenig Nutzung)

95

generelle Infragestellung der Projektidee

13




3.2 Perspektive Gewerbetreibende

3.2.1 Zusammensetzung der Stichprobe

Abbildung 23 zeigt die vier verschiedenen Erhebungsbereiche der Gewerbe-
treibendenbefragung, die in Absprache mit dem Auftraggeber festgelegt wurden.

Abbildung 23: Erhebungsbereiche der Gewerbetreibendenbefragung

Projekigebiet angrenzend an Projekigebiet ] Mercado [ Markt

Insgesamt wurden 221 Gewerben im Projektgebiet (gelber Bereich) und 108
Gewerben in den angrenzenden Bereichen (griner Bereich) Infopostkarten fir die
Teilnahme an der Erhebung persénlich zugestellt (vgl. Kapitel 2.2). Im grinen Bereich
beschrénkte sich die Zustellung auf Gewerbe mit offenkundigen Lieferverkehren.
KlausstraBe und Eulenstrafle wurden aufgrund ihrer Funktion als BezirksstraBe mit
gesamtstadtischer Bedeutung geméfl Auftrag nicht mit in die Evaluation einbezogen.

Da die Antwortenden gebeten waren anzugeben, in welchem Bereich der
Zugang zu ihrem Gewerbe liegt, konnten die folgenden Rucklaufquoten fir diese
Erhebungsgebiete ermittelt werden: 39 % aus dem Projektgebiet (N = 86) und 24%
aus den angrenzenden Bereichen (N = 26). Die Gewerbe im Mercado Einkaufs-
zentrum und die Marktbeschicker:innen wurden Gber das Center-Management bzw.
die Marktmeister zur Erhebung eingeladen. Da der Ricklauf aus dem Mercado
iedoch erstens sehr gering war (N = 6 von 83) und die dort anséssigen Gewerbe
zweitens, z. B. in Bezug auf Anlieferung und Kundenparkplétze, nicht direkt vom

Projekt betroffen waren, wurden diese Antworten nicht in die Auswertung mit auf-
genommen. Die Erhebung unter den Marktbeschicker:innen war nicht Gegenstand

"6//00 éﬂ @(\
3 &
3 N Hohenesch ¢
Alma-Wartenberg- '%
Platz
3
& %,
< %
@ %
%
g %,
é % &
N %, RS
%%
b, %
Y,
®
Be
ottenser Haupts Paul-
p‘s“ase % Nevermann
5 Platz
nse\'“a“ [
otte 5 %
9
uptstr = %
g .. &3
al e
§ % s s
g < &y
g @ "9
(- N Or%
‘% e
ne™ % &*“d@ .‘3
o &0‘ c
e oo 3
W 5
gulenstrabe Klausstrage £
O
™~

59



60

dieses Evaluationsprojekts. Sie wurde vom Bezirksamt Altona direkt durchgefihrt.
Die Ergebnisse sind unter www.hamburg.de/altona/ottensenmachtplatz/ einsehbar.
Insgesamt nahmen 124 Gewerbe an der Erhebung teil, deren Aufteilung nach
Branchen Abbildung 24 zu entnehmen ist. Sechs Rickléufe enthielten keine Infor-
mation zur Lage des Gewerbes und sind daher in der Darstellung nicht enthalten.
Soweit die Lage des Gewerbes bei der Auswertung der Fragestellungen von Relevanz
war, wurden diese sechs Rucklgufe in der Auswertung daher nicht bericksichtigt.

Abbildung 24: Anzahl der teilnehmenden Gewerbe(treibenden) nach Branche
und Lage im Erhebungsgebiet (N = 118)

Einzelhandel
Gastronomie
Dienstleistungen

Handwerk

Gesundheit

sonstiges/keine
Zuorddnung

0 5 10 15 20 25 30 35 40

Anzahl der Nennungen 118

Projekigebiet: 86 angrenzend: 26 Mercado: 6

3.2.2 Mobilitat und Erreichbarkeit

Da fur viele der Anlieger:innen die Erreichbarkeit ihres Gewerbes generell sowie
die Verfugbarkeit von &ffentlichem Parkraum aber auch Platz und Komfort for
den nicht motorisierten Verkehr wéhrend der Informationsveranstaltungen und in
der &ffentlichen Debatte wichtige Themen waren, wurden Fragen zum Mobilitéts-
verhalten der Gewerbetreibenden selbst (also der Zielgruppe dieser Befragung),
deren Mitarbeiter:innen und auch — soweit den Gewerbetreibenden bekannt — der
Kundschaft gestellt. Dabei sollten die drei jeweils vor und seit Projektbeginn am
haufigsten genutzten Verkehrsmittel auf dem Weg zum Betrieb/zur Arbeit/der
Kund:innen genannt werden. Die folgenden Auswertungen umfassen die Gewerbe
aus dem Projektgebiet (N = 86).

Von diesen gaben 12 an, dass sie selbst ihre Verkehrsmittelwahl aufgrund des
Projekts veréndert hatten. Abbildung 25 (S. 62) zeigt die Ergebnisse einmal nach
absoluter Anzahl der Antworten (linkes Diagramm) und einmal anteilig fir jedes
Verkehrsmittel vor und wéhrend des Projekts. Dargestellt ist jeweils die Haufigkeit, mit
der das Verkehrsmittel als am haufigsten, am zweithéufigsten und am dritthgufigsten


http://www.hamburg.de/altona/ottensenmachtplatz/

genutztes genannt wurde. Als einzelner Verkehrstréger Uberwog sowohl vor als auch
wdhrend des Projekts der motorisierte Individualverkehr (eigener sowie Carsharing
und Kraftrader). In Summe wurde jedoch der nicht-motorisierte Verkehr (zu Fuf
gehen und Fahrradfahren) am haufigsten genannt. Der OV folgte an dritter bzw.
vierter Stelle.

Das rechte Diagramm in Abbildung 25 verdeutlicht, dass sich die Verkehrs-
mittelnutzung der Gewerbetreibenden insgesamt nur relativ geringfigig veréindert
hat. Die deutlichsten Verschiebungen zeigen sich bei den am wenigsten genannten
Verkehrsmitteln, wie Motorrad etc. oder Taxi, da hier einzelne Rickmeldungen an-
teilig deutlicher zu Tage treten.

Abbildung 26 (S. 63) zeigt, dass die Mitarbeiter:innen insgesamt am hdu-
figsten mit dem OV zur Arbeit kommen, in Summe Gberwiegt allerdings auch hier
deutlich der nicht-motorisierte Verkehr (Anderung wegen des Projekts: N = 10).
Der motorisierte Individualverkehr — in der Hauptsache der eigene Pkw — steht hier
an dritter bzw. vierter Stelle. Auch bei den Mitarbeiter:innen hat aufgrund des Pro-
iekts keine wesentliche Verkehrsverlagerung stattgefunden und der Umweltverbund
(nicht-motorisierter Verkehr und OV) wird mit Abstand am héufigsten genutzt.

Abbildung 27 (S. 64) zeigt die Einschatzung der Gewerbetreibenden in Bezug
auf die von ihrer Kundschaft am héufigsten genutzten Verkehrsmittel (Anderung
wegen des Projekts: N = 39). Hier wird von einer deutlich verminderten Nutzung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) berichtet (hauptséchlich in Form des
privaten Pkw). Werden FuB3- und Radverkehr in Summe betrachtet, stellen diese
auch bei der Kundschaft die am meisten genutzten Verkehrsmittel dar, sowohl vor
als auch wahrend der Projektlaufzeit. Der OV wurde durch die Kundschaft nach Ein-
schatzung der Gewerbetreibenden vor Projektbeginn nach dem nicht-motorisierten
und dem motorisierten Verkehr am dritthdufigsten genutzt, fir die Zeit wéhrend
des Projekts wurde er jedoch vor dem motorisierten Individualverkehr an zweiter
Stelle genannt. Interessant ist, dass die fir diese Gruppe berichtete Verdénderung
bei der Verkehrsmittelwahl — die am meisten auf der persénlichen Einschétzung der
Antwortenden beruht — anteilig am héchsten ist. Es gibt jedoch Belege dafir, dass
Gewerbetreibende die MIV-Nutzung ihrer Kundschaft tendenziell Uberschatzenz
und auch die Befragung der Passant:innen in Ottensen ergab, dass wéhrend des
Projekts lediglich 21% mit dem MIV gekommen waren (vgl. Kapitel 3.3).

Analog zu den Antworten beziglich des Einflusses von ,Ottensen macht Platz”
auf die Verkehrsmittelwahl ihrer Kundschaft in Bezug auf den Pkw, sagte die Mehr-
heit der Gewerbetreibenden im Projektgebiet, die Erreichbarkeit ihres Standorts
for Kund:innen habe sich aufgrund der Zufahrtsbeschrénkungen fir Pkw und der
wegfallenden Parkméglichkeiten im éffentlichen Raum verschlechtert (Abbildung 28,
S.65). Nur wenige berichteten von einer Verbesserung der Erreichbarkeit durch
verdnderte Bedingungen fir den nicht motorisierten Individualverkehr — obwohl
nach eigener Einschatzung ihre Kund:innen mit deutlicher Mehrheit zu FuBB oder
mit dem Rad ins Gebiet kommen. Auch diese Beobachtung spricht dafir, dass die
Wahrnehmung der Rolle des motorisierten Individualverkehrs im Kundenverkehr und

somit der Einfluss des Projekts auf die Erreichbarkeit héher bewertet wurde, als es 5 val. www tut fi/

in der Realitat der Fall war. verne/wp-content/
Abbildung 29 (S. 66) zeigt die Rickmeldungen der Gewerbetreibenden zur Frage ~ Uploads/Shoppers-

. . .. . . g . and-how-they-travel.
nach der Entwicklung der Kund:innenfrequenz fir drei Monate jeweils im Vergleich zum odlf (zulefzt abgerufen:

Vorjahr (auf diese Weise wird eine hdhere Vergleichbarkeit erzielt, da beispielsweise  19.06.2020)
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Abbildung 28: Einfluss des Projekts auf die Erreichbarkeit des Gewerbes fir Kund:innen und

Begrindungen (N = 83; Mehrfachnennung von Griinden méglich)

Anzahl
Grund der Nennungen
mehr Platz fur FuBverkehr 8
bessere Abstellméglichkeiten 9
for Fahrréder
keine Zufahrt mehr for Pkw ins
. : 47
Projektgebiet
Wegfall der Parkméglichkeiten
: . 45
im Gebiet
B deutlich verbessert geringfugig verbessert [l gleich geblieben
B geringfigig verschlechtert [l sehr verschlechtert keine Kund:innen vor Ort

saisonale Effekte ausgeschlossen werden; ein z. B. bei Konjunkturuntersuchungen
Ubliches Vorgehen). Wéhrend die Einschétzung zur Verdnderung der Erreichbarkeit
mehrheitlich negativ ausfiel, tberwogen bei dieser Frage (leicht) die Rickmeldungen,
die entweder keine Verénderungen oder aber einen Anstieg verzeichneten. Auch
for den August — also den Monat vor Beginn des Projekts — berichtete ein knappes
Drittel von einem Rickgang im Vergleich zum Vorjahresmonat, ein gutes Viertel der
antwortenden Gewerbe verzeichnete fir diesen Monat jedoch auch einen Anstieg.
Dieses Verhdltnis verschob sich fir den ersten Projektmonat deutlich hin zu den
Berichten Uber eine gesunkene Frequenz mit einer ebensolchen Einschétzung fir
den Dezember. Hervorzuheben ist jedoch, dass das Projekt nach diesen Ergebnissen
for nur etwa 15% der Gewerbe der Grund fir die gesunkene Kund:innenfrequenz
gewesen zu sein scheint, da der restliche Anteil bereits fior den Monat vor Projekt-
beginn von einem Rickgang berichtet hatte. Insgesamt kénnen unabhéngig vom
Projekt (also sowohl vor als auch wéhrend dessen Laufzeit) auch Faktoren wie ge-
nerelle konjunkturelle Veranderungen oder Witterungsunterschiede die Ergebnisse
beeinflusst haben.

Ein weiteres wichtiges Thema war die Erreichbarkeit der Gewerbe fir den Liefer-
verkehr. Diesbeziglich fiel die Bewertung éhnlich kritisch aus wie in Bezug auf
die Kundschaft (Abbildung 30, S. 66-67). Unter 20% der Rickmeldungen
(12 von 68) gab an, dass sich dieser Faktor durch das Projekt verbessert habe
und begrindete dies mit den verbesserten Bedingungen wéhrend der erlaubten
Lieferzeiten sowie (in geringerem Mafe) der Verfigbarkeit der Pick-up Points und
den Abstellméglichkeiten fur (Lasten)Fahrréder. Die kritischen Aussagen wurden
von einer groBen Mehrheit (48 von 68) mit unzureichenden Lieferzeiten begrindet,
aber auch eine mangelnde rdumliche und zeitliche Verfigbarkeit der Pick-up Points
wurde von vielen als Grund benannt. Auch in der Gruppe derjenigen, die insgesamt
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Abbildung 29: Verénderung der Kund:innenfrequenz im Projektgebiet im Vergleich zum

Vorjahresmonat (gesamt jeweils N = 77; Werte in Balken zeigen die Anzahl der Nennungen)

August 2019
zu August 2018

September 2019
zu September 2018

Dezember 2019
zu Dezember 2018

4 13 14 9

N

n BT

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

(6]
0o

B deutlich angestiegen [l etwas angestiegen gleich geblieben
B etwas gesunken B deuilich gesunken I weiB ich nicht

von einer Verschlechterung der Erreichbarkeit berichteten, wéhlten jedoch einige
Aussagen beziglich verbesserter Bedingungen aus (Abbildung 30, links unten).
Die Winsche mit Bezug auf eine (mdgliche) Verléngerung des Projekts vorweg
betrachtend (vgl. auch Kapitel 4.2), schlugen 11 der Gewerbetreibenden, die die
Lieferzeiten bei dieser Frage als nicht ausreichend bezeichneten, eine Verléngerung
der Lieferzeiten vor. 18 Gewerbetreibende, denen die Lieferzeiten nicht ausreichend
waren, lehnten eine Fortfihrung des Projekts insgesamt ab.

Ein weiterer Teil der Befragung beschéftigte sich mit dem Verhélinis zwischen
der Ausstattung der Gewerbe mit betrieblich genutzten Kraftfahrzeugen und den
verfigbaren Stellplétzen. Von 83 Gewerbetreibenden aus dem Projekigebiet gaben
42 an, dass sie ein oder mehrere solcher Kraftfahrzeuge besitzen (in Summe 74
Fahrzeuge; Tabelle 13). Nahezu ebenso viele (N = 41) besitzen jedoch nach eigener
Aussage keine gewerblich genutzten Kfz.

Abbildung 30: Einfluss des Projekts auf die Erreichbarkeit des Gewerbes fir Lieferant:innen und
Begrindungen (N = 68; Mehrfachnennungen bei Griinden méglich)

Grinde fur die Bewertung

offizielle Lieferzeiten fur unser Ge-

werbe nicht ausreichend N 48
Pick-up Points zu héaufig belegt [ NN 27

o e I 27

Anlieferungen zu weit weg

legales/stressfreies Be- und =

Entladen wéahrend Lieferzeiten

mehr Platz for Anlieferungen [l 2

Pick-up Points als zuverléssige 1

Haltemaglichke

Anzahl Antworten, Mehrfachnennungen sind méglich.
Auch bei einer grundsétzlich negativen Bewertung
der Erreichbarkeit wurden positive Aspekte genannt —
hier grin eingefarbt.

iten fUr Zulieferer
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Tabelle 13: Anzahl der betrieblich genutzten Kraftfahrzeuge der Gewerbe im
Projektgebiet

Anzahl
Art Anzahl Fahrzeuge der Rickmeldungen
Kraftrader 3 3
Pkw und Kleintransporter 69 41
Lkw ab 3,5t 2 2
(einige Gewerbe besitzen

Summe 74 mehr als einen

Fahrzeugtyp)

28 Gewerbetreibende gaben an, sie verfigten unabhéngig vom Projekt Gber
einen oder mehrere Stellpldtze, bei 15 war dies nicht der Fall (von diesen besitzen
13 betrieblich genutzte Kfz). Fir weitere drei Gewerbe, die alle Uber Pkw oder
Kleintransporter verfigen, wurde die Antwort ,Nein, aber wir hatten gerne einen.”
gewdahlt (Tabelle 14, S. 68).

Ausnahmegenehmigungen, die zur durchgéngigen Zufahrt in das Projektgebiet
berechtigen, erhielten 23 von 78 antwortenden Gewerben (30%), bei vier (5%)
hatten Geschéftspartner:innen eine Ausnahmegenehmigung erhalten und ebenso
viele gaben an, ihr Antrag sei abschldgig beschieden worden (nach Auskunft des
Bezirksamts Altona wurde jedoch nur der Antrag eines Gewerbetreibenden abge-
lehnt). Die Mehrheit (60%) gab an, sie hatte keinen Antrag gestellt oder diesen
wieder zuriickgezogen (Tabelle 15, S. 68).

B deutlich verbessert I geringfigig verbessert gleich geblieben

deutlich verschlechtert

B geringfigig verschlechtert [l

Grinde fur die Bewertung

legales/stressfreies Be- und I 2

Entladen wéahrend Lieferzeiten

mehr Platz fir Anlieferungen . 12

Pick-up Points als zuverléssige
5
Halteméglichkeiten fir Zulieferer e

besseres Parken fur Fahrrader/

Lastenréder B 5

Anzahl Antworten, Mehrfachnennungen sind méglich

Anzahl Antworten: 68
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Tabelle 14: Anzahl der den Gewerben im Projektgebiet verfigbaren privaten
Stellplétze

Antwort Anzahl Anzahl der
der Stellplatze Ruckmeldungen

mieten unobhdngig vom Projekt 33 20
dauerhaft Stellplétze
besitzen unabhdngig vom Projekt n 6
eigene Stellplatze
aufgrund des Projekts Stellplétze 9 o
angemietet

Summe 46 28
kein Stellplatz verfogbar - 15
kein Stellplatz verfigbar, aber wir 3
hatten gerne einen -

Tabelle 15: Rickmeldungen zu Ausnahmegenehmigungen fir die Nutzung des
Gebiets mit Kfz (N = 78)

Antwort Anzahl
Ja — Genehmigungen erhalten fir ein oder mehrere betriebseigene 23
Fahrzeuge

Ja — ein oder mehrere Geschdftspartner:innen haben kennzeichen- 4
bezogene Erlaubnis erhalten

Nein — Antrag wurde zwar gestellt jedoch abschlagig beschieden. 4
Nein — keine beantragt oder den Antrag zuriickgezogen. 47

3.2.3 Auswirkung und Bewertung des Projekts
aus gewerblicher Sicht

Im Folgenden geht es um die Frage der Umsatzentwicklungen und die Auswirkung
des Projekts auf Ottensen als gewerblichen Standort sowie auf Ottensen insgesamt
(ebenfalls aus Sicht der Gewerbetreibenden).

Die Umsatzentwicklungen Gber die letzten drei Jahre wurden abgefragt, um
Informationen Uber die Richtung langfristiger Trends zu bekommen. Im Detail wurden
dann analog zur Abfrage der Kund:innenfrequenz Auskinfte Gber die Umsatz-
entwicklungen in den drei Monaten August, September und Oktober jeweils im
Vergleich zum Vorjahresmonat erbeten (Abbildung 31).

Wie bei anderen Fragen auch, basieren die Ergebnisse auf der Selbstauskunft
derjenigen, die hierzu Antworten gaben (es wurden also beispielsweise keine
Nachweise oder konkrete Zahlenwerte abgefragt). Der Vergleich zwischen August
2018 und August 2019 gibt Aufschluss dariber, wie sich die Umsdtze relativ zum
Vorjahresmonat unmittelbar vor dem Projekt entwickelt hatten. Hierauf kénnen z. B.



Abbildung 31: Umsatzentwicklung im Projektgebiet nach Branchen | 3-Jahrestrend sowie Aug./Sept./

Dez. 2019 im Vergleich zu Aug./Sept./Dez. 2018 (Werte in Balken zeigen die Anzahl der Nennungen)
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auch die allgemeine konjunkturelle Entwicklung oder die Baustelle im Lessingtunnel
(Bahnunterfihrung auflerhalb des Projektgebiets) unabhéngig von ,Ottensen macht
Platz” einen Einfluss gehabt haben, die von 16.05.2019 bis 30.04.2020 zu einer
Vollsperrung einer wichtigen GuBeren ErschlieBungsstraBe gefihrt hat. Der Vergleich
September 2018/2019 zielte auf (zusatzliche) Auswirkungen des Projekts, und die
Daten fur den Dezember erfassen diese Unterschiede wahrend des fur viele Bran-
chen sehr wichtigen Weihnachtsgeschéfts. Insgesamt berichteten die Gewerbetrei-
benden in allen Branchen eher von einem stabilen Umsetztrend in den vergangenen
drei Jahren, gesunkene bzw. gestiegene Umsdtze wurden an zweiter bzw. dritter
Stelle genannt (mit einem deutlichen Uberhang der Umsatzriickgénge). Lediglich die
Dienstleister:innen berichteten fir die beiden Monate wéahrend der Projektlaufzeit
haufiger von gestiegenen Umsdéitzen als vorher — das gleiche trifft allerdings auch fur
gesunkene Umséitze zu (das heif3t, der Anteil derjenigen, deren Umsétze entweder
stabil blieben oder die angaben, keine Aussage machen zu kénnen, wurde fir diese
Monate geringer). Einzelhdndler:innen und Gastronom:innen berichteten fir die
Projektlaufzeit haufiger von gesunkenen als von gestiegenen Umsétzen, was einer
Verstdarkung des 3-Jahrestrends entspricht. Gerade beim Einzelhandel ist denkbar,
dass ein insgesamt verdndertes Kaufverhalten hin zum Einkaufen im Internet bei
diesen Entwicklungen eine Rolle spielt. Bei den Gastronomen dirfte die berichtete
Entwicklung nicht durch das Verhalten der Anwohnenden begrindet sein, da diese
Gruppe angab, die Gastronomie im Gebiet seit Projektbeginn héufiger zu nutzen
(siehe Kapitel 3.1.4).

Insgesamt bewerteten die Gewerbetreibenden aus dem Projektgebiet die Aus-
wirkung des Projekts auf die gewerbliche Standortqualitat gréftenteils negativ: 44%
for das eigene Gewerbe (N = 35 von 80) und 54 % fir den Standort allgemein
(N = 42 von 78; Abbildung 32). 23% (18 von 80) fanden, das Projekt habe die
Standortqualitét aus ihrer eigenen Sicht (deutlich) verbessert, 30% (23 von 78)
gingen davon aus, dies sei fir den Standort im Allgemeinen der Fall. Der Anteil
derjenigen, die keine Verédnderung wahrnahmen, war bei der Beurteilung in Bezug
auf die eigene Standortqualitét héher (N = 20 oder 25%) als in Bezug auf die
Geschaftslage allgemeine (N = 12 bzw. 15%).

Abbildung 32: Auswirkungen des Projekts auf die gewerbliche Standortqualitat im Projektgebiet

(Werte in Balken zeigen die absolute Anzahl der Nennungen)
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Aus dem Projektgebiet gaben 26 (34%) Gewerbe an, die Zufriedenheit ihrer
Kund:innen habe sich aufgrund des Projekts (deutlich) verschlechtert, 19 (25%)
nahmen eine (deutliche) Verbesserung wahr und 25 (33%) sahen keine Verénderung
(Abbildung 33). Die Auswirkungen auf die allgemeine Atmosphére im Projektgebiet
wurden fast genauso héufig positiv wie negativ eingeschétzt (N = 31 bzw. N = 32)
und die Qualitét des dffentlichen Raums insgesamt profitierte nach Mehrheit der
Einschatzungen durch das Projekt (N = 40 bzw. 52%).

Abbildung 33: Einfluss des Projekts auf weitere Standortfaktoren im Projektgebiet
(Werte in Balken zeigen die absolute Anzahl der Nennungen)
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Der Fragebogen bot auch Raum festzuhalten, welche Kommentare zum Projekt
die Gewerbetreibenden von Kund:innen am héufigsten hérten. Diese Méglichkeit
nahmen insgesamt 86 Personen wahr. In diesem Fall wurden alle Rickmeldungen
in die Auswertung mit aufgenommen, da die Wahrscheinlichkeit hoch war, das
Kund:innen von Gewerben auerhalb des Projektgebiets auch das Gebiet selbst
erlebt hatten und es deshalb kommentierten. Die Ergebnisse sind in Tabelle 16
(S. 72) zusammengefasst.

Bei der Interpretation dieser AuBerungen sollte man beachten, dass sie
einen mindestens zweifachen Filterprozess durchlaufen haben: erstens hdngen die
Ergebnisse davon ab, welche AuBerungen die Antwortenden von ihren Kund:innen
gehért hatten (nicht alle werden ihre Meinungen zum Projekt gecuBert haben) und
zweitens davon, was den Gewerbetreibenden in Erinnerung geblieben war bzw. was
sie fir erwdhnenswert hielten. Auch bei dieser Frage bestand zudem die Méglichkeit,
dass sie (bewusst oder unbewusst) dazu genutzt wurde, eigene Bewertungen des
Projekts zu kommunizieren, unabhéngig davon, ob diese représentativ fir AuBerun-
gen der Kund:innen schienen. Zumindest fiel die Bewertung des Projekts seitens der
Anwohner:innen (vgl. Kapitel 3.1.5) wie auch der Passant:innen (vgl. Kapitel 3.3.3) —
die nach eigener Aussage das Gebiet unter anderem auch als Kund:innen nutzten —
in vieler Hinsicht positiver aus.

Insgesamt Uberwog bei der Berichterstattung der Gewerbetreibenden ber die
AuBerungen ihrer Kundschaft klar die Kritik an einer verschlechterten allgemeinen
Erreichbarkeit (mit dem Pkw) sowie dem mangelnden Parkraumangebot (hier wurde
iedoch nicht bei allen Antworten deutlich, ob sie sich auf Verdnderungen auf das
Projekt oder die Situation in Ottensen im Allgemeinen bezogen). An zweiter Stelle
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Tabelle 16: Haufig gehérte positive wie negative Kund:innenkommentare zum Projekt

fur Gewerbe

nicht im Auto mitnehmen kénnen

Inhalte Anzahl
Kategorie (mit Anzahl der Nennungen) der Nennungen
gesamt
positive Aspekte N=53
mehr Platz/weniger Enge (6);
entspanntere bzw. freundlichere
Veréanderungen Atmosphére (6);
in Wohlbefinden und  vermindertes Stressempfinden (5); 21
Atmosphdre vor Ort  angenehmerer Umgang (2);
kindgerechter (1);
schéneres StraBenbild (1)
allgemeine insgesamt positive Beurteilung (10);
Bewertung Wunsch nach Fortfohrung, 15
der Projektidee Ausweitung oder Nachahmung (5)
. . verminderte Larm-bzw. Luftbelastung (7 + 1);
Verdanderungen in ,
Bezug auf Verkehr verringerter Kfz-Verkehr (5); 14
verbesserte Mobilitét (1)
;/ﬁerrzne(i?::gegen angenehmeres Bummeln/Einkaufen 3
negative Aspekte N =124
verschlechterte Erreichbarkeit (25);
mangelndes oder verschlechtertes Parkraumangebot
Verénderungen in (24); (vermehrt) ricksichtsloses Verhalten 68
Bezug auf Verkehr von Radfahrer:innen (11); unklare Regelungen (5);
Verlagerungseffekte (2); verminderte Verkehrs-
sicherheit (1)
Zerd;derung:en q Konflikte/Selbstjustiz (10); zu wenig Nutzung
d:: sg;:}:z iz\:i:eginu-n des Raums, unbelebte Atmosphére (9); 22
anders mehr Freizeitlarm/Cornern (3)
Kritik an Projeki- unzureichende Beteiligung bzw. Kritik an gesamter
konzeption, -planung  Planung (11); mangelnde Kontrolle der Zufahrts- 16
und -durchfthrung beschrénkungen (3); falsche Jahreszeit (2);
Bewertung -
der Projektidee generelle Kritik bzw. Infragestellung 9
Verénd z. B. Kund:innen sagten, sie kdmen seltener oder
eranderungen kauften bestimmte Waren nicht mehr, weil sie sie 9
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standen kritische Kommentare zur Raumnutzung und dem sozialen Miteinander —
diese jedoch dicht gefolgt von Berichten ber Kommentare zu verbessertem Wohl-
befinden und einer angenehmeren Atmosphére vor Ort. Weitere Kommentare
bezogen sich auf Probleme beziglich der Planung und Durchfihrung des Projekts,
allgemeine Bewertungen des Projekts (positive wie negative), sowie Verbesserungen
durch verminderten Kfz-Verkehr und Effekte fir die Gewerbe. Diese Ergebnisse
spiegeln generell die Antworten zu anderen Fragen beziglich der Erreichbarkeit
for Kund:innen (vgl. Abbildung 28, S. 65) und deren Zufriedenheit sowie die Atmo-
sphére vor Ort (Abbildung 33, S. 71).

Die Auswirkung des Projekts fir Ottensen insgesamt hielten 43% der 76
antwortenden Gewerbetreibenden aus dem Projektgebiet fir (sehr) schlecht, was 37 %
von positiven und 20% von neutralen Bewertungen gegenibersteht (Abbildung 34).
Ergdnzend ist dargestellt, wie diese Einschatzungen innerhalb der verschiedenen
Branchen ausfielen.

Seitens der 29 Gewerbe mit Standort auflerhalb des Projektgebiets, die diese
Frage beantworteten, fiel diese Einschatzung deutlich positiver aus, mit 52%
positiven Rickmeldungen, 31%, die die Auswirkungen fir negativ hielten und keiner
Antwort, die sie als ,sehr negativ” einstufte (Abbildung 35, S. 74; aufgrund der
geringen Gesamtanzahl der Antworten ist eine Differenzierung nach Branchen an
dieser Stelle nicht sinnvoll).

Die deutlichen Unterschiede der Bewertungen, die bei der Frage nach der
Auswirkung des Projekts auf den Stadtteil Ottensen zwischen den Gewerben im
Projektgebiet selbst und jenen auBerhalb zu beobachten sind, legen nahe, dass
diese Einschatzung sich zu einem gewissen Teil aus der subjektiven Bewertung der
Effekte auf den eigenen Standort speist.

Abbildung 34: Einschétzung der Auswirkung des Projekts fiir Ottensen durch Gewerbe im Projeki-
gebiet nach Branche sowie insgesamt (N = 76)

Einzelhandel

Dienstleistungen
Gastronomie

Gesundheit

Handwerk n
0

5 10 15 20 25 30

Anzahl der Nennungen alle Branchen im
Projektgebiet

B schr gut/sehr positiv. [ gut/positiv neutral Il schlecht/negativ

B schr schlecht/sehr negativ

73



74

Die Grinde, die die insgesamt 79 Gewerbetreibenden fir Ihre Beurteilung nannten,
sind in Tabelle 17 zusammengefasst. Da sich die Frage auf die Auswirkungen fir
den gesamten Stadtteil bezog, enthdlt die Tabelle Antworten von allen Gewerbe-
treibenden, unabhéngig von ihrem Standort. Im Vergleich zu den berichteten
Kommentaren von Kund:innen (Tabelle 16, S. 72) unterscheiden sich Gesamt-
zahl und Mengenverhélinis der jeweils genannten positiven und negativen Aspekte:

* durch Gewerbetreibenden berichtete Kommentare von Kund:innen:
53 positive und 124 negative = 1 zu 2,3

* Begrindung fir die Meinung der Gewerbetreibenden:
97 positive und 74 negative = 1,3 zu 1

Inhaltlich stimmen die Ergebnisse jedoch in weiten Teilen Gberein. Grund hierfir
kann sein, dass sich kritische Kund:innen generell eher GuBBern als Kund:innen mit
einer positiven Haltung dem Projekt gegentber, und daher Gberproportional héufig
durch Gewerbetreibende genannt wurden. Es ist auch méglich, dass die Meinungen
der Kund:innen, die sich GuBBerten, und die der Gewerbetreibenden selbst unabhén-
gig voneinander sehr éhnlich sind, dass die Wahrnehmung der positiven und nega-
tiven Aspekte des Projekts durch die Gewerbetreibenden stark von der Meinung der
Kund:innen beeinflusst ist, oder dass die Antworten auf beide Fragen hauptsachlich
die Meinung der antwortenden Gewerbetreibenden wiedergeben. Ob einer dieser
Faktoren Uberwiegt und wenn ja welcher, kann im Rahmen der Evaluation nicht
Uberpruft werden — eine Kombination dieser Hintergriinde ist jedoch wahrscheinlich.

Abbildung 35: Einschétzung der Auswirkung des Projekts fir Ottensen durch
Gewerbe auflerhalb des Projektgebiets (N = 29)
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Tabelle 17: Grinde fir die Bewertung der Projektauswirkungen fir Ottensen insgesamt aus Sicht
aller befragten Gewerbetreibenden (max. 3 Griinde)

Anzahl

; Inhalte
Kategorie (mit Anzahl der Nennungen) der Nennungen
gesamt
positive Aspekte N =74
vermindertes Stressempfinden/Entschleunigung (13);
Verénd mehr Platz/weniger Enge (10); entspanntere bzw.
yeranderungen freundlichere Atmosphdére (7); angenehmerer
in Wohlbefinden und ) 45
Atmosphire vor Ort Umgang (5); allgemeine Verbesserung der Lebens-
qualitét (4); kindgerechter (2); verbesserte Aufenthalts-
qualitat (2); attraktiveres StraBBenbild (2)
Verénd ) verminderte Larm- bzw. Luftbelastung (6+3);
Bi::n c?:r;g‘:l?err verringerter Kfz-Verkehr (8); verbesserte Sicherheit (3); 21
9 verbesserte Liefermaglichkeiten (1)
Verénderungen gestiegene Umsatze/Kund:innenfrequenz (3); 5
fuor Gewerbe angenehmeres Bummeln/Einkaufen (2)
allgemeine
Bewertung insgesamt positive Beurteilung 3
der Projektidee
negative Aspekte N =97
verschlechterte Erreichbarkeit (11); mangelndes oder
Verénderungen verschlechtertes Parkraumangebot (8); (vermehrt)
9
in Bezug auf ricksichtsloses Verhalten von Radfahrer:innen (5); 30
Verkehr Verlagerungseffekte (5); verminderte Verkehrs-
sicherheit (1)
Ye;&nd:runger; Konflikte/Selbstjustiz (10); negative Stimmung bzw.
Lnndeéergir:z?ZI::ng Atmosphére /Polarisierung (7); zu wenig Nutzung des 23
Miteinander Raums, unbelebte bzw. unattraktive Atmosphdre (6)
Kritik an unzureichende Beteiligung bzw. Kritik an gesamter
der Projektkonzeption, Planung (9); mangelnde Kontrolle der Zufahrts- 23
-planung und beschrénkungen (7); unzureichende Kommunikation
-durchfihrung seitens des Bezirks (4); unpassende Lieferzeiten (3)
Verdnderungen Befurchtung von oder Bericht Gber UmsatzeinbuBen 16
fur Gewerbe bzw. verminderte Kundenfrequenz
3:?:rr\r::|eell?uengen Befurchtung von Mieterhdhung / Gentrifizierung 3
allgemeine
Bewertung generelle Kritik bzw. Infragestellung des Projekts 2

der Projektidee
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3.3 Perspektive Passant:innen

3.3.1 Zusammensetzung der Stichprobe

Insgesamt nahmen 107 Passant:innen an der Befragung teil. Davon waren 65
Frauen und 42 Ménner, niemand hat sich als ,divers” identifiziert. Die Zusam-
mensetzung der Stichprobe nach Altersgruppen ist Abbildung 36 zu entnehmen.
Von den Befragten gaben 42% (N = 45) an, in Altona zu wohnen (jedoch nicht
im Erhebungsgebiet der Haushaltsbefragung). Weitere 35% (N = 37) sagten, sie
kdmen aus dem restlichen Hamburg, 11% (N = 12) aus der Metropolregion, 11%
(N = 12) aus dem restlichen Deutschland und einer aus dem Ausland. Somit wohnt
die Mehrheit der Befragten nicht in Altona, was einen relativ grofien Einzugsbereich
des Projekigebiets belegt. lhren Arbeitsplatz hatten 9 Menschen direkt im Projeki-
gebiet, weitere 7 gaben an, dass sie in der direkten Umgebung arbeiteten.

Abbildung 36: Passant:innenstichprobe nach Altersgruppen (N = 107)
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3.3.2 Mobilitatsverhalten, Erreichbarkeit und Nutzung
des Projektgebiets

Die Passant:innen wurden nach dem Hauptverkehrsmittel befragt, mit dem sie am
Tag der Erhebung ins Projektgebiet gekommen waren. Uber drei Viertel (79%) hat-
ten den Umweltverbund (FuB, Fahrrad und OV) genutzt, die gréBte Gruppe waren
dabei mit 37% die FuBgénger:innen (Abbildung 37).

Die meisten Menschen, die angaben, in Altona zu leben, kamen zu FuB3 ins
Projekigebiet. Aus dem restlichen Hamburg reiste die Mehrheit mit dem OV an
und bei den Menschen aus der Region hielten sich der private Pkw und der OV die
Waage (Abbildung 38).

Als Zweck ihres Besuchs bzw. Aufenthalts im Projektgebiet wurde mit 42%
am hdufigsten Einkaufen genannt, gefolgt von Spazieren oder Verweilen (19%
der Antworten). Der Besuch lokaler Gastronomie folge mit 17% an dritter Stelle.
Bei dieser Frage waren mehrere Antworten méglich. Insgesamt beantworteten 61
Passant:innen diese Frage und nannten in Summe 188 Grinde (Abbildung 39).



Abbildung 37: Hauptverkehrsmittel auf dem Weg ins Projektgebiet am Tag der

Befragung
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Abbildung 38: Hauptverkehrsmittel auf dem Weg ins Projektgebiet abhéngig vom
Wohnort
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Abbildung 39: Grund fir den Besuch bzw. Aufenthalt im Projektgebiet (N = 188;
Mehrfachnennungen méglich)
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Der Einfluss des Projekts auf die Erreichbarkeit ihres Standort fir Kund:innen
war ein Faktor, den viele der Gewerbetreibenden kritisch bewertet hatten
(vgl. Abbildung 28, S. 65). Daher war von Interesse, mit welchem Hauptverkehrs-
mittel die Menschen ins Gebiet gekommen waren, die vor Ort (auch) einkaufen
und/oder Gastronomiebetriebe besuchen wollten (Abbildung 40). Es zeigte sich,
dass knapp 80% der Befragten, die (auch) zum Einkaufen gekommen waren, dafir
den Umweltverbund genutzt hatten bzw. insgesamt Uber die Hélfte mit nicht
motorisierten Verkehrsmitteln gekommen waren. Fir die Anreise, um (auch) lokale
Gastronomiebetriebe aufzusuchen, kamen gut 45% zu Fuf} oder mit dem Fahrrad
und weitere 25% mit dem OV, 28% waren mit dem Pkw gekommen.

Abbildung 40: Zweck des Aufenthalts vor Ort und fir die Anreise genutztes
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Diese Ergebnisse decken sich insofern mit den Aussagen der Gewerbe-
treibenden zum Anreiseverhalten ihrer Kund:innen (Abbildung 27, S. 64), als
iene auch die Verkehrstriger des Umweltverbunds als Hauptverkehrsmittel ihrer
Kund:innen fir deren Weg ins Projektgebiet angaben — und dies ebenfalls fir
die Zeit nach Beginn des Projekts, in der auch die Befragung der Passant:innen
stattfand. Wahrend die Représentativitét dieser Stichprobe fir alle Besucher:innen
Ottensens und des Projektgebiets nicht quantifizierbar ist, legen das fir die Ansprache
der Teilnehmer:innen verwendete Verfahren (vgl. Kapitel 2.2.2) und die Zusam-
mensetzung der Stichprobe (vgl. Kapitel 3.3.1) zumindest nahe, dass ein breiter
Querschnitt erzielt wurde. Dementsprechend wirde die stark negative Beurteilung,
die die Gewerbetreibenden Uber die Auswirkungen des Projekts fir ihre Standort-
erreichbarkeit abgaben (Abbildung 28, S. 65), nicht die Realitét abbilden. Eher
sollte das Gegenteil der Fall sein, zumal anzunehmen ist, dass auch Nutzer:innen
des OV die letzte Teilstrecke von der Haltestelle in das Projektgebiet zu FuB (oder
ggf. mit dem Fahrrad) zuriickgelegt haben.

Ahnliches legen die Aussagen der Befragten zur Héufigkeit ihrer Nutzung des
Projektgebiets nahe (Abbildung 41). Von 95 Personen gaben 14% (N = 14) an,
jetzt haufiger zu kommen und nur 2% (N = 3) sagten, sie kémen nun seltener. Eine
Mehrheit von 83% hatte ihr Nutzungsverhalten nicht veréndert.

12 von 14 Menschen kamen wegen des Projekts haufiger, 2 der 3 Personen, die
wéhrend der Projekizeitraums weniger kamen, begriindeten dies mit dem aufgrund
des Projekts verringerten Parkraumangebot und Ausweichverkehren. Als Grinde



Abbildung 41: Einfluss des Projekts auf die Haufigkeit der Nutzung des Projekt-
gebiets (N=95)
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fur eine vermehrte Nutzung nannten die Befragten die Abnahme des Kfz-Verkehrs
(N = 5), verbesserte Lebensqualitét und entspanntere Atmosphére (N = 4), mehr
Leben und Begegnungen sowie die gréBere Ruhe (je N = 3), bessere Bedingungen
for den nicht motorisierten Individualverkehr, eine insgesamt positive Einschétzung
des Projekts (je N = 2) und eine erhéhte Sicherheit fir Kinder (N = 1). Die Besuchs-
bilanz aufgrund des Projekts féllt in der Stichprobe somit deutlich positiv aus.

3.3.3 Aligemeine Bewertung des Projekts

Die Passant:innen, die angaben, das Gebiet auch vor Beginn des Projekts bereits
gekannt zu haben, wurden wie auch die Haushalte danach gefragt, wie sich eine
Reihe von Aspekten vor Ort ihrer Meinung nach aufgrund des Projekts veréndert
hatten (Abbildung 42). Verkehrliche Aspekte wurden insgesamt am positivsten be-
wertet — 80% und mehr sahen Verbesserungen fiir den nicht motorisierten Ver-
kehr und beziglich der Sicherheit fir Kinder. Ein fast ebenso grofier Anteil nahm

Abbildung 42: Auswirkungen des Projekts auf Verkehrsaspekte, Aufenthaltsqualitét
und das Miteinander vor Ort

fur Radverkehr
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eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitét wahr und Gber 50% empfanden ein
verbessertes Miteinander (gegeniber 7% derjenigen, die angaben, dies habe sich
verschlechtert).

Analog zur Befragung der Haushalte (Tabelle 8 bis Tabelle 10, S. 54-55)
wurden auch die Passant:innen gebeten, Positives, Neutrales oder Negatives zu be-
richten, was ihnen seit Projektbeginn aufgefallen war. Verkehrsbedingte Aspekte, ein
erhéhtes Wohlbefinden und eine verbesserte Aimosphére sowie Verbesserungen im
dffentlichen Raum standen bei den positiven Themen im Vordergrund (Tabelle 18).

In Bezug auf neutrale oder allgemeinere Themen wurde einige Male angemerkt,
dass eine Durchfihrung im Sommer sinnvoller gewesen wére und auch der Wunsch
nach einer Ausdehnung des Projektgebiets wurde geduBert (Tabelle 19).

Negative Aspekte wurden seltener benannt als positive, aber auch bei diesen
stand deutlich der Themenbereich Verkehr im Vordergrund. Probleme im &ffentli-
chen Raum, konzeptionelle Aspekte und nichtrdumliche bzw. atmosphérische Ver-
schlechterungen fanden ebenfalls des Ofteren Erwéhnung (Tabelle 20).

Die Gruppe der Passant:innen bewertete die Auswirkungen von ,Ottensen
macht Platz” fir das Quartier insgesamt zu Gber drei Vierteln (78 %) als (sehr) positiv.
Negative oder sehr negative Auswirkungen sahen 9% (Abbildung 43).

Tabelle 18: Haufigkeit der Nennung positiver Aspekte in finf Themenbereichen,
die Passant:innen im Gebiet seit Projektbeginn wahrnahmen

Themenbereiche Anzahl
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien) der Nennungen

verkehrsbedingte Aspekte
(z. B. weniger Verkehrslarm, weniger Kfz, bessere Luft- 53
qualitét, verbesserte Sicherheit)

erhdéhtes (persénliches) Wohlbefinden
(z. B. mehr Raum/weniger Enge, entspanntere Atmosphdare, 42
freundlicheres Miteinander, Entschleunigung)

Verbesserungen im éffentlichen Raum
(z. B. mehr Stadtmébel, mehr Grin, schéneres Straflenbild, 36
Raumaneignung)

positive Effekte fur Gewerbe
(angenehmeres Einkaufen, mehr Nutzung der Gastronomie)

allgemein positive Bewertung der Projektidee 9

Tabelle 19: Haufigkeit der Nennung (sog.) neutraler bzw. allgemeiner Aspekte

des Projekts

Anzahl

neutrale bzw. allgemeine Kategorien
der Nennungen

Préferenz fGr Durchfohrung im Sommer/Winter

falsche Jahreszeit 5

Wunsch nach rdumlicher Ausweitung der autofreien Zone 3

neue Situation erfordert Umgewdhnung 2




Tabelle 20: Haufigkeit der Nennung negativer Aspekte in finf Themenbereichen,
die Passant:innen im Gebiet seit Projektbeginn wahrnahmen

Themenbereiche Anzahl
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien) der Nennungen

verkehrsbedingte Aspekte

(z. B. ricksichtslose Radfahrende, ricksichtslose
MIV-Nutzer:innen, verschlechterte Parkplatzsituation,
Unsicherheit)

25

Verschlechterungen/Probleme im éffentlichen Raum
(z. B. zu wenig Nutzung/Angebote, Kopfsteinpflaster 16
ungeeignet fir NMV, einténiges StraBenbild)

konzeptionelle bzw. operative Schwéchen

(z. B. unklare Beschilderung, Konzept greift zu kurz) N

nichtraumliche Verschlechterungen
(verschlechtertes Miteinander, einténige bzw. nicht 10
einladende Atmosphére, befirchtete Gentrifizierung)

Gewerbe berichten Umsatzeinbuf3en 3

Als Grinde fr diese positive Bewertung wurden Gberwiegend Verbesserungen im
Bereich des persénlichen Wohlbefindens sowie bei verkehrlichen Aspekten genannt
(Tabelle 21, S. 82). Dabei sind einige Antwortkategorien im ersten Themenbereich —
wie z. B. mehr Raum oder weniger Stress — auch eng mit der Reduktion des Kfz-
Verkehrs verbunden.

Fur die wenigen negativen Bewertungen wurden entsprechend auch weni-
ger Grinde genannt, verkehrsbedingte Aspekte standen dabei wie auch bei den
Anwohner:innen an erster Stelle (Tabelle 22, S. 82).

Abbildung 43: Auswirkungen des Projekts auf das Quartier insgesamt aus Sicht
der Passant:innen (N = 104)
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Tabelle 21: Haufigkeit der Nennung von Grinden fir eine positive Bewertung

des Projekts durch Passant:innen in finf Themenbereichen (max. 3 Grinde)

Themenbereiche
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien)

Anzahl
der Nennungen

erhéhtes (persénliches) Wohlbefinden

(z. B. mehr Raum/weniger Enge, Entschleunigung/
weniger Stress, freundlicheres Miteinander, friedlichere
Atmosphaére, kindgerechtere Umgebung)

62

verkehrsbedingte Aspekte
(z. B. weniger Verkehrslérm, weniger Kfz, bessere Luft-
qualitat, verbesserte Sicherheit)

50

positive Bewertung der Projektidee
(als wichtigen Baustein fir Nachhaltigkeit)

10

Verbesserungen im éffentlichen Raum

(z. B. verbesserte Aufenthaltsqualitét, schéneres
StraBBenbild)

positive Effekte fur Gewerbe
(angenehmeres Einkaufen, mehr Nutzung
der Gastronomie)

Tabelle 22: Haufigkeit der Nennung von Grinden fir eine negative Bewertung

des Projekts durch Passant:innen in drei Themenbereichen (max. 3 Grinde)

Themenbereiche
(mit Beispielen der enthaltenen Kategorien)

Anzahl
der Nennungen

verkehrsbedingte Aspekte

(z. B. Verlagerungseffekte, verschlechterte 8
Parkplatzsituation)

nichtréumliche Verschlechterungen

(z. B. Befirchtung von Mieterhéhungen bzw. 3
Gentrifizierung)

unzureichende Beteiligung, unklare Rahmen- 2

bedingungen




3.4 Zwischenbilanz Befragungen

Im Folgenden sind die Kernergebnisse der Befragungen aller drei Zielgruppen noch
einmal in Form von Spiegelstrichen zusammengefasst:

3.4.1 Kernergebnisse Anwohner:innen

> Verénderungen beziglich Wohnqualitat und Verkehrsléarm:

* Projektgebiet (Zone A): 55% der Befragten berichteten von einer Verbesse-
rung der Wohnqualitét, 73% von einer Reduktion des Verkehrslérms -> diese
Verénderungen wurden somit von Anwohnenden des Projektgebiets selbst am
besten bewertet — auch wenn von dort relativ héufig eine Verschlechterung
bzgl. des Freizeitlérms berichtet wurde (33% benennen Verschlechterung).

* angrenzender Bereich (Zone B): Aussagen zu positiver und negativer Ent-
wicklung der Wohnqualitat hielten sich in etwa die Waage. Beziglich der
Verkehrslarmentwicklung wurde von den meisten Befragten keine Verénde-
rung wahrgenommen, 35% nahmen diesbeziiglich eine Verschlechterung
wahr und 25% berichteten Uber eine Verbesserung.

> Die Entwicklung der Verkehrssicherheit (eigene und fir Kinder) sowie die Situ-
ation fir FuB- und Radverkehr im Projektgebiet wurde durchgéngig mehrheit-
lich positiv bewertet (zwischen 66% und 73%). Diese Aspekte wurden zur Zeit
der Befragung fir das Projektgebiet deutlich besser bewertet als fir Ottensen

insgesamt.

> Auswirkungen des Projekts auf den Stadtteil
* Die Auswirkungen des Projekts fir Ottensen insgesamt wurden mehrheitlich
positiv bewertet (69 %), allerdings mit Unterschieden in den drei Befragungs-
zonen: A =57%,B = 60%, C = 75%
* Negative Auswirkungen benannten insgesamt 20% — nach Zonen: A = 33%,
B=25%C=14%
(Anmerkung: die Gréfle der Teilstichproben unterschied sich stark zwischen

den drei Zonen.)

> hohe Ricklaufquote, gutes Abbild der Bevélkerung von Ottensen

3.4.2 Kernergebnisse Gewerbetreibende

> Erreichbarkeit fir den Lieferverkehr:

* 48 von 68 der antwortenden Gewerbetreibenden aus dem Projektgebiet
(71%) konstatierten eine Verschlechterung der Erreichbarkeit fir Lieferver-
kehre. Dabei standen Probleme mit den Lieferzeiten im Vordergrund.

* 12 von 68 Rickmeldungen aus dem Projektgebiet (18%) gaben an, die Er-
reichbarkeit fir den Lieferverkehr habe sich verbessert. Mehr Platz und stress-
freiere Méglichkeiten der Anlieferung vor 11:00 Uhr waren die Hauptgrinde.

> Erreichbarkeit fir Kund:innen:

* 53 von 82 Rickmeldungen aus dem Projekigebiet (= 65%) berichteten von
schlechterer Erreichbarkeit fir ihre Kund:innen, aber nur 22 von 75 (= 29%)
berichten auch von gesunkener Kund:innenfrequenz.

* 8 von 82 (10%) sahen eine verbesserte Kund:innenerreichbarkeit aber 17
von 75 (23%) berichteten von verbesserter Kund:innenfrequenz.
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>

Umsatzentwicklung:

* Aus den Branchen Einzelhandel, Gastronomie und Dienstleistungen berich-
teten mehr Gewerbe Uber Umsatzverluste in den letzten drei Jahren als Gber
Umsatzsteigerungen im gleichen Zeitraum. Die gréBte Gruppe in allen drei
Branchen hatte diesbeziglich keine Verdnderungen verzeichnet.

* Fir die Monate September und Dezember 2019 berichteten jeweils mehr
Gewerbe in Einzelhandel und Gastronomie Gber Umsatzeinbuflen im Vergleich
zum Vorjahresmonat (September und Dezember 2018) als Gber Umsatz-
steigerungen. Die Dienstleister:innen verzeichneten bei diesen Vergleichen
mehrheitlich Umsatzsteigerungen.

Die Auswirkungen des Projekts fir Ottensen bewerteten 40% aller befragten Ge-
werbetreibenden als schlecht (35%) oder sehr schlecht (5%), 41 % hielten sie fur gut
oder sehr gut (22% bzw. 19%).

3.4.3 Kernergebnisse Passant:innen

>

Der am haufigsten genannten Grund fir einen Besuch des Projektgebiets war
das Einkaufen (42%), gefolgt von Spazieren und Verweilen (19%) oder um
die Gastronomie vor Ort zu nutzen (17 %).

Fast 80% nutzten fir ihre Anreise den Umweltverbund (37 % zu Fuf3, 28% mit
dem OV, 14% mit dem Fahrrad).

Die groe Mehrheit hatte ihre Nutzung des Gebiets seit Beginn des Projekts
nicht veréndert (83%), 14 % kamen seitdem héufiger und 2% seltener.
Aufenthaltsqualitét, Verkehrssicherheit fir Kinder sowie die Verkehrssituation
for den FuB- und Radverkehr hatte sich durch das Projekt nach Meinung von
knapp 80% bis knapp 90% der Befragten verbessert.

Beim eigenen SicherheitsgefGhl in Bezug auf Verkehr sahen knapp 70% Ver-
besserungen, beim Miteinander vor Ort etwa 55%. Der Einfluss des Projekts
auf diesen Aspekt wurde relativ betrachtet somit am schlechtesten bewertet —
etwa 8% sahen diesbeziglich eine Verschlechterung.

78% hielten die Auswirkungen des Projekts auf den Stadtteil fir gut oder sehr
gut, 9% fur schlecht oder sehr schlecht.

Die meisten begrindeten ihre positive Bewertung mit Aspekten des eigenen
Erlebens und Wohlbefindens im éffentlichen Raum sowie mit verkehrsbedingten
Faktoren.



3.5 Verkehrserhebungen

3.5.1 Querschnittserhebungen

Die Querschnittserhebungen, die jeweils an einem Mittwoch und Samstag vor
Projektbeginn und etwa einen Monat spéter wahrend der Laufzeit des Projekts
durchgefihrt wurden, dienten dazu, die Effekte der Mafinahme auf den flieBenden
Verkehr (alle Verkehrsmittel inklusive FuBBgénger:innen) im Projektgebiet sowie fir
den Kfz an zwei nahe gelegenen Knotenpunkten abzubilden. An dieser Stelle werden
die Ergebnisse fur die Querschnitte im Projektgebiet Q1 — Q3 sowie Q5 dargestellt
(Abbildung 44; vgl. hierzu auch Kapitel 2.2.1).

Falls nicht anders angegeben, entsprechen die im Folgenden gezeigten Werte fir
den nicht-motorisierten Individualverkehr jeweils der Summe fir beide Bewegungs-
richtungen am Querschnitt. Fir Kfz war aufgrund der EinbahnstraBenregelungen
vor Ort jeweils nur eine Fahrtrichtung erlaubt. Die Erhebungen der Kraftfahrzeuge
wurden nach den folgenden Fahrzeugarten differenziert: Kraftrader; Pkw, Klein-
busse bis 9 Personen und Lieferwagen; Lkw und Sattelschlepper. Es fihren keine
Buslinien Uber die gezeigten Querschnitte. Mit Anteilen um 90% stellten Pkw jeweils
den deutlich héchsten Anteil im motorisierten Verkehr, fir die Auswertung werden

Kfz an dieser Stelle als eine Gruppe zusammengefasst.

Abbildung 44: Lage der Erhebungsquerschnitte im Projekigebiet
(Q1, Q2, Q3 sowie Q5) und Knotenpunkterhebungen 1 und 2
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Q1 - Nordende der Bahrenfelder StraBBe

Anteilig Gberwiegt der Fulverkehr an diesem Querschnitt jeweils sehr deutlich. Das
Gesamtauftkommen war aber an beiden Wochentagen nach Beginn des Projekts
niedriger als vorher, wobei die Differenz am Mittwoch wesentlich gréBer ausfiel
(Tabelle 23). Die Verlaufskurven in Abbildung 45 und Abbildung 46 zeigen, dass
vormittags wéhrend des Projektes zunéchst mehr Menschen zu Fu3 an diesem Quer-
schnitt vorbeigingen. Nach einem Regenereignis am spéten Vormittag des 25.09.,
das in der Verlaufskurve auch deutlich gespiegelt ist, verblieb der Fullverkehr jedoch
auf einem niedrigeren Niveau. An diesem Tag fielen auch spéter noch vereinzelte
Niederschlége, wéhrend der 14.08. ganztégig niederschlagsfrei war. Somit kénnen
die unterschiedlichen Ergebnisse auch Witterungseffekte widerspiegeln.

Tabelle 23: Gesamtautkommen an Querschnitt 1 an allen Zéhltagen

Fuf3 Rad Kfz
vorher: Mittwoch, 14.08.2019 17.236  4.116 564
wéhrend: Mittwoch, 25.09.2019 10.048 2.136 146
vorher: Samstag, 17.08.2019 14.316 | 1.679 604
wdhrend: Samstag, 28.09.2019 13.773 | 1.778 104

Der Wettereinfluss kann mittwochs auch beim Radverkehr eine Rolle gespielt
haben, denn auch diese Verkehrsart ist Witterungseinflissen gegeniber sensibel.
Am Samstag kamen wéhrend des Projekts hier jedoch mehr Radfahrer:innen an
diesem Querschnitt vorbei als vorher. Den Verlaufskurven in Abbildung 45 und
Abbildung 46 ist auch die unterschiedliche Verteilung des Verkehrsautkommens an
den beiden Wochentagen zu entnehmen: am Samstag fehlen die Vormittags- und
Nachmittagsspitzen im Radverkehr und die Volumina beider Verkehrstrager steigen
deutlich langsamer an. Die Vormittags- und Nachmittagsspitzen der Mittwochs-
zdhlungen legen somit nahe, dass hier (auch) Radfahrer:innen auf ihrem Arbeitsweg
erfasst wurden.

Abbildung 45: Fu3- und Radverkehr an Querschnitt T mittwochs vor und nach
Beginn des Projekts
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Abbildung 46: Fu3- und Radverkehr an Querschnitt 1 samstags vor und nach
Beginn des Projekts
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Da die Bahrenfelder Straf3e zum Projekigebiet zéhlte, sank die Anzahl der Kfz an
diesem Querschnitt nach Projektbeginn deutlich ab (Abbildung 47). Am Samstag
kamen vor Projektbeginn mehr Kfz am Querschnitt vorbei als am Mittwoch davor —
méglicherweise zum Teil auch ein Witterungseffekt. Nach Projektbeginn war das
Kfz-Autkommen hier am Samstag deutlich niedriger als am Mittwoch.

Abbildung 47: Kfz-Verkehr an Querschnitt 1 mittwochs und samstags vor und
nach Beginn des Projekts
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Q2 - Knoten Bahrenfelder StraBe/GroBe RainstraBe/
Ottenser HauptstraBBe

Der Querschnitt ist nur fir FuBB- und Radverkehr passierbar. Daher wurde auch nur
der nicht-motorisierte Verkehr erhoben. Die Werte zum Gesamtverkehrsaufkommen
in Tabelle 24 zeigen, dass an diesem Querschnitt am Erhebungsmittwoch wahrend
der Projektlaufzeit wie auch an Q1 weniger FuBgénger:innen und Radfahrer:innen
erhoben wurden als vorher. Fir dieses Ergebnis kann ebenfalls — unter anderem —
das Wetter eine Rolle gespielt haben. Samstags war jedoch wahrend des Projekts
for beide Verkehrstrager eine deutliche Steigerung zu beobachten.

Tabelle 24: Gesamtautkommen an Querschnitt 2 an allen Zéhltagen

Fuf3 Rad
vorher: Mittwoch, 14.08.2019 14.688 | 3.594
wéhrend: Mittwoch, 25.09.2019 13.306 | 2.638
vorher: Samstag, 17.08.2019 15.576 | 1.983
wéhrend: Samstag, 28.09.2019 19.205  2.957

Das Autkommen im Fu3verkehr stieg besonders am Mittwoch vor Projektbeginn
in den Abendstunden an dieser Stelle deutlich an (Abbildung 48), was mit dem Be-
such von Restaurants oder Kneipen zu tun haben kénnte — in der Grof3en Rainstrafie
liegen einige populdre Gastronomiebetriebe. Eine parallele, wenn auch weniger
ausgeprégte Spitze findet sich im FuBBverkehr hier auch am Samstag (Abbildung 49).

Abbildung 48: FuB3- und Radverkehr an Querschnitt 2 mittwochs vor und nach
Beginn des Projekts
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Abbildung 49: Fu3- und Radverkehr an Querschnitt 2 samstags vor und nach

Beginn des Projekts
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Q3 - Ottenser HauptstraBe im Projektgebiet

In der Ottenser HauptstraBBe féllt der Vergleich zwischen der Situation vor dem

und wdahrend des Projekts ghnlich aus wie an Querschnitt 1. Auch hier ist nur das

Radverkehrsaufkommen am Samstag wahrend des Projekts etwas héher als vorher

(Tabelle 25).

Tabelle 25: Gesamtautkommen an Querschnitt 3 an allen Zéhltagen

Fuf3 Rad Kfz
vorher: Mittwoch, 14.08.2019 14.016 | 2.234 | 2.493
wdhrend: Mittwoch, 25.09.2019 10.345 | 1.674 413
vorher: Samstag, 17.08.2019 14.692 = 1.565 | 2.001
wéhrend: Samstag, 28.09.2019 14108 1.728 | 240"

* An diesem Zahltag wurde der Kfz-Verkehr personalbedingt erst ab 12:00 Uhr erhoben. Die Kfz aus den ersten sechs

Erhebungsstunden sind somit in diesem Wert nicht enthalten.

Abbildung 50: Fu3- und Radverkehr an Querschnitt 3 mittwochs vor und nach

Beginn des Projekts
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Abbildung 51: Fu3- und Radverkehr an Querschnitt 3 samstags vor und nach
Beginn des Projekts
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Beim Vergleich mit Q1 fallen hier jedoch der deutlich gleichméaBigere Verlauf
des Radverkehrsaufkommens am Mittwoch (beide Erhebungstage, Abbildung 50,
S. 89) und eine ausgeprégte Vormittagsspitze im Fufverkehr am Samstag vor
dem Projekt auf (Abbildung 51). Zudem ist mittwochs die Differenz zwischen den
Aufkommen vorher und nachher sowohl im FuB- als auch im Radverkehr geringer.

Das Kfz-Autkommen an diesem Querschnitt (Abbildung 52) war vor Projekt-
beginn deutlich héher als an Querschnitt 1, was mit der Lage der Route Uber die
Ottenser HauptstraBBe im StrafBennetz des Quartiers zu erkléren ist — hier ist mehr
Durchgangsverkehr zu erwarten als im nérdlichen Teil der Bahrenfelder Strafie (Q1).

Abbildung 52: Kfz-Verkehr an Querschnitt 3 mittwochs und samstags vor und
nach Beginn des Projekts
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Q5 - Bahrenfelder StraBe sudlich des Spritzenplatzes

An diesem Querschnitt wurde die Kfz-Belastung ermittelt, die aus Richtung Stden
entlang der Bahrenfelder Straf3e Richtung Ottenser HauptstraBBe fuhr. Das Gesamt-
aufkommen der jeweiligen Verkehrstréiger an diesem Querschnitt liegt deutlich unter
dem der anderen drei Querschnitte (Tabelle 26) — auch wenn man in Betracht zieht,
dass am Mittwoch vor Projektbeginn (14.08.) der nicht-motorisierte Verkehr nur
bis 18:00 Uhr erhoben werden konnte. Von 18:00 Uhr bis einschlieilich 23:00
Uhr wurde am Mittwoch nach Projektbeginn (25.09.) jeweils etwa ein Viertel des
Gesamttagesvolumens im Fuf3- und Radverkehr erfasst, die Werte fir den 14.08.
léigen bei einem vergleichbaren Tagesverlauf bei etwa 7.530 FuB3génger:innen und
2.070 Radfahrer:innen.

Tabelle 26: Gesamtautkommen an Querschnitt 5 an allen Zahltagen

Fuf3 Rad Kfz
vorher: Mittwoch, 14.08.2019 5648% | 1.549%  1.156
wdhrend: Mittwoch, 25.09.2019 5.258 1.102 | 289
vorher: Samstag, 17.08.2019 8.577 819 988
wahrend: Samstag, 28.09.2019 5.246 969 157

* An diesem Z&hltag wurde der NMV personalbedingt nur bis 18:00 Uhr erhoben.

Die Verlaufskurven weisen mittwochs keine besonders ausgeprégten Spitzen-
zeiten aus (Abbildung 53) und auch an diesem Querschnitt lag das Gesamtvolumen
nach Projektbeginn im September unter den Werten aus dem August (die oben
bereits angefihrten Kommentare zum Witterungseinfluss gelten auch fur diesen
Querschnitt).

Abbildung 53: Fu3- und Radverkehr an Querschnitt 5 mittwochs vor und nach
Beginn des Projekts
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An den Erhebungssamstagen zeigte sich im FuBverkehr eine deutlichere Spitze
in der Tagesmitte (Abbildung 54). Der Biowochenmarkt findet samstags am Spritzen-
platz direkt nérdlich von Q5 zwischen 9:30 und 15:00 Uhr statt, wahrend mitt-
wochs von 12:00 bis 18:30 Uhr Markitzeit ist. Im Fuf3verkehr sieht man an beiden
Samstagen in die frihen Abendstunden hinein wieder einen leichten Anstieg im
FuBverkehrsaufkommen, der Radverkehr verteilte sich an allen Tagen relativ gleich-
maBig Gber den Erhebungszeitraum.

Das Aufkommen im Kfz-Verkehr (Abbildung 55) war an diesem Querschnitt
insgesamt deutlich geringer als an der Ottenser HauptstraBe (Q3, Abbildung 52)
was darin begrindet liegt, dass an Q3 noch der Verkehr hinzukommt, der vom
Spritzenplatz (also nérdlich von Q5) nach Norden in diese Richtung abbiegt. Die
Abnahme nach Projektbeginn ist deutlich, die Sperrzeit fir den Lieferverkehr ab
11:00 Uhr kann den relativen Anstieg zwischen 9:00 und 10:00 Uhr an den Erhe-
bungstagen wéhrend des Projekts erkléaren.

Abbildung 54: FuBB- und Radverkehr an Querschnitt 5 samstags vor und nach
Beginn des Projekts
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Abbildung 55: Kfz-Verkehr an Querschnitt 5 mittwochs und samstags vor und
nach Beginn des Projekts
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3.5.2 Knotenpunktserhebungen

Ein wichtiges Erkenntnisinteresse der Verkehrszéhlungen war es, mégliche Ausweich-
verkehre im direkten Umfeld des Projektgebiets zu erfassen. Zu diesem Zweck wurde
direkt nérdlich von Querschnitt 1 auch der Abbiegeverkehr in die Kleine Rain-
strafle erhoben. Die jeweiligen Gesamtvolumina im Kfz-Verkehr im Vergleich zu
ienen, die geradeaus in die Bahrenfelder Strafle weiterfuhren, sind Tabelle 27 zu
entnehmen. Nach Projektbeginn sank jeweils die Gesamtbelastung dieses Knotens —
mittwochs deutlicher als samstags. Am 28.09. erreichte der Durchschnitt in der
Kleinen RainstraBe 53 Kfz pro Stunde. Dies sind absolut betrachtet niedrige Werte,
die die Kapazitat dieser Strafle nicht herausfordern, selbst wenn Verlagerungseffekte
hier ersichtlich sind.

Tabelle 27: Gesamteinfahrten im Kfz-Verkehr in die Bahrenfelder Strafe und
Kleine Rainstrafle an Q1

Bahrenfelder Kleine Summe
Strafle Rainstrafie
vorher: Mittwoch, 14.08.2019 564 742 1.306
wédhrend: Mittwoch, 25.09.2019 146 811 957
vorher: Samstag, 17.08.2019 604 584 1.188
wéhrend: Samstag, 28.09.2019 104 899 1.003

Die Mottenburger Strafle mindet als Einbahnstrae westlich vom Ende des
Projektgebiets und somit auch westlich von Q3 in die Ottenser HauptstraBBe. Durch
eine Berechnung der Differenz der an Q3 erfassten Kfz-Verkehre und der Gesamt-
belastung der Ottenser Hauptstrale am Knoten mit Nélting- und Rothestrafle
(K1, vgl. Abbildung 44, S. 85) lasst sich feststellen, wie stark die Belastung dieser
StraBe nach Projektbeginn anstieg. Sowohl fir den Mittwoch als auch den Samstag
nach Projektbeginn errechnet sich ein Anstieg des Kfz-Autkommens in der Motten-
burger Strafle — wobei der direkte Vergleich der Ergebnisse fir den 17.08. und 28.09.
lediglich indikativ zu begreifen ist, da fir den 28.09. die ersten 6 Erhebungsstunden
fehlen (Tabelle 28, S. 94). Auch an dieser Stelle sinkt die Gesamtbelastung zwar
nach Projektbeginn deutlich, die durchschnittliche Belastung steigt in der Mottenbur-
ger Strafle jedoch mittwochs von 43 Kfz/Stunde auf 67 Kfz/Stunde — dieser Wert wird
auch am Samstag erreicht. Die Fahrbahn auf der Mottenburger StrafBe ist an einigen
Stellen deutlich schmaler als in der Kleinen Rainstraf3e und die Straflenoberflache
besteht aus Kopfsteinpflaster, insofern bedeutet hier ein Anstieg der Kfz-Durchfahrten
relativ betrachtet eine héhere Belastung anderer Nutzergruppen dieser Strale. Auch
in diesem Fall werden jedoch die Kapazitdtsgrenzen nicht erreicht.

Abbildung 56 (S. 95) und Abbildung 57 (S. 96) zeigen die Ergebnisse
der per Kamera durchgefihrten Erhebungen des Kfz-Verkehrs an Knoten 1 und 2
(vgl. Abbildung 44, S. 85). Aufgefihrt ist jeweils die Anzahl der Kfz, die am
genannten Tag innerhalb von 24 Stunden den entsprechenden Arm der Kreuzung
befahren hat. Diese Zahlweise ist Gblich, bedeutet jedoch, dass jedes Fahrzeug
zweimal gezéahlt wird: einmal, wenn es von einer Strafle/einem Arm in die Kreuzung
einféhrt und einmal, wenn es sie auf einer anderen Straf3e/einem anderen Arm
wieder verldsst. Die zugehdrigen Knotenpunktsdiagramme mit den entsprechenden
Abbiegebeziehungen finden sich in Anhang 2.
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Tabelle 28: Gesamtfahrten im Kfz-Verkehr aus der Ottenser Hauptstrafie sowie
der Mottenburger Strafle Richtung Westen westlich von Q3 zwischen 6:00 und
23:00 Uhr

Ottenser
Mottenburger
Hauptstrafle an Strafe Summe
Q3

vorher: Mittwoch, 14.08.2019 2.493 730 3.223
wéhrend: Mittwoch, 25.09.2019 413 1.138 1.551
vorher: Samstag, 17.08.2019 2.001 631 2.632
wahrend: Samstag, 28.09.2019 260" 7417 1.001

*An diesem Zahltag wurde der Kiz-Verkehr personalbedingt erst ab 12:00 Uhr erhoben. Zur besseren
Vergleichbarkeit wird auch fir die Mottenburger Strafle das Belastungsvolumen erst ab diesem Zeitpunkt

berechnet.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Gesamtzahl der Kfz, die Knoten 1 durchfahren
haben, nach Projektbeginn abnahm — in West-Ost Richtung, also aus dem Projekt-
gebiet kommend, sogar sehr deutlich (Abbildung 56). Auf der Nord-Sid-Relation
NoéltingstraBBe-Rothestrale ergaben sich nur sehr geringfiigige Verénderungen,
diese Strecke wurde also offenbar nicht genutzt, um das Projektgebiet zu umfahren.

Am Knoten 2 stellte sich die Situation etwas anders dar (Abbildung 57, S. 96).
Die Anzahl der Kfz, die aus Richtung Osten aus der Klausstra3e kamen, war nach
Projektbeginn merklich héher und von diesen bogen deutlich weniger rechts in die
Bahrenfelder Strae ab — kurz hinter dem Knoten begann das Projektgebiet. Dies
fGhrte zu einer deutlich héheren Zahl von Geradeausfahrten in die Eulenstrafle.

Diese Ergebnisse decken sich mit einigen Rickmeldungen aus der Haushalts-
befragung, wenngleich anzumerken ist, dass es sich dabei um Momentaufnahmen
handelt, da jeweils nur an einem Tag erhoben werden konnte, das Verkehrsauf-
kommen also (auch) tagesaktuelle Schwankungen abbildet.



Abbildung 56: Anzahl der Kfz am Knoten 1 vor und nach Beginn des Projekts (0:00 — 24:00 Uhr)

Néltingstrafle

Ottenser
Ottenser Hauptstrafle
HauptstraBe (Ost)
(West)
Rothestrafle
Zahlungen Mittwochs
(1) Néltingstrafie (3) Rothestrafle
14.08.2019 3304 14.08.2019
N I N N .
25.09.2019 3241 25.09.2019
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
(2) Ottenser Hauptstrafie (Ost) (4) Ottenser Hauptstrafie (West)
14.08.2019 3414 14.08.2019
I N A
25.09.2019 1684 25.09.2019
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
Zahlungen Samstags
(1) Néltingstrafie (3) Rothestrafle
17.08.2019 2725 17.08.2019
___
28.09.20]9 28.09.2019
500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
(2) Ottenser Hauptstraf3e (Ost) (4) Ottenser HauptstraBe (West)

17.08.2019 17.08.2019
28.09.2019 28.09.2019

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500




Abbildung 57: Anzahl der Kfz am Knoten 2 vor und nach Beginn des Projekts
(0:00 — 24:00 Uhr; nur Mittwochs erhoben)
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3.5.3 Ruhender Verkehr

Die Zahlungen des ruhenden Verkehrs in den drei Erhebungszonen A, B und C
(Abbildung 58) zeigten gréfitenteils eine erhéhte Anzahl von parkenden Fahrzeugen
wahrend des Projekts im Vergleich zu vorher.

Abbildung 58: Erhebungszonen fir den ruhenden Verkehr
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Der Wegfall der Parkméglichkeiten im Projektgebiet von ,Ottensen macht Platz”
hat sich hier bemerkbar gemacht. Insgesamt lésst sich konstatieren, dass wahrend
der Projektlaufzeit tendenziell mehr geparkte Fahrzeuge gezahlt wurden. Aller-
dings sind die im Projektgebiet selbst gelegenen Straflen, in denen im September
nicht mehr geparkt werden durfte, natirlich auch in den Teilrdumen A bzw. C des
Erhebungsgebiets enthalten. In Zone C wurden unter anderem aus diesem Grund
wahrend der Projektlaufzeit teilweise auch weniger geparkte Fahrzeuge erfasst als
vorher — z. B. mittwochs und samstags frih (Abbildungen 59-61, S. 98-99).

Zudem war der &ffentliche Parkraum auch wéhrend der Projektlaufzeit nicht
immer voll ausgelastet. Dieses Ergebnis deckt sich mit friheren Erhebungen seitens
des Bezirksamts, die ergaben, dass auflerhalb der Geschéfts- und Ausgehzeiten im
Quartier durchaus auch freier Parkraum vorhanden ist, dass also Besucher:innen
und Menschen, die vor Ort arbeiten, diesbeziiglich einen zusatzlichen Nachfrage-
druck erzeugen. Es wird interessant sein zu sehen, wie sich an dieser Stelle das
Bewohnerparken auswirkt, das in Ottensen im April 2021 eingefthrt wurde.

Ein weiterer Faktor, der zu unferschiedlichen Ergebnissen beitrégt,
ist die Tatsache, dass die Anzahl der Fahrzeuge, die an einem bestimmten Straf3en-
abschnitt geparkt werden kénnen, von deren Gréfe und den tatséchlichen Ab-
stéinden abhdngt. So kénnen ein mit gréflerem Abstand geparktes SUV oder ein
Transporter éhnlich viel Parkraum einnehmen, wie zwei Kleinstwagen von der Gréfie

eines Smart.

Karte: urbanista
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Abbildung 59: Ruhender Verkehr in Parkzone A
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Abbildung 60: Ruhender Verkehr in Parkzone B
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Abbildung 61: Ruhender Verkehr in Parkzone C
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3.5.4 Zusammenfassung

Die Erhebungen des Kfz-Verkehrs zeigten, dass sich die Einfahrten in das Projeki-
gebiet durch die Zufahrtsbeschrénkungen deutlich verringert haben. Dieser
Effekt ist an Q3 starker ausgeprégt als an Q1, unter anderem, weil vor Beginn
des Projekts in der Ottenser HauptstraBe wesentlich mehr Kfz unterwegs waren
als im nérdlichen Teil der Bahrenfelder StrafBe. Es fuhren jedoch auch nach dem
Inkrafttreten der Beschrénkungen noch Kfz in das Projektgebiet. Die Z&hlungen
kénnen allerdings keinen Aufschluss dariiber geben, bei wie vielen dieser Fahrzeuge
es sich zwischen 11:00 und 23:00 Uhr um Taxis gehandelt hat oder ob sie mit einer
Ausnahmegenehmigung unterwegs waren (insgesamt wurden 287 Genehmigungen
erteilt). Ebenso war generell nicht eindeutig festzustellen, ob Fahrzeuge, die vor
11:00 Uhr im Projektgebiet fuhren, dies zum Be- und Entladen taten.

Die Daten zeigen weniger klare Unterschiede beim nicht-motorisierten Verkehr.
Fur diese Verkehrsarten spielen jedoch saisonale Effekte und das aktuelle Wetter
eine wichtige Rolle. So hat es zum Beispiel am Mittwoch, den 25.09., morgens
und am Nachmittag geregnet, wahrend der 14.08. ganztégig niederschlagsfrei
war. Solche Faktoren kénnen durchaus dazu beitragen, dass an einem bestimmten
Tag insgesamt weniger Menschen zu Fu3 oder mit dem Fahrrad unterwegs sind,
auch wéhrend der Projektlaufzeit, als an einem vergleichbaren niederschlagsfreien
Tag. Fur die Veranderungen, die sich in der Nutzung des Projektgebiets durch
Menschen zu Fu3 sowie auf dem Fahrrad ergaben, sind auch die Ergebnisse der
Raumbeobachtungen héchst aufschlussreich (vgl. ndchstes Kapitel) wie auch die
Bilanz aus den Befragungen (vgl. Kapitel 3.1.5, 3.2.3).

Die Ergebnisse der Parkraumerhebungen weisen mit der Teilausnahme in Zone
C eine Anzahlerhéhung der parkenden Fahrzeuge im Untersuchungsgebiet im Ver-

gleich zu vorher auf.



3.6 Raumbeobachtungen

Fir die Raumbeobachtungen kam ein Methodenmix zum Einsatz, der auf unter-
schiedliche Art und Weise die Nutzung und Aneignung des Projektgebiets durch
verschiedene Gruppen dokumentierte.

3.6.1 Ergebnisse Mapping

Die Anzahl der Raumnutzenden unterschied sich deutlich zwischen den Werk- und
Samstagen — sowohl vor als auch wéhrend des Versuchszeitraumes konnte samstags
ein Zuwachs um ca. ein Drittel festgestellt werden. Vor allem die Anzahl der sich in
Bewegung befindlichen Raumnutzenden unterschied sich zwischen den Werk- und
Samstagen (Abbildung 62, S. 102). Jedoch wurde kein quantitativer Unterschied
zwischen entweder den beiden Werktagen oder den beiden Samstagen vor und wah-
rend der Projektlaufzeit beobachtet. Die Gesamtheit der sich im Raum aufhaltenden
Nutzer:innen schien stérker von den unterschiedlich stark besuchten Markttagen und
den Witterungsverhdlinissen abzuhéngen. Diese Beobachtung deckt sich auch mit
den Ergebnissen der Verkehrszéhlungen fiir den nicht motorisierten Verkehr.

Die Uberlagerungen der Kartierungen vor und wéhrend der Projektlaufzeit zei-
gen, dass sich die rédumliche Verteilung der Raumnutzenden an den Erhebungstagen
wéhrend des Versuchszeitraumes verdnderte. Wéhrend sich vorher viele unterschied-
liche Raumnutzende die schmalen Gehwegzonen teilten (Abbildung 63, S. 104),
wurde wéhrend des Versuchszeitraumes vor allem in der Ottenser Hauptstraf3e und
der nordlichen Bahrenfelder Strafe die Fahrbahnfléche von vielen FuBgénger:innen
als neuer Bewegungsraum angenommen. Auch Radfahrende wurden weniger oft
auf den Gehwegen festgestellt. Dadurch hat sich die Situation auf den Gehwegen
teilweise entspannt (Abbildung 64, S. 104).

Sowohl vor als auch wéhrend des Versuchszeitraumes stellten die Ottenser
HauptstraBe und die nérdliche Bahrenfelder Strafle die am stérksten frequentierten
Bewegungszonen des Erhebungsraumes dar, wihrend die Grofle Rainstrafle und
die StraBenabschnitte rund um den Spitzenplatz deutlich weniger oft aufgesucht
wurden, punktuell aber beliebte Aufenthaltsréume vorwiesen. So stellte vor allem der
Spritzenplatz wéhrend der Markizeiten einen stark frequentierten Anziehungspunkt
mit gréfBeren Aufenthaltszeiten dar. Daneben stellte sich auch das sog. Ottenser
Kreuz (Kreuzungspunkt der Ottenser Hauptstra3e und Bahrenfelder Strafie) als Treff-
punkt und Aufenthaltsort zum Warten, Beobachten und Gespréche fohren heraus.
Weitere eher konsumorientierte Aufenthaltsorte befinden sich in den Vorzonen von
Cafés, Béckereien, Kneipen und Restaurants, vor allem in folgenden Bereichen des
Projektgebietes: in der nérdlichen Grofien Rainstrafle, der sidlichen Bahrenfelder
StraBe, rund um das Ottenser Kreuz, sowie vereinzelt und punktuell entlang der
Ottenser HauptstraBBe. Die Anzahl stehend verweilender Personen nahm hierbei
wéhrend des Projekts deutlich zu (Abbildung 62, S. 102), was sich auch in den
Ergebnissen aus dem Raumtagebuch (Kapitel 3.6.2) widerspiegelt.

Radfahrende durchquerten den Erhebungsraum vor allem entlang der Ottenser
HauptstraBe, der Bahrenfelder Strafie und der Grofien Rainstrafe. Die Bereiche rund
um den Spritzenplatz wurden dagegen deutlich weniger von Radfahrenden genutzt
(was auch durch die Fihrung der Einbahnstrafien beeinflusst sein kénnte).
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Abbildung 62: Mapping-Ergebnisse von den Erhebungstagen vor (links) und

nach (rechts) Beginn des Projekts

Om 20m  40m

|

. X 4
‘_\ i
% g l/ o
\\“ ;‘?
%Y /
Re g
X L)
\).v
B R S
o
e d
aeee G 2
. e et
L, .
;.
‘s
4
)
4
Om  20m  40m
|
'y
n
5’
A s
AN M
(,iv.;, 3 f _____
g
P it 3
- 3 e
: - s i
aneeen®® " I X
; Eocubos
’Jﬂ_n /9 ’ iy $\\
. 11 b
e gt o
' | L .
o 8. m 4 %N,
; 8,
$
$ ortad, "3
AN |
s ]
% 3
o, ;
' 3
g

102

Laufende
® Stehende
® Sitzende
Radfahrende
Erhebung

Mittwoch 14.08.2019
(vor Projektbeginn)
12:00 - 13:00 Uhr,
21°C, heiter

bis wolkig, trocken

Laufende
® Stehende
® Sitzende
Radfahrende
Erhebung

Samstag 17.08.2019
(vor Projektbeginn)
12:00 — 13:00 Uhr,
19°C, bedeckt,

leicht windig und nass
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Quelle: eigene Darstellung

Laufende

® Stehende

® Sitzende
Radfahrende

Erhebung

Freitag 27.09.2019
(nach Projektbeginn)
12.00 - 13.00 Uhr,
16°C, bedeckt,

vereinzelt Nieselregen

Laufende

® Stehende

® Sitzende
Radfahrende

Erhebung

Samstag, 28.09.2019
(nach Projektbeginn)
12:00 - 13:00,

17°C heiter bis wolkig,
trocken, leicht windig
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Abbildung 63: Uberlagerung der Ergebnisse der Kartierungen vor Projektbeginn
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Quelle: eigene Darstellung

Laufende

® Stehende

® Sitzende
Radfahrende

Quelle: eigene Darstellung

Laufende

® Stehende

® Sitzende
Radfahrende



Auch diese Beobachtungen decken sich gréfitenteils mit den quantitativen
Ergebnissen der Querschnittserhebungen (Kapitel 3.5.1). In den Befragungen wurde
jedoch sowohl von Gewerbetreibenden als auch Anwohner:innen héufiger das
»(vermehrt) ricksichtslose Verhalten” von Radfahrer:innen erwéhnt, obwohl diese im
Erhebungszeitraum seltener auf den Gehwegen beobachtet wurden. Erstens kann
es wahrend des Projekts allerdings auch auf der Stralenmitte zu Konfliktsituationen
gekommen sein und zweitens kénnten die entsprechenden AuBerungen auch einer
generellen Problematik entsprungen sein, die nicht zwingend durch das Projekt
hervorgerufen oder besonders verstérkt worden war.

3.6.2 Ergebnisse Raumtagebuch

Die Erhebungsprotokolle und die begleitende Fotodokumentation wurden anhand
von festgelegten Kategorien codiert und zusammengefasst. Die dadurch entstande-
nen Kurzbeschreibungen verstehen sich als beispielhafte Momentaufnahmen, die die
atmosphdarischen Qualitdten des Raumgeschehens vor und wéhrend des Versuchs-
zeitraumes beschreiben.

Bewegung und Aufenthalt

u. a. Gehen, Spazieren, Stehen, Warten, Sitzen, Pausieren, Essen und Trinken, Be-

obachten, Radfahren etc.

* vorher: Bewegung und Aufenthalt stehen auf den Gehwegen in rédumlicher
Konkurrenz. Aufenthaltsorte sind hauptséchlich gastronomiebezogen. Aufgrund
mangelnder konsumfreier Aufenthaltsméglichkeiten werden informelle Orte, wie
Treppenstufen, Hauseingdnge und Vorzonen von Geschéften dafir angeeignet.

* wdhrend des Projekts: Der StraBenraum wird als neue grofiziigige Bewegungs-
zone angenommen, vor allem von gréfieren Gruppen, Personen mit Fahrrédern,
Kinderwagen oder Hunden. Radfahrende nutzen die Fahrbahnmitte, da dort
die Fugen starker verfillt sind. Die Bordsteinkante wird als neue konsumfreie
Aufenthaltsméglichkeit genutzt.

Die StraBe als sozialer Raum

u. a. Kemmunikation, Interaktion, Begegnung, Gespréiche, soziale Kontrolle, etc.

* vorher: Begegnungen und spontane Interaktionen finden auf den Birgersteigen,
in den Vorzonen der gastronomischen Nutzungen und der Kioske statt. Das sog.
Ottenser Kreuz dient als Treffpunkt und als Bihne fir Straenmusiker.

* wadhrend des Projekts: Interaktionen und Gespréche finden immer wieder auch
gezielt im StraBBenraum statt. Die Parklets werden zum kurzzeitigen Verweilen
und Diskutieren iUber das Projekt genutzt. Die Sichtbarkeit unterschiedlicher
gleichzeitig im Raum stattfindender Aktivitaten ist deutlich erhsht.

Sport und Spiel

u. a. sportliche und spielerische Aktivitaten, Eltern und Kinder im StraBenraum
* vorher: Fir sportliche und spielerische Aktivitdten eignen sich nur wenige Orte.
Vor allem an den Skulpturen am Ottenser Kreuz und der Spritzenplatz aulerhalb
der Markizeiten spielen ab und zu Kinder.
* wdhrend des Projekts: Eltern mit Kindern spazieren gerne in der Straflenmitte.
Kinder erkunden den StraBenraum. Die Parklets werden von spielenden und
kletternden Kindern angenommen. Eine im StraBBenraum aufgestellte Tischtennis-
platte wird rege genutzt.
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Hinweise auf stattfindende Aneignungsprozesse

u. a. eigenstdndige Nutzung und Gestaltung von Vorzonen und des StraBenraumes

vorher: Einige Gewerbetreibende gestalten die Vorzonen ihrer Geschéfte
bereits mit kleineren Begrinungselementen und Sitzgelegenheiten. Vorzonen,
Hauseingdnge, Stufen und umfunktioniertes Stadtmobiliar wie Stromkésten und
Méllboxen wird von Gewerbetreibenden zum Pause machen genutzt.
wéhrend des Projekts: Die Gestaltungselemente in den Vorzonen haben zu-
genommen und sind raumgreifender geworden. Einige dienen der Begrinung,
andere als Sitzgelegenheiten oder Kundenstopper. Auf einem Parklet findet ein
spontaner Flohmarkt statt.

Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmenden

u. a. zwischen FuBBgénger:innen, Radfahrer:innen und Pkw-Nutzer:innen sowie dem

Lieferverkehr

vorher: Immer wieder fahren Radfahrende auf den Gehwegen, vermut-
lich um das Kopfsteinpflaster und den Verkehr zu vermeiden. Dies ist nicht
immer konfliktfrei. Der Lieferverkehr stért den flieBenden Verkehr, wéhrend der
ruhende Verkehr die Lieferzonen blockiert und querende FuB3génger:innen for
durchfahrende Pkw oft erst spat sichtbar werden lasst.

wdhrend des Projekts: Radfahrende nutzen &fter die Fahrbahnmitte, aufgrund
des Kopfsteinpflasters nutzen allerdings weiterhin einige Radfahrende die Geh-
wege. Der Lieferverkehr kann weitestgehend ungestért am Fahrbahnrand bzw.
auf den Seitenstreifen stattfinden. Ab und zu finden sich private Fahrzeuge
ohne Zufahrtsberechtigung und teilweise mit Uberhéhter Geschwindigkeit im
Bereich der temporéren FuBgédngerzone. Sie werden des Ofteren deutlich von
Menschen, die zu Fufl unterwegs sind, darauf hingewiesen.

Funktionale Anforderungen an den StraBenraum

u. a. Organisation des Lieferverkehrs und des ruhenden Verkehrs, Abstellmaglich-

keiten fur Fahrréder, Millentsorgung, Qualitét des Stralenbelages

vorher: An Straflenschildern und auf Gehwegen abgestellte Fahrréder be-
eintréchtigen den FuBverkehr. Radfahrende haben sichtbare Mihe mit dem
Kopfsteinpflaster, vor allem bei Nasse und aufgrund der ausgespilten Fugen-
verfillung. Gewerblicher Mill verstellt vormittags zusétzlich die Birgersteige.
wdhrend des Projekts: Die neu geschaffenen Abstellméglichkeiten for Fahr-
rdder werden genutzt. Wo sich keine Fahrradbiigel befinden, werden Fahrréder
nun am Fahrbahnrand abgestellt. Nach starken Niederschlégen sammelt sich
an einigen Stellen Wasser in Pfitzen am Bordsteinrand, was das Queren der
StraBBe erschwert.

Ungewohnliches und Unerwartetes

sonstige oder besondere Beobachtungen

vorher: Um schneller voranzukommen, weichen bereits vor dem Verkehrsversuch
vereinzelte FuBBgénger:innen von den engen Birgersteigen auf die Fahrbahnmitte
aus, vor allem in der Bahrenfelder Strafle.

wdhrend des Projekts: Die fir das Projekt gestalteten Bereiche und Parklets
werden zur Kommentierung des Projektes und Bewerben von Veranstaltungen
etc. genutzt. Die StraBe selbst wird zum Anziehungspunkt und Fotomotiv.



3.7 Zusammenfassung der Ergebnisse nach Kriterien

Wie in Kapitel 2.3 erldutert, werden die im Vorangegangenen prdésentierten
Ergebnisse fiir einen leicht zugénglichen Uberblick dafir genutzt, die dort definierten
Kriterien anhand der folgenden drei Kategorien zu bewerten (Anm.: Kriterien A.6

und B.5 basieren auf Daten aus Kapitel 4):

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist Folgendes zu beriicksichtigen: die Um-
verteilung des StraBBenraums in Quartieren wie Ottensen soll aus Sicht von Politik
und Verwaltung zu einer insgesamt zukunftsféhigeren Stadt mit — unter anderem —
hoher Lebensqualitét und nachhaltiger und sicherer Mobilitat beitragen. Daher ist
es aus gesamtgesellschaftlicher Perspektive generell als Erfolg zu bewerten, wenn
die Erhebungen zeigen, dass das jeweilige Kriterium positiv oder neutral bewertet

wurde und das Projekt somit zu einer Verbesserung oder keiner Verschlechterung

gefGhrt hat.

entspricht einer Gberwiegend positiven Bewertung des jeweiligen
Kriteriums.

zeigt an, dass sich bei der Bewertung des Kriteriums positive
0 und negative Ergebnisse in etwa die Waage halten bzw. dass neutrale
Rickmeldungen Gberwiegen.

bezeichnet eine Uberwiegend negative Bewertung des genannten
Kriteriums.

Tabelle 29: Perspektive der Anwohner:innen

in direkt angrenzenden Strafien (Zone B)

positiv.  neutral negativ
A.1 Auswirkungen auf die Wohnqualitét
(inkl. Belastung durch Verkehrs- und Freizeitldrm) +
im Projektgebiet (Zone A)
A.2 Auswirkungen auf die Wohnqualitét
(inkl. Belastung durch Verkehrs- und Freizeitlarm) 0

A.3 Auswirkung des Projekts auf die Erreichbarkeit
der eigenen Wohnung (Zone A)

A.4 Bewertung der Erreichbarkeit der eigenen Wohnung
im Projektgebiet wahrend des Projekts

A.5 Auswirkung des Projekts auf das Quartier insgesamt
aus Sicht der Anwohner:innen

A.6 Winsche der Bewohner:innen des Quartiers beziiglich
einer FortfGhrung des Projekts (ggf. gekoppelt mit +
konkreten Anliegen zur Anpassung des Konzepts)
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Tabelle 30: Perspektive der Gewerbetreibenden

positiv

neutral

negativ

B.1 Entwicklung der Kund:innenfrequenz bei Gewerben im
Projektgebiet

B.2 Umsatzentwicklung bei Gewerben im Projektgebiet

B.3 Erreichbarkeit der Gewerbe im Projektgebiet fir
Lieferverkehre

B.4 Auswirkung des Projekts auf das Quartier insgesamt
aus Sicht der Gewerbetreibenden

B.5 Woinsche der Gewerbetreibenden des Quartiers beziglich
einer ForfGhrung des Projekts (ggf. gekoppelt mit

konkreten Anliegen zur Anpassung des Konzepts)

Tabelle 31: Effekte auf die Nutzung und Qualitéat des 6ffentlichen Raums

positiv

neutral

negativ

C.1 Einfluss auf die Haufigkeit der Nutzung des Projektgebiets
durch Anwohner:innen

0

C.2 Einfluss auf die Haufigkeit der Nutzung des Projektgebiets
durch Menschen, die nicht in Ottensen wohnen

0

C.3 Auswirkung auf die Art der Nutzung des dffentlichen
Raums im Projektgebiet fir diverse Zwecke
(z. B. Gehen, Verweilen, Essen und Trinken auf
nicht kommerziellen Flachen, Aneignung)

C.4 Auswirkung auf die Raumqualitét und Strafe als Ort fur
Begegnung, Gespréche, Spiele und fir Gruppen
und Familien

C.5 Auswirkung des Projekts auf das Quartier insgesamt
aus Sicht der Passant:innen

Tabelle 32: Auswirkungen fir den nicht-motorisierten Verkehr

positiv

neutral

negativ

D.1 Auswirkung auf das individuelle, verkehrliche Sicherheits-
gefuhl im Projektgebiet

+

D.2 Auswirkung auf die Verkehrssicherheit fir Kinder im
Projektgebiet

D.3 Auswirkung auf die Situation fir den Fufiverkehr
im Projektgebiet

D.4 Auswirkung auf die Situation fir den Radverkehr
im Projektgebiet

D.5 Entwicklung von Konfliktsituationen zwischen

verschiedenen Verkehrsteilnehmer:innen
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Tabelle 33: Auswirkungen fir den motorisierten Verkehr

positiv | neutral

negativ

E.1 Auswirkung auf Kfz-Zahlen im Projektgebiet +

E.2 Entwicklung der Parkraumsituation in der Umgebung

E.3 r&umliche Verlagerungseffekte im Kfz-Verkehr

Die Beobachtungen an den Knotenpunkten lassen sich nicht sinnvoll zusammenfassen und sind somit getrennt dargestellt.

An Knoten 1 wurde keine Verlagerung auf die Strecke Rothestrafle/NsltingstraBe beobachtet (neutral). An Knoten 2 war eine
deutliche Zunahme des Verkehrs auf der Beziehung Klausstrafie/Eulenstraie auszumachen (negativ). An der Einmindung
Kleine RainstraBe/Bahrenfelder Strale wurde eine relative Zunahme der Abbiegeverkehre beobachtet, die sich jedoch absolut in

einem niedrigen Bereich bewegen (neutral/negativ).

4. Winsche und Vorschldage for
die Fortsetzung des Projekts Ottensen macht Platz

Eine der Fragen, die in der Berichterstattung zum Projekt am meisten Aufmerksam-
keit erhalten hat, war diejenige nach den Meinungen zu einer (maglichen) Fortfih-
rung des Projekts nach seinem (urspringlich) geplanten Ende im Februar 2020. Um
einen Vergleich der Antworten der drei Zielgruppen der Befragungen zu ermégli-
chen, werden die Ergebnisse in diesem Kapitel einander gegenibergestellt.

4.1 Anwohner:innen

Die Antworten der Anwohner:innen auf die Frage zur Fortsetzung wurden in der Aus-
wertung nach Wohnstandort differenziert (Abbildung 65, S.110). Interessanterweise
zeigte sich hier jedoch eine recht konstante Verteilung der Rickmeldungen. Zwischen
79% (Zone A und B) und 86% (Zone C) befirworteten eine Fortfihrung des Projekts,
wobei jeweils 56% bzw. 57% sich fur diesen Fall Verdnderungen am Konzept
wiinschten. Der mit — geringem — Abstand gréfite Anteil derjenigen, die eine Riick-
kehr zur Ursprungssituation wiinschten, war mit 23% im Gebiet B zu finden.

In der Gesamtbetrachtung aller Antworten sprachen sich 27% der Befragten
dafir aus, das Projekt genauso fortzufihren, wie es wahrend der Versuchsphase
gelaufen war und 56% befiurworteten eine FortfGhrung mit Veréinderungen. Diese
konnten im Rahmen einer Freitextantwort ndher beschrieben werden, eine Option,
von der 918 Teilnehmende Gebrauch machten und dabei insgesamt 2.693 Vor-
schldge, Anliegen und Winsche formulierten. Von diesen stellen 68 eine weitere
Begriindung oder eine Bekréftigung der zuvor gewdhlten Antwort dar (wie beispiels-
weise ,Ich finde es eine super Idee. Ich wusste nicht, dass es mitten in der Stadt so

was ich erwartet habe, ist eingetroffen. Keine Vorteile!”). Die verbleibenden 2.625
Winsche fir Verénderungen lieBen sich in die in Tabelle 34 (S. 111) aufgeschlis-
selten sieben Kategorien aufteilen.

Die geduBBerten Winsche sind — erwartbarerweise — sowohl vielféltig als auch
zum Teil widersprichlich und setzen andere Schwerpunkte als aus der Gruppe der
Gewerbetreibenden (Tabelle 35, S. 113). Der Schwerpunkt liegt hier auf Umge-
staltungsmaBBnahmen im Projektgebiet sowie Vorschlédgen fir dessen Ausweitung.
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Zudem winschen sich die einen eine striktere Durchsetzung der Zufahrtsbeschran-
kungen oder auch eine Verschérfung derselben, wahrend andere fir das genaue
Gegenteil pléadieren. Es wird jedoch deutlich, dass diejenigen in der Mehrheit sind,
die die Idee des Projekts prinzipiell unterstiitzen und deren Winsche darauf abzielen,
das Konzept réumlich und/oder in der Priorisierung des nicht-motorisierten Verkehrs
auszuweiten, die Angebote fir den nicht motorisierten Individualverkehr zu verbes-
sern und durch strukturelle bzw. bauliche Verénderungen deren Qualitét zu steigern.

Abbildung 65: Winsche der Anwohner:innen fir die Zeit nach Projektende — wie soll es weitergehen?
(differenziert nach Wohnstandort)

Das autoreduzierte Gebiet
sollte bestehen bleiben,
aber mit Verénderung.
Es sollte genauso bleiben
wie wihrend des Projekts. Antworten aus ZONE C
Antworten aus ZONE B
Es sollte alles wieder wer- 1000
den wie vor dem Projekt. 400
350
800
Antworten aus ZONE A 300 —
250 250 600
200 — 200
150 — 150 400
100 —— —— 100
200
50 50
m 13%
0 0 0
Antworten gesamt: 235 Antworten gesamt: 367 Antworten gesamt: 1.025
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Tabelle 34: Winsche bzw. Verbesserungsvorschlége fir die Fortfihrung des Projekts seitens der

befragten Haushalte (N = 2.625; Mehrfachnennungen méglich)

for Verkehrsprobleme in Ottensen, Verbesserung der OV
Anbindung, mehr Sharing-Angebote, Entscheidungs-
prozesse im Bezirk)

Anzahl der
Kategorie Inhalte (mit Anzahl der Nennungen) Nennungen
gesamt
spezielle Fahrradspuren (187);
Anderung des StraBenbelags (147);
mehr Begrinung (148);
Umbau/ mehr StraBenmobiliar/Sitzgelegenheiten (92);
Umgestaltung bauliche Trennung von Fahrbahn 705
des StrafBenraums im  und Gehweg aufheben (68);
Gebiet mehr Fahrradstellplétze (44);
Barrierefreiheit (13);
allgemeine Anpassung
des StraBenraums ()
Ausweitung allgemeiner Wunsch fir eine Ausweitung 438
des Projektgebiets oder konkrete Vorschlage
starkere Kontrollen und Sanktionen (98);
Autoverkehr physisch einschrdanken durch Poller etc. (55)
zusdtzliche bzw. Berliner Kissen, Zebrastreifen etc. (26);
Zugangsrestriktionen | noch striktere Zugangsbeschrankung for
bzw. besseres Kfz-Verkehr (51); 289
Durchsetzen Geschwindigkeitsbeschréinkungen besser
der jetzigen durchsetzen (23);
Regeln Zugangsbeschrankung fir Fahrrédder und E-Scooter (21);
klarere Kennzeichnung der Fahrzeuge mit
Sondergenehmigung (15)
ergénzende Umsetzung Bewohnerparken Ottensen (199);
Angebote fir Sonderkonditionen (in Parkhéusern) for Anwohner, 270
Kfz-Parken gesonderte Angebote fir Besuchsverkehr (71)
Zufahrt frei fir Anwohner:innen (49);
Sondergenehmigungen fir bestimmte Gruppen wie
Zugangsrestriktionen | Handwerker, Mobilitétseingeschrénkte etc. (36); 174
lockern Lockerung der Restriktionen fir den Lieferverkehr (35);
Kurzparken im Projektgebiet erlauben (16);
sonstige Lockerungen (38)
. mehr nichtkommerzielle Nutzung durch lokale
verdnderte Nutzung .
des o&ffentlichen Inifiativen efc. (78);_ i 156
i : mehr (62) bzw. weniger (16) kommerzielle Nutzung durch
Raums im Gebiet . .
Gastronomie oder Einzelhandel
Die Mehrzahl der in dieser Kategorie enthaltenen
Antworten beziehen sich auf weiter gefasste Anderungen
Sonsfiges und Handlungsebenen (z.B. allgemeinere Konzepte 609
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4.2 Gewerbetreibende

Abbildung 66 zeigt die Antworten von 103 Gewerbetreibenden auf die Frage nach
einer Fortsetzung des Projekts. In diesem Fall werden auch die Rickmeldungen
von aufBerhalb des Projektgebiets mit einbezogen, da auch angrenzende Bereiche
auf indirekte Weise von den Veréinderungen betroffen waren und dort méglicher-
weise der Wunsch nach Ausdehnung des Gebiets formuliert werden kénnte. 20%
waren der Ansicht, das Projekt solle genauso fortgefihrt werden wie wahrend der
urspringlichen Projektlaufzeit, gut 23% winschten sich eine Rickkehr zum vorheri-
gen Zustand und 56% befirworteten eine Fortsetzung, wiinschten sich fir diesen Fall
jedoch Veréinderungen. Somit sprachen sich gut drei Viertel dafir aus, das Konzept
fortzufihren, von denen die Mehrheit Anpassungs- bzw. Verbesserungsbedarf sah.
Die Verteilung der Branchen in den einzelnen Gruppen war relativ einheitlich.

Abbildung 66: Winsche der Gewerbetreibenden fur die Zeit nach Projektende — wie soll es

weitergehen? (differenziert nach Branche)

Sollte so bleiben wie
wdhrend des Projekts

Sollte wieder so werden

wie vor dem Projekt

. Antworten gesamt: 21

I Antworten gesamt: 24

Sollte mit Antworten
Verdnderung gesqu; 58
bestehen bleiben
0 10 20 30 40 50 60 70
Anzahl der Antworten
B Einzelhandel Gastronomie Dienstleistungen
B Hondwerk Gesundheit Sonstiges
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Die konkreten Wisnsche fiir Anderungen und Anpassungen bei einer Fortfihrung
der autoreduzierten Zone (Tabelle 35) bezogen sich hauptséchlich auf unterschiedli-
che Lockerungen der Zugangsrestriktionen (in der Hauptsache fir den Lieferverkehr
und die Parkraumnutzung) sowie die Umgestaltung des éffentlichen Raums. Es gab
jedoch auch Winsche fir zusatzliche Restriktionen bzw. effektivere Kontrollen der
bestehenden Regelungen sowie Ausweitungen des Projektgebiets.



Tabelle 35: Winsche bzw. Verbesserungsvorschldge fur die Fortfihrung des Projekts seitens
der Gewerbetreibenden (N = 122; Mehrfachnennungen méglich)

Kategorie

Inhalte
(mit Anzahl der Nennungen)

Anzahl
der Nennungen
gesamt

Zugangsrestriktionen

Ausweitung der Méglichkeiten for
den Lieferverkehr (18)

Kurzparken bzw. Anwohnerparken im Projektgebiet

(z.B. allgemeinere Konzepte fir Verkehrsprobleme
in Ottensen, Entscheidungsprozesse im Bezirk,
mehr Sharing-Angebote).

lockern erlauben (13 + 7) 57
sonstige Lockerungen (12)
keine reine FuBBgéngerzone (7)
verbesserte Nutzbarkeit fir Radverkehr (8)
Anderung des StraBenbelags (5)
bauliche Trennung von Fahrbahn und
Umbau/Umgestaltung Gehweg aufheben (5)
des StraBBenraums im ) 27
Gebiet mehr Begrinung (3)
allgemeine Umgestaltung (3)
Barrierefreiheit (2)
mehr Fahrradstellplatze (1)
Geschwindigkeitsbeschrénkungen
(besser durchsetzen) (8)
zusdtzliche Zugangs- noch striktere Zugangsbeschrankung fir
restriktionen bzw. Kfz-Verkehr (3) 15
besseres Durchsetzen
der jetzigen Regeln stérkere Kontrollen und Sanktionen (2)
Autoverkehr physisch einschrénken durch Poller,
Berliner Kissen, etc. (2)
Ausweitung allgemeiner Wunsch fir eine Ausweitung oder 7
des Projektgebiets konkrete Vorschlage
Ver(deerTe. Nutzung mehr kommerzielle Nutzung durch Gastronomie
des &ffentlichen Raums . 1
im Gebiet oder Einzelhandel (1)
Die Mehrzahl der in dieser Kategorie
enthaltenen Antworten beziehen sich auf weiter
Sonsfiges gefasste Anderungen und Handlungsebenen 15
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4.3 Passant:innen

Da bei der Passant:innenbefragung explizit nur jene befragt wurden, die nicht vor
Ort wohnen, wurde ihnen nicht die Frage gestellt, ob sie sich eine Fortfihrung des
Projekts winschen oder nicht. Dennoch hatten auch die Passant:innen die Még-
lichkeit, Vorschldge zu machen, fir den Fall, dass eine Verstetigung des Projekts
beschlossen werden sollte. Diese Méglichkeit nutzen insgesamt 88 der Befragten
(Tabelle 36). Sie wiinschten sich mehrheitlich Umbau- und UmgestaltungsmafBinah-
men fir das Projektgebiet und duBerten héaufig auch Winsche, die sich auf eine
bessere Durchsetzung des bestehenden Konzepts bezogen. Auch eine Ausweitung
des Projektgebiets wurde von einigen gewiinscht, ebenso gab es jedoch auch Vor-
schlége fur die Lockerung der bestehenden Zugangsregelungen. Das Thema Parken
(auBerhalb oder innerhalb des Projektgebiets) wurde von dieser Gruppe in diesem
Kontext jedoch berhaupt nicht angesprochen, obwohl 21% angegeben hatten, mit
dem eigenen Auto gekommen zu sein (vgl. Abbildung 37, S. 77).

4.4 Zusammenfassung der Winsche und Vorschlége
zur Fortsetzung des Projektes

Insgesamt hat die Evaluation gezeigt, dass eine deutliche Mehrheit sich dafir aus-
spricht, einen autoreduzierten Bereich in der einen oder anderen Form vor Ort zu
verstetigen. Eine Minderheit von 20% — 23% der Anwohner:innen und Gewerbe-
treibenden war dafir, das Gebiet wieder in seinen urspriinglichen Zustand zuriick
zu versetzen. Den Passant:innen war diese Frage nicht explizit gestellt worden, es
duBerte sich jedoch auch im Rahmen der Freitextantworten niemand in diese
Richtung.

Unter den befragten Anwohner:innen und Gewerbetreibenden, die sich fir eine
Verstetigung aussprachen, waren jeweils die in der Mehrheit, die fir dieses Szenario
einen oder mehrere Anpassungswiinsche éuerten. Wahrend dabei eine Vielfalt an
|deen zusammenkam, standen folgende Themenkomplexe im Vordergrund:

* Umgestaltung des StraBBenraums fir eine komfortablere und attraktivere
Nutzung durch sowohl den Fu3- als auch den Radverkehr: Rang 1 bei Haus-
halten und Passant:innen, Rang 2 bei den Gewerbetreibenden

* striktere Zugangsrestriktionen in Kombination mit einer besseren Durchsetzung
geltender Regeln in Form von mehr Kontrollen: Rang 3 bei Haushalten und
Gewerbetreibenden, Rang 2 bei Passant:innen

* Ausweitung des Projektgebiets: Rang 2 bei Haushalten, Rang 4 bei Gewerbe-
treibenden und Passant:innen

* Lockerung der Zugangsrestriktionen: Rang 1 bei Gewerbetreibenden, Rang 5
bei Haushalten und Passant:innen

Diese Evaluationsergebnisse kénnen fir Politik und Verwaltung wichtige Hinweise
fur die Etablierung eines Autoarmen Ottensens liefern, welche von der Bezirks-
versammlung Altona am 20.02.2020 beschlossen wurde (Drucksache 21-0689).
Besonderes Augenmerk sollte dabei auf einer Umgestaltung des StraBenraums liegen,
welche im autoreduzierten Bereich (in seiner vorléufigen oder auch einer anderen
Ausdehnung) attraktive réiumliche Qualitdten schafft und den Bedirfnissen von
FuBBgénger:innen und Radfahrer:innen so gerecht wird, dass sowohl eine sichere
Nutzbarkeit als auch gegenseitige Ricksichtnahme geférdert werden. Zudem wird



es wichtig sein, dafir zu sorgen, dass Belastungen durch den Kfz-Verkehr nicht
lediglich réumlich verlagert werden. Auch der Umgang mit Parksténden im &ffent-
lichen Raum und Regelungen fir den Lieferverkehr sollten bei der weiteren Planung
thematisiert werden.

Tabelle 36: Winsche bzw. Verbesserungsvorschlage fur die FortfGhrung des Projekts von Passant:innen
(N = 167; Mehrfachnennungen méglich)

spezifische Inhalte Anzahl der
Themenkomplex + Anzahl der N Nennungen
(mit Anzahl der Nennungen) gesamt

mehr StraBenmobiliar/Sitzgelegenheiten (18)
mehr Begrinung (15)

spezielle Fahrradspuren (14)
Umbau/Umgestaltung Anderung des StraBenbelags (10)

des StraBBenraums im bauliche Trennung von Fahrbahn und Gehweg 75
Gebiet aufheben (7)

mehr Fahrradstellplétze (4)
Barrierefreiheit (3)
Beschilderung verbessern (3)

noch striktere Zugangsbeschrankung

for Kfz-Verkehr (12)

starkere Kontrollen und Sanktionen (9)
Autoverkehr physisch einschrénken durch
Poller etc. (6)

Berliner Kissen, Zebrastreifen etc. (1) 34

zusétzliche Zugangs-
restriktionen bzw.

b Durchsetzen d
esseres Durchsefzen der Geschwindigkeitsbeschrénkungen besser

durchsetzen (3)
klarere Kennzeichnung der Fahrzeuge mit

jetzigen Regeln

Sondergenehmigung (2)
Zugangsbeschrankung fir Fahrrédder und E-Scooter (1)

Mehr nichtkommerzielle Nutzung durch lokale

Initiativen etc. (9)

Verd te Nut
ertinderfe Nutzung Mehr kommerzielle Nutzung durch Gastronomie

oder Einzelhandel (6)

Weniger kommerzielle Nutzung durch Gastronomie
oder Einzelhandel (1)

Ausweitung allgemeiner Wunsch fir eine Ausweitung
des Projektgebiets oder konkrete Vorschldage

des offentlichen Raums
im Gebiet

13

Lockerung der Restriktionen fur den Lieferverkehr (4)
Zugangsrestriktionen Zufahrt frei fir Anwohner:innen (3) 10
lockern Sondergenehmigungen fir bestimmte Gruppen wie

Handwerker, Mobilitétseingeschrankte etc. (3)

Die Mehrzahl der in dieser Kategorie enthaltenen
Antworten beziehen sich auf weiter gefasste
Anderungen und Handlungsebenen

18

Sonstiges (z. B. Durchfihrung des Projekts im Sommer;

allgemeinere Lésungskonzepte fir Verkehrsprobleme in

Ofttensen; Entscheidungsprozesse im Bezirk)
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4.5 Schlussbemerkung

Fir das Projekt ,Ottensen macht Platz ist es als Erfolg zu werten, dass sich so
deutliche Mehrheiten der Anwohner:innen und Gewerbetreibenden grundsétzlich for
eine Verstetigung des Projekts ausgesprochen haben — selbst wenn hierbei von den
Meisten zugleich Anpassungen der konkreten Mafinahmen sowie eine frihzeitige
Beteiligung gewinscht wurden. Die in diesem Bericht dargestellten Ergebnisse der
wissenschaftlichen Evaluation stehen somit in Teilen im merklichem Kontrast zum
sHfentlichen Meinungsbild, das vor und wéhrend der Laufzeit des Projekts von bis-
weilen vehementer Kritik in sozialen Netzwerken und einer teilweise eher kritischen
Berichterstattung in den Medien geprégt war.

Abschlieflend ist anzumerken, dass eine Umverteilung des StraBenraums
weg vom motorisierten Individualverkehr und damit einhergehende verbesserte
stadtrgumliche Qualitdten zu einer insgesamt zukunftsféhigeren Stadt mit (unter
anderem) hoher Lebensqualitét und nachhaltiger sowie sicherer Mobilitét bei-
tragt — in Quartieren wie Ottensen wie auch andernorts. Somit ist es aus
gesamtgesellschaftlicher Perspektive nicht nur relevant, wenn Kriterien oder Maf3-
nahmen positiv bzw. als Verbesserung bewertet werden. Auch eine neutrale Evalua-
tion durch die relevanten Bevélkerungsgruppen (und mithin keine wahrgenommene
Verschlechterung) sollten als Unterstitzung eines entsprechenden Verdnderungs-
bestrebens betrachtet werden.
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Anhang 1 - Fragebégen

A 1.1 Fragenbogen Haushalte

m

Institut fir ’—\—.n__—
Verkehrsplanung und Logistik

Bezirksamt

TUHH im Auftrag von Hamburg | Altona

Technische Universitdt Hamburg

Willkommen zur Haushaltsbefragung fiir das Projekt ,,Ottensen macht Platz*,

das vom 1. September 2019 bis Ende Februar 2020 lauft. Diese Umfrage wird im Auftrag des Bezirksamts
Altona durch das Institut fir Verkehrsplanung und Logistik der TU Hamburg (TUHH) durchgefiihrt.

Wir freuen uns, dass Sie sich die Befragung extra abgeholt haben. Bitte fillen Sie diesen Fragebogen nun aus

und senden Sie ihn uns im dazugehérigen Umschlag bis Montag, den 25.11.2019, zuriick. Sie mussen

keine Briefmarken verwenden. Um Mehrfachteilnahmen auszuschliefen, kénnen wir jedoch nur Fragebdgen

beriicksichtigen, die uns in diesem Umschlag erreichen.

Fir die Beantwortung der Fragen brauchen Sie etwa 20 Minuten. Es missen nicht alle Fragen beantwortet

werden, aber je mehr Informationen Sie uns geben, desto besser wird die Qualitat der Daten.

Was passiert mit den Ergebnissen?

Die Ergebnisse dieser Befragung sind Teil der Evaluation des Projekts ,Ottensen macht Platz“. Die Ergebnisse
werden der Politik vorgestellt und flieRen mit in die Entscheidung ein, ob das Projekt Gber den Februar 2020
hinaus fortgefiihrt wird und wenn ja, in welcher Form. lhre Meinung ist dafiir sehr wichtig! Am Ende dieser
Befragung erfahren Sie mehr dariiber, wann und wo die Ergebnisse der Evaluation der Offentlichkeit

vorgestellt werden.
Hinweise zum Datenschutz:
Die Befragung ist vollstdndig anonym. Bitte achten Sie zu diesem Zweck auch darauf, dass Sie in den

Freitextfeldern keine Namen von Privatpersonen oder Hinweise auf Wohnadressen eintragen.

Neben dem Bezirksamt werden die Daten zwei Studierenden im Masterstudiengang Stadtplanung der
HafenCity Universitat (HCU) fur ihnre Abschlussarbeit zur Verfligung gestellt. Dies geschieht selbstverstandlich
ebenfalls vollkommen anonym. Ein Riickschluss auf lhre Person ist zu keiner Zeit moglich.

Wenn Sie weitere Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich gerne an

ottensenmachtplatz@altona.hamburg.de

Wir sind gespannt auf Ihre Antworten!
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Einstieg

Frage 1a:

Frage 1b:

Frage 2:

Fischers Allee

Wie haben Sie das erste Mal von dem Projekt ,,Ottensen macht Platz“ erfahren (bitte

nur eine Antwort ankreuzen?

O durch eine Postwurfsendung des Bezirksamts
O von Familie, Freunden, Bekannten O aus dem Internet / den sozialen Medien
O aus der Presse O von Plakaten

O Bisher wusste ich noch nichts davon. O sonstige Quelle:

Wann haben Sie zum ersten Mal von dem Projekt ,,Ottensen macht Platz* erfahren

(gdf. auch noch unter einem anderen Namen)?

Bitte geben Sie hier den Monat an: 2019.

In welchem Bereich unseres Untersuchungsgebiets wohnen Sie?
Bitte suchen Sie auf der Karte nach der StraRe, an der der Zugang zu lhrer Wohnung liegt.

Kreuzen Sie dann bitte den Buchstaben fiir den entsprechenden Bereich an:

O gelber Bereich
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Fragen zu lhrer Mobilitat

Frage 3: Wie oft nutzen Sie normalerweise die folgenden Verkehrsmittel?
mehrmals | mindestens | mindestens mindestens | seltener oder
taglich 1 x pro Tag | 1 x pro Woche | 1 x pro Monat nie
zu Ful® (e} (¢} 0] (0] 0]
eigenes Fahrrad (0] (0] (0] o o
Leihfahrrad / StadtRAD (0] (e} (o] (0] (e}
offentlicher Verkehr (Bus, U-Bahn,
S-Bahn, Regionalbahn etc.) 0 o o 0o o
Motorrad / Moped etc. (0] o O o (o}
E-Scooter 0 o) 0 0 0
Privatauto (0] 0 0] (0] 0]
CarSharing (e} (0] 0] O 0]
Taxi (0] (e} o o o}
Sonstiges: ] o o ] o
Frage 4: Mit welchem Hauptverkehrsmittel erreichen Sie seit Projektbeginn im September 2019
gewohnlich lhre Wohnung (bitte nur eine Antwort ankreuzen)?
Anmerkung: Das Hauptverkehrsmittel ist das, mit dem sie den langsten Anteil lhres Wegs nach Hause
zurlicklegen.
O zu Ful O eigenes Fahrrad O Leihfahrrad / StadtRAD O E-Scooter
O Motorrad / Moped etc. O Privatauto O CarSharing
O offentlicher Verkehr (Bus, U-/S-Bahn, Regionalbahn etc.) O Taxi
O Sonstiges:
Frage 5a: Hat sich das Hauptverkehrsmittel, mit dem Sie normalerweise lhre Wohnung
erreichen, seit Beginn des Projekts im September im Vergleich zu davor verdndert?
O Ja und zwar wegen des Projekts. [bitte weiter zu Frage 5.b]
O Ja, aber das hat nichts mit dem Projekt zu tun. [bitte weiter zu Frage 6a]
O Nein. [bitte weiter zu Frage 6]
Frage 5b: Mit welchem Hauptverkehrsmittel haben Sie vor dem Projektbeginn normalerweise
lhre Wohnung erreicht (bitte nur eine Antwort ankreuzen)?
Anmerkung: Auch hier ist das Hauptverkehrsmittel ist dasjenige, mit dem sie den langsten Anteil Ihres

Wegs nach Hause zurticklegen.

O zu FuR O eigenes Fahrrad O Leihfahrrad / StadtRAD O E-Scooter
O Motorrad / Moped etc. O Privatauto O CarSharing
O offentlicher Verkehr (Bus, U-/S-Bahn, Regionalbahn etc.) O Taxi
O Sonstiges:

3
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Frage 6a: Besitzt lhr Haushalt ein oder mehrere Kraftfahrzeuge (Kfz)?

Pkw / Kleintransporter: O Nein
Kraftrader jeder Art: O Nein

O Ja, und zwar (Anzahl eintragen)

O Ja, und zwar (Anzahl eintragen)

Die folgende Frage 6b bitte nur beantworten, wenn Sie ein oder mehrere Kfz besitzen.

Frage 6b: Verfiigt Ihr Haushalt in Ottensen bzw. in Wohnortnéhe liber einen festen privaten

Parkplatz (Privatbesitz oder gemietet, z.B. Garage, Tiefgarage, etc.)?

O Nein. O Nein, aber ich hatte / wir hatten gerne einen.

O Ja, ich habe / wir haben aufgrund des Projekts

O Ja, ich miete / wir mieten unabhéngig von dem Projekt dauerhaft

Stellplatz / Stellplatze angemietet.

Stellplatz / Stellplatze.

O Ja, ich besitze / wir besitzen unabhangig von dem Projekt eigene(n) Stellplatz(e).
Frage 7: Wie beurteilen Sie die aktuelle Erreichbarkeit von / Zugénglichkeit zu Ihrer Wohnung?
O sehr gut O gut O befriedigend
O ausreichend O mangelhaft O ungenlgend
Frage 8: Wie hat sich die Erreichbarkeit / Zugéanglichkeit zu lhrer Wohnung durch das Projekt
verandert?
O deutlich verbessert O geringfligig verbessert O ist gleich geblieben

O geringfligig verschlechtert O deutlich verschlechtert

Fragen zum Projekt ,,Ottensen macht Platz“

Hier sehen Sie zur Erinnerung noch mal eine Karte
vom Projektgebiet (dunkelgrau hinterlegte
Strafen). Im Folgenden wiirden wir gerne etwas
liber lhre Nutzung dieser StraBen erfahren sowie
dariiber, wie Sie die Verdnderungen dort

wahrnehmen und bewerten.
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Frage 9:

Beginn von ,,Ottensen macht Platz“ im September 2019?

Zu welchen Zwecken und wie haufig nutzen Sie die StraBen im Projektgebiet seit dem

sehr oft oft gelegentlich selten nie
(taglich) |(mehrmals in der| (mehrmalsim | (mehrmalsim
Woche) Monat) Jahr)
fur Einkaufen oder Erledigungen 0 0 (0] 0 0
fir Besuche in Cafés, Kneipen 0 0 0 0 0
oder Restaurants
um Familie, Freunde oder
Bekannte zu treffen 0 o o o o
zum Spazieren, Schlendern oder
Verweilen 0 0 o 0 0
fir Arztbesuche O (0] (0] O O
fir den Weg nach Hause
fir Sonstiges und zwar:
(0] (0] (0] (0] (0]

Frage 10a:

Beginn des Projekts am 1. September verandert?

Ich nutze den Bereich

jetzt hdufiger

Ich nutze den Bereich

jetzt genauso oft

Wie hat sich lhre Nutzung der StraBen im Projektgebiet im Vergleich zu vor dem

Ich nutze den Bereich

jetzt weniger haufig

fur Einkaufen oder Erledigungen (0] O (0]
fur Besuche in Cafés, Kneipen 0 0 0
oder Restaurants

um Familie, Freunde oder

Bekannte zu treffen © © ©
zum Spazieren, Schlendern oder

Verweilen 0 0 0
flr Arztbesuche (0] (0] (0]

fir den Weg nach Hause

fur Sonstiges

Die Frage 10b auf der nachsten Seite bitte nur bei veranderter Nutzung der Stralen im Projektgebiet

beantworten.
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Frage 10b: Hat lhre verdnderte Nutzung dieser StraBen fiir die angegebenen Zwecke mit dem

Projekt “Ottensen macht Platz*“ zu tun?

Meine veranderte Nutzung hat | Meine veranderte | Nein, meine
etwas mit dem Projekt zu tun und | Nutzung hat nur | veranderte
zwar weil... zum Teil mit dem | Nutzung hat
Projekt zu tun. | nichts mit dem
(Bitte kurz begriinden) Projekt zu tun.
Far E_|nkaufen oder o o
Erledigungen
fiir Besuche in Cafés, Kneipen
(0] (0]
oder Restaurants
um Familie, Freunde oder o o
Bekannte zu treffen
zum Spazieren, Schlendern o o
oder Verweilen
fur Arztbesuche (0] (6]
fir den Weg nach Hause (0] (0]
fur Sonstiges (0] (0]
Frage 11: Wie beurteilen Sie die folgenden Aspekte / Themen im Viertel aus heutiger Sicht?
sehr . sy sehr |keine Antwort /
gut gut | mittelmaRig | schiecht schlecht | weid ich nicht
Ihre personliche Wohnqualitat 0 0 0 0 0 0
die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen
Raum im Bereich des Projekts 0 0 0 o o o
das_Mltemgnder im 6ffentlichen Raum im o o o o o o
Projektgebiet
Ihr personliches Sicherheitsgefihl in Bezug
auf den Verkehr in Ottensen allgemein 0 0 0o 0 o o
Ihr personliches Sicherheitsgefihl in Bezug
auf den Verkehr im Projektgebiet 0 0 0 o o 0
Verkehr_ssmherhelt fur Kinder in Ottensen o o o o o o
allgemein
Ver!(ehrssipherheit fur Kinder im o o o o o o
Projektgebiet
Fiie Verkehrssituatiorj fur FuBganger*innen o o o o o o
in Ottensen allgemein
Q|e Vell'kehrss!tuatlon fur FuBganger*innen o o o o o o
im Projektgebiet
_dle Verkehr53|tuat|0r_1 fur Radfahrer*innen o o o o o o
in Ottensen allgemein
die Verkehrssituation fir Radfahrer*innen
im Projektgebiet 0 0 0 0 o 0
Sonstiges: 0 o 0 0 0 0
6
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Fortsetzung Frage 11 nicht vorhanden | gering mittelmanig hoch sehr hoch
Belastung durch Verkehrslarm
) ) (0] (0] (0] (0] (0]
in Ihrem direkten Wohnumfeld
Belastung durch Freizeitlarm in
(0] (0] (0] (0] (0]
Ihrem direkten Wohnumfeld
Frage 12: Wie haben sich diese Aspekte aus lhrer Sicht durch das Projekt verandert?
deutlich ein wenig deutlich

ein wenig | gleich keine Antwort /

ver- X ver- ver- e
bessert verbessert | geblieben schlechtert | schlechtert weifd ich nicht
Ihre personliche Wohnqualitt (0] 0 0 o) o o

die Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum im Bereich (6] (0] (6] (0] (0] (6]

des Projekts

das Miteinander im
offentlichen Raum im Bereich (0] (0] (0] (0] (0] (0]
des Projekts

lhr personliches Sicherheits-
geflhl in Bezug auf den Ver- (6] (0] (0] (6] 0} O

kehr im Bereich des Projekts

Verkehrssicherheit fiir Kinder

im Bereich des Projekts

die Verkehrssituation fur
FuRganger*innen im Bereich (0] (0] (0] (0] (0] (6]

des Projekts

die Verkehrssituation fir
Radfahrer*innen im Bereich O O O O (0] O

des Projekts

Sonstiges: o o o o o o
deutlich etwas gleich etwas deutlich |keine Antwort
weniger weniger geblieben starker starker /we_|l3 ich

geworden | geworden geworden | geworden nicht

Belastung durch Verkehrslarm

(6] (6] (0] (6] (6] (6]
in lhrem direkten Wohnumfeld

Belastung durch Freizeitlarm

(0] (0] (0] (0] (0] (0]
in lhrem direkten Wohnumfeld
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Frage 13: Durch welche Faktoren fiihlen Sie sich generell gestort oder gestresst, wenn Sie sich

in der Stadt im 6ffentlichen Raum aufhalten? (nicht speziell auf Ottensen bezogen)

stort oder stresst stért oder stresst stért oder stresst
mich oft mich manchmal mich nie
Platzverbrauch durch parkende Autos (6] (6] (0]
motorisierter Verkehr allgemein o o o
(Autos, Lkw, Kraftrader)
Autoabgase, schlechte Luftqualitat (6] (6] (0]
Verkehrslarm (6] (6] (0]
Larm allgemein (6] (0] o}
rucksichtslose Autofahrer*innen (6] (6] (0]
riicksichtslose Fahrradfahrerinnen (0] (0] (0]
riicksichtslose FulRgénger*innen (0] (0] (0]
Dichte und Enge, zu viele Menschen (6] (0] (0]
zu wenig Miteinander, Anonymitat (6] (6] (0]
wenig Griin (wie Badume, Griinflachen, o o o
Pflanzcontainer)
wenig Aufenthaltsmdglichkeiten oder o o o
Sitzgelegenheiten
Mull, Verschmutzung (@] (0] (0]
fir Sonstiges
Frage 14: Welche der folgenden Faktoren sind fiir Sie wichtig, damit Sie sich in lhrem Quartier
wohlfiihlen?
finde ich sehr finde ich finde ich nicht | finde ich Gberhaupt
wichtig ziemlich wichtig | sehr wichtig nicht wichtig
Nicht-kommerzielle
Aufenthalts- und Sitzmdglichkeiten o) 0] 0]
(also z.B. offentliche Banke)
nac_hbarscljaftllches Leben und o o o
soziales Miteinander
Grinflachen und
Erholungsmadglichkeiten o o o
Stralenbdaume (0] (0] (0]
ansprechende Architektur und
StralRenbild o o o
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Fortsetzung Frage 14 finde ich sehr finde ich finde ich nicht |finde ich Gberhaupt
wichtig ziemlich wichtig | sehr wichtig nicht wichtig

vielfaltige Einkaufsmdglichkeiten

Cafés, Kneipen und Restaurants (o] (@] (@] (6]

gute Anbindung durch 6ffentliche 0 le) le) le)

Verkehrsmittel (Bus, Bahn etc.)

Kfz-Abstellmdglichkeiten (0] (0] (6] (6]

sichere Fahrradabstellanlagen (0] (0] (0] (0]

Sauberkeit (0] O O o}

wenig Larm (0] (0] (6] (0]

gute Luftqualitat O O O O

Frage 15: Was féllt Ihnen im 6ffentlichen Raum im Projektgebiet seit Beginn des Projekts auf?

Was gefillt lhnen? Was gefillt Ihnen nicht? (bitte verwenden Sie Stichworte)

positiv

neutral

negativ

Frage 16a: Wie beurteilen Sie die Auswirkungen des Verkehrsversuchs fiir Ottensen insgesamt?
O sehr gut / sehr positiv
O schlecht / negativ

Frage 16b: Was sind die wichtigsten Griinde fiir Inre Meinung?

O gut/ positiv

O neutral

O sehr schlecht / sehr negativ
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Frage 17: Das Projekt ,,Ottensen macht Platz“ lauft bis Ende Februar 2020. Wie sollte es lhrer

Meinung nach dann weitergehen?
O Das fiir das Pilotprojekt autoreduzierte Gebiet sollte genauso bleiben wie jetzt.

O Das autoreduzierte Gebiet sollte bestehen bleiben, aber mit folgenden Veranderungen

O Es sollte wieder alles so werden wie vor dem Projekt.

Frage 18: Haben Sie noch weitere Kommentare?

Fragen zum Haushalt

Ihre Antworten auf die folgenden Fragen helfen uns unter anderem festzustellen, wie gut die Ergebnisse der
Befragung die Bevolkerung in Ottensen reprasentieren. Zudem kann auf diese Weise erfasst werden, ob das
Projekt von bestimmten Bevdlkerungsgruppen unterschiedlich wahrgenommen wird. Aus diesem Grund bitten
wir Sie, diese personlichen Informationen mit uns zu teilen. Natdrlich ist der Datenschutz auch hier in vollem

Umfang gewahrleistet. Ihre Antworten kénnen keiner Wohnadresse oder Einzelperson zugeordnet werden.

Frage 19: lhr Geschlecht?
O weiblich O mannlich O divers
Frage 20: Wie alt sind Sie? Wenn Sie lhr genaues Alter nicht angeben méchten, runden die

auf die nachsten 5 oder 10 Jahre (z.B. 30 statt 28).

Frage 21: Sind Sie in lhrer Mobilitat eingeschrankt?
O Ja, durch O Nein
Frage 22: Welches ist Ihr hochster Bildungsabschluss?
O noch Schiiler/in/(noch) ohne Abschluss O Volks- oder Hauptschule
O Mittlere Reife, Realschulabschluss O Fachhochschulreife, Abitur, bzw.
Berufsausbildung mit Abitur
O Fachhochschul-/Universitatsabschluss O anderer Abschluss
10
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Frage 23: Welche Bezeichnung fiir lhre berufliche Situation trifft derzeit am besten auf Sie zu

(bitte nur eine Antwort ankreuzen)?

O vollzeit berufstatig O teilzeit berufstatig (aber kein Minijob)
O Minijob bzw. 450 € Job O Schiiler*in, Auszubildende*r oder Student*in
O Hausfrau / Hausmann O zurzeit arbeitslos
O Rentner*in /Pensionar*in O sonstiges:
Frage 24: Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen in lhrem Haushalt?

Wir meinen damit die monatliche Summe aus Lohn, Gehalt, Einkommen oder aus
selbstandiger Tatigkeit, Rente oder Pension minus aller Abgaben wie Steuern. Eine auf
500€ oder 1000€ gerundete Angabe genugt:

€
Frage 25: Wie lange wohnen Sie bereits in Ottensen?
O weniger als 1 Jahr O 1 bis unter 5 Jahre O 5 bis unter 10 Jahre
O 10 bis unter 20 Jahre O 20 Jahre oder mehr
Frage 26: Wie viele Menschen leben in Ihrem Haushalt (einschlieBlich Sie selber)?
Anzahl der Erwachsenen (18 Jahre und alter):
Anzahl der Jugendlichen (13 bis unter 18 Jahre):
Anzahl der Kinder (unter 13 Jahren):
Frage 27: Wenn Sie mit anderen Menschen zusammenleben: Wie einig sind Sie sich in lhrer

Meinung liber das Projekt ,,Ottensen macht Platz*“?

O Wir haben alle die gleiche Meinung zum Projekt.

O Unsere Meinungen zum Projekt unterscheiden sich ein wenig.

O Die Meinungen zum Projekt gehen in unserem Haushalt sehr weit auseinander.

O Weild ich nicht. / keine Antwort

Ganz herzlichen Dank fiir lhre Teilnahme!

Die Evaluation des Projekts ,Ottensen macht Platz* wird Anfang Februar 2020 fertig gestellt sein. Aus
Datenschutzgriinden erfassen wir an dieser Stelle keine Kontaktdaten von Ihnen. Aktuelle Informationen zum
Verkehrsversuch und zu offentlichen Informationsveranstaltungen finden Sie jedoch unter

www.ottensenmachtplatz.de

Die Ergebnisse dieser Befragung werden im Februar 2020 Vertretern der Bezirksversammlung Altona
vorgestellt. Die Ergebnisse werden auch der Offentlichkeit prasentiert und eine Zusammenfassung wird auf

der oben genannten Webseite verdffentlicht.

1
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A 1.2 Fragenbogen Gewerbetreibende

- i - .
n Institut fiir
—_———— Verkehrsplanung und Logistik

Hamburg | Ao ™™ TUHH

Technische Universitit Hamburg

Willkommen zur Befragung der Gewerbetreibenden
zum Projekt ,,Ottensen macht Platz“,

dasvom 1. September 2019 bis 29. Februar 2020 lauft. Diese Umfrage wird im Auftrag des Bezirksamts
Altona durch das Institut fur Verkehrsplanung und Logistik der TU Hamburg (TUHH) durchgefihrt. Sie
richtet sich an Inhaber*innen beziehungsweise Betreiber*innen von gewerblichen Betrieben, die sich
in und um das Projektgebiet von ,Ottensen macht Platz" befinden.

Es ist schon, dass Sie sich diese Unterlagen extra abgeholt haben. Bitte fullen Sie den Fragebogen
aus und senden Sie ihn uns im dazugehorigen Umschlag bis Dienstag, den 21.01.2020 (Eingang
bei der TUHH), zurlick. Sie mussen keine Briefmarken verwenden, wir ibernehmen das Rickporto.
Um Mehrfachteilnahmen auszuschlieBen, kdnnen wir jedoch nur Fragebogen bertcksichtigen, die
uns in diesem Umschlag erreichen. Fur die Beantwortung der Fragen brauchen Sie 20 bis 30 Minuten.
Es mussen nicht alle Fragen beantwortet werden, aber je mehr Informationen Sie uns geben, desto
besser wird die Qualitat der Daten.

Was passiert mit den Ergebnissen? Die Ergebnisse dieser Befragung sind Teil der Evaluation des
Projekts ,Ottensen macht Platz”. Die Ergebnisse werden der Politik vorgestellt und flieBen mit in die
Entscheidung ein, ob das Projekt Uber den Februar 2020 hinaus fortgefuhrt wird und wenn ja, in
welcher Form. lhre Meinung ist daflr sehr wichtig!

Hinweise zum Datenschutz: Die Befragung ist vollstdndig anonym. Bitte achten Sie zu diesem
Zweck auch darauf, dass Sie in den Freitextfeldern keine Namen von Privatpersonen oder Hinweise
auf Gewerbeadressen eintragen. Ein Ruckschluss auf lhre Person bzw. Ihr Gewerbe ist zu keiner
Zeit moglich. Wenn Sie weitere Fragen zu dieser Erhebung haben, wenden Sie sich gerne an
ottensenmachtplatz@altona.hamburg.de

Wir sind gespannt auf Ihre Antworten!

Einstieg

Wie haben Sie das erste Mal von dem Projekt ,,Ottensen macht Platz* erfahren? [Bitte nur eine Antwort ankreuzen.]
durch eine Postwurfsendung des Bezirksamts

aus dem Internet / den sozialen Medien

aus der Presse

von Plakaten

durch Kund*innen

durch Mitarbeiter*innen

von Familie, Freunden, Bekannten

sonstige Quelle: | |, [Bitte eintragen.]

Bisher wusste ich noch nichts davon.

ooooooooo

Wann haben Sie zum ersten Mal von dem Projekt ,,Ottensen macht Platz“ erfahren
(ggf. auch noch unter einem anderen Namen)?
Bitte geben Sie hier den Monat an: | , 2019.
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3a

A

In welchem Bereich des Untersuchungs-
gebiets liegt der Zugang zu Ihrem Gewerbe?
[Bitte ankreuzen]

Scheel-Plessen-stra

O Im schwarzen Bereich, also dem Projektgebiet
Bahrenfelder StraBe (zwischen Ottenser
HauptstraBe und Kleiner RainstraBBe)
Bahrenfelder StraBe (zwischen KlausstraBe / 8 y Neygiann-
EulenstraBe und Ottenser HauptstraBe) :
Erzberger StraBe bzw. am Spritzenplatz
GroBe RainstraBe

Ottenser HauptstraBe

oogo o

O Im dunkelgrauen Bereich

Am Felde, StangestraBe, Erzberger Stral3e, Beetsweg
FuBgangerzone in der Ottenser HauptstraBe

Kleine RainstraBe, GroBe RainstraBe, Aima-Wartenberg-Platz
RothestraBe, Kleine BrunnenstraBe, NoltingstraBe, Piependreiherweg
Mottenburger StraBe, Ottenser HauptstraBe

ooood

Fragen zu Mobilitat & Erreichbarkeit

Die folgenden Fragen beschaftigen sich damit, wie Sie, Ihre Mitarbeiter*innen und lhre Kund*innen jetzt und
friher Ihr Gewerbe erreichen bzw. erreicht haben, und ob sich die Erreichbarkeit Ihres Standorts insgesamt
aus lhrer Sicht verandert hat. AuBerdem geht es um Lieferverkehre und Stellplatze fur gewerblich genutzte
Kraftfahrzeuge.

Mit welchen Hauptverkehrsmitteln erreichen Sie bzw. lhre Mitarbeiter*innen gewéhnlich Ihr Gewerbe -
und zwar A: vor dem Beginn des Projekts und B: seit Beginn des Projekts im September 2019?

Bitte vergeben Sie in der Tabelle jeweils die Ziffern 1-3 fUr die drei am haufigsten genutzten Verkehrsmittel
(1 far das am haufigste genutzte usw.). Anmerkung: Das Hauptverkehrsmittel ist das, mit dem der langste Anteil
des Wegs zur Arbeit zurickgelegt wird.

Sie selbst lhre Mitarbeiter*innen

A: vor B: seit A: vor B: seit
Projektbeginn Projektbeginn Projektbeginn Projektbeginn

zu FuB

eigenes Fahrrad L | L | L | L |
Leihfahrrad / StadtRAD L | L ] | ] L ]

offentlicher Verkehr (Bus, U-Bahn,
S-Bahn, Regionalbahn etc.) L ! L | L | L |

Motorrad / Moped etc. L | L ) | ] L ]

E-Scooter L | L | L | L |

Privatauto L | L | L | L |

CarSharing | | | | | | | |

Taxi L | L | L | L |

Sonstiges: L | L | L | L |
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3b

4a

4b

7a

7b

Falls sich die genutzten Hauptverkehrsmittel verédndert haben, hat das mit dem Projekt zu tun?
bei mirselbst: 0 ja O nein
bei meinen Mitarbeiter*innen: [0 ja [ nein O Kann ich nicht sagen.

Mit welchen Hauptverkehrsmitteln erreichen lhre Kund*innen gewéhnlich Ihr Gewerbe - und zwar
A: vor dem Beginn des Projekts und B: seit Beginn des Projekts im September 2019? Bitte vergeben Sie auch
hier jeweils die Ziffern 1-3 fUr die drei am haufigsten genutzten Verkehrsmittel (1 fur das am haufigste genutzte usw.).

A: vor Projektbeginn B: seit Projektbeginn

| | zu FuB
| | mit dem Fahrrad
\ | Leihfahrrad / StadtRAD
| | offentlicher Verkehr (Bus, U-Bahn, S-Bahn, Regionalbahn etc.)
\ | Motorrad / Moped etc.
| | mit dem Auto
| | Taxi
Sonstiges:

Falls sich die von Ihren Kund*innen genutzten Hauptverkehrsmittel verédndert haben,
hat das mit dem Projekt zu tun?
O ja O nein O Kann ich nicht sagen.

Wie beurteilen Sie die Erreichbarkeit lhres Gewerbes fiir Ihre Kund*innen heute im Vergleich zu

vor Beginn des Projekts ,,Ottensen macht Platz“?

O deutlich verbessert O geringfugig verbessert O gleich geblieben (weiter zu Frage 6)
O geringflgig verschlechtert O deutlich verschlechtert

O nicht relevant, weil unsere Kundschaft nicht zu uns in das Gebiet kommt

Begriindung: [Mehrfachauswahl moglich]

O mehr Platz fur FuBverkehr

[ bessere Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader

O keine Moglichkeit mehr, mit einem Privatauto ins Projektgebiet zu fahren

O Wegfall der Parkmoglichkeiten im Projektgebiet

O Sonstige: | |

Wie beurteilen Sie die Erreichbarkeit Ihres Gewerbes fir lhre Lieferant*innen heute im Vergleich zu

vor Beginn des Projekts ,,Ottensen macht Platz“?

O deutlich verbessert O geringfugig verbessert O gleich geblieben [weiter zu Frage 7a]
O geringflgig verschlechtert [0 deutlich verschlechtert

Begriindung: [Mehrfachauswahl moglich]

bessere Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader / Lastenrader

mehr Platz fur Anlieferungen

legales/stressfreies Be- und Entladen wahrend der Lieferzeiten

Die Pick-up Points bieten zuverlassige Haltemdglichkeiten fur unsere Zulieferer.
Die offiziellen Lieferzeiten sind fur unser Gewerbe nicht ausreichend.

Die Pick-up Points sind fUr unsere Anlieferungen zu weit weg.

Die Pick-up Points sind zu haufig belegt.

Sonstige: |

oooooooo

Besitzt Ihr Gewerbe ein oder mehrere betrieblich genutzte Kraftfahrzeuge (Kfz)?

Lkw ab 3,5t: J Nein 0 Ja, und zwar | | [Anzahl eintragen]
Pkw / Kleintransporter: [0 Nein O Ja, und zwar | [Anzahl eintragen]
Kraftrader jeder Art: J Nein O Ja, und zwar | [Anzahl eintragen]
Die folgende Frage 7b bitte nur beantworten, wenn lhr Gewerbe ein oder mehrere Kiz besitzt.

Verflgt Ihr Gewerbe in Ottensen lber einen oder mehrere feste Stellplatze

(Besitz oder gemietet, z.B. Garage, Tiefgarage, etc.)?

O Ja, ich miete / wir mieten unabhéngig von dem Projekt dauerhaft Stellplatze: [Anzahl]
[ Ja, ich besitze / wir besitzen unabhéangig von dem Projekt eigene Stellplatze: [Anzahl]
O Ja, ich habe / wir haben aufgrund des Projekts Stellplatze angemietet: | | [Anzahl]
O Nein. O Nein, aber ich hatte / wir hatten gerne einen.
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8  Haben Sie eine Durchfahrtserlaubnis fur Ihr Gewerbe erhalten?
0O Ja, fur ein oder mehrere betriebseigene(s) Fahrzeug(e).
O Ja, ein oder mehrere Geschéaftspartner hat/naben eine kennzeichenbezogene Erlaubnis erhalten.
O Nein, wir haben zwar eine beantragt aber der Antrag wurde abschlagig beschieden.
O Nein, wir haben keine beantragt oder den Antrag zurickgezogen..

I Auswirkungen des Projekts ,,Ottensen macht Platz* auf lhre Geschiftslage

9  Wie beurteilen Sie die Entwicklung der Kundenfrequentierung lhres Gewerbes im Vergleich zum jeweiligen
Monat in 2018?

deutlich etwas gleich etwas deutlich weiB ich

angestiegen angestiegen geblieben  gesunken  gesunken nicht
August 2019 V(XSSE:?SOTIE; 0O 0O 0O 0 0O 0
e Xpde 5 o o o o o
Cemedpedoem 5 5 o o o0 O

10a Wie hat sich der Umsatz lhres Gewerbes im Vergleich zum jeweiligen Monat in 2018 veréndert? Wenn Sie keine
genaue Zahlen parat haben, reicht uns eine Rundung auf die nachsten 5 oder 10%.
Unser Umsatz ist  gestiegen um ist gleich ist gesunken um weiB ich
(in %) geblieben (in %) nicht

mit August 2018 = O

e sepembgreors ] o [ ] O
mit September 2018

e i besembarzoe L] o [ ] O
mit Dezember 2018

10b Wie hat sich der Umsatz lhres Gewerbes insgesamt in den letzten 3 Jahren entwickelt (oder seit Sie Ihr Gewerbe
an diesem Standort betreiben, falls es noch keine drei Jahre sind)?

stark gestiegen / gestiegen / gleich geblieben gesunken / stark gesunken /
sehr positiv positiv negativ sehr negativ
O O O O O

11 Wie haben sich die folgenden Aspekte aus lhrer Sicht durch das Projekt verandert?

deutlich  ein wenig gleich ein wenig deutlich weil} ich
verbessert verbessert geblieben verschlechtert verschlechtert nicht
die Qualitat des Projektgebiets 0 0O 0 0 0 0
als Geschaftslage allgemein
Begrindung: ‘ ‘
die Qualitat der Geschéftslage O 0O 0 0 O O

fur Ihr eigenes Gewerbe

Begrindung: ‘ ‘
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I weitere Auswirkungen des Projekts ,,Ottensen macht Platz“

12 Wie haben sich die folgenden Aspekte aus lhrer Sicht durch das Projekt veréandert?

deutlich ein wenig gleich ein wenig deutlich weil3 ich
verbessert verbessert geblieben verschlechtert verschlechtert  nicht
die Qual@tét des éffentlvichven Raums 0 0 0 0 0 0
im Projektgebiet insgesamt
die Atmosphare im Projektgebiet O O O O O O
die Zufriedenheit Ihrer Kund*innen O O | | d d

13 Welche Kommentare héren Sie von Ihren Kund*innen zum Verkehrsversuch am haufigsten?
L |

L |

IS .

L |

14 Was fallt Ihnen im 6ffentlichen Raum im Projektgebiet seit Beginn des Projekts auf?
Was gefillt lhnen? Was geféllt hnen nicht? [Biite verwenden Sie Stichworte.]

positiv neutral negativ

15a Wie beurteilen Sie die Auswirkungen des Projekts fiir Ottensen insgesamt?

sehr gut / sehr positiv gut / positiv neutral schlecht / negativ  sehr schlecht / sehr negativ
| | O | O

15b Was sind die wichtigsten Griinde fiir Inre Meinung? [Bitte verwenden Sie auch hier Stichworte.]
1.1 ]
2.1 |
3.1 ]

16 Das Projekt ,,Ottensen macht Platz” lauft bis Ende Februar 2020.
Wie sollte es Ihrer Meinung nach dann weitergehen?

[ Das fur das Pilotprojekt autoreduzierte Gebiet sollte genauso bleiben wie jetzt.
L] Das autoreduzierte Gebiet sollte bestehen bleiben, aber mit folgenden Veranderungen:

L I

[0 Es sollte wieder alles so werden wie vor dem Projekt.

17 Haben Sie noch weitere Kommentare?
L |

L |

L |

L I
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Fragen zu lhrem Gewerbe

Ihre Antworten auf die folgenden Fragen sind unter anderem wichtig um festzustellen, ob das Projekt von
unterschiedlichen Branchen unterschiedlich beurteilt wird.

Welcher Branche ordnen Sie Ihr Gewerbe zu?
Einzelhandel und zwar: L

Gastronomie und zwar: L

Dienstleistungen und zwar: |

Handwerk und zwar: L

Gesundheit und zwar: L

O
O
d
O
O
O

Sonstiges und zwar: L

Ist Ihr Gewerbe in Ottensen ein Einzelbetrieb oder ein Filialbetrieb?

O] Einzelbetrieb, inhabergefuhrt O Einzelbetrieb, inhabergefihrt, dem Mercado zugehorig
O Einzelbetrieb, nicht inhabergeftihrt O Einzelbetrieb, nicht inhabergeflhrt, dem Mercado zugehtrig
O Filialbetrieb O Filialbetrieb, dem Mercado zugehorig

Wieviele Mitarbeiter*innen (Vollzeit oder Teilzeit) hat Inr Gewerbe an diesem Standort in Ottensen
(gdf. inklusive lhrer selbst)?
O 1 bis 3 0 4 bis 6 O 7 bis 9 [J 10 oder mehr

Wie lange existiert Ihr Gewerbe bereits in Ottensen?
O weniger als 1 Jahr [ 1 bis unter 5 Jahre OJ 5 bis unter 10 Jahre [J 10 bis unter 20 Jahre
O 20 Jahre oder mehr

Wann sind lhre Offnungs- bzw. Betriebszeiten (ggf. inklusive Mittagspause)?
Bitte nutzen Sie das 24 Stunden Format hh:mm.

von bis

Montags:
Dienstags:
Mittwochs:

Donnerstags:

Freitags:

Samstags:
Sonntags:

Wann wird Ihr Gewerbe gewoéhnlich beliefert ? Bitte nuizen Sie das 24 Stunden Format hh:mm.
0] Wir erhalten an diesem Standort keine Lieferungen.
O Wir werden bedarfsabhangig an verschiedenen Wochentagen beliefert und zwar normalerweise

zwischen : Uhr und : Uhr

L Wir werden normalerweise an folgenden Tagen zu folgenden Uhrzeiten beliefert:
Montags: zwischen . Uhr und . Uhr
Dienstags: zwischen : Uhr und : uhr
Mittwochs: zwischen : Uhr und : Uhr
Donnerstags: zwischen : Uhr und : Uhr

Freitags: zwischen : Uhr und : uhr
Samstags: zwischen : Uhr und : uhr
Sonntags: zwischen : Uhr und : Uhr

Ganz herzlichen Dank fiir lhre Teilnahme!

Die Evaluation des Projekts ,Ottensen macht Platz* wird Anfang Februar 2020 fertig gestellt sein.

Aus Datenschutzgriinden erfassen wir an dieser Stelle keine Kontaktdaten von Ihnen. Aktuelle Informationen

zum Projekt finden Sie jedoch unter www.ottensenmachtplatz.de. Die Ergebnisse dieser Befragung werden im
Februar 2020 Vertretern der Bezirksversammlung Altona vorgestellt. Die Ergebnisse werden auch der Offentlichkeit
prasentiert und eine Zusammenfassung wird auf der oben genannten Webseite veroffentlicht.
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A 1.3 Fragebogen Passant:innen

TUHH

Passant*innenbefragung Projekt , Ottensen macht Platz” ol e B

1. Wie haben Sie von dem Projekt ,,Ottensen macht Platz“ erfahren?

O von Familie, Freunden, Bekannten O von Plakaten
O aus dem Internet / den sozialen Medien O aus der Presse
O durch die Situation / Informationen vor Ort O bisher wusste ich noch nichts davon.

O Sonstiges:

2. Wo wohnen Sie?
O Hamburg:
O Altona: Stralle
O sonst: Stadtviertel und PLZ:
O Region Hamburg: Ort und PLZ:
O Deutschland O Ausland

3. Arbeiten Sie im Bereich des Projektgebiets oder in der Umgebung?
O nein

O ja >>wo?
O im Projektgebiet selbst

O andere Stralle:

4. Wie oft nutzen Sie normalerweise die folgenden Verkehrsmittel?
(alle abfragen, Mehrfachantworten sind méglich)

mindestens | mindestens

mehrmals mindestens einmal pro einmal pro seltener

taglich 1x pro Tag Woche Monat oder nie
zu Ful
eigenes Fahrrad
Leihfahrrad / StadtRAD

OV (Bus, U-Bahn, S-Bahn,
Regionalbahn, etc.)

Motorrad/Moped etc.
E-Scooter

Privatauto
CarSharing
Taxi

Sonstiges:

5. Wie sind Sie heute hierhergekommen (Hauptverkehrsmittel)?

Anmerkung: Das Hauptverkehrsmittel ist das Verkehrsmittel, mit dem der langste Anteil des Weges
zurlickgelegt wurde. Es ist nur eine Antwort méglich.

O zu Fu O eigenes Fahrrad O Leihfahrrad / StadtRAD
O OV (siehe oben) O Motorrad/Moped etc. O E-Scooter

O CarSharing O Privatauto O Taxi

O sonstiges:

weiter auf der ndchsten Seite >>>>>
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6. Was tun Sie heute hier im Bereich des Projekts? (Mehrfachnennungen méglich)

O Einkaufen, Erledigungen O Arztbesuch O Tourist*in
O Mittagspause O Ich bin beruflich / geschéftlich unterwegs
O Spazieren, Schlendern O Verweilen, aufhalten, sitzen

O Café / Kneipe / Restaurantbesuch O Familie / Freund*innen / Bekannte treffen

O Ich bin auf dem Weg zu / nach

auRerhalb des Projektgebiets (Durchquerung)

O Sonstiges:

7. Wie hdufig nutzen Sie den Bereich des Projekts?

O taglich O mehrmals in der Woche O mehrmals im Monat
O einige Male pro Jahr O weniger als einmal pro Jahr O einmalig / nur heute

8. Sind Sie seit Beginn des Projekts haufiger oder seltener hier als vorher?

O haufiger als vorher O gleich haufig wie vorher O seltener
(weiter mit Frage 9) (weiter mit Frage 10) (weiter mit Frage 9)

9. Falls sich lhre Nutzung der entsprechenden StraBen seit Anfang September / Beginn des
Projekts verandert hat, liegt das am Projekt?

O Ja, weil

O Nein, sondern an

10. Wenn Sie das Gebiet des Verkehrsversuchs auch schon vorher kannten, sagen Sie mir jetzt
bitte, wie sich die folgenden Aspekte aus lhrer Sicht seit Beginn des Versuchs verandert haben.
Sonst geben Sie mir einfach Ihre Einschétzung der jetzigen Situation (kursiv).

ver- gleich ver-

kannte das Gebiet schon O bessert | geblieben | schlechtert

keine Antwort /
weil} nicht

aktuelle Einschatzung O | positiv neutral negativ

Aufenthaltsqualitat (attraktiver Ort, 1adt zum
Verweilen ein, etc.)

das Miteinander im &ffentlichen Raum

lhr personliches Sicherheitsgefiihl in Bezug auf den
Verkehr

Sicherheit fur Kinder

Verkehrssituation fir FuRganger*innen insgesamt

Verkehrssituation fiir Radfahrer*innen insgesamt

Belastung durch Verkehrslarm

Belastung durch Freizeitlarm

weiter auf der ndchsten Seite >>>>>
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11. Was féllt Ihnen in den StraBen im Projektgebiet seit Beginn des Projekts auf? Was gefallt lhnen?
Was gefillt lhnen nicht?

positiv neutral negativ

12.a Wie beurteilen Sie die Auswirkungen des Projekts fiir Ottensen insgesamt?
O sehr gut / sehr positiv O gut / positiv O neutral
O schlecht / negativ O sehr schlecht / sehr negativ. O keine Antwort
12.b Was sind lhre wichtigsten Griinde fiir diese Einschiatzung Meinung?
1.
2.
3.

13. Das Projekt ,,Ottensen macht Platz* lauft bis Ende Februar 2020. Haben Sie Anregungen,
Wiinsche oder Ideen fiir den Fall, dass die Bezirksversammlung Altona entscheidet, dass das
Projekt verlangert oder verstetigt wird?

14. Wie alt sind Sie?

Wenn Sie lhr genaues Alter nicht angeben mdchten, runden Sie einfach auf die ndchsten 5 oder 10 Jahre
(z.B. 30 statt 28):

15. Sind Sie in Ihrer Mobilitét eingeschrankt?
O Ja, durch

O Nein

16. Geschlecht der/des Befragten: O mannlich O weiblich O divers

VIELEN DANK und einen SCHONEN TAG!

Erhebungstag: Mi SA Uhrzeit:

Antworten wurden von Befragter / Befragtem selbst ausgefiillt: Oja
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Anhang 2 - Knotenpunktdiagramme

Knoten 1 Noltingstrafle — RothestraBe — Ottenser HauptstraBe

[N] NéltingstraBe
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2 8 wo 2 8
ﬁg P o 2

3 g< 740 § 2

£5 o 5T
34: 288

& 2

g " 8

E O,

Mittwoch, 14. August 2019
[N] NéltingstraBe
Gesamt : 2725
Ein: 1390 Aus : 1335
§ 1130 3
$ -
. o -

§§§ 670 §g-
‘; i
]
- :
= .2

Samstag, 17. August 2019

Quelle: Datenauswertung Miovision Technologies GmbH
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Knoten 2: Klausstrafe — Eulenstrale — Bahrenfelderstrafie

[N] Bahrenfelder StraBe
Gesamt : 1243
Ein:0 Aus:1243

831

Quelle: Datenauswertung Miovision Technologies GmbH
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Gesamt : 1333
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[N] Bahrenfelder StraBe
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Ein : 0 Aus : 480
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| Mittwoch, 25. September 2019

28

Aus:0 Ein:1248
Gesamt: 1248
[S] Bahrenfelder StraBe
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