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Zusammenfassung 

Integrationspotenziale im öffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere 

Trotz zunehmender Mobilität und Individualisierung spielen die Nachbarschaft und das Wohnumfeld noch 

immer ï bzw. wieder immer mehr ï eine bedeutende Rolle für das Zusammenleben im urbanen Wohn-

quartier. Dies insbesondere für junge Familien, ihre Kinder und für ältere Menschen. Allerdings wird die 

Nutzbarkeit des öffentlichen Raumes oft durch den Strassenverkehr eingeschränkt, was Begegnungen 

und Interaktionen im Quartier behindert. Seit Anfang 2002 bietet sich in der Schweiz mit der Einrichtung 

von Begegnungszonen die Möglichkeit, den öffentlichen Raum vermehrt im Sinn der Koexistenz zu ges-

talten, und damit die Integrationspotenziale zu fördern. 

In dieser Untersuchung interessiert, wie sich der Verkehr und die Umgebungsqualität verschiedener 

Strassentypen auf die sozialen Beziehungen und die Nutzungen des öffentlichen Raumes sowie das sub-

jektive Integrationsgefühl auswirken. Die Analyse erfolgt in drei Dimensionen: der strukturellen, der inter-

aktiven und der subjektiven Dimension. Von Integrationspotenzialen ï also von Bedingungen für Integra-

tion ï wird gesprochen, weil die objektive Bestimmung faktischer Integration schwierig ist. 

Untersuchungsmethoden 

In die Analyse wurden drei Strassentypen in sozial durchmischten Quartieren der Stadt Basel einbezo-

gen: 1) eine Strasse mit Tempo 50 mit relativ viel Verkehr, 2) eine Strasse in einer Tempo-30-Zone sowie 

3) drei Begegnungszonen, in denen mit maximal 20 km/h gefahren werden darf, Vortritt für die Fussgän-

gerInnen gilt und das Kinderspiel grundsätzlich erlaubt ist. Unter den drei Begegnungszonen befinden 

sich eine nach neuem Recht eingerichtete sowie zwei seit Ende der 1970er Jahre bestehende Wohn-

strassen. Damit konnte auch die Langzeitwirkung untersucht werden. Die Strassen weisen alle eine ähnli-

che Bebauungs- und Bevölkerungsstruktur auf und auch das Mietzinsniveau ist vergleichbar. Die Erhe-

bung bestand aus einer schriftlichen Befragung der BewohnerInnen und der Beobachtung der Aktivitäten 

im öffentlichen Raum, die auch fotografisch dokumentiert wurden. 

Wichtigste Resultate 

Je verkehrsberuhigter und attraktiver die Strasse, das heisst, je weniger Motorfahrzeugverkehr, je gerin-

ger dessen Geschwindigkeit und je geringer die Parkplatzdichte, desto grösser sind im Allgemeinen die 

Integrationspotenziale. Begegnungszonen weisen wesentlich mehr Integrationspotenziale auf als die 

Tempo-30 Zone und diese wiederum mehr als die Tempo-50 Strasse. Dies zeigt sich zum Beispiel in 

Bezug auf die Nachbarschaftskontakte. BewohnerInnen verkehrsberuhigter Strassen haben deutlich häu-

figere und intensivere soziale Beziehungen zu ihren NachbarInnen, insbesondere auch zu jenen auf der 

anderen Strassenseite, als BewohnerInnen anderer Strassen. Die Trennwirkung der Strasse nimmt vor 

allem für Kinder deutlich ab. Trotz der häufigeren und intensiveren Interaktionen fühlen sich die Befragten 

in den Begegnungszonen nicht sozial kontrollierter. 

Die Befragten verkehrsberuhigter Strassen fühlen sich auch wesentlich sicherer und nutzen den öffentli-

chen Raum häufiger. Während an der Tempo-50 Strasse nur 24 Prozent der BewohnerInnen sagen, dass 

sie mindestens ab und zu den öffentlichen Strassenraum zum Verweilen nutzen, macht dieser Anteil in 

der Tempo-30 Strasse 37 Prozent und im Durchschnitt der Begegnungszonen 51 Prozent aus. Familien 

nutzen den öffentlichen Raum im Wohnumfeld generell deutlich häufiger als Personen aus anderen 

Haushalttypen. Und Kinder, die unbegleitet ins Freie können ï was in Begegnungszonen wesentlich öfter 

der Fall ist ï, spielen deutlich länger draussen als Kinder, die dies nicht können. Ihre Spiele erstrecken 

sich zudem über den ganzen Strassenraum und sind bewegungsintensiver. 

BewohnerInnen von Begegnungszonen fühlen sich bedeutend wohler an ihrer Strasse und wohnen dort 

auch wesentlich länger. Im Gegensatz dazu sagen die Befragten der Tempo-50 bzw. Tempo-30 Strassen 

signifikant häufiger, ihre Strasse sei wie jede andere auch; das sei nur ihr momentaner Wohnort oder gar, 
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sie würden eigentlich lieber wegziehen. Zudem bezeichnen sich an der Tempo-50 Strasse rund 30 Pro-

zent der Befragten als Ăeher weniger gutñ oder Ă¿berhaupt nichtñ integriert. In den Begegnungszonen be-

trägt dieser Anteil nur rund 13 Prozent und an der Tempo-30 Strasse 14 Prozent. Das Gefühl, sehr gut 

integriert zu sein, ist in den beiden alten Wohnstrassen mit Abstand am grössten.  

Sozio-demographische Merkmale beeinflussen die Integrationspotenziale in einem geringeren Masse als 

der Strassentyp. Alter, Geschlecht, Nationalität und sozialer Status haben nur in einzelnen Fällen einen 

signifikanten eigenständigen Einfluss auf die Integrationspotenziale. Am ehesten unterscheiden sich Fa-

milienhaushalte von anderen Bevölkerungsgruppen, vor allem hinsichtlich der Zahl der Nachbarschafts-

kontakte und der Nutzung des öffentlichen Raumes. 

Empfehlungen 

Gut zugängliche öffentliche Räume und verkehrsberuhigte Strassen bergen ein hohes integratives Poten-

zial in sich, wie das Beispiel der Begegnungszonen in urbanen Wohnquartieren zeigt. Deren Einrichtung 

sollte deshalb schweizweit gefördert werden. Dabei ist insbesondere auf eine gute Gestaltung mit Spiel-

räumen für Kinder und Aufenthaltsräumen für Erwachsene zu achten. Mit Begegnungszonen lassen sich 

mit verhältnismässig geringen finanziellen Mitteln nicht nur die Integrationspotenziale aktivieren sondern 

auch die Lebensqualität für alle erhöhen. 
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Resumé 

Potentiels dôint®gration dans les espaces publics des quartiers dôhabitation urbains 

En d®pit dôune mobilit® et dôune individualisation croissantes, le voisinage et lôenvironnement r®sidentiel 

demeurent importants pour la vie communautaire dans les quartiers dôhabitation urbains, notamment pour 

de jeunes familles, leurs enfants et les gens dôun certain ©ge. Il est vrai que lôutilisation de lôespace public 

se trouve souvent limitée par la circulation routière ce qui réduit les rencontres et les interactions dans le 

quartier. En Suisse, depuis 2002, la cr®ation de zones de rencontre offre la possibilit® dôam®nager 

lôespace public dans un sens de coexistence, favorisant ainsi les potentiels dôint®gration. 

Lô®tude sôint®resse ¨ lôimpact de la circulation routi¯re et de la qualit® de lôenvironnement de diff®rents 

types de rue sur les relations sociales, lôutilisation de lôespace public et sur le sentiment dôint®gration sub-

jectif. Lôanalyse se conjugue en trois dimensions : une dimension structurale, interactive et subjective. 

Sont discut®s les potentiels dôint®gration, côest-à-dire les conditions dôint®gration, car il est difficile de dé-

terminer objectivement lôint®gration effective.  

M®thodes dô®tude 

Lôanalyse prend en consid®ration trois types de rue dans des quartiers constitu®s de diff®rentes couches 

sociales de la ville de Bâle : 1) une rue limitée à 50 kilomètres-heure avec une circulation relativement 

dense, 2)  une rue dans une zone limitée à 30 kilomètres-heure et 3) trois zones de rencontre, limitées à 

20 kilomètres-heure où les piéton(ne)s ont la priorité et où les enfants ont en principe le droit de jouer. 

Sont prises en compte une rue résidentielle con­ue dôapr¯s la nouvelle loi et deux rues résidentielles 

existant depuis 1979. Ainsi, lôeffet ¨ long terme a aussi pu °tre ®tudi®. Les rues montrent toutes des struc-

tures similaires quant ¨ lôam®nagement et la population. Le niveau de loyer ne diff¯re  guère. Le relevé 

des donn®es r®sulte dôune enqu°te ®crite men®e aupr¯s des habitant(e)s ainsi que de lôobservation des 

activit®s dans lôespace public (documents photographiques ¨ lôappui). 

Résultats les plus importants 

Une rue attractive à circulation réduite est proportionnelle aux potentiels dôint®gration: Moins il y a de vé-

hicules à moteur en circulation, moins la vitesse et la densité de places de parc sont élevées, plus les 

potentiels dôint®gration se trouvent favoris®s. Les zones de rencontre offrent clairement plus de potentiels 

dôint®gration que la zone limit®e ¨ 30 kilom¯tres-heure ï et celle-ci plus que la rue limitée à 50 kilomètres-

heure. 

Ceci sôexprime par exemple dans les contacts de voisinage : Les relations sociales entre les habitant(e)s 

des rues à circulation réduite ï en particulier entre voisins habitant chacun un côté différent de la rue ï 

sôav¯rent nettement plus fr®quentes et plus intenses que celles des habitant(e)s des autres types de rue. 

Lôeffet de s®paration de la rue est moins apparent, surtout pour les enfants. En dépit des interactions plus 

soutenues, les personnes interrog®es des zones de rencontre ne souffrent pas dôun surplus de surveil-

lance sociale.  

Les habitant(e)s des rues à circulation réduite se sentent beaucoup plus en sûreté et utilisent plus sou-

vent lôespace public. Seulement 24% des habitant(e)s de la rue limit®e ¨ 50 kilom¯tres-heure disent quôils 

passent parfois un moment dans lôespace public routier. Ce pourcentage sô®l¯ve ¨ 37% pour les habi-

tant(e)s de la zone limitée à 30 kilomètres-heure. Dans les zones de rencontre, il monte même à 51%. 

Plus que toute autre groupe de population, ce sont en priorit® les familles qui utilisent lôespace public de 

lôenvironnement r®sidentiel. Les enfants qui sortent non accompagn®s ï ce qui est le plus souvent le cas 

dans les zones de rencontre ï  jouent nettement plus longtemps dehors que les enfants qui ne peuvent 

pas sortir seuls. En outre, les jeux des premiers sô®tendent sur tout lôespace routier et procurent plus 

dôexercice physique. 
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Les habitant(e)s des zones de rencontre se sentent beaucoup mieux dans leur rue et y habitent plus long-

temps. Contrairement, les personnes interrogées habitant les rues limitées à 50 kilomètres ou 30 à 

lôheure soutiennent nettement plus souvent que leur rue est interchangeable, quôelles y habitent que mo-

mentan®ment ou m°me quôelles pr®f¯reraient d®m®nager. En outre, environ 30% des personnes interro-

gées qui habitent dans la rue limitée à 50 kilomètres-heure se désignent comme « plutôt moins bien » ou 

même « pas du tout è int®gr®es. Ce pourcentage ne sô®l¯ve quô¨ 13% dans les zones de rencontre et  ¨ 

14% dans la zone limitée à 30 kilomètres-heure. Le sentiment dô°tre ç très bien » intégré est de loin le 

plus répandu dans les deux rues résidentielles qui existent depuis longtemps.  

Les caract®ristiques sociod®mographiques influencent beaucoup moins les potentiels dôint®gration que 

les types de rue. Rarement, lô©ge, le sexe, la nationalit® ou le statut social en soi ont une influence mar-

quée sur les potentiels dôint®gration. Ce sont les familles qui diff¯rent le plus des autres groupes de popu-

lation, surtout en ce qui concerne le nombre de contacts  entre voisins et lôutilisation de lôespace public.  

Recommandations 

Les espaces publics facilement accessibles et des rues à circulation réduite offrent un potentiel 

dôint®gration ®lev® comme le montre lôexemple des zones de rencontre dans des quartiers dôhabitation 

urbains. Pour cette raison, leur réalisation devrait être favorisée dans toute la Suisse. En particulier, il faut 

tenir compte dôun am®nagement de bonne qualit® dot® dôespaces de jeux pour les enfants ainsi que 

dôespaces de rencontre pour les adultes. La cr®ation de zones de rencontre permet avec relativement 

peu de moyens financiers dôactiver les potentiels dôint®gration et dôaugmenter la qualit® de la vie pour 

tous. 
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Summary 

The potential for social integration in public spaces of urban neighbourhoods 

Despite increasing mobility and individualization, the neighbourhood relationships and the residential area 

are still highly important for the social life in urban areas, especially for young families, their children and 

older people. However, the usability of the residential area is often restricted by street traffic, which pre-

vents social encounters and interactions in the neighbourhood. Since the beginning of 2002, the construc-

tion of strolling zones in Switzerland has opened up opportunities to design increasingly more public 

spaces with mixed-use functions, allowing the co-existence of traffic and people, and thus, fostering inte-

gration potential. 

This project aims to determine the effects that traffic and different types of streets have on neighbourhood 

relationships, the use of public space and the subjective feeling of being integrated. Structural, interactive 

and subjective aspects are analysed. Because of the difficulty in determining Integration from an objective 

viewpoint, the term integration potential is used, meaning conditions that promote integration.  

Methods 

Three different types of streets are included in this study, which was carried out in socially-mixed residen-

tial areas in the city of Basel: 1) one street with a speed limit of 50 km/h and a relatively high density of 

traffic, 2) one street in a speed-30 km/h-zone and 3) three strolling zones (maximum speed 20 km/h, right 

of way for pedestrians, and children's play basically allowed). Within these three strolling zones, one had 

only recently been adapted to the new regulations, and two, known as residential streets, have existed 

since 1979, thus allowing long-term effects to be considered. Regarding the type of buildings, the popula-

tion composition, and rents, all the streets are comparable. This investigation is based on a written survey 

of residents living on the different streets, and on observations of the activities in the public space, which 

were documented by photographs. 

Main results 

The more traffic-calmed and attractive streets are (i.e. the less motorized-traffic, the lower the speed limit, 

and the lower the parking density), the higher the potential for integration becomes. Strolling zones have 

higher integrative potential than speed-30-zones and the latter higher than speed-50-streets. This can be 

shown, for example, by the frequency of neighbourhood contacts. Residents who live on traffic-calmed 

streets have considerably more contacts and more intense social relationships with their neighbours - 

including those neighbours who live on the opposite side of the street - than residents on the other sur-

veyed streets. The separating effect of the street is especially reduced for children. Despite the fact that 

interactions are more regular and more intense, the participating residents living in strolling zones do not 

feel the negative aspect of social control. 

The participants living in the traffic-calmed streets also feel safer, and they use public space more often. 

While only 24% of residents living in speed-50-streets claimed to linger occasionally in the street, 37% in 

speed-30-streets reported doing so, and 51% in strolling zones. Families generally use the public space in 

their residential environment more often than persons from other household types. Moreover, children 

who are allowed to be outdoors on their own stay considerably longer outside than other children, their 

playing area encompasses the whole street space, and their physical activities are more vigorous. 

Residents living in a street defined as a strolling zone feel better in their environment and reside there 

longer than people in other areas. On the other hand, a significantly higher percentage of residents living 

in speed-30 or speed-50 streets declare that their street is no different from a normal street, that they are 

living there only temporarily, or even that they would like to move. Moreover, about 30% of those living on 

the speed-50-street define themselves as "not very well" integrated or "not at all" integrated. The same 

statements were made by only 13% of residents of strolling zones and 14% of those living in speed-30-

zones. The residents who feel the most integrated are those on the two 25-year-old residential streets.  
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It is interesting to know that socio-demographic characteristics have a lower influence on integration po-

tential than does the type of streets people live on. Only in isolated cases can a significant and independ-

ent influence on integration potential be attributed to age, gender, nationality or social status. A distinction 

might be noted between families and persons from other household types, especially regarding the fre-

quency of neighbourhood contacts and the use of public space.  

Recommendations 

As shown by the examples of strolling zones in residential areas, easily accessible public spaces and 

traffic-calmed streets offer high integration potential. Their creation should therefore be fostered through-

out Switzerland. Special attention should be given to the design to include play areas for children and 

areas for adults to meet and socialize. Requiring minimum financial investment, strolling zones not only 

promote integration potential; they also improve the quality of life for all the residents. 
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1. Ausgangslage und Forschungsfragen 

1.1 Der öffentliche Strassenraum im Quartier: Lebensraum statt Verkehrsraum? 

Der öffentliche Raum als ein allen zugänglicher Ort, spielt bis heute in allen Gesellschaften eine bedeu-

tende soziale, ökonomische, politische und kulturelle Rolle. In urbanen Wohnquartieren kommt dem öf-

fentlichen Raum eine wichtige Verbindungsfunktion, denn in ihm spielt sich ein Teil des sozialen Lebens 

in der Nachbarschaft ab. Allerdings hat der Strassenverkehr in den letzten Jahrzehnten immer mehr öf-

fentlichen Raum in Anspruch genommen, was dazu führte, dass Begegnungen, Aufenthalt und Spiel im-

mer mehr aus dem Strassenraum verdrängt wurden. 

Sowohl in der politischen Diskussion wie in der Forschung sind diese Auswirkungen des Strassenver-

kehrs auf den Lebensalltag der Menschen und das Zusammenleben im Quartier jedoch nur selten ein 

Thema1. Der öffentliche Strassenraum wird noch immer vorwiegend als Verkehrsraum wahrgenommen 

und entsprechend sind die Strassen der Städte von stehenden oder fahrenden Motorfahrzeugen be-

herrscht2. Was auf der Strasse gilt, gilt auch in den Köpfen. Allerdings erfahren einzelne, vor allem zentral 

gelegene, prestigeträchtige öffentliche Räume eine Aufwertung. Es sind dort vermehrt Strassencafés und 

Geschäftsauslagen im öffentlichen Raum anzutreffen und es finden häufiger grosse Evens wie Sport- und 

Kulturveranstaltungen statt. 

Anfang der 1970er Jahre kamen in den Niederlanden die so genannten Wohnstrassen auf, mit dem Ziel 

mehr Lebensqualität in den Städten zu schaffen. Auch in der Schweiz wurden einige dieser Wohnstras-

sen eingerichtet. Weil sie aber aufgrund der hohen rechtlichen Anforderungen nur mit teuren baulichen 

Umgestaltungen realisiert werden konnten, wurden sie nach einer anfänglichen Euphorie nur mehr selten 

realisiert. Dies obwohl in Umfragen grosse Teile der Bevölkerung die breite Einführung solcher Wohn-

strassen befürwortet hatte.  

Erst seit Anfang 2002 bietet sich ï aufgrund vereinfachter gesetzlicher Regelungen ï mit der Einrichtung 

von so genannten Begegnungszonen die Möglichkeit, den öffentlichen Raum (wieder) vermehrt im Sinn der 

Koexistenz zu gestalten3. Eine Begegnungszone ist dadurch gekennzeichnet, dass die Zufussgehenden vor 

dem Fahrzeugverkehr Vortritt haben, die Geschwindigkeit auf 20 Kilometer pro Stunde beschränkt ist, und 

der Strassenraum für Spiel und Sport genutzt werden kann, wobei der Fahrzeugverkehr nicht unnötig be-

hindert werden darf. Fahrzeuge dürfen nur an markierten oder signalisierten Stellen parkieren. 

Die vorliegende Studie thematisiert das soziale Leben in drei Begegnungszonen und vergleicht es mit 

jenem in einer Strasse mit Tempo 50 und einer solchen mit Tempo 30. 

1.2 Das Vorbild: Die Pionierstudie ĂLivable Streetsñ von Donald Appleyard 

Die Studie hat ein Vorbild. Bereits Ende der 1960er und Anfangs der 1970er Jahre hat Donald Appleyard 

in San Francisco den Einfluss der Verkehrsmenge auf die Nachbarschaftsbeziehungen, das Wohlbefin-

den und die Reaktionen sowie Anpassungsprozesse der BewohnerInnen auf den zunehmenden Verkehr 

(Rückzug, Wegzug etc.) untersucht. Dazu hat er ein Ăºkologisches Modell des Strassenlebensñ entwi-

ckelt. Die vorliegende Studie nimmt die Grundidee von Appleyard auf und überprüft sie in einem anderen 

zeitlichen und geografisch-kulturellen Kontext. 

Appleyard hat die Auswirkungen dreier Strassen mit unterschiedlichem Verkehrsaufkommen untersucht. 

Ihn interessierte zum Beispiel wie die BewohnerInnen auf den Strassenverkehr und seine Immissionen 

reagieren. So hat er unter anderem gezeigt, dass ein steigendes Verkehrsaufkommen nicht nur zu einem 

Rückzug aus dem öffentlichen Raum führt, sondern sich auch in den Häusern drin auswirkt indem der 

                                                 
1
  In den Verkehrswissenschaften stehen Fragen der nationalen Verkehrspolitik, des Verkehrsmanagements und der Verkehrs-

technik im Vordergrund. Soziale Aspekte und die Auswirkungen des Verkehrs werden nur selten thematisiert. 
2
  In den letzten Jahrzehnten wurden zwar einige Massnahmen ergriffen, um den motorisierten Verkehr zu kanalisieren, die 

Verkehrssicherheit zu erhöhen und dem Fuss- und Veloverkehr etwas mehr Platz einzuräumen, aber insgesamt blieb das Pa-
radigma eines möglichst reibungslosen Verkehrsablaufs mit möglichst wenigen Einschränkungen des Motorfahrzeugverkehrs 
bestehen. 

3
  Die Begegnungszone kann sowohl in Wohnquartieren wie auch in Zentrumsgebieten mit viel Geschäfts- und Einkaufsgelegen-

heiten eingesetzt werden. In dieser Studie geht es nur um die Begegnungszonen in Wohnquartieren. 
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ĂLebensschwerpunktñ auf die ruhigen, der Strasse abgewandten Rªume verlagert wird. Damit wird die 

stark befahrene Strasse sowohl real als auch in der Wahrnehmung der BewohnerInnen anonymer. Wäh-

rend sich die einen an die neue Situation anpassen, versuchen andere politisch gegen den zunehmenden 

Verkehr und die sich verschlechternde Lebensqualität zu kämpfen. Wiederum andere resignieren oder 

ziehen einfach weg. Häufig bleiben so ältere und sozial minder bemittelte BewohnerInnen an diesen stark 

belasteten Strassen zurück. Kinder gibt es an diesen Strassen kaum mehr. 

Wie sich die Wahrnehmung der Strasse durch die BewohnerInnen je nach Verkehrsaufkommen verän-

dert, zeigt Appleyard in anschaulichen Darstellungen. Die untenstehende Abbildung illustriert grafisch die 

Trennwirkung der Strasse bei zunehmendem Verkehr. Die Linien zeigen, wo die BewohnerInnen anga-

ben, dass sie Freunde oder Bekannte haben. Als Punkte sind jene Orte dargestellt, wo sich Menschen 

treffen. Links ist das Verkehrsaufkommen und rechts die Zahl der Bekannten und Freunde angegeben. 

Die Zitate geben die Stimmung der BewohnerInnen wider. 

Abbildung 1: Nachbarschaftsbeziehungen an drei Strassen in San Francisco (Appleyard 1981, S. 21) 
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1.3 Forschungsfragen und Aufbau des Berichts 

In dieser Untersuchung interessiert ï analog wie bei Donald Appleyard ï wie sich der Verkehr und die 

Umgebungsqualität verschiedener Strassentypen auf die sozialen Beziehungen und die Nutzungen des 

öffentlichen Raumes sowie das subjektive Integrationsgefühl auswirken. Wir fragen unter anderem,  

¶ inwieweit der öffentliche Raum4 im Wohnquartier zur Integration verschiedener Bevölkerungs-

gruppen beitragen kann 

¶ welche Konflikte ausgelöst werden und welche Widersprüche sich zeigen 

¶ wie sich eine gute Gestaltung des Strassenraumes auf dessen Nutzung als Aufenthalts-, Spiel- 

und Bewegungsraum auswirkt 

¶ ob die Einrichtung von Begegnungszonen eine geeignete Massnahme ist, um Integrationspoten-

ziale zu erhöhen 

¶ und welche Rolle die Partizipation der BewohnerInnen hinsichtlich Planung und Gestaltung des 

öffentlichen Raumes spielt. 

Diese Forschungsfragen basieren auf der Prämisse, dass der öffentliche Raum für alle Menschen inte-

grativ sein muss. Das heisst, die Studie interessiert sich für das Zusammenleben aller Bevölkerungs-

gruppen und nicht ï wie es häufig vorkommt ï nur auf jenes zwischen einheimischer Bewohnerschaft und 

Migrantinnen und Migranten. Während Städte die Anonymität gewährleisten sollen, suchen die Menschen 

darin zugleich den sozialen Austausch. Hindernisfreie, sichere und attraktive öffentliche Räume sind eine 

der Bedingungen dafür, dass dieser Austausch und damit Integration möglich wird. 

Der Bericht ist in 9 weitere Kapitel aufgeteilt. In Kapitel 2 geht es um eine Annäherung an Indikatoren für 

Integration und Ausschluss. In Kapitel 3 werden die Erhebungsmethoden dargestellt, die in dieser Studie 

eingesetzt worden sind und in Kapitel 4 wird die Auswahl der Untersuchungsgebiete geschildert und jede 

Strasse kurz porträtiert. Ab Kapitel 5 werden die Ergebnisse der Studie dargestellt. In Kapitel 5 sind es 

die Resultate der Befragung der BewohnerInnen zum Einfluss der drei unterschiedlichen Strassentypen ï 

Tempo-50 Strasse, Tempo-30 Strasse und Begegnungszonen ï auf das soziale Leben und die Integrati-

onspotenziale. Zudem wird hier ein Vergleich mit früheren und mit internationalen Erhebungen gemacht. 

In Kapitel 6 wird anhand der Ergebnisse des Kinderfragebogens die Nutzung des öffentlichen Raumes 

durch Kinder thematisiert. In Kapitel 7 geht es um die Aktivitäten im Strassenraum, insbesondere um die 

quantitativen Aspekte, die auf der Basis von Beobachtungen erhoben wurden und in Kapitel 8 geht es um 

das gleiche Thema, aber in qualitativer Hinsicht. Hier wird eine Fotodokumentation über das Leben an 

den verschiedenen Strassen gezeigt. Kapitel 9 widmet sich den Resultaten des Kinder-

Zeichnungswettbewerbs indem die Zeichnungen analysiert und die Wettbewerbsgewinner präsentiert 

werden. Die Studie schliesst in Kapitel 10 mit Schlussfolgerungen und Empfehlungen. Diese werden nur 

noch ergänzt mit einem Literatur-, Tabellen- und Abbildungsverzeichnis sowie einem Anhang mit diver-

sen ergänzenden Dokumenten und Zahlen. 

Die Studie wurde in den Jahren 2004 und 2005 durchgeführt. Dieser Schlussbericht wurde grösstenteils 

zum Studienende verfasst und 2015 aufgrund diverser Nachfragen in Einzelteilen ergänzt und veröffentlicht. 

Wir danken allen, die dieses Projekt unterstützt haben: In erster Linie dem Schweizerischen Nationalfonds 

und dem Bundesamt für Sport, hier vor allem Hans-Jörg Birrer. Ein besonderer Dank geht an Regierungsrä-

tin Barbara Schneider, Vorsteherin Baudepartement des Kantons Basel-Stadt und an die verschiedene 

Ämter des Kantons, dabei insbesondere an Nina Cavigelli und Barbara Auer vom Hochbau- und Planungs-

amt, an Sandra Schaulin und Madeleine Imhof vom Statistischen Amt sowie Thomas P. Emmerich von der 

Kantonspolizei. Dank gebührt auch vielen UnterstützerInnen, namentlich Cornelia Hermann vom Kinderbüro 

Basel; Sylvie Schönmann (Mitinitiatin Begegnungszone Jungstrasse) und Ruedi Bachmann, (Mitinitiant 

Wohnstrasse Bärenfelserstrasse); Peter Bachmann vom Büro BC, sowie den zahlreichen Helferinnen und 

Helfern, die uns bei der Befragung, Verkehrszählung und Dateneingabe geholfen haben. 

 

                                                 
4
  Wenn wir von öffentlichem Raum sprechen, beschränken wir uns auf den öffentlichen Aussenraum. Entsprechend unserer 

Forschungsfrage geht es in erster Linie um den Strassenraum im Wohnquartier ï manchmal wird in diesem Zusammenhang 
und gleichbedeutend auch von Wohnumfeld gesprochen. 
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2. Annäherung an Indikatoren für Integration und Ausschluss 

Während Integration meist nur auf die ausländische Bevölkerung bezogen wird, ist der Ansatz in dieser 

Studie breiter: Alle Menschen, ob jung oder alt, ob Frau oder Mann, ob Ausländerin oder Einheimische, 

ob arm oder reich, ob mit oder ohne Behinderung ï jede und jeder hat Anspruch darauf, selbstbestimmt 

am gesellschaftlichen Leben im öffentlichen Raum teilzuhaben. Die Integrationspotenziale wurden auf-

grund theoretischer Analysen  in drei Dimensionen gemessen (vgl. dazu einige Gedanken im Anhang): 

1) Die strukturelle Dimension umfasst die Zugänglichkeit, Nutzbarkeit und Sicherheit im öffentlichen 

Raum ï objektiv und als Einschätzung durch die Bewohner. Unsere Hypothese: je geringer die bauli-

chen Hindernisse im Strassenraum, je höher die Sicherheit und je besser der Zugang zum öffentli-

chen Raum, desto grösser ist die Chance, selbstbestimmt am gesellschaftlichen Leben teilnehmen 

zu können. 

2) Bei der interaktiven Dimension geht es um Nachbarschaftskontakte, um die Nutzung des öffentlichen 

Raums und um Mitbestimmungsmöglichkeiten. Unsere Hypothese: Integrationspotenziale sind dort 

zu vermuten, wo es Anzeichen gibt für Kontakte untereinander, für Hilfen und Austausch in der 

Nachbarschaft. Allerdings: Fehlende Interaktionen sind nicht automatisch ein Zeichen für Ausgren-

zung. Anonymität kann z.B. auch erwünscht sein. Und: Mittels Interaktionen sind auch Ausgrenzun-

gen möglich, etwa durch diskriminierende oder stigmatisierende Äusserungen. 

3) Die subjektive Dimension betrifft die persönliche Zufriedenheit und das geäusserte Wohlbefinden. 

Die Selbsteinschätzungen sind ein wichtiger Bestandteil der Bestimmung von Integrationspotenzia-

len, wobei sie ï wie die Elemente der anderen Dimensionen auch ï jeweils kritisch zu würdigen sind. 

Als Hypothese wurde postuliert: Integrationspotenziale sind dort zu vermuten, wo sich eine Person 

als dazugehörig definiert und selber integriert fühlt. 

Abbildung 2:  Modell der postulierten Zusammenhänge: Analyse-Dimensionen von Integrationspotenzialen  
bei der Befragung der AnwohnerInnen 

 

Zwischen den Dimensionen kann es zu Widersprüchen und Paradoxien kommen. So kann unter Umstän-

den die Ausgrenzung in einer Dimension zur Integration in einer anderen beitragen, z.B. wenn bauliche 

Hürden einem Menschen mit Behinderung die selbständige Teilnahme am gesellschaftlichen Leben er-

schweren, aber eine Nachbarin mit Serviceleistungen aushilft. Weil es grundsätzlich schwierig ist, ja ver-

messen wäre, von aussen zu bestimmen, ob jemand integriert ist oder nicht, verwenden wir in der Studie 

den Begriff der Integrationspotenziale bzw. von integrativen oder ausgrenzenden Momenten und spre-

chen nicht von sozialer Integration per se.  

Die folgende Übersicht benennt im Sinne von Annahmen und Indikatoren einige integrative Momente und 

Bedingungen von denen wir im Forschungsprojekt ausgegangen sind. 

Strassenstruktur 
Strassentyp (Tempo-50, Tempo-30, Begeg-

nungszone) Umgebungsqualität 

Sozialstruktur 
Alter, Geschlecht, Nationalität,  
sozialer Status, Haushalttyp 

Strukturelle Dimension 
Freie Zugänglichkeit, Sicherheit  

Hindernisfreiheit 

Interaktive Dimension 
Kontakte, Hilfen, Austausch, Nutzung des  

öffentlichen Raumes, Mitwirkung 

Subjektive Dimension 
Zufriedenheit,  

Zugehörigkeitsgefühl 

Wahrnehmung der é 
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Abbildung 3: Themenbereiche und Indikatoren für integrative Momente und Bedingungen  

Themen-Bereiche Indikatoren für integrative Momente und Bedingungen 
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Strassenumfeld:  
Strassentyp, Verkehrsaufkom-
men, Geschwindigkeit, Zugäng-
lichkeit, Qualität des öffentlichen 
Raumes 

- Der Strasse hat wenig und langsamen motorisierten Verkehr und 
verursacht keine starken Immissionen (Lärm, Luftschadstoffe etc.) 

- Die Strasse weist hohe Qualitätsmerkmale auf, sowohl bezüglich 
Umgebungsqualität als auch der Menschen (Belebtheit) 

- Strasse weist eine hohe Verkehrssicherheit auf 

- Körperliche Übergriffe und Gewalt sind selten 

- Der öffentliche Raum ist für alle zugänglich und nutzbar (keine phy-
sischen oder symbolischen Hindernisse im Raum) 

- Kinder können unbegleitet draussen spielen und Erwachsene kön-
nen den Raum auch für den Aufenthalt nutzen 
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Sozio-demographie der Strasse 
Zusammensetzung der Bevölke-
rung nach Alter, Geschlecht, 
Nationalität, sozialem Status und 
Haushalttyp 

- Über die ganze Strasse gesehen gibt es keine oder nur eine geringe 
(Vor-) Selektion der Bevölkerungszusammensetzung aufgrund von 
Einkommen, Status, Haushalttyp etc. bezüglich Wohnort (z.B. durch 
Höhe des Mietzinses, Wohnungsgrösse etc.) 
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Wahrnehmung der Strasse  - Die Umgebungsqualitäten und Begegnungsmöglichkeiten mit Men-
schen (Belebtheit) an der Strasse werden positiv bewertet 

- Der öffentliche Raum wird als zugänglich und nutzbar wahrgenom-
men; vor allem für Kinder, Jugendliche und ältere Personen  

- Der Verkehr wird als wenig störend wahrgenommen 

- Das subjektive Sicherheitsgefühl bezüglich Verkehr ist hoch 

- Die subjektive Angst vor körperlichen Übergriffen ist gering 

- soziale Kognition ist vorhanden, gemessen als Hilfe im Notfall 
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Nachbarschaftsbeziehungen - Es finden Kommunikation und Interaktionen in der Nachbarschaft 
statt: häufige und intensive Nachbarschaftskontakte 

- Es werden Dienstleistungen ohne Zwang zur Gegenseitigkeit ausge-
tauscht 

- Die Distanz zwischen NachbarInnen bleibt gewahrt 

- Es gibt keine (offen) diskriminierenden oder stigmatisierenden Äus-
serungen gegen andere Personen oder Gruppen in der Nachbar-
schaft  

- Die soziale Kontrolle in der Nachbarschaft ist gering 

Mitwirkungsmöglichkeiten - Die BewohnerInnen haben das Gefühl, an der Gestaltung der Stras-
se mitwirken zu können 

- Die reale Mitwirkung an der Gestaltung ist gegeben bzw. Gefühl dies 
zu können, wenn man wollte 

Nutzung des und Interaktionen im  
öffentlichen Raum sowie Mobilität 

- Der öffentliche Raum in der Strasse wird häufig für den Aufenthalt 
genutzt 

- Die Art der Nutzung des öffentlichen Raumes ist auf Interaktion und 
Kommunikation ausgerichtet 

- Die täglichen Wege werden eher zu Fuss, mit dem Velo sowie dem 
öffentlichen Verkehr zurückgelegt 

- Der Anteil der Freizeitmobilität (Ausflüge in die Ferne) ist geringer 

- Der Autoanteil in den Haushalten ist geringer, der Veloanteil höher 
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 Subjektive Zufriedenheit und  

Integrationsgefühl 
- Man fühlt sich subjektiv integriert 

- Man fühlt sich in der Strasse zuhause, wohl und glücklich, es ist nicht 
nur ein momentaner Wohnort 

- Die Wohndauer ist höher  
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3. Erhebungsmethoden 

Im Rahmen der Forschungsarbeit wurden die folgenden Erhebungen durchgeführt. 

¶ Schriftliche Befragung der BewohnerInnen der Strassen (Erwachsene, Jugendliche und Kinder) 

¶ Beobachtungen in den einzelnen Strassen 

¶ Zählung des Verkehrs an den einzelnen Strassenabschnitten 

¶ Zeichnungswettbewerb in Schulen des Kantons Basel-Stadt 

Zudem wurden ergänzend zahlreiche Gespräche mit Fachleuten, AnwohnerInnen, der Verwaltung und 

VertreterInnen von Organisationen geführt. Sie haben uns wichtige Hintergrund-Informationen und Erläu-

terungen gegeben, die in die Analyse eingeflossen sind. >< 

3.1 Schriftliche Befragung 

Ziel der schriftlichen Befragung war es Angaben zu erhalten über die persönliche Beurteilung der drei 

oben genannten Dimensionen. Wir wollten von den Anwohnenden unter anderem wissen, wie sie die 

Qualitäten des öffentlichen Raumes beurteilen, wie viele Kontakte sie zu ihren Nachbarn haben und wie 

zugehörig sie sich fühlen. 

Allen BewohnerInnen der jeweiligen Strassenabschnitte wurde persönlich ein Fragebogen verteilt. Dabei 

wurden neben einem Haushaltfragebogen je nach Alterszusammensetzung des Haushalts verschiedene 

Personen-Fragebogen abgegeben ï einen für erwachsene Personen ab 18 Jahren, einen für Jugendliche 

zwischen 13 und 17 Jahren, der mit dem Erwachsenen-Fragebogen praktisch identisch war, aber die 

Jugendlichen mit ĂDuñ angesprochen hat sowie einen Fragebogen für Eltern von Kindern bis 12 Jahren, 

wobei die Eltern gebeten wurden, ihn soweit möglich zusammen mit den Kindern auszufüllen. Der Haus-

haltfragebogen, der zugleich als Umschlag diente, wurde für jede Strasse mit einer Foto und spezifischen 

Informationen (Kontaktadressen) individuell gestaltet, um die Identifikation der BewohnerInnen mit der 

Befragung ï und damit den Rücklauf ï zu erhöhen5.  

Diesem Ziel diente auch die persönliche Verteilung der Fragebogen, die jeweils an die Tür gebracht wur-

de un d wo der Sinn der Studie kurz erläutert werden konnte. Wenn niemand zu Hause war, wurde ein 

zweiter Versuch gemacht. Wurde auch dann niemand angetroffen, so wurde ein Set der Bogen mit einem 

Vermerk in den Briefkasten gelegt. Für die Retournierung der Fragebogen standen den Antwortenden 

mehrere Möglichkeiten offen: Zum einen konnten sie die Bogen in einem Couvert verschlossen in einen 

an jeder Strasse speziell bezeichneten, zentral gelegenen Briefkasten legen. Oder sie konnten mit der 

Person, die den Fragebogen verteilt hat, vereinbaren, ihn wieder abzuholen. Oder, als dritte Variante, sie 

konnten ihn an die Projektleiter per Post senden (Couvert und Porto wurden zur Verfügung gestellt). Die 

Befragung fand zwischen Oktober und Dezember 2004 statt. 

Insgesamt wurden bei rund 870 Haushalten Kontaktversuche unternommen. Von diesen waren 35 Haus-

halte aufgrund von Abwesenheiten (Ausland-, Spitalaufenthalt etc.) nicht erreichbar. Von den erfolgreich 

kontaktierten Haushalten wurden 271 Fragebogen retourniert, was einer Rücklaufquote von rund einem 

Drittel (32.4%) entspricht. In den Begegnungszonen liegt der Rücklauf bei etwas über 40 Prozent ï mit 

dem höchsten Anteil von 46.3% in der Bärenfelserstrasse. In der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) 

liegt er bei 28% und in der Tempo-50 Strasse (Mülhauserstrasse) bei 21%.  

Ausländische Personen und solche mit tiefem Bildungsabschluss sind im Vergleich zu den Volkszäh-

lungsdaten in unserem Sample etwas unterrepräsentiert; die Verteilung nach Alter, Geschlecht und 

Haushalttyp stimmt hingegen relativ gut überein. Da wir nicht wissen, wie viele Personen in den kontak-

tierten Haushalten leben, können wir auf der Personenebene keine Rücklaufquote angeben. Insgesamt 

konnten 425 Personen-Fragebogen ausgewertet werden, davon 49 von Kindern (separate Auswertung). 

Die ausgewerteten Fragebogen verteilen sich etwa gleichmässig auf die verschiedenen Strassen. 

                                                 
5
 Zur Prüfung der Tauglichkeit des Vorgehens und des Fragebogens (Nachvollziehbarkeit und Verständlichkeit) wurde in einigen 

Parallelstrassen des Untersuchungsgebietes ein Pretest mit rund 30 Personen aus 20 Haushalten durchgeführt. Der Fragebo-
gen wurde anschliessend leicht angepasst.  
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Tabelle 1: Rücklauf der Fragebogen von Haushalten nach Strassen 

 
Mülhauser- 

strasse 
Vogesen- 
strasse 

Jung- 
strasse 

Laufen- 
strasse 

Bärenfel-
ser- 

strasse 
Total 

Anzahl Kontaktversuche zu Haushalten 284 197 154 155 82 872 

Kein Kontakt zustande gekommen (Spital/Ausland etc.) 9 10 8 6 2 35 

Anzahl kontaktierte Haushalte 275 187 146 149 80 837 

       

Retournierte und auswertbare Haushalt-Fragebogen 58 53 60 63 37 271 

Netto- Rücklauf-Quote in Prozent 21.1% 28.3% 41.1% 42.3% 46.3% 32.4% 

       

Auswertbare Fragebogen Personen 82 101 97 85 60 425 

Davon Jugendliche und Erwachsene über 13 Jahren 76 80 89 82 49 376 

Davon Kinder zwischen 2 und 12 Jahren 6 21 8 3 11 49 

Die Untersuchung kann keine Repräsentativität im statistischen Sinne beanspruchen, obwohl der Rück-

lauf im Vergleich zu anderen schriftlichen Befragungen eher überdurchschnittlich ist. Die Fragebogen 

wurden zum überwiegenden Teil sehr sorgfältig und detailliert ausgefüllt. Die vielen differenzierten Ant-

worten und die zahlreichen und oft engagierten Kommentare in den offenen Fragen deuten auf ein gros-

ses Interesse und Bedürfnis der Meinungsäusserung bei den Befragten hin. Dadurch sind viele wertvolle 

(Zusatz-)Informationen zusammen gekommen. Die hohe Antwortquote auch bei Tabu behafteteren Fra-

gen wie z.B. dem Einkommen ï 84% der Befragten machten hierzu eine Angabe ï kann als beträchtli-

ches Vertrauen in die Befragung interpretiert werden.  

3.2 Beobachtungen 

Die Beobachtungen geben vor allem darüber Aufschluss, wer sich im öffentlichen Strassenraum aufhält 

und welche Bewegungs-/Aktivitäten dabei ausgeübt werden. So wurde z.B. eruiert, ob Kinder allein, in 

Gruppen, und/oder mit Erwachsenen spielen, wie sich die Gruppen zusammensetzen, welches Aktivitäts-

niveau ihre Bewegungsspiele haben, welchen Einfluss das Verkehrsgeschehen hat und ob es dabei zu 

Konflikten kommt etc. 

Insgesamt wurden an jeder Strasse sechs längere oder kürzere Beobachtungen durchgeführt. Nach der 

Erstellung einer Übersicht über alle jeweiligen Aktivitäten an einer Strasse wurden diese einzeln beobach-

tet und anhand eines vorgegebenen Codierungsrasters festgehalten6. Dieses Vorgehen entspricht einer 

Kombination der so genannten ĂFlashlightñ- und der ĂTime-sampleñ-Methode. Als gliedernde Einheit in-

nerhalb einer Beobachtung gilt eine ununterbrochene Aktivität im Strassenraum von maximal 10 Minuten. 

Wechselt die Aktivität, so beginnt eine neue Beobachtung.  

Neben der Beschreibung und Codierung der Situation wurde auf einem Plan auch der Ort der Aktivitäten 

eingetragen. Zudem wurde die Aktivität nach Möglichkeit im Anschluss an die Codierung fotografisch 

dokumentiert. Beobachtet wurde in allen Untersuchungs-Strassen vor allem in den Monaten Mai und Juni 

2004. Die Resultate der Beobachtungen und die Fotografien werden in den Kapiteln 7 und 8 dargestellt. 

3.3 Verkehrszählung 

In allen untersuchten Strassenabschnitten wurde eine Verkehrszählung durchgeführt, da für die meisten 

Strassen keine entsprechenden Daten bei der Stadt verfügbar sind. Gezählt wurden der motorisierte Ver-

kehr, der Veloverkehr sowie die Zufussgehenden, wobei letztere zusätzlich nach Alter und Geschlecht 

unterschieden wurden. Die Zählung lehnte sich konzeptionell eng an eine analoge Erhebung vor 25 Jah-

ren in den beiden Wohnstrassen (Bärenfelser- und Laufenstrasse) an, um die Vergleichbarkeit sicherzu-

stellen. Gezählt wurde am 25. August 2004 für neun Stunden zu ausgewählten Zeiten zwischen 7 und 20 

Uhr. Die Auswertungen sind in Kapitel 4 sowie im Anhang dargestellt. 

                                                 
6
 Vorgehen und Codierbogen wurden in einem Pretest auf ihre Tauglichkeit hin geprüft und für die Hauptuntersuchung noch 

leicht angepasst. 
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3.4 Zeichnungswettbewerb 

Der Zeichnungswettbewerb ĂIch gang duss go spieleñ wurde als Zusatzelement zum Forschungsvorhaben 

umgesetzt. Im Anschluss an die Sommerferien 2005 wurde der Wettbewerb in Zusammenarbeit mit den 

Rektoraten der Primarschulen des Kantons Basel-Stadt und dem Kinderbüro Basel bei den Schulanfän-

gern der Stadt Basel ausgeschrieben. Er ging also über die untersuchten Strassen hinaus und erlaubt 

einen nochmals anderen Zugang und eine breitere Sicht auf die Situation der Kinder in der Stadt Basel.  

Insgesamt haben 173 Kinder aus 9 Schulklassen eine Zeichnung eingereicht, die von einer Fachjury beur-

teilt wurden. Im Oktober 2005 fand im Rathaus der Stadt Basel im Beisein von Regierungsrat Dr. Guy Morin 

und der Kinder die Übergabe der Preise statt.  

Unabhängig von der Juryrierung wurden die Zeichnungen inhaltlich ausgewertet und deren Ergebnisse wer-

den in Kapitel 9 dargestellt, ergänzt durch die Präsentation der prämierten Zeichnungen. 
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Vogesenstrasse 

Tempo 30 

Mülhauserstrasse 
Tempo 50 

Jungstrasse 
Begegnungszone 

4. Untersuchungsgebiete und Kurzporträt der Strassen 

4.1 Auswahl der Untersuchungsgebiete und -strassen 

Da in der Schweiz nach Einführung des neuen Rechts am 1. Januar 2002 und bis zum Untersuchungs-

zeitpunkt erst wenige Strassen als neue Begegnungszonen ausgeschildert worden sind, war unsere 

Auswahl für die Untersuchungsgebiete beschränkt. Aufgrund zahlreicher Begehungen und Gespräche 

entschieden wir uns, die Untersuchung in der Stadt Basel durchzuführen7. Neben den uns als geeignet 

erscheinenden Strassen und der Unterstützung durch die zuständige Regierungsrätin war für die Wahl 

von Basel auch die Möglichkeit ausschlaggebend, die ersten in der Schweiz geschaffenen Wohnstrassen 

in unsere Studie einbeziehen zu können. Im Zusammenhang mit der Einrichtung dieser Strassen in den 

frühen 1980er Jahren wurden verschiedene Untersuchungen durchgeführt (Befragungen, Zählungen, 

Beobachtungen), die es uns erlauben, auch die langfristige Entwicklung dieser Regelung und deren Aus-

wirkungen auf das Leben der BewohnerInnen nachzuzeichnen. 

Um die Strassen miteinander vergleichen zu können, müssen sie bestimmte Mindestkriterien erfüllen. Die 

Evaluation der Strassen erfolgte deshalb anhand einer Kriterienliste mit folgenden Anforderungen:  

¶ Die Strassen sollten möglichst typisch für das Quartier bzw. für die ganze Stadt sein 

¶ Die einzelnen Strassen sollten von ihrer Lage und Bewohnerschaft her nicht schon āprivilegiertó 

oder āunterprivilegiertó sein. 

¶ Die Unterschiede der Bebauungs- und Sozialstruktur (z.B. hinsichtlich Familien- und Ausländer-

anteil) sollten möglichst gering sein. 

¶ Die Strasse sollte beidseitig bebaut und die Hauseingänge auf die zu untersuchende Strasse hin 

ausgerichtet sein. Keine grösseren Freiflächen (Park, Wald etc.) auf einer der beiden Strassenseiten. 

¶ Die Unterschiede der Verkehrssituation zwischen den ausgewählten Strassentypen sollten den 

Ănormalenñ (typischen) Unterschieden entsprechen (z.B. bez¿glich Verkehrsaufkommen, Ge-

schwindigkeit, Lastwagenanteil, Verhältnis Parkierung/Freiflächen). Es darf keine Extremsituatio-

nen wie Autobahnzubringer o.ä. dabei haben. 

¶ Die Strasse soll durchgehend befahrbar, das heisst, keine Sackgasse sein; sie kann aber eine 

Einbahn-Regelung aufweisen. 

Aufgrund dieser Kriterien wählten wir drei nahe beieinander liegende Strassen im Basler St. Johann-

Quartier (Nr. 11 im Plan unten). Dieses Quartier, das sich auf Grossbasler Seite entlang des Rheins bis an 

die französische Grenze erstreckt, ist durch eine hohe Wohndichte, einen im städtischen Vergleich hohen 

Ausländeranteil und zahlreiche Verkehrsachsen (u.a. das neu gebaute, z.T. unterirdisch verlaufende Auto-

bahnteilstück der Nordtangente) geprägt. Im grenznahen Quartierteil ist grösstenteils Industrie angesiedelt. 

Abbildung 4: Lage der Untersuchungsstrassen im St. Johann-Quartier (Planausschnitt) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
7
  Neben den Strassen in der Stadt Basel haben wir auch neu eingerichtete Begegnungszonen in der Stadt Bern sowie in der 

Stadt Schaffhausen, insbesondere das Quartier Birch näher angeschaut.  

Quelle:  
© Grundbuch- und 
Vermessungsamt 
Basel-Stadt; Benüt-
zungsbewilligung 
vom 30.8.2004 
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Bei den Strassen handelt es sich um die Mülhauserstrasse, auf der Tempo-50 signalisiert ist8, die an-

grenzende Vogesenstrasse, die in einer Tempo-30 Zone liegt sowie die Jungstrasse, die parallel zur Mül-

hauserstrasse verläuft und auf der seit Ende 2003 eine Begegnungszone signalisiert ist. Alle drei Stras-

senabschnitte
9
 weisen eine ähnliche Bebauungs- und Bevölkerungsstruktur auf.  

Die beiden alten Wohnstrassen liegen in zwei anderen Quartieren. Die Bärenfelserstrasse ï die älteste 

Wohnstrasse der Schweiz ï liegt im Matthäus-Quartier in Kleinbasel auf der anderen Rheinseite (Nr. 17 

im Plan) und die kurz danach eingerichtete Laufenstrasse im Gundelinger-Quartier (Nr. 6 im Plan), das 

südlich an den Bahnhof anschliesst. Die Häuser in beiden Stadtteilen entstanden etwa zur gleichen Zeit 

wie im St. Johann-Quartier und auch die Sozialstruktur ist in allen drei Quartieren ähnlich. Die Strassen 

werden im Folgenden einzeln kurz dargestellt. 

Abbildung 5: Übersicht über die Quartiere (und Gemeinden) des Kantons Basel-Stadt 

 

Die untersuchten Strassen liegen 

in den hellgrün eingefärbten 

Quartieren 

11 = St. Johann-Quartier 

17 = Matthäus-Quartier 

  6 = Gundelinger-Quartier 

Violett eingefärbt sind die beiden 

selbständigen Gemeinden Rie-

hen (20) und Bettingen (30). Die 

anderen Teile gehören zur Stadt 

Basel 

 

Quelle: Kanton Basel-Stadt 

 

 

 

4.2 Kurzporträts der ausgewählten Strassen (Bebauung, Nutzung, Verkehr, Bevölkerung) 

Auf den folgenden Seiten werden die einzelnen Strassen je kurz dargestellt und zwar hinsichtlich der 

Bebauung, der vorherrschenden Nutzungen, der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrs sowie der Zu-

sammensetzung der Bevölkerung und ihre Sicht auf die Strasse. In Kapitel 8 werden die Strassen und 

das Leben darin durch Fotos anschaulich. Wer sich ein erstes Bild der Verhältnisse machen möchte, ist 

eingeladen zum Kapitel 8 vor zu blättern. Im Anhang sind einige der nun folgenden strukturellen und so-

ziodemographischen Daten aufgeführt. 

 

 

                                                 
8
  Mit der Mülhauserstrasse haben wir bewusst keine vom Verkehrsaufkommen oder der Lage her Ăextremeñ Strasse ausgewählt, 
sondern eine Ănormaleñ Tempo-50 Strasse in einem Quartier mit Durchgangsverkehr. 

9
 Die Untersuchung wurde auf jeweils einzelne Strassenabschnitte beschränkt. Zum einen, um die Vergleichbarkeit sicherzustel-

len und zum anderen, um den Aufwand in Grenzen zu halten. 
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4.2.1 Mülhauserstrasse ï Tempo-50 Strasse 

Bebauung 

Die Mülhauserstrasse ist charakterisiert durch eine vier- bis fünfgeschossige Bebauung. Charaktervolle 

Häuser, zum Teil aus dem frühen 20. Jahrhundert, wechseln sich ab mit tristen Fassenden aus Beton aus 

den siebziger Jahren. Je rund ein Drittel der Gebäude wurde vor 1919, zwischen 1919 und 1945 sowie 

zwischen 1946 und 1980 erbaut. Von ersteren sind etwas mehr als die Hälfte mindestens einmal renoviert 

worden. Der Anteil kleiner Wohnungen (1-2 Zimmer) ist mit 55 Prozent relativ gross, der Preis pro Quad-

ratmeter mit 18 Franken von allen Strassen am höchsten10. 

An der Mülhauserstrasse gibt es nur wenige Bäume und Vorgärten, die meisten Hauseingänge grenzen 

direkt ans Trottoir. Ausser den Sitzplätzen in den Strassencafés gibt es keine öffentlichen Sitzbänke und 

auch kaum Ăinformelleñ Sitz- oder Aufenthaltsgelegenheiten wie Mäuerchen, Treppen etc. 

Nutzungen 

In der Nähe der Einmündung zur Elsässerstrasse gibt es zahlreiche Einkaufsmöglichkeiten für den tägli-

chen Bedarf (Coop, Migros), sowie eine Wäscherei, Restaurants und Schnellimbisse (auf der anderen 

Seite der Elsässerstrasse auch eine Bank). Dieser Teil der Mülhauserstrasse ist ein eigentliches Quartier-

zentrum. Auch in den anderen Teilen der Strasse gibt es einzelne Läden, z.B. eine Bäckerei, ein Le-

bensmittelladen, gewerbliche Nutzungen (z.B. eine Garage) sowie einen Kindergarten. Ansonsten wird an 

der Mülhauserstrasse vor allem gewohnt. 

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr 

Die Mülhauserstrasse ist für den motorisierten Verkehr nur in Richtung Elsässerstrasse befahrbar (Ein-

bahn-Regelung); die Velos können in beiden Richtungen zirkulieren ï in der Gegenrichtung gibt es teil-

weise einen separaten Velostreifen. Auf beiden Seiten gibt es ein relativ breites Trottoir von drei Metern. 

Die ganze Strasse ist beidseitig von Parkplätzen gesäumt, wobei die Parkberechtigung unterschiedlich 

geregelt ist (Parkuhren, blaue und weisse Zonen, Warenumschlag). Pro 100 Meter gibt es rund 20 Park-

plätze im öffentlichen Strassenraum, pro 100 EinwohnerInnen sind es knapp 13. Zudem gibt es mehrere 

Veloabstellplätze ï vor allem bei den Einkaufsmöglichkeiten (Migros, Coop). Von den Autobesitzern par-

kieren 61% ihr Fahrzeug (wenigstens zeitweise) auf öffentlichem Grund. 

In den letzten Jahren und Jahrzehnten wurde die Mülhauserstrasse immer wieder zugunsten des Fuss- 

und Veloverkehrs umgestaltet. So wurden zum Beispiel die Trottoirs bei den einmündenden Strassen 

durchgezogen und die Velosicherheit erhöht. 

Pro Tag (zwischen 7 und 20 Uhr) zirkulieren rund 3'000 Motorfahrzeuge, 1ô600 Velos und 3ô600 Fussgªn-

gerInnen. Das Fussverkehrsaufkommen übersteigt damit die Zahl der motorisierten Fahrzeuge. Fuss- und 

Veloverkehr machen knapp zwei Drittel (63%) des Verkehrsaufkommens aus.  

Die Zahl der Verkehrsunfälle ist in den letzten Jahren (v.a. seit 2003) stark zurückgegangen. Zwischen 

2003 und 2005 wurde pro Jahr durchschnittlich noch ein Unfall gezählt, wobei niemand zu Schaden 

kam11. Der Durchschnitt der Jahre 1999 bis 2002 betrug 6 Unfälle mit 2-3 Verletzten jährlich.  

Zusammensetzung der Bevölkerung und ihre Sicht auf die Strasse 

Im Vergleich zu den anderen Strassen anteilsmässig am meisten junge Leute (Studierende), Auslän-

derInnen (42%) und Personen mit tieferem sozialem Status.  

Aus der Sicht der BewohnerInnen wird die Strasse vor allem wegen des multikulturellen Lebens sowie der 

guten Infrastrukturausstattung und Erreichbarkeit der Stadt geschätzt. Die Umgebungsqualität wird hin-

gegen als stark negativ wahrgenommen. 

                                                 
10

  Diese Angaben basieren auf den Volkszählungsdaten. Daneben wurde auch ein Vergleich mit dem detaillierten Mietpreisraster 
des Kantons Basel-Stadt durchgeführt. Die Vergleichbarkeit ist allerdings stark eingeschränkt, da Genossenschaftswohnungen 
oder vermietete Einfamilienhäuser nicht in den Mietpreisraster einbezogen werden. Zudem beziehen sich die Daten auf das 
Quartierniveau und auf ein anderes Erhebungsjahr als die Volkszählungsdaten. 

11
  Nicht berücksichtigt sind dabei die die Unfälle an der Kreuzung Mülhauser-/Elsässerstrasse, da aus der Statistik der Unfallort 

nicht ersichtlich ist. Bezieht man auch diese Unfälle mit ein, so lautet die Bilanz seit 2003 4 Unfälle mit 3 Verletzten; und für die 
Zeit von 1999-2002: 11 Unfälle mit 6 Verletzten. 
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4.2.2 Vogesenstrasse ï Tempo-30 Strasse 

Bebauung 

Entlang der Vogesenstrasse finden sich grösstenteils vier- bis fünfstöckige Wohngebäude in Blockrand-

bebauung. Die Innenhöfe sind häufig verdichtet und ebenfalls bebaut. Ein Beispiel dafür ist die in den 

1990er Jahren errichtete Siedlung Davidsboden mit günstigem, familienfreundlichem Wohnraum und mit 

grossen Mitbestimmungsmöglichkeiten der BewohnerInnen. Zwischen diesen Häusern gibt den einen 

oder anderen, meist niedrigeren gepflegten Altbau. Die Mischung von alt und neu zeigt sich am Baujahr: 

31 Prozent der Gebäude wurden nach 1981 gebaut, 24 Prozent zwischen 1946 und 1980 und rund ein 

Drittel vor 1919. Die Vogesenstrasse hat neben der Bärenfelserstrasse mit 20 Prozent den grössten An-

teil an Wohnungen mit vier und mehr Zimmern, die Mietzinse betragen durchschnittlich 15 Franken pro 

Quadratmeter und sind damit die zweithöchsten der untersuchten Strassen.  

Vor einzelnen Häusern, v.a. auf der östlichen Seite gibt es kleine Vorgärten, die von Mauern und Hecken 

umgeben sind. Offizielle Sitzgelegenheiten gibt es keine. 

Nutzungen 

In der gewerblich genutzten Liegenschaft an der westlichen Seite angrenzend an die Mülhauserstrasse 

sind zurzeit ein Fitness-Club und eine Videothek eingemietet. Ehemalige Nutzungen wie ein Kiosk und 

ein China-Restaurant stehen heute leer und verbreiten eine gewisse desolate Stimmung. Ähnliches geht 

von den Einfahrten in unterirdische Garagen aus. An der Kreuzung von Vogesen- und Ryffstrasse befin-

det sich zudem ein Restaurant.  

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr 

Die Vogesenstrasse ist im untersuchten Abschnitt in beiden Richtungen befahrbar. Beidseitig der Fahr-

bahn gibt es ein relativ breites Trottoir von 2.50 bis 3 Metern. Vor der Siedlung Davidsboden ist das Trot-

toir zudem durch eine Rabatte mit jungen Bäumen von der Strasse abgetrennt. 

Auf der ganzen Länge kann beidseitig parkiert werden, was ausgiebig genutzt wird. Vor dem erwähnten 

Gewerbegebäude ist die Parkierung senkrecht angeordnet. Pro 100 Meter Strasse stehen rund 30 öffent-

liche Parkplätze und pro 100 EinwohnerInnen 15 Parkplätze zur Verfügung. Dieser Anteil ist wesentlich 

höher als in der Mülhauserstrasse. Die meisten Parkplätze sind als blaue oder weisse Zone ausgeschil-

dert. Zudem gibt es einen Veloparkplatz in der Grössenordnung von zwei Autoparkplätzen. Von den be-

fragten Haushalten der Vogesenstrasse parkieren im Gegensatz zur Mülhauserstrasse nur 29% ihr Auto 

auf öffentlichem Grund, der Grossteil hat einen privaten Garagen- oder Parkplatz zur Verfügung.  

Pro Tag (zwischen 7 und 20 Uhr) zirkulieren rund 1'400 Motorfahrzeuge, 550 Velos und 1'800 Fussgän-

gerInnen. Wie an der Mülhauserstrasse ist das Fussverkehrsaufkommen am höchsten und macht zu-

sammen mit dem Veloverkehr knapp zwei Drittel aus. Beim Motorfahrzeugverkehr entspricht das Auf-

kommen rund einem Fahrzeug alle 30 Sekunden. Die Vogesenstrasse wird von zahlreichen SchülerInnen 

als Schulweg benutzt ï 23% der FussgängerInnen sind hier bis 13 Jahre alt. 

Der untersuchte Strassenabschnitt wurde am im Oktober 1996 als Tempo-30-Zone eingerichtet. Anfang 

dieses Jahrzehnts wurde die Strasse zugunsten der FussgängerInnen und Velofahrenden umgestaltet. 

Die Unfallzahlen sind in den letzten Jahren auf tiefem Niveau stabil geblieben. Zwischen 1999 und 2005 

ereigneten sich pro Jahr durchschnittlich vier Unfälle mit 0.6 Verletzten12. In diesen Jahren waren insge-

samt nur drei FussgängerInnen oder Velofahrende in Unfälle verwickelt. 

Zusammensetzung der Bevölkerung und ihre Sicht auf die Strasse 

An der Vogesenstrasse wohnen viele Familien und Personen aus der Mittelschicht.  

Die Meinungen der AnwohnerInnen zur Umgebungsqualität sind gespalten: Einige loben die gute Wohn-

lage und Nachbarschaft, andere heben die problematischen Umgebungsaspekte wie Lärm und unbefrie-

digende Architektur hervor. Die Strasse wird auch als ĂStrasse ohne Eigenschaftenñ bezeichnet. 

                                                 
12

  Nicht berücksichtigt werden hier die Unfälle an den beiden Kreuzungen mit Tempo-50 Strassen am Anfang und Ende der Voge-
senstrasse, da aus der Statistik nicht hervorgeht, ob sie sich an der Tempo-30 oder der Tempo-50 Strasse ereignet haben. 
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4.2.3 Jungstrasse ï neu eingerichtete Begegnungszone 

Bebauung 

Die Jungstrasse ist gekennzeichnet durch eine relativ einheitliche Bebauung aus vier- bis fünfgeschossi-

gen Häusern, grösstenteils mit Wohnnutzung. Der Anteil der Häuser, die vor 1919 erbaut wurden ist mit 

45 Prozent relativ hoch, weitere 36 Prozent der Gebäude wurden in der Zeit zwischen 1919 und 1945 

erstellt. Die Wohnungen sind für Familien relativ klein. Mehr als die Hälfte (56%) haben drei und nur 10 

Prozent haben vier oder mehr Zimmer. Der Mietzins liegt mit 14 Franken pro Quadratmeter im Durch-

schnitt der untersuchten Strassen13. 

Vor den meisten Häusern hat es kleine Vorgärten, die durch Mäuerchen, Eisengitter oder Hecken abge-

trennt sind und als Garten oder Veloabstellplatz dienen. Es gibt kaum Bäume und wenig anderes grün in der 

Strasse. Die einzige offizielle Sitzmöglichkeit ist das Standard-Betonelement mit einem Holzrost, das am 

Strassenrand etwa in der Hälfte der Begegnungszone von der Stadt aufgestellt wurde und auf dem man 

sitzen kann. Sonst stehen nur halbprivate Treppen zu Hauseingängen und Mäuerchen als Sitzgelegenheit 

zur Verfügung. Für die jeweiligen Strassenfeste werden extra Stühle, Bänke und Tische hervorgeholt. 

Nutzungen 

Wohnen macht den mit Abstand grössten Teil der Nutzung aus. In der Strasse findet sich auch eine Kinder-

krippe und ein Quartier-Lebensmittelladen an der Ecke zur Elsässerstrasse (Hauptstrasse mit Tram, Tempo 

50). Zudem gibt es im Erdgeschoss einige ehemalige Läden, die als Werkstatt oder Atelier genutzt werden. 

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr 

Die Strasse ist nur von der Elsässerstrasse in Richtung Lothringerstrasse (Einbahnregelung). Der Velo-

verkehr ist auch in der Gegenrichtung zugelassen. Die Jungstrasse weist beidseitig ein rund 2 Meter brei-

tes Trottoir auf. Es gibt zwei Bereiche für die Parkierung von Velos ï zu Beginn und am Ende der Strasse 

ï je in der Grösse eines Autoparkplatzes. Für den Motorfahrzeugverkehr stehen 21 Parkplätze zur Verfü-

gung, d.h. pro 100 Meter rund 12 und pro 100 EinwohnerInnen rund 7 Parkplätze. Das ist bedeutend we-

niger als in der Mülhauser- und Vogesenstrasse. Die Parkierung ist versetzt angeordnet.  

Die Begegnungszone wurde im Dezember 2003 eingerichtet. Zuvor ï seit Februar 1997 ï war die Jung-

strasse in die Tempo-30 Zone eingebettet. Bereits in den frühen achtziger Jahren wurde die versetzte 

Parkierung als Verkehrsberuhigungsmassnahme eingeführt. Damals wurden zwei Parkplätze aufgehoben 

und mit der Einführung der Begegnungszone nochmals einer. 

Am Eingang zur Begegnungszone wurden so genannte Tor-Elemente platziert, die von der Bevölkerung mit 

eigenen mobilen Hinweisschildern ergänzt werden, wenn die Kinder draussen spielen. Die Einführung der 

Begegnungszone wurde auf Initiative und langjähriges Lobbying der BewohnerInnen eingerichtet. In der 

Befragung der Stadt stimmten 86 Prozent der Haushalte und EigentümerInnen zu (Stimmbeteiligung: 45%). 

Pro Tag (7-20 Uhr) fahren rund 400 Motorfahrzeuge und 300 Velos durch die Strasse. Zudem wird sie von 

rund 850 FussgängerInnen benutzt, womit der Fussverkehrsanteil bei rund 55% liegt. Vor allem am Abend 

wird sie vom Motorfahrzeugverkehr auch als Schleichweg benutzt. Zwischen 17 und 18 Uhr fährt fast jede 

Minute ein Auto durch die Strasse, was die gleichzeitige Nutzung als Spielstrasse stark erschwert.  

Dass dies weiterhin ein Problem ist, zeigt auch ein Vergleich der Verkehrszählungen zwischen den Jahren 

1983 und 2004 für die Zeit von 16 bis 18 Uhr. Am 21. September 1983 fuhren in dieser Zeit 125 Motorfahr-

zeuge durch die Jungstrasse, am 25. August 2004 waren es noch 78. Umgekehrt hat sich beim Fuss- und 

Veloverkehr nur wenig geändert: 1983 waren es 207 Zufussgehende und 58 Velofahrende, 2004 wurden 

185 Zufussgehende und 60 Velofahrende gezählt. 

Zwischen 1999 und 2003 ereigneten sich zwei Unfälle, wobei niemand zu Schaden kam14. Seit Einfüh-

rung der Begegnungszone und bis 2005 hat sich kein Unfall ereignet. 

                                                 
13

  Der (Netto)-Mietzins wurde im Rahmen der Volkszählung 2000 bei den Liegenschafts-Eigentümern erhoben, das heisst vor der 
Einführung der Begegnungszone in der Jungstrasse. 

14
  Wiederum nicht einbezogen wurden die Unfälle an der Kreuzung mit der Elsässerstrasse (T-50, Tram) sowie der Lothringer-

strasse (T-30), da aus der Statistik der genaue Unfallort nicht hervorgeht.  
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Die Geschwindigkeitsmessungen zu verschiedenen Zeitpunkten seit 1982 zeigen, dass jede Massnahme 

auch zu einer weiteren Senkung der Geschwindigkeit und somit zu mehr Sicherheit beigetragen hat, wo-

bei Tempo 30 und Tempo 20 (Begegnungszonenlimite) noch nicht von allen FahrzeuglenkerInnen ein-

gehalten wird. Die Durchschnittsgeschwindigkeit beträgt im Jahr 2005 20.8 km/h. Einzelne schnell fah-

rende Motorfahrzeuge sind besonders problematisch, denn sie prägen die Gefahrenwahrnehmung stark. 

Tabelle 2: Geschwindigkeitsmessungen an der Jungstrasse zu verschiedenen Zeitpunkten 

Zeitpunkt Tempolimit Datum Zeit 
Gemessene Geschwindigkeit 

V50 * V85 * Vmax ** 

Vor Einführung versetzter Parkierung 50 km/h 25.10.1982 14.10 - 15.25 36 42 50 

Nach Einführung versetzter Parkierung 50 km/h 24.10.1983 14.11 - 15.13 33 37 50 

Vor Einführung Begegnungszone (T-30) 30 km/h Mi, 11.12.02 16.30 - 17.30 26 36 46 

Nach Einführung Begegnungszone 20 km/h Mi, 08.12.04 16.30 - 17.30 24 28 32 

* V50 bzw. V85: Geschwindigkeit, die von 50% bzw. 85% der Motorfahrzeuge nicht überschritten wird 

** Vmax: Maximal gemessene Höchstgeschwindigkeit 

Zusammensetzung der Bevölkerung und ihre Sicht auf die Strasse 

An der Jungstrasse wohnen zahlreiche Familien und Personen mit eher höherem Sozialstatus. Sie sind 

mehrheitlich jünger als 50 Jahre alt.  

Ihre BewohnerInnen heben neben der Belebtheit der Strasse besonders die gute Nachbarschaft und die 

Umgebungsqualität hervor. Standortfaktoren sind in ihren Augen im Vergleich dazu nebensächlich. 

4.2.4 Laufenstrasse ï Begegnungszone (vormals Wohnstrasse) 

Bebauung 

Die Häuser, welche die Laufenstrasse säumen sind ebenfalls meist vier- bis fünfgeschossig. Der grösste 

Teil der Häuser (62%) wurden zwischen 1919 und 1945 erbaut, wobei rund zwei Drittel seither mindes-

tens einmal renoviert wurden. Weitere 27 Prozent der Häuser stammen aus der Zeit zwischen 1946 und 

1980. Die Laufenstrasse weist mit 78 Prozent am meisten 3-Zimmer-Wohnungen auf und der Mietzins ist 

dank der genossenschaftlichen Eigentümerschaft mit 11 Franken pro Quadratmeter mit Abstand am tiefs-

ten von allen untersuchten Strassen und auch tiefer als der Quartierdurchschnitt. Viele Häuser sind etwas 

erhöht und einige Meter zurückversetzt, so dass der Hauszugang über kleine Treppen führt und zwischen 

Haus und Strasse halböffentliche Rasenflächen mit einzelnen Gebüschen entstanden sind. 

Die Laufenstrasse gehört zusammen mit der Bärenfelserstrasse zu den ersten in Basel (und schweizweit) 

eingerichteten Wohnstrassen Ende der 1970er Jahre. Dabei wurden an der Laufenstrasse die aufwändigsten 

Veränderungen vorgenommen (vgl. Plan und Fotos)
15

. Strasse und Trottoir wurden zu einer zehn Meter brei-

ten gepflästerten Fläche ohne Absätze vereinigt, die mit grossen Baum- und Pflanzenrabatten durchsetzt 

wurden. Zum Teil wurde die Fläche bis auf 4 Meter eingeengt. Heute bestimmen das Grün der Bäume und 

Sträucher den Eindruck der Strasse. Dazu kommen verschiedene Holzbänkli, die rege benützt werden und 

ein Brunnen, der die Kinder zum Spielen einlädt. Informelle Sitzgelegenheiten ergeben sich auch durch die 

zahlreichen Mäuerchen der angrenzenden Häuser und der Baumrabatten. 

Nutzungen 

Die Wohnnutzung steht an der Laufenstrasse im Vordergrund. Die meisten Gebäude gehören einer Genos-

senschaft, was tiefe Mietzinse zur Folge hat. Ursprünglich befand sich an der Ecke zur Dornacherstrasse ein 

Supermarkt (Coop), der aber zum Erhebungszeitpunkt leer stand. 

                                                 
15

  Es wurden damals drei ĂPrototypenñ ausgef¿hrt: Eine Wohnstrasse nur mit einer Signalisationsänderung und mobilen Gestal-
tungselementen (Pflanzenkübel); eine mit geringen baulichen Veränderungen (Bärenfelserstrasse, vgl. unten) sowie eine ï die 
Laufenstrasse ï mit aufwändigen baulichen Umgestaltungen. Die Kosten für die Laufenstrasse betrugen 1980 250ô000 Franken. 
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Verkehrsinfrastruktur und Verkehr 

Die Laufenstrasse ist nur im Einbahnver-

kehr in Richtung Gundelingerstrasse 

(Tempo 50, Tram) befahrbar. Wie bereits 

erwähnt, gibt es keine separaten Trottoirs 

mehr. Ursprünglich befanden sich an der 

Strasse 30 Parkplätze, die im Zuge der 

Umgestaltung und Einführung der Wohn-

strasse 1979 ersatzlos aufgehoben wur-

den. Dies ist bis heute so geblieben. Ent-

sprechend parkieren nur 14 Prozent der 

befragten BewohnerInnen ihr Fahrzeug 

auf öffentlichem Grund. Eigene Velo-

parkplätze waren zum Erhebungszeit-

punkt keine vorhanden. 

Täglich passieren zwischen 7 und 20 Uhr 

rund 800 FussgängerInnen sowie je 200 

Velos und Motorfahrzeuge durch die Lau-

fenstrasse. Damit macht der Fussverkehr 

rund zwei Drittel am Modalsplit aus. Alle 

3 bis 4 Minuten fährt ein Auto durch die 

Laufenstrasse. In der Spitzenstunde sind 

es rund 20 Fahrzeuge. Interessant ist, 

dass man beim Veloverkehr je eine Spit-

ze vor und nach dem Mittag sehen kann, 

was darauf hindeutet, dass viele Arbei-

tende noch fürs Mittagessen mit dem 

Velo nach Hause fahren. 

Abbildung 6: Das Umgestaltungsprojekt der 
Laufenstrasse (vorher-nachher) (Quelle: Kanton 

Basel-Stadt) 

Vergleicht man annäherungsweise das Motorfahrzeugaufkommen mit jenem vor und kurz nach Einfüh-

rung der Wohnstrasse, so zeigt sich die Entwicklung deutlich, auch wenn wegen unterschiedlicher Erhe-

bungsmethoden Vorsicht am Platz ist beim Vergleich): Im April 1978 wurden 660 Motorfahrzeuge gezählt 

(Spitzenstunde 70 Fahrzeuge), Im Oktober 1980 waren es noch 375 (Spitzenstunde 40 Fahrzeuge).  

Seit 1999 (bis und mit 2005) wurden an der Laufenstrasse drei Unfälle gezählt, wobei keine Fussgän-

gerInnen oder Velofahrende involviert waren und niemand verletzt wurde. 

Zusammensetzung der Bevölkerung und ihre Sicht auf die Strasse 

An der Laufenstrasse wohnen vor allem ältere Personen. Anteilsmässig leben am wenigsten Auslän-

derInnen hier, aber zahlreiche Personen mit manuellen Berufen und einem eher tiefen sozialen Status.  

Die Strasse zeichnet sich im Urteil der BewohnerInnen durch die hohe Umgebungsqualität mit viel Grün 

aus, ist aber eher wenig belebt und wenig multikulturell. 

Abbildung 7: Die Laufenstrasse vor der Umgestaltung (1979) und kurz danach (1980) 

  
Quelle: Amt für Kantons- und Stadtplanung Basel-Stadt 
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4.2.5 Bärenfelserstrasse ï Begegnungszone (älteste ĂWohnstrasseñ der Schweiz) * 

Bebauung  

Auch an der Bärenfelserstrasse stehen grösstenteils vier- bis fünfgeschossige Liegenschaften. Der grösste 

Teil von ihnen, knapp 70 Prozent, wurden vor 1919 erbaut und der grösste Teil wurde inzwischen renoviert. 

Weitere 23 Prozent der Gebäude wurden in der Nachkriegszeit erbaut (1946-1980). Diese neuen Wohnblöcke 

passen zum Teil schlecht mit den älteren Wohn-

gebäuden zusammen. Die 2-Zimmer-Wohnungen 

machen mit 41 Prozent den grössten Anteil aus, 

je rund 23 Prozent sind 3-Zimmer sowie 4- und 

mehr Zimmer Wohnungen. Der durchschnittliche 

Mietzins ist mit 13 Franken pro Quadratmeter der 

zweitniedrigste aller untersuchten Strassen und 

auch niedriger als der Quartierdurchschnitt. 

Im Gegensatz zur Laufenstrasse ist das Stras-

senniveau nur an einzelnen Stellen auf Trottoir-

höhe angehoben. Meist bleibt ein kleiner Absatz 

zwischen dem Trottoir und der Strasse beste-

hen. Beidseits der Strasse gibt es Vorgärten und 

-plätze, die als Aufenthaltsbereich, kleiner Blu-

mengarten oder für die Parkierung von Velos 

genutzt werden. Im Strassenraum befinden sich 

verschiedene Sitzbänke, Stühle und Tische der 

AnwohnerInnen und zum Beispiel ein liegender 

Baumstamm, der sowohl als informelle Sitzgele-

genheit wie auch als Kletter- und Balancegerät 

für Kinder genutzt wird. Dazu gibt es eine Reihe 

von Mäuerchen und anderen informellen Mög-

lichkeiten, um sich hinzusetzen. In der Strasse 

gibt es viel Grün, Bäume und Sträucher, die im 

Sommer auch Schatten spenden. 

Abbildung 8: Umgestaltungsprojekt der Bärenfelser- 
strasse (vorher-nachher) (Quelle: Kanton Basel-Stadt) 

Nutzungen 

An der Bärenfelserstrasse existieren immer noch drei grössere Handwerks-Betriebe, unter anderem ein 

Elektro-Unternehmen, die das Leben in der Begegnungszone mitprägen und vor allem am Morgen eini-

gen Verkehr generieren. Zudem gibt es verschiedene Ateliers und einige Büros (z.B. von ArchitektInnen). 

Die Wohnnutzung steht aber auch an der Bärenfelserstrasse im Vordergrund. Zahlreiche Gebäude gehö-

ren den BewohnerInnen. Sie haben sich zusammen getan, um die Häuser aufzukaufen und sie so der 

Spekulation zu entziehen, deren Abriss zu verhindern und sie sanft zu renovieren. Dank diesen langjähri-

gen Initiativen gibt es auch heute noch einen Lebensmittelladen an der Ecke Bärenfelser-/Oetlinger-

strasse, der ein Zentrum für das Strassenleben ist. Die politische Aktivität der BewohnerInnen strahlt bis 

heute immer auch über die Strasse auf andere Quartiere hinaus. 

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr 

Die Bärenfelserstrasse wurde Ende der siebziger Jahre als erste Wohnstrasse* der Schweiz 

auf Initiative der BewohnerInnen eingerichtet. Ursprünglich war eine angrenzende Strasse für 

den Wohnstrassenversuch vorgesehen gewesen, aber wegen des dortigen Widerstands wur-

de die Bärenfelserstrasse berücksichtigt. Dabei liess sich die Wohnstrasse nur schrittweise 

einführen. Im Anhang ist die Selbstdarstellung der Bärenfelser-Wohnstrassengruppe von 1979 

eingefügt, die sehr gut veranschaulicht, wie der Prozess abgelaufen ist. 

* Die Bärenfelserstrasse gilt als Begegnungszone, d.h. sie wird als solche bezeichnet und 

wahrgenommen, aber rechtlich ist sie mit einem Fahrverbot für Motorfahrzeuge und ges-

tattetem Zubringerdienst signalisiert. Noch heute steht auf dem Signal ĂWohnstrasseñ. 
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Die Strasse ist etwas über fünf Meter breit und hat beidseitig ein noch wahrnehmbares Trottoir von je 

rund 1.80 Meter. Dabei wird der Strassenraum teilweise auf rund drei Meter eingeengt. Sie ist nur im Ein-

bahnverkehr in Richtung Oetlingerstrasse befahrbar. 

Abbildung 9: Die Bärenfelserstrasse kurz nach der Einführung der Wohnstrasse 1979/1980 

  
Quellen: Foto links aus Bärenfelserstrasse; Foto rechts: Rue de lôAvenir 1/2004, Seite 6 

Mit der Einführung der Wohnstrasse 1978 wurden 12 Parkplätze aufgehoben. Seither sind keine offiziellen 

Parkplätze mehr markiert. Entsprechend bleibt viel Platz für die Kinder zum Spielen. Allerdings sind auf Vor-

plätzen vor den Handwerksbetrieben einige Privatparkplätze ausgesondert und es parkieren ab und zu ein-

zelne Fahrzeuge im Strassenraum. Für die Velos wurde ein separater Bereich markiert, auf dem sie abge-

stellt werden können. 

Durch die Bärenfelserstrasse zirkulieren täglich rund 150 Motorfahrzeuge, 200 Velos und 700 FussgängerIn-

nen. Durchschnittlich fährt also alle vier Minuten ein Auto durch die Strasse, wobei das grösste Verkehrsauf-

kommen am Morgen im Zusammenhang mit den Handwerksbetrieben festzustellen ist (Spitzenstunde = rund 

20 Fahrzeuge). Im Gegensatz dazu herrscht vor allem über Mittag, am Nachtmittag und Abend ein reger 

Fussverkehrs-Betrieb, was mit der intensiven Nutzung der Strasse als Aufenthaltsraum zusammenhängt. 

Seit Mai 1979, also seit kurz nach Einführung der Wohnstrasse, hat sich das Motorfahrzeugaufkommen nicht 

(mehr) verändert. Schon damals wurden 145 Motorfahrzeuge pro Tag gezählt (20 in der Spitzenstunde). Vor 

Einführung der Wohnstrasse, im Oktober 1975 waren es noch mehr als doppelt soviele Fahrzeuge, nämlich 

340 über den Tag und 45 in der Spitzenstunde. 

Zwischen 1999 und 2005 wurde nur ein einziger Unfall registriert, bei dem eine zu Fuss gehende Person 

verletzt wurde. 

Zusammensetzung der Bevölkerung und ihre Sicht auf die Strasse 

An der Strasse wohnen zahlreiche Familien und Personen mit höherem sozialem Status, aber auch zahl-

reiche AusländerInnen. Der Ausländeranteil liegt bei 31%. 

Die Strasse zeichnet sich aus Sicht der BewohnerInnen einerseits durch ein aktives Quartierleben mit einer 

lebhaften, durchmischten und kinderfreundlichen Nachbarschaft und anderseits durch eine hohe Qualität 

der Strassenumgebung aus. 

Abbildung 10: Titelblatt der 
Selbstdarstellung der Bärenfelserst-
rasse von 1979 (rechts) sowie die 
Bärenfelserstrasse um 1920 (Foto 

links) 

Quellen: Versuch einer Selbstdarstel-

lung: Ruedi Bachmann, Bewohner der 

Bärenfelserstrasse; Foto: Magazin 

Revitalisierung 1984 
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5. Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben: 
Ergebnisse der Anwohnerbefragung 

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden im Folgenden zuerst in den einzelnen Dimensionen darge-

stellt (strukturelle Dimension A in Kapitel 5.1; interaktive Dimension B in den Kapiteln 5.2 bis 5.4 und sub-

jektive Dimension C im Kapitel 5.5). Auf der Basis einer multiplen Regressionsanalyse werden sie an-

schliessend in Bezug auf die Hypothesen diskutiert (Kapitel 5.6). Die Präsentation der Auswertungen des 

Kinderfragebogens und der Beobachtungen folgen in den Kapiteln 6 bis 8, gefolgt von der Analyse der 

Kinderzeichnungen (Kapitel 9). Zum Schluss werden die Ergebnisse zusammengefasst und Schlussfolge-

rungen gezogen (Kapitel 10).  

A Strukturelle Dimension 

5.1 Wahrnehmung der Strasse aus Sicht der BewohnerInnen  

5.1.1 Charakterisierung der Strasse und Wahrnehmung der Verkehrsgefahren 

Die Bewohnerinnen und Bewohner der Begegnungszonen stufen ihre Strassen erwartungsgemäss als 

wesentlich ruhiger, schöner und sicherer ein als die BewohnerInnen der Strassen mit Tempo 50 und 

Tempo 30. Bildet man aus den drei Charakterisierungen den Faktor ĂUmgebungsqualitªtñ, so resultiert in 

der multiplen linearen Regression ein standardisierter Regressionskoeffizient (Beta) von .56. Das heisst, 

je verkehrsberuhigter die Strasse ist, desto höher wird ihre Umgebungsqualität eingeschätzt
16

.  

Differenziert man die spontanen Einschätzungen durch die BewohnerInnen, so zeigt sich, dass die Tem-

po-50 Strasse vor allem mit der Belebtheit sowie den guten Standortfaktoren punktet. Letztere sind für die 

anderen Strassentypen weniger ausschlaggebend. An der Laufenstrasse fällt die hohe Zufriedenheit mit 

der Umgebungsqualität auf (d.h. die schöne Wohnlage, Ruhe und das Grün). Dies gilt auch, aber in weni-

ger deutlichem Ausmass für die beiden anderen Begegnungszonen und für die Tempo-30 Strasse. An der 

Bärenfelserstrasse wird die Umgebungsqualität nicht so hoch eingeschätzt wie in den anderen Begeg-

nungszonen, dafür werden die Menschen, d.h. die Belebtheit, die gute Nachbarschaft und die ethnische 

Mischung der AnwohnerInnen, besonders häufig spontan erwähnt. 

Abbildung 11: Spontan genannte Eigenschaften der eigenen Strasse nach Strassentyp* (N=364) 

 
* Prozentanteile der genannten Qualitäten an allen spontan genannten Eigenschaften der Strasse (eigene Kategorisierung) 

 

                                                 
16

 Für weitere Einflussgrössen auf die Wahrnehmung der Umgebungsqualität vgl. Kapitel 4.6 (Resultate der multiplen Regressi-
onsanalyse). 
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Tiefe Geschwindigkeiten reduzieren die wahrgenommenen Verkehrsgefahren beträchtlich. Die Verkehrs-

sicherheit für Kinder und ältere Menschen wird an der Tempo-50 Strasse mit Abstand am schlechtesten 

eingestuft, gefolgt von der Tempo-30 Strasse und den Begegnungszonen (ɓ=.49)
17

, wobei die beiden 

alten Wohnstrassen besser abschneiden als die neue Begegnungszone (Jungstrasse). Ein Problem bil-

den hier, wie auch an den anderen Strassen, einzelne schnell fahrende Fahrzeuge (auf dieses Phänomen 

hat bereits Appleyard hingewiesen, siehe Appleyard, 1981, S. 16ff). 

 

Abbildung 12: Einschätzung der Strasse als eher 
oder sehr gefährlich für Kinder und ältere Perso-

nen nach Strassentyp (N=352) 

5.1.2 Entfaltungsmöglichkeiten für Kinder, Jugendliche und ältere Menschen 

Die Entfaltungsmöglichkeiten für Kinder, Jugendliche und ältere Menschen werden an allen Strassen als 

ungenügend angesehen. In den Begegnungszonen ist die Situation zwar durchwegs besser als in der 

Tempo-50 und Tempo-30 Strasse, lässt aber insbesondere für Jugendliche ï gemäss der Einschätzung 

der BewohnerInnen ï auch dort zu wünschen übrig. Besser sieht in den Begegnungszonen die Situation 

für Kinder und ältere Personen aus ï vor allem in den beiden alten Wohnstrassen. Dies hängt damit zu-

sammen, dass hier die Strasse nicht nur einseitig als Verkehrsraum genutzt wird. Die Regression zeigt 

einen deutlichen Zusammenhang mit dem Strassentyp von ɓ=.49 (erklªrte Varianz R
2
=.24). Das heisst: 

Je verkehrsberuhigter die Strasse, desto besser werden die Entfaltungsmöglichkeiten für Kinder, Jugend-

liche und ältere Menschen eingeschätzt.  

Abbildung 13: Einschätzung der Entfaltungsmöglichkeiten für Kinder, Jugendlich und ältere Personen nach Strassentyp 
(Skala von 1 Ăwenig zu bietenñ bis 4 Ăviel zu bietenñ) (N=351) 

 

                                                 
17

 Die zur Kontrolle hinsichtlich der einzelnen Strassen durchgeführte ordinale Regression bestätigt das Bild mit folgenden Koeffi-
zienten ï immer verglichen mit der Tempo-50 Strasse (M¿lhauserstrasse), die Ă1ñ gesetzt wurde: T-30 Strasse (Vogesenstras-
se) 2.27; Jungstrasse 2.86, Laufenstrasse 3.18 und Bärenfelserstrasse 3.88; (erklärte Varianz: Nagelkerkes R

2 
= .37). 
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5.1.3 Belebtheit der Strasse, interkulturelle Kontakte und Sicherheitsgefühl 

Zwischen der Belebtheit der Strasse und interkulturellen Kontakten einerseits und dem Strassentyp an-

derseits lässt sich kein direkter oder systematischer Zusammenhang herstellen. Die Tempo-50 Strasse 

sowie eine der drei Begegnungszonen (Bärenfelserstrasse) haben mit Abstand das multikulturellste Le-

ben im öffentlichen Raum (siehe auch oben). Hier sagen die meisten BewohnerInnen, die Strasse sei 

belebt, man treffe Menschen aus anderen Kulturen und spreche miteinander. Die beiden anderen Begeg-

nungszonen sowie die Tempo-30 Strasse sind wesentlich weniger multikulturell orientiert, was mit der 

geringeren dort wohnenden ausländischen Bevölkerung zusammenhängt. 

Das Sicherheitsgefühl ï gemessen als Angst vor körperlichen Übergriffen und Belästigungen sowie dem 

Vertrauen, im Notfall auf Hilfe zählen zu können ï ist in Begegnungszonen deutlich grösser als in der 

Tempo-30 und Tempo-50 Strasse. An letzterer sagen 45 Prozent der Frauen und 12 Prozent der Männer, 

dass sie gelegentlich (nachts) Angst vor Übergriffen hätten. In der Tempo-30 Strasse ist dieser Anteil bei 

den Frauen mit 57 Prozent sogar noch höher. In den Begegnungszonen hingegen sinkt dieser Anteil auf 

16 Prozent (Geschlecht ɓ=.27; Strassentyp ɓ=.25)
18

. Dass der Angstwert an der Tempo-30 Strasse höher 

ist, könnte damit zusammenhängen, dass im Vergleich zur Tempo-50 Strasse weniger Personen auf der 

Strasse präsent sind, man die Nachbarn nicht so gut kennt und das Gehen entlang der Strasse wegen 

diverser Garageneinfahrten und abgedeckten Ladenfronten subjektiv als unangenehm und unsicher emp-

funden werden kann (ĂAugen und Ohrenñ im Sinne von Jane Jacobs scheinen zu fehlen). 

Abbildung 14: Anteil der Personen, die ange-
ben, gelegentlich Angst vor Belästigungen und 

körperlichen Übergriffen zu haben nach Strassen-
typ und Geschlecht (N= 372) 

 

Der direkte Vergleich der nebeneinanderliegenden Strassen im St. Johann-Quartier zeigt, dass der Anteil 

der Frauen, die gelegentlich Angst verspüren, mit 25 Prozent in der Jungstrasse (Begegnungszone) nur 

noch rund die Hälfte des Wertes der beiden andern Strassen ausmacht. Im Einklang mit diesem Ergebnis 

steht die Feststellung, dass man in den Begegnungszonen deutlich häufiger das Gefühl hat, man könne 

im Notfall auf Hilfe zªhlen (ɓ=.34, R
2
=.12)

19
. 87 

Prozent der Frauen an der Jungstrasse haben 

dieses Gefühl im Gegensatz zu nur etwas über 

60 Prozent an den anderen beiden Strassen. 

 

Abbildung 15: Anteil der Frauen in den drei angren-
zenden Strassen im St. Johann-Quartier, die angeben, 
gelegentlich Angst vor Belästigungen und körperlichen 
Übergriffen zu haben und die erwarten, dass ihnen im 

Notfall geholfen wird nach Strassentyp (N= 141 
bzw.130) 

                                                 
18  Personen aus Familienhaushalten haben zudem häufiger Angst als solche aus anderen Haushalten (ɓ=.13), was den höheren 

Wert an der Tempo-30 Strasse miterklärt, an der zahlreiche Familien wohnen. Die erklärte Varianz R
2 
von .14 deutet darauf hin, 

dass noch andere, hier nicht gemessene Variablen einen Einfluss auf das Sicherheitsgefühl haben. 
19

  86% der in Begegnungszonen Wohnenden sagen, dass sie im Notfall an ihrer Strasse auf Hilfe zählen könnten. Im Gegensatz 
dazu sind es nur 58% der BewohnerInnen an der Tempo-30 Strasse und 65% an der Strasse mit Tempo 50. Sozio-
demographische Unterschiede gibt es keine. 
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B Interaktive Dimension 

5.2 Nachbarschaftsbeziehungen 

5.2.1 Anzahl Bekannte in der Nachbarschaft; Trennwirkung der Strasse 

Auch in urbanen Nachbarschaften sind (nach wie vor bzw. wieder immer mehr) viele nahe Beziehungen 

unter den Anwohnenden vorhanden. Rund zwei Drittel aller BewohnerInnen haben an der eigenen Stras-

se gute Bekannte oder Freunde, das heisst Beziehungen, die über oberflächliche Kontakte hinausgehen. 

Wer in der Nachbarschaft enge Kontakte pflegt, hat oft auch solche in und ausserhalb der Stadt und wer 

weniger Kontakte hat, für den trifft dies sowohl an der eigenen Strasse wie auch für das weitere geogra-

phische Umfeld zu. Es gibt also weder eine völlige Marginalisierung und Anonymisierung der sozialen 

Beziehungen in der Nachbarschaft, noch beschränken sich die Kontakte in den Begegnungszonen auf die 

jeweilige Strasse. 

Personen, die an verkehrsberuhigten Strassen wohnen, kennen bedeutend mehr NachbarInnen persön-

lich als BewohnerInnen der Tempo-50 Strasse, und Personen aus Familienhaushalten mehr als solche 

aus andern Haushaltstypen. Der Strassentyp hat vor allem Auswirkungen auf die Kontakte zu NachbarIn-

nen auf der gegenüberliegenden Strassenseite. In der Tempo-50 und der Tempo-30 Strasse reduziert 

sich deren Anzahl wesentlich stärker als in den Begegnungszonen, was auf die beträchtliche Trennwir-

kung ersterer hinweist
20

. Kennen in der Tempo-30 Strasse die BewohnerInnen nur noch drei NachbarIn-

nen auf der gegenüberliegenden Strassenseite (von total 25), und an der Tempo-50 Strasse gerade noch 

zwei (von total 11), so sind es im Durchschnitt der Begegnungszonen rund acht NachbarInnen (von total 

23), wobei die BewohnerInnen der ältesten Wohnstrasse (Bärenfelserstrasse) mit 13 Personen (von total 

33) mit Abstand am meisten NachbarInnen auf der anderen Strassenseite persönlich kennen (Strassen-

typ ɓ=.38; Familienhaushalt ɓ=.22; R
2
=.18). Damit zeigt sich auch in dieser Studie das Phänomen, das 

Donald Appleyard als erster so anschaulich aufgezeigt hat. Die Bedeutung von guten Bedingungen für 

das Integrationspotenzial zeigt auch die grosse Anzahl von persönlich bekannten NachbarInnen an der 

von vielen älteren Personen bewohnten Laufenstrasse. 

Tabelle 3: Trennwirkung der Strasse: Mittlere Anzahl NachbarInnen, die man persönlich kennt, nach Strassenseite (N=335) 

 
Total NachbarInnen, 
die man persönlich 

kennt 

édavon im eigenen 
Hausteil und auf 

gleicher Strassenseite 

édavon auf gegen-
überliegender 
Strassenseite 

Anteil gegenüber-
liegender zu eigener 

Strassenseite 

 T-50 Mülhauserstrasse (N=68) 11.1 9.5 1.7 17.5% 

 T-30 Vogesenstrasse (N=78) 24.6 21.7 2.9 13.5% 

 T-20 Begegnungszonen (N=191) 22.8 15.2 7.5 49.5% 

 Jungstrasse (N=81) 17.8 12.1 5.7 47.6% 

 Laufenstrasse (N=67) 22.3 16.1 6.2 38.6% 

 Bärenfelserstrasse (N=43) 32.6 19.5 13.1 66.9% 

5.2.2 Häufigkeit und Intensität der Nachbarschaftskontakte 

Betrachtet man neben der Zahl der NachbarInnen auch die Häufigkeit und Intensität der Nachbarschafts-

kontakte, so sind diese ebenfalls vom Strassen- und Haushaltstyp abhängig. Strassen mit wenig bzw. 

langsamem Verkehr führen zu mehr und engeren Kontakten. In der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) 

ist die Zahl und Intensität der Kontakte wegen der dort zahlreich wohnenden Familien höher. Der Einfluss 

des Haushalttyps Familie liegt mit ɓ=.33 noch etwas ¿ber jenem des Strassentyps mit ɓ=.26
21

.  

 

                                                 
20

  Die Trennwirkung ist nicht nur an der Tempo-50 Strasse gross, wie die Daten zeigen, sondern auch in der breiten und mit 
dichter, beidseitiger Parkierung versehenen Tempo-30 Strasse. 

21
  Auch der soziale Status hat mit ɓ=-.13 einen Einfluss auf die Zahl der Nachbarschaftskontakte. Das heisst, je tiefer der soziale 

Status, desto geringer die Häufigkeit und Intensität der Kontakte. Die erklärte Varianz beträgt .19. 
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Abbildung 16: Art und Intensität von Nachbarschaftskontakten nach Strassen und Haushalttyp 
 (N= 357; Anzahl Fälle variiert je nach Variable) 

 

5.2.3 Art der Nachbarschaftsbeziehungen, Austausch von Dienstleistungen und soziale Kontrolle 

Dem grössten Teil der BewohnerInnen aller Strassen ist ein gutes Klima, das gelegentliche Wechseln 

einiger Worte, gegenseitige Hilfestellungen im Alltag aber auch die Wahrung der Distanz und das Res-

pektieren von Grenzen wichtig. Die Unterschiede zwischen den Strassen sind gering
22

. Im Gegensatz 

dazu sind geselligkeits- und interessenorientierte Interaktionen ï wie z.B. gemeinsam Feste feiern oder 

für etwas kämpfen ï den meisten BewohnerInnen weniger wichtig.  

Etwas mehr als 60 Prozent der Befragten haben im Vormonat mit jemandem in der Nachbarschaft eine 

Dienstleistung ausgetauscht. An der Tempo-50 Strasse ist der Anteil mit 47 Prozent signifikant tiefer als in 

den andern Strassen. Betrachtet man die Reziprozität des Dienstleistungsaustauschs, so sind die Anteile 

an gegenseitigen Dienstleistungen (gleichzeitig erbracht und erhalten) in der Tempo-50 und der Tempo-

30 Strasse signifikant grösser (54 bzw. 57%) als in den Begegnungszonen (36 bis 40%), was darauf hin-

deutet, dass in Begegnungszonen, die Bereitschaft grösser ist, einmal eine Dienstleistung nur zu erbrin-

gen oder zu beziehen, ohne sogleich dem Anspruchsdruck der Gegenseitigkeit ausgesetzt zu sein. 

Ob man sich sozial kontrolliert fühlt, hängt stark mit der Wahrnehmung und dem Umgang mit Nähe und 

Distanz zusammen. An der Bärenfelserstrasse (Wohnstrasse) beispielsweise ist es zwar weniger gut 

möglich, anonym zu bleiben, aber man fühlt sich deswegen nicht stärker beobachtet. Auf der anderen 

Seite schätzt man die Anonymität an der Tempo-50-Strasse (Mülhauserstrasse) als hoch ein, fühlt sich 

aber doch zum Teil auch beobachtet. Am meisten beobachtet fühlen sich die BewohnerInnen der Lau-

fenstrasse (T-20). Nicht die Nähe oder die Distanz an sich ist der entscheidende Faktor für die soziale 

Kontrolle, sondern die Art wie diese und das Zusammenleben in der Nachbarschaft generell ausgestaltet 

sind. Damit hat sich unsere Hypothese, dass in Begegnungszonen die soziale Kontrolle häufiger ein 

Thema bzw. ein Problem sei, nicht bestätigt. 

                                                 
22

  Für Frauen ist es im Vergleich zu Männern statistisch signifikant wichtiger, ab und zu ein paar Worte zu wechseln und sich 
gegenseitig auszuhelfen. Zugleich ist es ihnen aber auch wichtiger als Männern, dass die Distanz und Grenzen respektiert 
werden. 
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5.3 Aufenthalt im öffentlichen Raum, Mobilität und Bewegungsaktivitäten 

5.3.1 Häufigkeit und Art des Verweilens im öffentlichen Raum der eigenen Strasse 

Etwas mehr als 40 Prozent der BewohnerInnen geben an, dass sie sich entweder ab und zu oder häufig 

zum Verweilen in der eigenen Strasse aufhalten. Während dies an der Tempo-50 Strasse (Mülhauserstras-

se) nur 24 Prozent der BewohnerInnen tun, macht dieser Anteil an der ältesten Wohnstrasse (Bärenfelserst-

rasse) 72 Prozent aus. 18 Prozent von ihnen sagen gar, dass sie häufig auf ihrer Strasse verweilen. In den 

beiden anderen Begegnungszonen (Jung- und Laufenstrasse) verweilen 43 Prozent bzw. 47 Prozent der 

BewohnerInnen ab und zu oder gar häufig im Wohnumfeld. In der Tempo-30 Strasse liegt dieser Anteil mit 

37 Prozent etwas tiefer. Die Unterschiede nach Strassen sind hoch signifikant (p<.001, ɓ=.28). Familien 

nutzen den ºffentlichen Raum im Wohnumfeld deutlich hªufiger als andere Personen (ɓ=.22).  

Abbildung 17: Anteile der Antworten auf die 
Frage ĂNutzen Sie die Strasse und das Trottoir 
auch zum Verweilen bzw. f¿r weitere Aktivitªten?ñ 

nach Strassentyp (N= 373) 

 

Den grössten Teil der Aktivitäten im öffentlichen Raum machen Gespräche mit anderen Personen aus. Die 

zweithäufigste Aktivität besteht darin, dem Leben auf der Strasse zuzuschauen, allenfalls kombiniert mit der 

Beaufsichtigung von Kindern. Tätigkeiten wie den Garten pflegen oder handwerken (z.B. ein Velo flicken, 

malen, schreinern), Spielen und/oder Sport treiben und einfach dasitzen und die Zeit geniessen, werden 

ebenfalls genannt. In den Begegnungszonen werden alle Aktivitäten häufiger ausgeübt als in der Tempo-50 

und der Tempo-30 Strasse, wobei die BewohnerInnen der Bärenfelserstrasse mit Abstand am aktivsten sind. 

Ältere Personen suchen im öffentlichen Raum vor allem das Gespräch, während andere Aktivitäten für sie 

weniger wichtig sind. Damit unterscheiden sie sich signifikant von anderen Benutzergruppen. 

Abbildung 18: Anteile der Aktivitäten gemessen an allen BewohnerInnen der jeweiligen Strasse (N= 365) 
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5.3.2 Fahrzeugverfügbarkeit und Mobilität im Alltag sowie in der Freizeit 

Die Haushalte in den Untersuchungsstrassen verfügen etwa gleich häufig wie der Durchschnitt der 

Schweizer Bevölkerung über ein Velo (75%), wobei die Verteilung der Anteile zwischen den Strassenty-

pen uneinheitlich ist. Am tiefsten ist der Anteil an der Laufenstrasse, was mit dem grösseren Anteil an 

SeniorInnen an dieser Strasse zusammenhängen dürft. Hingegen leben im Untersuchungsgebiet rund 

zwei Drittel aller Haushalte ohne Auto, im Durchschnitt des Kantons Basel-Stadt sind es nur 40% und 

schweizweit gar nur 20%. Im Vergleich der Strassen ist der Autobesitz in den Begegnungszonen leicht 

überdurchschnittlich, wobei dies vor allem auf den höheren Anteil an der Bärenfelserstrasse zurückzufüh-

ren ist. Insgesamt ist damit unsere Hypothese widerlegt, dass der Velobesitz umso höher und der Auto-

besitz umso geringer ausfallen, je verkehrsberuhigter die Strasse ist. 

Abbildung 19: Anteile der Haushalte mit einem oder mehr Velos bzw. mit einem oder mehr Autos  
(Untersuchungsstrassen N=256; Kanton BS N=287; Schweiz N=27ó918) * 

 
* Daten Kanton BS und Schweiz basierend auf dem Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000 (BFS/ARE 2001) 

Interessant ist ein annäherungsweiser Vergleich der Entwicklung des Autobesitzes zwischen 1981 und 2004 

an den beiden ersten Wohnstrassen und ge-

samtschweizerisch. Während in den beiden 

Begegnungszonen der Anteil von Haushalten mit 

Autobesitz deutlich zurückging, ist er gesamt-

schweizerisch angestiegen. Die Daten für 1981 

wurden in einer ersten Befragung an den beiden 

neuen Wohnstrassen erhoben.  

Abbildung 20: Anteile der Haushalte mit einem oder 
mehr Autos 1981 bzw. 2004 (diverse Nôs vermerkt) * 

* Daten Schweiz basierend auf den Mikrozensen zum 

Verkehrsverhalten 1984 und 2000 (BFS/ARE 2001) 

 

Die BewohnerInnen aller Untersuchungsstrassen sind im Rahmen ihrer alltäglichen Mobilität wesentlich 

häufiger zu Fuss, mit dem Velo und mit öffentlichen Verkehrsmitteln und wesentlich seltener mit einem Auto 

unterwegs als der Durchschnitt der Schweizer Bevölkerung. Aufgrund des geringen Anteils an Motorfahr-

zeugwegen lassen sich kaum Unterschiede nach Strassentyp feststellen.  

In Bezug auf die Freizeitmobilität machen BewohnerInnen von Begegnungszonen nicht häufiger Woche-

nend- oder Ganztagesausflüge als solche aus Tempo-30- und Tempo-50 Strassen. Wenn sie solche un-

ternehmen, benutzen Begegnungsstrassen-BewohnerInnen auch etwa gleich häufig das Auto, legen da-

bei aber deutlich weniger Kilometer zurück. Die mittlere Kilometerzahl bei Ganztagesausflügen von Per-

sonen an der Tempo-50 Strasse beträgt 177 Kilometer, in den Begegnungszonen sind es 139 Kilometer. 
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Die Hälfte der Ausflüge gehen in Begegnungszonen nur bis 83 Kilometer weit (Median), und sind damit 

nur halb so weit wie von Personen an der Tempo-50 Strasse. 

 

Abbildung 21: Auf Wochenend- und Ganztagesausflügen zurückgelegte Kilome-
ter nach Strassentyp (nur von Personen, die auch solche Ausflüge unternommen 

haben) (N= 77) 

 

Die Freizeitmobilität hängt hingegen stark (statistisch signifikant) mit 

dem sozialen Status (je höher, desto mehr Wochenend- oder Ganz-

tages-Ausflüge) und dem Alter (je älter, desto weniger Ausflüge) zu-

sammen. Fast zwei Drittel (63%) der Personen mit hohem sozialen Status machen mindestens ein Mal 

pro Monat einen Wochenend- oder Ganztagesausflug. Bei Personen mit niedrigem sozialem Status sind 

es nur 41 Prozent. Bei SeniorInnen gar nur 31 Prozent. Bei Ausflügen sind also die sozio-

demographischen Faktoren wichtiger als der Strassentyp an dem die Befragten wohnen. 

 

Abbildung 22: Wochenend- und 
Ganztagesausflüge nach Altersgrup-

pen und sozialem Status (N=354 
bzw. 353) 

 

 

 

 

5.3.3 Bewegungsaktivitäten 

Insgesamt geben 77 Prozent der Befragten an, dass sie sich mindestens ab und zu körperlich bewegen. 

Dieser Anteil stimmt ziemlich genau mit dem Anteil der gesamtschweizerischen Gesundheitserhebung über-

ein. Unterscheidet man zwischen alltäglichen Bewegungsaktivitäten (z.B. Zufussgehen, Velofahren) und 

sportlichen Aktivitäten, so sind im Alltag die BewohnerInnen von Begegnungszonen etwas aktiver als jene an 

der Tempo-50 bzw. -30 Strasse, beim Sport sind die BewohnerInnen der Tempo-30 Strasse leicht aktiver. 

Die Unterschiede sind statistisch aber nicht signifikant. 

Abbildung 23: Anteile der Bewegung im Alltag bzw. durch Sport (nur Bewegungsaktive) nach Strassentyp (N=279) 
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Die Begegnungszonen-BewohnerInnen sind insgesamt etwas länger zu Fuss oder mit dem Velo unter-
wegs als die BewohnerInnen der Tempo-50 und -30 Strassen. Dies gilt allerdings nicht für die Laufens-
trasse (alte Wohnstrasse). Hier ist der 
Fussweganteil zwar überdurchschnitt-
lich, aber der Anteil der Velofahrenden 
ist aufgrund der älteren Bevölkerung 
sehr tief. Um diesen Alterseinfluss aus-
zuschliessen, wird im folgenden Ver-
gleich die Laufenstrasse weggelas-
sen

23
.  

 

Abbildung 24: Anteile der Personen mit 
einem Fuss- und/oder Veloweg nach Dauer 

und Strassentyp (ohne Laufenstrasse) 
(N=300) 

 

5.4 Mitwirkung, Konflikte und Veränderungswünsche 

5.4.1 Mitgestaltung des Lebens in der Strasse 

An allen Strassen ist der Wunsch der BewohnerInnen, an der Gestaltung der Strasse mitwirken zu kön-

nen, etwa gleich gross (ca. ein Drittel). Hingegen haben in Begegnungszonen ï verglichen mit der Tem-

po-50 bzw. Tempo-30 Strasse ï rund doppelt so viele BewohnerInnen das Gefühl, auch tatsächlich mit-

wirken zu können. An Strassen, wo sich die BewohnerInnen zusammengetan haben (z.B. in der Bären-

felser- und der Jungstrasse), entsteht eine Mitwirkungskultur und ein sich selbst verstärkendes Gefühl, 

etwas bewegen zu können. An Orten hingegen, wo solche Strassengruppen nicht bestehen und die 

Strasse von der Stadt verwaltet wird, gibt es auch ein signifikant geringeres Gefühl, die Geschicke und 

das Zusammenleben an der Strasse mitbestimmen zu können. Personen mit niedrigem Status geben 

signifikant seltener und solche aus Familienhaushalten signifikant häufiger an, dass ihnen die Mitbestim-

mung wichtig ist
24

 (Strassentyp ɓ=.31; sozialer Status ɓ=-.14; Familienhaushalt ɓ=.12; R
2
=.13) 

 

Abbildung 25: Anteile der Mitwirkung nach 
Wichtigkeit bzw. wahrgenommener Möglichkeit 

(N= 348 bzw. 305) 

 

                                                 
23

 Ein Vergleich mit den gesamtschweizerischen Daten des ĂMikrozensus Verkehrsverhaltenñ ist nicht möglich, da wir nach dem 
Verhalten an einem durchschnittlichen Wochentag gefragt haben, während im Mikrozensus das Verhalten an einem Stichtag 
direkt abgefragt wurde. 

24
  Während bei Familien der Grund des Engagements vor allem bei verbesserten Bedingungen für die Kinder im Wohnumfeld 

liegt, dürfte der Grund für das geringe Gewicht bei statustiefen Personen eher in den von dieser Gruppe für das Mitmachen und 
Engagement als notwendig erachteten Ressourcen (soziales, kulturelles und ökonomisches Kapital; Bourdieu 1983) zu suchen 
sein. Aufgrund der häufig erfahrenen Ohnmacht im gesellschaftlichen Leben vertraut man grundsätzlich weniger auf die Mög-
lichkeit einer Veränderung der Verhältnisse. Dies erklärt auch, weshalb Initiativen für Begegnungszonen oft aus statushöheren 
Quartieren und Strassen kommen. 
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In Familienhaushalten sagen 54 Prozent der Familien sagen, dass ihnen die Mitgestaltung wichtig ist, bei 

Paaren ohne Kinder sind es noch 33 Prozent und bei Ein-Personen-Haushalten nur noch 21 Prozent. Bei 

Personen mit mittlerem oder hohem sozialen Status ist die Mitgestaltung für rund 40 Prozent wichtig, bei 

Personen mit tiefem sozialem Status nur bei 18 Prozent. Bei SeniorInnen ist der Wunsch mitzugestalten 

auch deutlich seltener ausgeprägt als bei den anderen Altersgruppen. Erfreulich das Interesse für die Mit-

wirkung bei den Jugendlichen, allerdings ist die Zahl der Antwortenden sehr klein. Schweizer BürgerInnen 

ist die Mitgestaltung etwas wichtiger als AusländerInnen, aber der Unterschied ist nicht signifikant. Zwischen 

den Geschlechtern gibt es keine Unterschiede. 

Abbildung 26: Anteile derjenigen, denen es wichtig ist, das Strassenleben mitzugestalten  
nach soziodemographischen Merkmalen (N= zwischen 329 und 348) 

 
 

5.4.2 Probleme und Konflikte an der Strasse und Veränderungswünsche 

Auf alle BewohnerInnen bezogen, ist der Anteil der angegebenen Konflikte in den Begegnungszonen mit 0.5 

Konflikten pro BewohnerIn kleiner als in den beiden anderen Strassen. Am höchsten scheint das Konfliktpo-

tenzial mit 0.7 Konflikten pro Person in der Tempo-30 Strasse, gefolgt von der Tempo-50 Strasse. Die Ver-

änderungswünsche sind dementsprechend an den beiden letztgenannten Strassentypen deutlich grösser 

als im Mittel der Begegnungszonen.  

Allerdings differenziert sich das Bild, wenn man die einzelnen Begegnungszonen anschaut. So ist die Zahl 

der Konflikte an der Bärenfelserstrasse (Wohnstrasse) mit je 0.8 pro BewohnerIn deutlich höher als in den 

beiden anderen Begegnungszonen mit je rund 0.3 Konflikten pro BewohnerIn. Die Zahl der Konflikte scheint 

also dort am höchsten, wo auch die Nutzungsintensität des öffentlichen Raumes am grössten ist ï entweder 

durch den Verkehr oder durch die BewohnerInnen. Die Veränderungswünsche sind allerdings klein, was 

darauf hindeutet, dass die Konfliktregelung offenbar einigermassen zufriedenstellend möglich ist. Die meis-

ten Veränderungswünsche in den Begegnungszonen gibt es in der relativ neu eingerichteten Jungstrasse. 

Hier scheint der Bedarf nach Veränderungen noch nicht ganz befriedigt zu sein. 

Abbildung 27:  
Anteile der Konflikte und Veränderungswünsche 

nach Strassen (N= 382) 

 



38 Kapitel 5: Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben 

Integrationspotenziale im öffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere 

Die häufigsten Konflikte und Probleme betreffen den Verkehr (28% der Nennungen) ï vor allem das Ver-

kehrsaufkommen, die Geschwindigkeit, das Verhalten der Autofahrenden und die Parkplatzfrage. Am 

zweithäufigsten wird mit 17 Prozent der Lärm genannt. Weitere Konfliktpunkte betreffen die Hunde bzw. 

den Hundekot im Quartier (10%), den herumliegenden Abfall (8%), Drogen (8%), AusländerInnen bzw. 

randständige Personen (8%) sowie die Kinderfeindlichkeit bzw. spielende Kinder (6%). Die Kriminalität 

wird nur selten genannt ï 3% der Befragten nennen Angriffe und Drohungen im Strassenraum als Prob-

lem. Damit bestätigt auch diese Untersuchung, dass Verkehrsprobleme für die BewohnerInnen wesentlich 

wichtiger sind als die durch Medien und Politik so häufig thematisierte Kriminalität. 

Abbildung 28: Anteile der Konfliktarten in Prozenten aller genannten Konflikte (N=211) 

 

Am meisten Veränderungswünsche werden an der Tempo-50 Strasse mit 1.3 und der Tempo-30 Strasse 

mit 1.1 Wünschen pro BewohnerIn geäussert. Dann folgt die Jungstrasse (Begegnungszone) mit 0.8 

Wünschen. Am zufriedensten scheinen die BewohnerInnen der beiden ältesten Wohnstrassen ï sie äus-

serten nur 0.6 bzw. 0.5 Wünsche pro BewohnerIn. Zwei Aspekte stehen im Vordergrund: 44 Prozent aller 

Wünsche betreffen Verbesserungen beim Verkehr (vor allem eine weitere Verkehrsberuhigung, weniger 

Verkehr, tiefere Geschwindigkeiten) und 35 Prozent wünschen sich eine bessere Gestaltung des öffentli-

chen Raumes (vor allem mehr grün, mehr Bäume und mehr Aufenthaltsmöglichkeiten). Je knapp 11 Pro-

zent der Wünsche sind auf mehr Sauberkeit sowie auf eine Reihe von anderen Verbesserungsvorschlä-

gen, z.B. mehr Sicherheit (3%), weniger Baustellen(-lärm) (2%) oder eine andere Bevölkerungszusam-

mensetzung (2%) ausgerichtet. 
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C Subjektive Dimension 

5.5 Zufriedenheit und Integrationsgefühl  

5.5.1 Die subjektive Befindlichkeit und Zufriedenheit an der jeweiligen Strasse 

BewohnerInnen von Begegnungszonen fühlen sich am häufigsten an ihrer Strasse zuhause, haben am 

häufigsten das Gefühl, sie hätten alles zum Glücklichsein, ja die Strasse komme ihren Idealvorstellungen 

nahe. Im Gegensatz dazu sagen die BewohnerInnen an den Strassen mit Tempo-50 bzw. Tempo-30 signifi-

kant häufiger, ihre Strasse sei wie jede andere auch; das sei nur ihr momentaner Wohnort und sie würden 

eigentlich lieber wegziehen. Zwischen den Begegnungszonen sind die Unterschiede gering. Die Zufrieden-

heit hªngt neben dem Strassentyp (ɓ=.41) auch mit dem Alter (je ªlter, desto zufriedener; ɓ=.10) und der 

Nationalitªt (ɓ=-.26) zusammen (R
2
=.25). AusländerInnen geben deutlich häufiger als SchweizerInnen an, 

dass sie sich an ihrer Strasse wohl und glücklich fühlen. Dieses überraschende Resultat ist schwierig zu 

interpretieren, da nicht klar ist, ob dies eine wirkliche Zufriedenheit der ausländischen BewohnerInnen wi-

derspiegelt, oder ob sie sich im Sinne einer (Über-)Anpassung dem Druck ausgesetzt sahen, sich als glück-

lich zu einzustufen (kognitive Dissonanz) oder ob es daran liegt, dass ihnen vergleichsweise wenige Alterna-

tiven zur Verfügung stehen (z.B. im Wohnungsmarkt). 

Abbildung 29: Anteil der Zustimmung zu Aussagen betreffend die Wohnzufriedenheit nach Strassentyp (N= 375) 

 

Bildet man aus den oben genannten Elementen der Wohnzufriedenheit einen einzigen Faktor, so werden 

die Unterschiede zwischen den Strassentypen und auch zwischen den Begegnungszonen nochmals sehr 

deutlich. Der Anteil geringer Zufriedenheit ist in den Begegnungszonen sehr klein (17%) im Gegensatz 

zur Tempo-50 und Tempo-30 Strasse, wo er über die Hälfte beträgt (55%). Die höchste Wohnzufrieden-

heit gibt es unter den BewohnerInnen der Bärenfelserstrasse mit einem Anteil von 45 Prozent.  

Abbildung 30: Wohnzufriedenheit nach  
Strasse (Faktor gebildet aus obigen Variablen) 

(N= 339) 
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5.5.2 Gefühl der Integration 

Die BewohnerInnen der Tempo-50 Strasse sagen am hªufigsten, dass sie sich Ăeher wenigerñ oder Ă¿ber-

haupt nichtñ integriert f¿hlen (30%). Im Durchschnitt der Begegnungszonen betrªgt dieser Anteil nur rund 

13%, an der Tempo-30 Strasse sind es 14 Prozent. Das Gefühl, sehr gut integriert zu sein, ist in den beiden 

alten Wohnstrassen (Bärenfelser- und Laufenstrasse) mit Abstand am grössten, auch im Vergleich zur neu 

gestalteten Begegnungszone (Jungstrasse) (Strassentyp ɓ=.18). Signifikante sozio-demographische Unter-

schiede sind einzig in Bezug auf den Haushalttyp festzustellen: Menschen, die in Ein-Personen-Haushalten 

leben, geben signifikant häufiger an, dass sie weniger gut oder überhaupt nicht integriert sind (zusammen 

27 Prozent; ɓ=.23) während dieser Anteil bei Personen aus Paar- und Familienhaushalten mit 13 bzw. 10 

Prozent weniger als die Hälfte beträgt. Die erklärte Varianz ist aber mit .08 gering, was darauf hindeutet, 

dass das Gefühl, integriert zu sein, von zahlreichen weiteren Faktoren abhängt, die wir hier nicht gemessen 

haben (vor allem soziale und psychische Faktoren). 

 

Abbildung 31: Subjektives Integrationsgefühl 
der BewohnerInnen nach Strassen (N= 373) 

 

5.5.3 Wohndauer 

Die Befragten an den beiden ältesten Wohnstrassen wohnen im Mittel am längsten an ihren Strassen, was 

die hohe Wohnqualität und bei der Laufenstrasse auch die ältere Bevölkerungsstruktur reflektiert. Die 

Wohndauer an der Tempo-50 Strasse ist am geringsten, die Hälfte der BewohnerInnen lebt erst seit 3 Jah-

ren da (Median), der Rest allerdings schon seit langem, was den hohen Durchschnittswert von 10 Jahren 

ergibt. Zwischen der Tempo-30 Strasse und der neu eingerichteten Begegnungszone in der Jungstrasse 

gibt es kaum Unterschiede. Dies dürfte damit zu tun haben, dass die Begegnungszone erst kürzlich einge-

richtet wurde und sich noch kein Langzeiteffekt zeigen kann. Zudem gibt es an der Jungstrasse viele relativ 

kleine Wohnungen, aus denen Familien auszuziehen gezwungen sind, wenn die Familie wächst. An der 

Bärenfelserstrasse ist der Median mit 15 Jahren grösser als der Mittelwert mit 14 Jahren, d.h. die meisten 

leben schon sehr lange da und nur einige erst seit kurzem. Neben dem Strassentyp (ɓ=.14) ist die Wohn-

dauer vom Alter (ɓ=.51) und vom sozialen Status (ɓ=-.15) abhängig. Je älter eine Person und je tiefer der 

soziale Status, desto länger die Wohndauer. Eine längere Wohndauer haben auch Paar- und Familienhaus-

halte (je ɓ=.15) sowie SchweizerInnen (ɓ=-.12) (R
2
=.38).  

Abbildung 32: Mittlere Wohndauer und Median in Jahren nach Strasse und Haushalttyp (N= 328 Personen) 
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5.6 Resultate der multiplen Regressionsanalyse 

In der folgenden Übersicht werden anhand der Ergebnisse der multiplen Regressionsanalyse die Einflüs-

se der Sozial- und der Strassenstruktur unter gegenseitiger Kontrolle geprüft. Dabei wurden für die jewei-

ligen Dimensionen die oben besprochenen Variablen in die Auswertung einbezogen.  

Tabelle 4: Ergebnisse der Regressionsanalyse (multiple lineare Regression): standardisierte Beta-Koeffizienten und  

erklärte Varianz (R2) (nur signifikante Werte dargestellt) 

 Strukturelle Dimension  Interaktive Dimension  Subjektive Dimension 
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Strassenstruktur               

Strassen (-typ) .56 *** .49 *** .49 *** .25 *** .34 ***  .26 *** .38 *** .28 *** .31 ***  .41 *** .18 *** .14 ** 

Sozialstruktur               

Alter --- --- --- --- ---  --- --- --- ---  .10 * --- .51 *** 

Geschlecht --- --- --- .27 *** ---  --- --- --- ---  --- --- --- 

Nationalität -.11 * --- --- --- ---  --- --- --- ---  -.26 *** --- -.12 * 

Sozialer Status -.12 * --- --- --- ---  -.13 *** --- --- -.14 *  --- --- -.15 *** 

Ein-Personen-Hh. --- --- --- --- ---  --- --- --- ---  --- .23 *** --- 

Paar-Haushalt --- --- --- --- ---  --- --- --- ---  --- --- .15 ** 

Familienhaushalt .13 ** --- --- .13 * ---  .33 *** .22 *** .22 *** .12 *  --- --- .15 ** 

               

R
2
 erklärte Varianz .37 .24 .24 .14 .12  .19 .18 .12 .13  .25 .08 .38 

 N  299 312 311 328 305  285 291 333 265  297 328 329 

Signifikanzniveau: * = p< .05 ** = p< .005 *** = p< .001 

Die Ergebnisse der Regressionsanalyse
25

 zeigen, dass é 

ü der Strassentyp in allen Dimensionen einen Einfluss auf die abhängigen Variablen hat, oft den höchs-

ten Erklärungsgehalt besitzt und meist hoch signifikant (p<.001) ist. Der Einfluss ist immer positiv, das 

heisst, je verkehrsberuhigter die Strasse, desto grösser sind die Integrationspotenziale. 

ü der Einfluss des Haushalttyps ï insbesondere der Familienhaushalte ï in der interaktiven Dimension 

am grössten ist. Familienhaushalte haben signifikant häufigere und intensivere Nachbarschaftsbezie-

hungen und eine höhere Verweilhäufigkeit im öffentlichen Raum. 

ü andere sozio-demographische Faktoren vor allem mit der subjektiven Dimension zusammenhängen. 

Der soziale Status ist neben dem Strassen- und Haushaltstyp (Familienhaushalt) der drittwichtigste 

Einflussfaktor. Alter, Geschlecht und Nationalität spielen insgesamt nur eine untergeordnete Rolle. 

ü der Strassentyp die strukturelle Dimension am stärksten beeinflusst. Aber auch die Zufriedenheit und 

die Trennwirkung hängen ï nicht überraschend ï stark von der Strassenstruktur ab. 

ü die unabhängigen Variablen (Strassen- und Sozialstruktur) die Wohndauer und die Wahrnehmung 

der Strasse (Ruhe, Schönheit und Sicherheit) mit je rund .37 der erklärten Varianz am besten zu er-

klären vermögen. Am geringsten ist der Erklärungsgehalt beim subjektiven Integrationsgefühl 

(R
2
=.08), das von zahlreichen hier nicht erfassten Faktoren (Erwerbs- und Lebenssituation, individuel-

le und psychische Befindlichkeit) abhängen dürfte. 

                                                 
25

  Nicht alle Variablen erfüllen das für eine lineare Regression notwendige Intervallniveau. Deshalb wurde ergänzend auch eine 
ordinale Regression durchgeführt. Diese Analyse bestätigt das Ergebnis der linearen Regression mit nur vereinzelten geringen 
Abweichungen. 
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Die Stärke des Einflusses der einzelnen Strassen auf die abhängigen Variablen wurde mittels einer ordi-

nalen Regression überprüft. Die folgende Tabelle zeigt anhand der signifikanten Werte, dass é 

ü sich die Begegnungszonen bei allen untersuchten Variablen signifikant von der Tempo-50 Strasse 

und ï teilweise ï von der Tempo-30 Strasse unterscheiden. Die Tempo-30 Strasse wiederum unter-

scheidet sich vor allem in der strukturellen Dimension sowie bei den Nachbarschaftskontakten signifi-

kant von der Tempo-50 Strasse. Bei den Nachbarschaftskontakten schneidet sie gar besser ab als 

der Durchschnitt der Begegnungszonen. 

ü innerhalb der Begegnungszonen in den meisten Fällen die Bärenfelserstrasse die höchsten Werte, 

d.h. die meisten integrativen Momente aufweist, gefolgt von der Laufen- und der Jungstrasse. Bei den 

beiden Variablen ĂHilfe im Notfallñ und ĂTrennwirkung der Strasseñ schneidet allerdings die Jungstras-

se besser ab als die Laufenstrasse. Bei der ĂZufriedenheitñ und dem Ăsubjektiven Integrationsgef¿hlñ 

sind die Unterschiede zwischen den beiden Strassen gering. 

Tabelle 5: Ergebnisse der Regressionsanalyse (ordinale Regression) nach Strassen/-typ: Koeffizienten und erklärte  

Varianz (Nagelkerke R2) (nur signifikante Werte dargestellt)26 

 Strukturelle Dimension  Interaktive Dimension  Subjektive Dimension 
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T-50 Mülhauserst. 1 1 1 1 1   1 1 1 1   1 1 1 

T-30 Vogesenstr. 1.24 ** 0.92 * 2.27 *** --- ---  1.53 *** --- --- ---  --- --- --- 

T-20 Begeg.zonen 3.21 *** 1.31 *** 3.19 *** -1.36 *** 1.36 ***  1.34 *** 1.76 *** 1.17 *** 1.44 ***  1.89 *** -0.94 *** -0.79 * 

 Jungstrasse 3.03 *** --- 2.86 *** -0.91 * 1.49 ***   1.00 * 2.18 *** --- 1.82 ***   1.81 *** -0.87 * --- 

 Laufenstrasse 3.33 *** 1.75 *** 3.18 *** -1.80 *** 0.78 *   1.35 *** 0.85 * 1.14 ** ---   1.73 *** -0.76 * --- 

 Bärenfelserstr. 3.37 *** 2.32 *** 3.88 *** -1.80 * 2.24 ***   2.05 *** 2.94 *** 2.29 *** 2.09 ***   2.43 *** -1.42 *** -1.51 *** 

               

Nagelkerke R
2
 .41 .31 .37 .28 .23   .29 .33 .22 .24   .31 .14 .31 

 N 300 302 312 329 306  286 292 329 266  298 329 334 

Signifikanzniveau: * = p< .05 ** = p< .005 *** = p< .001 Referenzwert ist immer die Mülhauserstrasse (=1) 

 

 

  

                                                 
26

 Die sozio-strukturellen Variablen wurden in dieser Darstellung der besseren Übersichtlichkeit halber weggelassen. Sie sind 
natürlich in die Regressionsanalyse als unabhängige Variablen eingeflossen. 
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5.7 Vergleich mit den Erhebungen von 1979 und 1981 

Die Einführung der Wohnstrassen im Kanton Basel-Stadt wurde von den Behörden mit zahlreichen Stu-

dien begleitet. Neben Erhebungen des Verkehrs (Zählungen) gab es auch Beobachtungen des Verhal-

tens sowie Befragungen. Zwei davon geben 1979 und 1981 einen Einblick in die Einschätzungen der 

BewohnerInnen relativ kurz nach der Einführung der ersten Wohnstrassen. Einzelne Fragen können an-

näherungsweise mit der Befragung von 2004 verglichen werden, was im Folgenden geschieht. Bei den 

beiden früheren Erhebungen handelt es sich um folgende Arbeiten: 

1) ñVersuch mit Wohnstrassen: Bärenfelserstrasse im Spiegel der Meinungenñ. Bericht vom Juni 1979 

Im Jahr 1979 ï kurz nach der versuchsweisen Einführung der ersten Wohnstrasse an der Bärenfels-

erstrasse ï führte die Pro Juventute Basel (Peter Wagner und Pierre A. Minck) im Auftrag des Stadt-

planbüros Basel-Stadt eine Befragung der BewohnerInnen der Bärenfelser- und zweier angrenzen-

der Strassen (Oetlingerstrasse und Bläsiring) durch. Dabei ging es darum, herauszufinden, welche 

Veränderungen die BewohnerInnen zur Vorher-Situation feststellten und wie sie die neue Wohn-

strasse einschätzten. Für die Bärenfelserstrasse konnten 37 Fragebogen ausgewertet werden 

(Rücklaufquote von 29%). Die Darstellung beschränkt sich hier auf diese Resultate.  

2) ñVersuch mit Wohnstrassen: Schlussbericht ¿ber die soziologischen Untersuchungenò ï Juni 1981 

1981 wurde eine weitere, die sogenannte repräsentative Schlussbefragung durch die Schule für Sozi-

alarbeit Basel (Christoph Rauh und Isidor Wallimann) durchgeführt. Diesmal wurden die drei neu er-

stellten Wohnstrassen ï Bärenfelser- und Laufenstrasse sowie die Kartausgasse ï untersucht, ergänzt 

um die jeweils angrenzenden Strassen sowie andere Quartierstrassen, auf denen weiterhin das Ănor-

maleñ Verkehrsregime herrschte (das hiess damals noch Tempo 60!). In die Auswertung wurden 56 

Fragebogen an der Bärenfelser-, 123 an der Laufenstrasse, 83 an den je angrenzenden und 105 Fra-

gebogen in den weiteren Quartierstrassen einbezogen. Die Ausschöpfungsquote der mündlichen Be-

fragung betrug 75%. Weil die Tabellenbände zur Befragung nicht mehr verfügbar sind, kann hier nur 

ein Teil der Daten dargestellt werden, nämlich jene, die im Berichtsanhang abgedruckt sind.  

Einschätzung der Bärenfelserstrasse durch die BewohnerInnen 1979 

Die BewohnerInnen der Bärenfelserstrasse schätzten diese kurz nach der Einrichtung der Wohnstrasse 

wesentlich positiver ein als zuvor. 43% der BewohnerInnen gefiel es nun eher, gegenüber 16%, denen es 

weniger gut gefiel (vgl. für alle hier vorgestellten Resultate den Bericht von Pro Juventute Basel-Stadt und 

Stadtplanbüro Basel-Stadt, 1979). Rund ein Drittel sagte, dass man sich häufiger grüsse (32%) und öfters 

mit Nachbarn spreche (30%). Zudem sagten 20%, dass man sich nun eher in alltäglichen Dingen helfe. 

75% der BewohnerInnen gefiel es gut oder sehr gut an der Bärenfelserstrasse (32% sehr gut und 43% gut), 

11% sagten es sei wie überall und 8% gefiel es nicht oder überhaupt nicht an dieser Strasse. Dieses Ergeb-

nis ist gut vergleichbar mit jenem aus unserer Erhebung von 2004. Nun fühlen sich sogar noch etwas mehr 

an dieser Strasse zuhause, nämlich 80%, und nur 6% meinten es sei eine Strasse wie jede andere. 87% 

sagten sogar, die Strasse biete alles zum Glücklichsein. Die Zufriedenheit der Bärenfelser-BewohnerInnen 

mit ihrer Wohnstrasse hat sich also über die 25 Jahre gehalten bzw. hat sogar leicht zugenommen.  

Rund die Hälfte (49%) der Antwortenden sagten, dass die Bärenfelserstrasse auch ein Ort der Begeg-

nung sei, 32% verneinten dies. Zwei Drittel (65%) beobachteten, dass nun mehr Kinder auf der Strasse 

spielten als vorher, 19% waren der Meinung, es habe keine Veränderung gegeben und nur 3% sagten, es 

spielten nun weniger Kinder auf der neuen Wohnstrasse.  

In den Augen von 46% der BewohnerInnen war das Spielen auf der Strasse noch immer Ămit Gefahren ver-

bundenñ, 8% hielten dies sogar für Ăsehr gefährlichñ. Auf der anderen Seite sagten 22% sie sei Ăungefährlichñ 

und 24% Ănur mit wenig Gefahren verbundenñ. Der Anteil letzterer dürfe auch damit zu tun haben, dass 41% 

angaben, der Verkehr habe abgenommen und 46% es sei nun für die FussgängerInnen sicherer geworden. Je 

rund ein Drittel (35% bzw. 33%) hatte hinsichtlich dieser beiden Punkte keine Veränderung festgestellt und 8% 

sagten, der Verkehr habe eher zugenommen und es sei für die Zufussgehenden nun weniger sicher. 

Das Sicherheitsgefühl scheint in Bezug auf die Kinder über die Jahre leicht zugenommen zu haben. 2004 

bezeichneten 67% der BewohnerInnen der Bärenfelserstrasse diese als eher sicher für Kinder und 16% 

als sehr sicher. Eher unsicher hielten die Strasse nur 12%; sehr unsicher gar niemand. 6% machten keine 

Angaben. 
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Tabelle 6: Ausgewählte Fragen und Resultate der Anwohnerbefragung an der Bärenfelserstrasse 1979  

(N bei allen Fragen =37) (Quelle: Pro Juventute Basel-Stadt und Stadtplanbüro Basel-Stadt, 1979, S. 14ff.) 

Hat sich Ihr Urteil durch die Einrichtung der Wohn-
strasse geändert? 

Anteile  Wie gefällt Ihnen das Wohnen in der Bärenfelserstrasse? Anteile 

Ja, mir gefällt es nun eher 43%  Sehr gut 32% 

Ja, mir gefällt es nun weniger 16%  Gut 43% 

Nein 16%  So wie überall 11% 

Nein, ich bin erst später zugezogen 6%  Nicht gut / überhaupt nicht 8% 

Keine Antwort 8%  Keine Antwort 5% 

Total 100%  Total 100% 
     

Welche der untenstehenden Aussagen erachten  
Sie als zutreffend (mehrere Antworten möglich)? 

  
Ist Ihrer Meinung nach das Spielen auf der Wohn-
strasse f¿r Kinderé? 

 

Man grüsst sich nun häufiger als vor der Einrich-
tung der Wohnstrasse 

32%  Sehr gefährlich 8% 

Man spricht häufiger mit den Nachbarn 30%  Mit Gefahren verbunden 46% 

Man besucht sich eher gegenseitig 8%  Mit wenig Gefahren verbunden 24% 

Man hilft sich eher in alltäglichen Dingen 19%  Ungefährlich 22% 

Anderes 19%  Keine Antwort 0% 

Weiss nicht 24%  Total 100% 

Keine Antwort 19%  N 37 
     

Die Bärenfelserstrasse wurde zur Wohnstrasse 
umgebaut. Wir möchten wissen, ob nun mehr oder 
weniger Kinder auf der Strasse spielen? 

  
Eine Wohnstrasse könnte auch ein Ort der Begeg-
nung sein. Meinen Sie, das trifft auf die Bärenfelser-
strasse zu? 

 

Auf der Strasse spielen jetzt mehr Kinder 65%  Ja 49% 

Auf der Strasse spielen immer noch gleich viel Kinder 19%  Nein 32% 

Auf der Strasse spielen jetzt weniger Kinder 3%  Weiss nicht 14% 

Keine Antwort 13%  Keine Antwort 5% 

Total 100%  Total 100% 
     

Hat der Verkehr durch die Wohnstrasse zu- oder 
abgenommen? 

  Ist die Strasse f¿r den Fussgªnger nuné.?  

Zugenommen 8%  Sicherer 46% 

Gleich geblieben 35%  Gleich sicher wie vorher 33% 

Abgenommen 41%  Weniger sicher 13% 

Weiss nicht 13%  Weiss nicht 8% 

Keine Antwort 3%  Keine Antwort 0% 

Total 100%  Total 100% 

Vergleich der ersten Wohnstrassen mit angrenzenden Strassen 1981 

Die neu eingerichteten Wohnstrassen ï Bärenfelser- und Laufenstrasse ï wurden 1981 durch ihre Be-

wohnerInnen deutlich besser benotet als andere Quartierstrassen (vgl. für alle hier vorgestellten Resultate 

den Bericht von Rauh und Wallimann, 1981, Tabellen unten). Je 58% der BewohnerInnen an der Bären-

felser- und der Laufenstrasse benoteten ihre Strasse mit Ăgutñ bis Ăsehr gutñ (Noten 5, 5-6 oder 6). In den 

angrenzenden Strassen taten dies nur 43% und an Strassen in den Quartieren Matthäus, Altstadt Klein-

basel und Gundelingen waren es gar nur mehr 32%. Umgekehrt stuften 25% der BewohnerInnen angren-

zender Strassen und 27% derjenigen in den weiteren Quartieren ihre Strassen als Ăungen¿gendñ ein (No-

te unter 4). Interessanterweise wurde jedoch an allen Strassen gesagt, dass die Situation zum Zeitpunkt 

der Erhebung deutlich besser sei als noch 3 bis 4 Jahre früher. An den beiden Wohnstrassen war der 

Anteil derjenigen, die die Situation verbessert fanden mit 59% an der Bärenfelser- bzw. 71% an der Lau-

fenstrasse jedoch deutlich grösser als an den anderen Strassen. Jede zehnte Person stellte eine Ver-

schlechterung fest; an der Bärenfelserstrasse waren es erstaunlicherweise gar 22%. Zur Benotung der 

Strassen hielten die Autoren des Berichts von 1981 folgendes fest:  

Der Strassenverkehrslärm ist dasjenige Merkmal, das die Benotung am stªrksten beeinflusst. ĂBei jenen 

Befragten, welche den Strassenverkehrslärm als eher gering einstuften (Skalenwerte 0-4), kommen Noten 

von 5 und mehr nämlich mehr als doppelt so oft vor als bei jenen, welche den Strassenverkehrslärm als 

mittel bis stark oder sehr stark (Skalenwerte 5-10) einstuften. 

Weitere Merkmale, welche die Benotung beeinflussen (wobei dieser ĂEinflussñ lediglich ein statistischer ist 

und nicht auch kausaler Natur zu sein braucht), sind die Gefährlichkeit (Frage 25) und die Sauberkeit (Frage 

33) der Strasse, die Parkierungsmºglichkeiten f¿r das eigene Auto (Frage 17), die Wohngegend (hier Ăerzie-



 Kapitel 5: Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben 45 

  Integrationspotenziale im öffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere 

lenñ Wohnstrassen und direkt angrenzende Gebiete zweieinhalb mal ºfters gute Noten als die ¿brigen Gebie-

te) und in den Wohnstrassen und angrenzenden Gebieten auch die Nachbarschaftskontakte (Frage 6). 

Wo mit einer guten Benotung zusammenhängende Ausprägungen dieser Merkmale kumulativ vorliegen, er-

geben sich folgerichtig auch sehr hohe Anteile von guten Benotungen. So erteilen 86% der Befragten, welche 

den Strassenverkehrslärm als eher gering, die Strasse als weniger gefährlich und gleichzeitig sehr sauber 

beurteilen, ihrer Wohnlage eine Note 5, 5-6 oder 6. Das andere Extrem bilden jene Befragten, die den Stras-

senverkehrslärm als eher stark oder gar sehr stark beurteilen, die ausserhalb der Wohnstrassen (inklusive 

angrenzende Strassenzüge) wohnen und die ihre Strasse nicht als sehr sauber bezeichnen. In dieser Grup-

pe betrªgt der Anteil der guten Noten (5 und mehr) noch ganze 8%.ñ (Rauh und Wallimann 1981, S. 41) 

Tabelle 7: Fragen und Resultate zur Einschätzung der Wohnlage gemäss der repräsentativen Schlussbefragung an den 

Wohn- und anderen Quartierstrassen 1981 (Schule für Sozialarbeit, Rauh und Wallimann 1981, S. 35ff.) 

 
Bärenfelser- 

strasse 
Laufen- 
strasse 

Angrenzende 
Strassen* 

Weitere 
Quartier-

strassen** 

Wenn Sie f¿r Ihre Wohnlage eine Note geben kºnnten, die von Ă6ñ (sehr 
zufrieden, sehr gut) bis Ă1ñ (sehr unzufrieden, sehr schlecht) gehen kann, 
wie würden Sie da Ihre Wohnsituation alles in allem einstufen? 

    

Anteile mit Noten unter 4 (Ăungen¿gendñ) 15% 17% 25% 27% 

Anteile mit Noten von 4 und 4.5 (Ăgen¿gendñ) 26% 25% 32% 41% 

Anteile mit Note 5 oder dar¿ber (Ăgutñ bis Ăsehr gutñ) 58% 58% 43% 32% 

N 53 119 81 104 
     

Wenn Sie sich zurückerinnern, wie es in der Strasse vor etwa 3-4 Jahren aus-
gesehen hat: Was für eine Note hätten Sie damals für Ihre Wohnlage gegeben? 

 
 

  

Heute besser 59% 71% 49% 53% 

Gleich 19% 19% 40% 39% 

Heute schlechter 22% 10% 11% 8% 

N 54 120 83 104 

* Bei den angrenzenden Strassen werden jene rund um die Bärenfelser- und Laufenstrasse zusammen genommen. 

** Zu den weiteren Quartierstrassen gehören solche in den Quartieren Matthäus, Altstadt Kleinbasel und Gundelingen. 

Diese Resultate bestätigen sich annäherungsweise in der Erhebung von 2004, auch wenn die gestellten 

Fragen nicht identisch sind. 80% der BewohnerInnen der Bärenfelserstrasse und 69% derjenigen an der 

Laufenstrasse sagten 2004, dass sie sich in ihrer Strasse wohl fühlten. An der Tempo-30 Strasse (Voge-

senstrasse) sagten dies noch 56% und an der Tempo-50 Strasse (Mülhauserstrasse) nur noch 46%. Auch 

wenn die Fragen der Erhebungen nicht direkt vergleichbar sind, scheint es so, dass die Zufriedenheit an 

allen Strassen etwas zugenommen hat. Dies könnte auf die generellen Bemühungen für mehr Verkehrsbe-

ruhigung zurückgeführt werden. Die Unterschiede zwischen den Strassentypen bleiben jedoch hoch.  

In Haushalten mit Kindern sagten rund zwei Drittel der Befragten in den Wohnstrassen, dass die Kinder 

unbeaufsichtigt auf der Strasse spielen durften (67% an der Bärenfelser- und 63% an der Laufenstrasse, 

vgl. Tabelle unten). Auch in den angrenzenden Strassen durften dies 57%. Möglicherweise hatte die 

Wohnstrasse einen Vorbildeffekt auf die Nachbarschaft. Denn an den weiteren Strassen des Quartiers 

durften nur 21% der Kinder unbeaufsichtigt draussen spielen. In der Erhebung 2004 hat sich der hohe 

Anteil an Kindern, die unbeaufsichtigt draussen spielen dürfen in den beiden Wohnstrassen bzw. den 

jetzigen Begegnungszonen gehalten oder hat sogar ganz leicht zugenommen. An der Bärenfelserstrasse 

sagten 2004 sogar 73% der Befragten, die Kinder dürften unbeaufsichtigt im Freien spielen, an der Lau-

fenstrasse waren es 67%. An der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) durften nur 38% und an der Tem-

po-50 Strasse (Mülhauserstrasse) 50% der Kinder unbeaufsichtigt im Freien spielen. Ein Vergleich dieser 

beiden letzten Strassen mit den angrenzenden Strassen der Erhebung von 1981 ist kaum möglich, da es 

sich jeweils um andere Strassen handelt. Zudem ist zu berücksichtigen, dass in allen Befragungen die 

Stichprobe sehr klein gewesen ist. 

Ein etwas gemischteres Bild ergab sich, als nach den Nutzungen und Aktivitäten im Strassenraum gefragt 

wurde. In den beiden Wohnstrassen gaben 1981 eindeutig am meisten BewohnerInnen an, dass sie im 

Strassenraum mit ihren Nachbarn etwas besprechen oder einfach plaudern würden. 63% äusserten sich 

entsprechend. Dieser Anteil ist in den angrenzenden Strassen gleich hoch und in den übrigen Strassen 

mit 46% etwas tiefer. Auch in der Erhebung von 2004 zeigte sich, dass das Sprechen mit NachbarInnen 

zu den beliebtesten Aktivitäten im Strassenraum zählt. In der Bärenfelserstrasse waren es zu diesem 
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Zeitpunkt 60% der BewohnerInnen und in der Laufenstrasse 41%, welche diese Aktivität nannten. Wie 

schon 1981 war der Anteil in den Begegnungszonen (den früheren Wohnstrassen) höher als in den übri-

gen Strassen ï an der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) betrug der Anteil 30% und an der Tempo-50 

Strasse (Mülhauserstrasse) noch 19%. 

Tabelle 8: Fragen und Resultate zur Nutzung des Strassenraumes gemäss der repräsentativen Schlussbefragung an den 

Wohn- und anderen Quartierstrassen 1981 (Schule für Sozialarbeit, Rauh und Wallimann 1981, S. 35ff.) 

 
Bärenfelser- 

strasse 
Laufen- 
strasse 

Angrenzende 
Strassen* 

Weitere 
Quartier-

strassen** 

Darf Ihr Kind/dürfen Ihre Kinder unbeaufsichtigt auf der Strasse spielen?     

Ja 67% 63% 57% 21% 

Nein 33% 37% 43% 79% 

N (nur Haushalte mit Kindern unter 15 Jahren) 8 15 21 24 
     

Es gibt ï abgesehen vom Durchgehen ï viele Möglichkeiten, warum man sich 
auf einer Strasse aufhält. Ich lese Ihnen jetzt ein paar von diesen Möglichkeiten 
vor. Sagen Sie mir bitte jedes Mal, ob Sie selber das in der Strasse machen 
oder nicht? 

    

Mit Nachbarn etwas besprechen oder einfach plaudern 63% 63% 63% 46% 

Den Kindern beim Spielen zuschauen 67% 64% 39% 30% 

Einfach so: zum Sünnelen oder frische Luft schnappen 20% 18% 23% 16% 

Zum Spazieren 35% 26% 36% 35% 

N 54 119/120 83 103/104 

* Bei den angrenzenden Strassen werden jene rund um die Bärenfelser- und Laufenstrasse zusammen genommen. 

** Zu den weiteren Quartierstrassen gehören solche in den Quartieren Matthäus, Altstadt Kleinbasel und Gundelingen. 

In den Wohnstrassen sagten zudem rund zwei Drittel der Befragten, dass sie im Strassenraum den Kin-

dern beim Spielen zuschauen würden ï 67% in der Bärenfelser- und 64% in der Laufenstrasse. Dies ist 

deutlich mehr als in den anderen Strassen: 39% in den angrenzenden und nur mehr 30% in den übrigen 

Quartierstrassen. Der Anteil in den Wohnstrassen 1981 ist auch höher als in der Befragung von 2004. 

Hier sagten noch 42% in der Bärenfelserstrasse und 13% in der Laufenstrasse, dass sie den Kindern 

beim Spielen zuschauen würden. Über die Gründe, weshalb der Anteil so viel niedriger ist als noch 1981, 

kann nur spekuliert werden. An der Laufenstrasse spielt eventuell der geringe Anteil an Kindern und der 

höhere Anteil älterer Personen eine Rolle. Allerdings war dies schon 1981 der Fall. Es könnten aber auch 

gesellschaftliche Faktoren von Belang sein, z.B. dass es weniger Kinder gibt, die dann auch weniger ge-

hütet werden können. Möglich ist auch die jeweils andere Methodik. Die Fragebogen geben hier nicht 

mehr Aufschluss darüber. An den beiden anderen Strassen (Vogesenstrasse T-30) und der Mülhau-

serstrasse (T-50) war der Anteil 2004 übrigens mit 10% bzw. 11% der dem Kinderspiel Zuschauenden 

nur unwesentlich kleiner als an der Laufenstrasse. 

Keine wesentlichen Unterschiede gab es 1981 zwischen den verschiedenen Strassentypen beim Spazie-

ren und bei der Nutzung der Strasse Ăeinfach soñ. Rund ein Drittel der BewohnerInnen sagte, sie w¿rden 

den Strassenraum zum Spazieren nutzen. Einzig an der Laufenstrasse war dieser Anteil geringer (26%), 

was mit der älteren Bevölkerung zu tun gehabt haben kºnnte. ĂEinfach so: zum S¿nnelen oder um frische 

Luft zu schnappenñ wurde der Strassenraum nicht sehr hªufig genutzt. In den beiden Wohnstrassen wa-

ren es 20% bzw. 18% und in den angrenzenden Strassen 23% der BewohnerInnen, die dies nannten, an 

den übrigen Quartierstrassen 16%. In der Erhebung 2004 war der Anteil nochmals deutlich geringer. So 

betrug er in der Laufenstrasse 4%, und in den beiden Nicht-Begegnungszonen 5% bzw. 1% (Tempo-30 

bzw. Tempo-50 Strasse). Einzig an der Bärenfelserstrasse lag der Anteil 2004 mit 30% der BewohnerIn-

nen, die angaben, einfach so draussen zu sitzen, Zeitung zu lesen oder zu Ăs¿nnelenñ hºher als 1981. 

Zum Abschluss dieses Teils werden noch zwei Ergebnisse zu Interaktionen in der Nachbarschaft darge-

stellt. Leider fehlen hierzu die Tabellen im Bericht von Rauh und Wallimann 1981 bzw. die Tabellenbän-

de. Aber im Text werden die wesentlichen Punkte für beide Wohnstrassen zusammen erwähnt. Diese 

Ergebnisse können mit jenen dieser Studie zusammengebracht werden. 

In den Wohnstrassen gaben 1981 37% der Befragten an, niemanden der Nachbarn in andern Häusern der 

Strasse (nebenan, vis-à-vis) persönlich gut oder wenigstens dem Namen nach zu kennen. In den Nicht-

Wohnstrassen waren es 57% (vgl. Rauh und Wallimann 1981, S. 48). 2004 waren es an der Bärenfelser- 

und Laufenstrasse zusammen nur noch 10% der befragten Personen, welche niemanden in anderen Häu-
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sern kennen ï weder auf der eigenen noch der gegenüberliegenden Strassenseite. Im Durchschnitt der 

Vogesen- und der Mülhauserstrasse (T-30 und T-50) sind es 25%. Allerdings ist das Bild in den einzelnen 

Strassen sehr unterschiedlich. So kennen nur 5% in der Bärenfelserstrasse gar niemanden in der Nachbar-

schaft, in der Laufenstrasse sind es 13%, an der Vogesenstrasse 22% und der Mülhauserstrasse 28%. 

Insgesamt scheint die Anonymität in der Nachbarschaft seit 1981 eher abgenommen zu haben. 

1981 haben die Autoren bezüglich Nachbarschaftshilfe festgestellt, dass es nur bei einem Item einen 

gewissen Unterschied zwischen den Wohnstrassen und den Nicht-Wohnstrassen gibt, nämlich in Bezug 

auf die Hilfe Ăbei Ferienabwesenheit des Nachbarn seinen Briefkasten leeren, Blumen giessen oder ªhnli-

chesñ. Bei den anderen Items wie Ămit Lebensmitteln aushelfen, wenn etwas fehlt oder beim Einkauf ver-

gessen wurdeñ, ĂWerkzeuge, K¿chengerªte oder ªhnliche Sachen ausleihenñ oder ĂKinderh¿ten oder 

Babysittenñ wurden keine signifikanten Unterschiede nach Strassen gefunden. In der Erhebung 2004 

wurden die gleichen Items wieder erhoben und wiederum zeigt sich ein ähnliches Bild (vgl. Tabelle un-

ten). Zwischen den Begegnungszonen und der Tempo-50 Strasse (Mülhauserstrasse) gibt es praktisch 

keine Unterschiede. Hingegen sind die Nachbarschaftshilfen an der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) 

viel ausgeprägter, was aber nicht in erster Linie auf die Strasse, sondern auf die Genossenschaftssied-

lung zurückgeführt werden kann. Wie 1981 ist das einzige Item der Nachbarschaftshilfe, bei dem sich 

zwischen den Strassen Unterschiede feststellen lassen das ĂLeeren des Briefkastensñ und das ĂBlumen 

giessenñ während einer Abwesenheit. 1981 sagten in den Wohnstrassen 18% sie würden solche nach-

barschaftlichen Hilfeleistungen erbringen, 10% betrug der Anteil in den anderen Strassen (vgl. Rauh und 

Wallimann 1981, S. 48). 2004 sagten rund 50% der Befragten in den Begegnungszonen, sie würden dies 

tun, in der Tempo-50 Strasse waren es 31%. Die Nachbarschaftsbeziehungen scheinen in allen Strassen 

etwas intensiver geworden zu sein. 

Tabelle 9: Erbrachte und empfangene Dienstleistungen unter Nachbarn in der jeweils gleichen Strasse 2004 

 
Briefkasten leeren, 

Blumen giessen 
bei Abwesenheit 

Aushelfen mit 
Lebensmitteln, 
Werkzeugen 

Besorgungen 
machen, z.B. 

Einkaufen, Hilfe  
im Haushalt 

Kinder hüten, 
Babysitten 

Andere  
Dienstleistungen 

N 

Mülhauserstrasse (T-50) 31% 27% 7% 8% 11% 75 

Vogesenstrasse (T-30) 43% 45% 12% 27% 15% 82 

Jungstrasse (T-20) 49% 36% 13% 15% 17% 87 

Laufenstrasse (T-20) 54% 10% 12% 1% 21% 81 

Bärenfelserstrasse (T-20) 43% 27% 4% 10% 12% 49 

Durchschnitt Begegnungs-
Zonen (T-20) 

50% 24% 11% 9% 18% 374 

Fazit des Vergleichs 

Der Vergleich der Erhebungen von 1979 und 1981 mit jener von 2004 zeigt, dass die Qualitäten der 

Wohnstrassen bzw. Begegnungszonen sich über die Zeit gut erhalten bzw. zum Teil sogar zugenommen 

haben. Die BewohnerInnen in diesen Strassen sind zufriedener mit ihrer Wohnsituation, haben intensive-

re nachbarschaftliche Beziehungen und nutzen den Strassenraum häufiger für Aktivitäten. Dies galt nicht 

nur für 1979 und 1981 als die Wohnstrassen neu eingeführt wurden und zum einen eine gewisse Eupho-

rie und zum anderen eine Polarisierung sichtbar wurden, sondern sie gelten auch noch 2004. Die Wohn-

strassen/Begegnungszonen haben sich über ein Vierteljahrhundert hinweg bewährt, selbst wenn die Ent-

stehungsgeschichte der Strassen so unterschiedlich, ja gegensätzlich war wie jene der Bärenfelser- und 

der Laufenstrasse. 

Das allgemeine Bild lässt sich in drei Belangen noch etwas differenzieren. Allerdings muss man in Ermange-

lung von weiteren Studien eher von Tendenzen oder Hypothesen sprechen, die hier postuliert werden. 

1) Zunahme der nachbarschaftlichen Interaktionen: Es scheint, dass die Nachbarschaftsbeziehun-

gen zwischen 1979 und 2004 an Intensität gewonnen haben. Nicht nur kennen mehr Bewohne-

rInnen an allen Strassen ihre NachbarInnen besser, sondern sie helfen sich offenbar auch häufi-

ger gegenseitig bei Abwesenheit aus (z.B. zum Blumen giessen oder Briefkasten leeren). 

2) Zunahme der Zufriedenheit in den jeweiligen Strassen: Es scheint, dass die Zufriedenheit mit der 

Situation an den jeweiligen Strassen leicht zugenommen hat. Dies gilt noch etwas mehr für die 

schneller befahrenen Strassen als für die Begegnungszonen, was wiederum auf die dortigen 
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Aufwertungsmassnahmen zurückgeführt werden könnte. Das wären insbesondere die Geschwin-

digkeitsbeschränkungen mit der Einführung von Tempo 50 anstatt 60 im Jahr 1984 sowie Tempo-

30 Zonen seit 1989), den Lärmschutz- und vereinzelten Gestaltungsbemühungen im öffentlichen 

Raum. In der Bärenfelserstrasse scheint gemäss Befragung die Sicherheit für die Kinder 2004 

z.B. höher eingeschätzt zu werden als noch 1979. 2004 dürfen auch etwas mehr Kinder unbeauf-

sichtigt draussen spielen als früher. Ob sie dies nutzen, ist allerdings eine andere Frage, wie der 

nächste Punkt zeigt. 

3) Abnahme der Nutzung und der Aktivitäten im Strassenraum: Während die Zufriedenheit zuge-

nommen zu haben scheint, ist bei der Nutzung des Strassenraumes tendenziell eher ein Rück-

gang festzustellen. In der Befragung 2004 werden in allen Strassen weniger Aktivitäten im Stras-

senraum erwähnt als noch 25 Jahre früher. Dies überrascht, hat man doch in den Innenstädten 

eher eine Zunahme des öffentlichen Lebens festgestellt. Möglicherweise war dies bis 2004 noch 

nicht so stark bis in die Quartiere vorgedrungen. 2015 könnte sich die Situation bereits wieder et-

was anders präsentieren. Auch könnte man vermuten, dass ein Teil des Rückgangs auf die Erhe-

bung selber zurückzuführen ist. 1979 und 1981 wussten die Befragten in den Wohnstrassen, 

dass es bei den Erhebungen auch um die Legitimierung ihrer neuen Errungenschaft ging, eben 

um die Wohnstrasse, für die sie lange gekämpft hatten. So wurden möglicherweise die positiven 

Seiten und die Intensität der Nutzung etwas optimistischer dargestellt. Allerdings betrifft der fest-

gestellte Rückgang des Lebens auf der Strasse auch die anderen Strassen, in denen keine sol-

che Motivation der Befragten vorlag. 

Abbildung 33: Fotografische Eindrücke von den neu eingerichteten Wohnstrassen: Laufenstrasse (links) und  
Bªrenfelserstrasse (rechts) im Bericht ĂVersuch mit Wohnstrassen, Zwischenbericht vom November 1979ñ;  

siehe Stadtplanbüro Kanton Basel-Stadt, 1979, S. 29 und 32 
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5.8 Vergleich mit ähnlichen Studien aus England und den USA 

Praktisch zeitgleich zu unserer Studie wurden ähnliche Erhebungen in New York und in Bristol (England) 

durchgeführt. Ein Vergleich einiger Aspekte aus diesen Studien mit den Ergebnissen aus Basel ist auf-

schlussreich. Diese werden im vorliegenden Unterkapitel kurz vorgestellt.  

Obwohl die Studien in verschiedenen kulturellen, städtebaulichen und verkehrlichen Kontexten durchge-

führt worden sind und methodisch jeweils andere Herangehensweisen gewählt wurden, fallen die Ergeb-

nisse sehr ähnlich aus und bestätigen die 1969 von Donald Appleyard in San Francisco herausgearbeite-

ten Befunde. Bei den beiden Studien handelt es sich um folgende Arbeiten: 

3) ñTraffic's Human Toll. A Study of the Impacts of Vehicular Traffic on New York City Residentsò 

Die Studie wurde von der Nichtregierungsorganisation ĂTransportation Alternativesñ (www.transalt.org) 

in den Jahren 2005 und 2006 in New York durchgeführt. In den vier Quartieren Astoria in Queens; 

Brooklyn Heights in Brooklyn; Chinatown in Manhattan und High Bridge in der Bronx wurden insgesamt 

über 600 BewohnerInnen an jeweils drei verschieden stark befahrenen Strassen befragt (vgl. Transpor-

tation Alternatives 2006).  

4) ñDriven to Excess: Impacts of Motor Vehicle Traffic on Residential Quality of Life in Bristol, UKò 

Joshua Hart hat im Jahr 2008 für seine Dissertation an der University of West England eine Replika-

tionsstudie zu derjenigen von Appleyard in Bristol durchgeführt. In einem nördlichen Quartier der 

Stadt, ca. 5 km nördlich des Stadtzentrums, hat Hart insgesamt 60 BewohnerInnen an drei unter-

schiedlich stark befahrenen Strassen persönlich interviewt (vgl. Hart 2008). 

Vergleicht man diese beiden Studien miteinander wie auch mit jener von Donald Appleyard und der hier 

vorliegenden, zeigen sich zwar Parallelen und Unterschiede bezüglich der Verkehrssituation, aber die 

Auswirkungen auf das Leben der AnwohnerInnen sind sehr ähnlich. 

Das Verkehrsaufkommen in der New Yorker und der Basler Studie waren sich relativ ähnlich: auf den 

Strassen mit wenig Verkehr waren es unter 1ó000 Fahrzeuge pro Tag, bei der Strasse mit mittelgrosser 

Belastung zwischen 1ó400 und 2ó000 Fahrzeuge und an der stark befahrenen Strasse zwischen 3ó000 und 

5ó000 Fahrzeuge. In der Ursprungsstudie von Appleyard war das Aufkommen in allen Strassentypen 

deutlich höher ï ca. 2ó000 an der wenig befahrenen und ca. 16ó000 Fahrzeuge an der stark befahrenen 

Strasse. Auch die Geschwindigkeiten waren höher. In der Studie von Bristol war das Aufkommen sogar 

noch höher. Ausnahme bildete die Strasse mit wenig Verkehr, an der mit 140 Fahrzeugen pro Tag unter-

durchschnittlich wenige gezählt wurden. Dafür war dort die gefahrene Geschwindigkeit mit 40 km/h ver-

gleichsweise am grössten. 

Tabelle 10: Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit* des Verkehrs in den 4 Studien 

 Wenig Verkehr / Tempo-20 Mittlerer Verkehr / Tempo-30 Viel Verkehr / Tempo-50 

 Fahrzeuge Geschwindigkeit Fahrzeuge Geschwindigkeit Fahrzeuge Geschwindigkeit 

San Francisco USA (1969) 2'000 25-30 8'000 40 16'000 55-65 

New York, USA (2005/06) < 1'000 k.A. 2-3'000 k.A. 5'000 k.A. 

Bristol UK (2008) 140 40 8'420 50-55 21'130 50-55 

Basel CH (2004) ** 150-400 20 1'400 30 3'000 50 

* Es handelt sich um die mittlere Geschwindigkeit in Kilometern pro Stunde (km/h); Die Werte aus San Francisco und Bristol wurden von 

Meilen (mph) in Kilometer pro Stunde (km/h) umgerechnet. Für die Schweiz ist die signalisierte Höchstgeschwindigkeit angegeben, da die 

mittlere Geschwindigkeit nicht gemessen wurde. 

** In Basel wurde nur das Aufkommen zwischen 7-20 Uhr erhoben, der Wert für 24 Stunden dürfte etwas höher liegen. 

Trotz dieser wie auch der methodischen Unterschiede ï die Erhebungen in Basel wurden schriftlich, in 

den übrigen Studien mündlich durchgeführt ï zeigen sich erstaunliche Parallelen bei den Resultaten.  

Nachbarschaftsbeziehungen an drei Strassen 

Die Auswirkungen des Verkehrs auf die Nachbarschaftsbeziehungen sind in allen Studien markant. In 

den Strassen mit wenig und langsamem Verkehr haben die BewohnerInnen rund doppelt bis drei Mal so 

viele Freunde und Bekannte in der eigenen Strasse wie jene, die an einer stark und schnell befahrenen 

http://www.transalt.org/
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Strasse wohnen27. Die durchschnittliche Anzahl Freunde und Bekannte liegt an der mittelstark befahrenen 

Strasse meist näher bei derjenigen mit viel und schnellem Verkehr. Ausnahme bildet hier die Situation in 

Basel, wo die Tempo-30 Strasse aufgrund der Genossenschaftssiedlung Davidsboden mit den vielen 

Bekannten und Freunden überdurchschnittlich gut abschneidet. Dass die absolute Zahl von Freunden 

und Bekannten in San Francisco (bei Donald Appleyard) und in Bristol (bei Hart) deutlich tiefer liegt als in 

New York und Basel hat mit der Dichte der Bebauung zu tun. In den ersten beiden Städten handelt es 

sich grösstenteils um zweistöckige Gebäude oder Reiheneinfamilienhäuser, während in New York und 

Basel grössere Wohnblocks vorhanden sind. Deshalb kann man auch mehr Freunde und Bekannte an 

der Strasse haben. 

Abbildung 34: Anzahl Freunde und Bekannte nach Strassentyp in den vier vergleichbaren Studien von  
San Francisco, New York, Bristol und Basel 

 

Wie stark die Trennwirkung von stark und schnell befahrenen Strassen ist, zeigt sich ebenfalls in allen 

Studien. In der Appleyard-Studie wurde dies mit der bekannten Darstellung (vgl. Kapitel 1.2 oben) ge-

zeigt. In Appleyards Buch sind allerdings nicht für alle Strassentypen Zahlen dazu zu finden. Deshalb 

konzentrieren wir uns auf die drei neueren Studien. 

In der folgenden Abbildung ist auf der linken Grafikhälfte die Zahl der Freunde und Bekannten auf der eigenen 

Strassenseite angegeben und auf der rechten Grafikhälfte jene auf der gegenüberliegenden Strassenseite.  

Abbildung 35: Anzahl Freunde und Bekannte nach Strassenseite und Strassentyp in den drei vergleichbaren Studien  
von New York, Bristol und Basel 

 

                                                 
27

  Im Basler Projekt wurde die Zahl der ĂNachbarInnen, die man kenntñ erhoben und nicht die Zahl von Freunden und Bekannten 
an der Strasse. Die Ergebnisse dürften trotzdem in etwa vergleichbar sein. Wenn man Freunde und Bekannte in der Strasse 
zusammenzählt und die Bedeutung des Begriffs Ăfriendsñ im angelsªchsischen Kulturraum berücksichtigt. Zudem meinte man 
auch in den anderen Studien hauptsächlich Leute, deren Namen man kennt. 
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Es wird deutlich, dass in allen Strassen, die Zahl der Freunde und Bekannten auf der gegenüberliegen-

den Seite deutlich geringer ist. Je stärker und schneller die Strasse befahren wird, desto deutlicher ist 

dieser Effekt. Haben beispielsweise in Bristol an der viel befahrenen Strasse die BewohnerInnen 3.3 

Freunde und Bekannte auf der eigenen Seite, sind es nur noch 0.7 Personen auf der gegenüberliegenden 

Seite. Das entspricht einem Anteil von 21% (Wert in blau). An der wenig befahrenen Strasse hingegen 

haben die BewohnerInnen 7.3 Freunde und Bekannte auf der eigenen Seite und immerhin noch 4.4 auf 

der anderen Strassenseite. Dies entspricht einem Anteil von 60%. Damit wird die Trennwirkung von 

Strassen sehr deutlich.  

Schon bekannt ist die bemerkenswerte Situation an der Temp-30 Strasse in Basel (Vogesenstrasse), die 

in Bezug auf die Zahl der Freunde und Bekannten auf der eigenen Seite aus der Reihe tanzt. Daran ist 

wiederum die Genossenschaftssiedlung ĂSchuldñ, die zu mehr Bekannten führt. Zugleich ist deren Zahl 

auf der gegenüberliegenden Strassenseite anteilsmässig mit 13% noch geringer als in den anderen 

Strassen, so z.B. in jenen der vergleichbar dicht besiedelten New Yorker Quartiere. Hier ist dafür der An-

teil mit 41% in den mittelstark befahrenen Strassen etwa gleich gross wie in den wenig befahrenen Stras-

sen (40%). 

Joshua Hart hat für Bristol in Analogie zu Donald Appleyards Studie die Intensität der Interaktionen zwi-

schen den NachbarInnen ï auf der eigenen und der gegenüberliegenden Strassenseite ï anschaulich 

dargestellt. Die Linien zeigen die Beziehungen mit Bekannten und Freunden und die (kaum sichtbaren) 

Punkte, die Orte, wo sich die BewohnerInnen draussen aufhalten. 

Abbildung 36: Die Interaktionen der BewohnerInnen mit den NachbarInnen auf der eigenen und auf der gegenüberliegen-
den Strassenseite in Bristol nach Verkehrsmenge (Hart 2008, S. 46 in Anlehnung an Donald Appleyard) 

 

Community Interaction on Three Bristol Streets 
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Aktivitäten im öffentlichen Strassenraum 

In der New Yorker wie in der Basler Studie wurden die BewohnerInnen gefragt, ob und wie sie den öffent-

lichen Strassenraum für Freizeitaktivitäten nutzen. Für San Francisco werden die Daten separat am 

Schluss dieses Teils dargestellt. Die Fragen waren unterschiedlich formuliert, so dass nicht alle Angaben 

genau vergleichbar sind. So ist zum Beispiel unklar ist, ob die häufigere Nutzung des öffentlichen Rau-

mes in den New Yorker Quartieren methodisch oder kulturell bedingt ist. Der wesentliche Punkt zeigt sich 

jedoch in beiden Untersuchungen gleich. 

Nämlich, dass der öffentliche Raum umso 

intensiver genutzt wird, je weniger Verkehr 

es hat und je langsamer dieser ist. In den 

Quartierstrassen mit wenig oder langsamem 

Verkehr nutzen mehr als die Hälfte der Be-

wohnerInnen in New York und in Basel den 

öffentlichen Raum für Freizeitaktivitäten. In 

Strassen mit viel Verkehr sind es in Basel 

nur ein Viertel (24%) der AnwohnerInnen 

und in New York 37%. 

Abbildung 37: Nutzung des öffentlichen Raumes 
durch die BewohnerInnen nach Strassentyp in New 

Yorker und Basler Quartieren 

Auch die Art der Freizeitaktivitäten unterscheidet sich nicht grundsätzlich. In der New Yorker Studie wur-

den als Aktivitäten auch die Freizeitwege der BewohnerInnen zu Fuss erfasst, also wenn sie mit dem 

Hund Gassi oder in den nahen Park gehen. In der Basler Studie wiederum wurde das Sprechen mit 

NachbarInnen separat erhoben. Beides wird hier zur besseren Übersichtlichkeit weggelassen. Die Kate-

gorisierung der Aktivitäten wurde zudem je anders vorgenommen, was eine direkte Vergleichbarkeit er-

schwert. Trotzdem zeigt sich wiederum in beiden Städten das Bild, dass die Zahl der Aktivitäten zunimmt, 

wenn die Verkehrsmenge oder die Geschwindigkeit des Verkehrs abnimmt.  

Zu den wichtigsten Aktivitäten in beiden Städten gehört der Aufenthalt im öffentlichen Raum, also draussen 

zu sitzen und dem Leben zuzuschauen oder die Zeitung zu lesen. Teilweise passiert dies auch von privaten 

und halböffentlichen Räumen aus, also z.B. wenn die Leute auf der Veranda oder im Vorgarten sitzen. In 

Basel und New York scheinen diese Aktivitäten etwa gleich populär zu sein. Ausnahme bildet hierzu die 

Tempo-30 Strasse in Basel, wo das geringere Niveau durch den grossen Innenhof der Genossenschafts-

siedlung erklärt werden kann. Der Aufenthalt und auch das Spiel finden vielmehr dort und weniger im öffent-

lichen Strassenraum statt. In den New Yorker Quartieren scheinen das Spielen und sportliche Aktivitäten in 

allen Strassentypen verbreiteter zu sein als in Basel. Im Gegensatz dazu scheint es in Basel häufiger vorzu-

kommen, dass BewohnerInnen im weiteren Bereich des öffentlichen Strassenraumes eine Tätigkeit verrich-

ten. In New York wurde hierbei häufig genannt, dass sie mit dem Auto beschäftigt sind. 

Abbildung 38: Art der Freizeitaktivitäten im öffentlichen Strassenraum durch die BewohnerInnen nach Strassentyp in  
New Yorker und Basler Quartieren 
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Das Waschen oder Flicken von Autos wird auch in den Daten von Donald Appleyard sichtbar. Sie werden 

hier separat dargestellt und es wird nur zwischen den Strassen der Studie selber verglichen, nicht aber 

mit den anderen oben erwähnten Arbeiten. Bei dieser Studie von Appleyard, handelt es sich um eine 

grössere Erhebung in San Francisco von 1972, in der die BewohnerInnen selber folgende Anteile an Akti-

vitäten auf ihrer Strasse am häufigsten beobachteten: 

Tabelle 11: Anteile von Aktivitäten, welche die BewohnerInnen am häufigsten an ihrer Strasse beobachtet haben  

(San Francisco 1972; Appleyard 1981, S.71) 

 Wenig Verkehr Mittlerer Verkehr Viel Verkehr Sehr viel Verkehr Total 

Mit anderen sprechen 33% 53% 38% 31% 39% 
      

Im Garten arbeiten 54% 27% 22% 24% 32% 

Auto waschen 27% 24% 23% 16% 23% 

Auto reparieren 20% 12% 21% 8% 17% 
      

Draussen sitzen 11% 24% 17% 24% 18% 

Kinder hüten 16% 18% 16% 11% 16% 
      

Mit Spielzeugen spielen 28% 11% 23% 19% 21% 

Rollschuhlaufen 16% 12% 15% 15% 15% 

Ballspiele, Frisbee 19% 10% 9% 6% 12% 

Velofahren 40% 32% 29% 39% 34% 

Jogging 5% 11% 10% 18% 10% 

Der Vergleich zwischen den Strassen zeigt, dass die Unterschiede bei verschiedenen Aktivitäten nicht so 

gross sind wie in den späteren Studien. So sind z.B. das Spielen mit Spielzeugen oder das Rollschuhlau-

fen in Strassen mit wenig Verkehr ähnlich häufig wie in Strassen mit viel Verkehr. Dasselbe gilt auch für 

das Hüten der Kinder, für das 

Sprechen mit andern sowie für 

das Auto waschen und reparie-

ren. Eindeutig am meisten anzu-

treffen sind in Strassen mit wenig 

Verkehr das Arbeiten im Garten, 

die Ballspiele und das Velofahren. 

Allerdings wurde letzteres auch 

an Strassen mit sehr viel Verkehr 

beobachtet. Überraschend ist, 

dass die Leute an den viel und 

mittelstark befahrenen Strassen 

deutlich häufiger draussen sitzen 

als in den ruhigeren. Möglicher-

weise ist dieses Resultat auf die 

gesellschaftliche Situation in den 

USA der frühen 1970er Jahre 

zurückzuführen, in der die soziale 

Segregation eine grosse Rolle 

gespielt hat. Ärmere BewohnerIn-

nen, insbesondere Schwarze dürf-

ten häufig in kleinen Häusern bzw. 

Wohnungen an stark befahrenen 

Strassen gewohnt haben und 

waren deshalb häufiger draussen 

und mit einem Velo anzutreffen. 

Abbildung 39: Aktivitäten in San 
Franciscos Strassen; Fotos Ted Bar-
nes und Donald Appleyard; aus: App-

leyard 1981, S. 73 
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6. Nutzung des öffentlichen Raumes durch Kinder: 
Ergebnisse der Kinderbefragung 

6.1 Ausgangslage und Verteilung der befragten Kinder nach Alter und Geschlecht 

Als Basis für die Analyse der Frage nach der Bedeutung unterschiedlicher Strassenräume für die Kinder 

stehen insgesamt 49 Kinderfragebögen zur Verfügung. Das heisst, aus den Antworten ergeben sich bes-

tenfalls Hinweise oder Tendenzen. Auch ist eine Aufgliederung etwa nach verschiedenen altersmässigen 

Untergruppen nicht möglich. Die Datenmenge ist zu klein. Als Grenzfall lassen sich die Ergebnisse aus 

den verschiedenen untersuchten Strassenabschnitten miteinander vergleichen. Bei diesen Vergleichen 

entfallen einzelne Strassenabschnitte, da an ihnen nur wenige Familien mit jüngeren Kindern wohnen 

und/oder die Beteiligung der Anwohner an der Befragung zu gering war. 

Tabelle 12: Verteilung der Kinderfragebogen auf die verschiedenen Strassen im Vergleich mit den Daten der Volkszählung 2000 

 Total Fragebogen 2-12 Jahre Anteil an allen Befragten 
Anteil Kinder gemäss Volkszählung 

2000 

Mülhauserstrasse 6 7.3% 10.6% 

Vogesenstrasse  21 20.8% 14.8% 

Jungstrasse 8 8.2% 11.2% 

Laufenstrasse 3 3.5% 11.8% 

Bärenfelserstrasse 11 18.3% 12.5% 

Selbst wenn man davon ausgeht, dass sich die Zusammensetzung der Bevölkerung seit der Volkszäh-

lung im Jahre 2000 geändert hat, erweist sich die Anzahl von insgesamt 219 Kindern im Alter von 2 bis 12 

Jahren, die damals an den ausgewählten Strassenabschnitten wohnten als klein. Auch ein besserer 

Rücklauf bei der Fragebogenaktion hätte daran nicht sehr viel geändert. Während wir in der Vogesen-

strasse und in der Bärenfelserstrasse prozentual deutlich mehr Familien mit Kindern erreicht haben, war 

insbesondere die Beteiligung von Familien mit Kindern in der Laufenstrasse sehr gering. Die Laufenstras-

se wird deshalb für Vergleiche zwischen den verschieden Strassen nicht einbezogen. 

Das durchschnittliche Alter der Kinder in den verschiedenen Strassenabschnitten erweist sich als mehr 

oder weniger ausgewogen.  

Tabelle 13: Altersverteilung und Durchschnittsalter der Kinder (N=46, ohne Laufenstrasse) 

 2 - 4 Jahre 5 - 7 Jahre 8 - 10 Jahre 11 - 12 Jahre Mittelwert 

Mülhauserstrasse 2 0 2 2 7.7 

Vogesenstrasse 4 9 3 5 7.4 

Jungstrasse 2 1 4 1 7.5 

Bärenfelserstrasse 2 1 5 3 8.2 

Mit 31 Knaben (63.3%) gegenüber 18 Mädchen (36.7%) überwiegen die Knaben insgesamt deutlich. 

Noch deutlicher wird die ungleiche Geschlechtsverteilung in Bezug auf die verschiedenen Strassen. Wäh-

rend von der Mülhauserstrasse (N=6) ausschliesslich Fragebogen von Mädchen vorliegen, überwiegen in 

der Bärenfelserstrasse (N = 11: ein Mädchen), in der Jungstrasse (N=6: zwei Mädchen) und in der Lau-

fenstrasse (N=3: ein Mädchen) die Fragebogen der Knaben deutlich. Einzig in der Vogesenstrasse ist das 

Geschlechtsverhältnis etwas ausgeglichener (N = 13 Knaben und 8 Mädchen). 

6.2 Unbegleitetes Spiel im Freien ï Gründe und Hindernisse, weshalb nicht möglich 

Von den insgesamt 49 Kindern dürfen 25 (51%) unbegleitet im Freien spielen, 24 (49%) müssen ins Freie 

begleitet werden. Neben dem Alter der Kinder spiegeln sich in diesem Ergebnis die unterschiedlichen 

Strukturen und Verkehrsverhältnisse der verschiedenen Strassenabschnitte. In der Mülhauserstrasse 

dürfen 33 Prozent der Kinder nicht unbegleitet im Freien spielen, in der Jungstrasse sind es 25 Prozent, 

in der Vogesenstrasse 19 Prozent und in der Bärenfelserstrasse 18 Prozent. Eine differenzierte Auswer-

tung ist allerdings nicht möglich, da die altersmässige Verteilung der Kinder auf die verschiedenen Stras-

sen zu unterschiedlich ist. 



 Kapitel 6: Nutzung des öffentlichen Raumes durch Kinder 55 

  Integrationspotenziale im öffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere 

6.2.1 Gründe für das Verbot, unbegleitet im Freien zu spielen 

Bei 23 von 24 Kindern, die nicht unbegleitet im Freien oder nur im Garten oder Innenhof spielen dürfen, 

werden die Gründe für das Verbot angegeben (Mehrfachantworten): Mit 22 Nennungen steht der Stras-

senverkehr als Hauptursache für das Verbot eindeutig fest. Acht Mal werden zudem fehlende geeignete 

Räume erwähnt, was sehr oft ebenfalls mit dem stehenden oder fahrenden Motorfahrzeugverkehr zu tun 

hat. Da Kinder bereits ab zwei Jahren in die Befragung einbezogen wurden, wird insgesamt 10 Mal er-

wªhnt, dass Ădas Kind noch zu kleinñ sei. 

Interessant sind Ursachen, nach denen zwar gefragt wurde, die aber gar nicht oder nur vereinzelt erwähnt 

werden. So gibt es keine Eltern, die es sich nicht wünschten, dass ihr Kind mit andern Kindern aus der 

Nachbarschaft im Freien spielen könnte. Nur einmal wird erwähnt, dass es in der Nachbarschaft gar keine 

Kinder hat, mit denen das eigene Kind spielen könnte. Gewaltverbrechen sind ebenfalls kein Thema: Nur 

bei einem Kind wird dies als Grund dafür angegeben, dass es nicht im Freien spielen darf. 

6.2.2 Hindernisse auf dem Weg ins Freie 

Geschlossene oder zu schwere Türen, zu hoch angebrachte Klingeln oder ein unwirtliches Treppenhaus 

sind für Kinder oft Hindernisse auf dem Weg ins Freie (dazu: Hüttenmoser und Degen-Zimmermann 

1995, S.29ff.). Dies ist auch in Basel der Fall. Interessant ist, dass sich zwischen den untersuchten Stras-

senabschnitten grosse Unterschiede ergeben. Die weitere Umfeldsituation scheint sich sehr deutlich in 

der Art des Zutritts zum Haus und zur Wohnung zu spiegeln.  

Insgesamt bestehen in den untersuchten Strassenabschnitten bei 46 Prozent der Hauseingänge keine 

Hindernisse. Die Gegensätze von Strasse zu Strasse sind gross. In der Mülhauserstrasse ist nur ein 

Hauseingang von sechs ohne Hindernis und in der Jungstrasse sogar nur einer von sieben. Geradezu 

umgekehrt sind die Verhältnisse in der Bärenfelserstrasse, wo auf 10 Eingänge nur einer ein Hindernis für 

Kinder aufweist. Während in der Jungstrasse die Türen aller befragten Kinder geschlossen sind und in 

der Mülhauserstrasse nur eine Haustüre von 6 tagsüber offen bleibt, sind in der Bärenfelserstrasse von 

11 Haustüren 10 ständig offen. Die Vogesenstrasse befindet sich mit 38 Prozent (N=21) hindernisfreien 

Eingängen in der Mitte.  

Die Ăoffene Haust¿reñ kann als Spiegelbild des weiteren Umfeldes betrachtet werden, das die Anwohner 

umgibt. Überraschend ist dies insbesondere bei der Jungstrasse, wo trotz intensiver Nachbarschaftskon-

takte der Aussendruck offensichtlich zu gross und die räumlichen und verkehrstechnischen Verhältnisse 

trotz der Einrichtung einer Begegnungszonen zu schlecht sind, um eine grössere Offenheit zu erreichen. 

6.3 Beziehungen auf der eigenen und der gegenüberliegenden Seite der Strasse 

Jeder der untersuchten Strassenabschnitte hat einen eigenen Charakter. Die Art der baulichen und ver-

kehrstechnischen Gestaltung der einzelnen Strasse wirkt sich, so unsere These, stark darauf aus, ob ein 

Kind nachbarschaftliche Kontakte weitgehend auf die eigene Strassenseite beschränken muss oder ob es 

auch mit Kindern, die auf der andern Seite wohnen, spielen, respektive diese besuchen kann. In die glei-

che Richtung geht die Frage nach den Kontakten unter Erwachsenen und den Hütemöglichkeiten von 

Eltern mit Kindern. Die Ergebnisse bestätigen die Ausgangsthese deutlich. Dazu kurz eine Charakteristik 

der einzelnen Strassen. 

6.3.1 Mülhauserstrasse (Tempo 50) 

Bei der Mülhauserstrasse handelt es sich um eine Hauptstrasse mit Tempo 50 Regelung. Das Ver-

kehrsaufkommen ist hoch. Drei von sechs Befragten vermerken dies auch als Grund dafür, dass ihr Kind 

nicht im Freien spielen kann. Von den insgesamt 6 befragten Kindern geben zwei an, dass sie weder auf 

der eigenen noch auf der andern Seite der Strasse Spielkontakte mit andern Kindern haben noch Kinder 

auf der eigenen wie andern Strassenseite besuchen können. Bei drei Kindern fehlt eine Antwort, was 

eher darauf hinweist, dass auch sie kaum Kontakte zu andern Kindern in der Strasse haben. Einzig von 

einem 12-jährigen Kind wissen wir, dass es auf der eigenen Seite mit zwei Kindern und auf der gegenü-

berliegenden Seite mit fünf Kindern im Freien spielt. Besuchen kann dieses Kind sowohl auf der gleichen 

Seite wie auf der gegenüberliegenden Seite zwei Kinder. 



56 Kapitel 6: Nutzung des öffentlichen Raumes durch Kinder 

Integrationspotenziale im öffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere 

Was das Hüten betrifft, so verfügen die Eltern desselben Kindes, das sowohl auf der eigenen Seite wie 

auf der andern Seite intensive Kontakte hat, auch über vier Familien in denen sie ihr Kind betreuen lassen 

können. Diese befinden sich alle auf der andern Seite der Strasse. Hinzu kommt ein weiteres 8-jähriges 

Kind, das zwar im Freien nicht mit andern Kindern spielen und auch keine andern Kinder besuchen kann, 

aber dennoch auf der andern Seite der Strasse über eine Hütemöglichkeit verfügt. 

Gemäss der Befragung der Erwachsenen kennen von insgesamt 15 resp.14 Eltern mit Kindern im gleichen 

Haus und auf der gleichen Seite der Strasse im Durchschnitt 17,8 Erwachsene persönlich, auf der andern 

Seite der Strasse kennen sie durchschnittlich noch 4,2 Erwachsene persönlich (Median: 10,1 / 1,3). 

Die Ergebnisse der Mülhauserstrasse bestätigen, dass eine verkehrsreiche Strasse und fehlende Seiten-

räume, resp. bespielbare Innenhöfe u.ä. das Spiel der Kinder untereinander nicht fördern, sondern weit-

gehend verunmöglichen, dass sich die Kinder gegenseitig zu besuchen können. Ab einem gewissen Al-

ter, im vorliegenden Falle 12 Jahre, gibt es selbstverständlich Ausnahmen. Ein zwölfjähriges Kind kann 

auch die stark frequentierte Mülhauserstrasse selbständig überqueren. Auch die Kontakte der Eltern der 

Kinder über die Strasse hinweg sind gering. Die Datenbasis für die Mülhauserstrasse erweist sich aller-

dings als zu klein für eine differenzierte Analyse, sie bestätigt bestenfalls einen gewissen Trend.  

6.3.2 Vogesenstrasse (Tempo 30) 

Die Vogesenstrasse liegt in einer Tempo-30-Zone. Sie ist sehr breit. Beidseits der Strasse hat es viele 

Parkfelder die senkrecht oder parallel zur Strasse angelegt sind. Ebenfalls beidseits der Strasse hat es 

boulevardähnliche breite Trottoirs. Die Trennwirkung der breiten Strasse mit den zahlreichen Parkplätzen 

muss als gross betrachtet werden. Der Durchgangsverkehr ist nicht sehr bedeutend.  

An der Vogesenstrasse wohnen dank grosser Wohnungen viele Familien mit Kindern. Die Vogesenstras-

se zeichnet sich zudem dadurch aus, dass unmittelbar anschliessend an den untersuchten Strassenab-

schnitt eine neuere Überbauung mit einem grossen Innenhof erstellt wurde, der auch von Kindern, die 

nicht direkt in der Siedlung wohnen, als Spielplatz benutzt wird (Siedlung Davidsboden).  

Von den insgesamt 21 befragten Familien dürfen 8 Kinder unbegleitet im Freien spielen, 9 dürfen dies nur 

im Garten oder im Innenhof tun. 4 Kinder werden immer begleitet, wenn sie ins Freie gehen. Bei den 

ständig begleiteten Kindern handelt es sich mit einer Ausnahme um sehr junge Kinder im Alter von zwei 

und drei Jahren, nur eines der ständig begleiteten Kinder ist bereits sieben Jahre alt. Die Gründe für das 

Verbot, unbegleitet im Freien zu spielen liegen fast ausschliesslich im hohen Verkehrsaufkommen (9 

Nennungen), im zu raschen Verkehr (4 Nennungen) oder im fehlenden Spielraum (6 Nennungen). Bei 

den sehr jungen Kindern wird auch das Alter angegeben. 

Was die Anzahl der Kinder in der Nachbarschaft betrifft, mit denen die Kinder spielen können, so haben die 

17 Kinder, die auf der Strasse, im Garten oder in Innenhöfen spielen können, insgesamt 83 Spielkameraden 

auf der gleichen Seite der Strasse und noch 23 Kinder auf der andern Strassenseite. Besuchen können 17 

Kinder insgesamt 45 Kinder auf der gleichen und 15 Kinder 23 Kinder auf der andern Seite der Strasse.  

Hütemöglichkeiten haben 15 von 21 Familien. 14 Familien haben auf der gleichen Strassenseite und im 

gleichen Haus insgesamt 46 Hütemöglichkeiten. Auf der andern Seite der Strasse haben 6 Familien noch 

9 Hütemöglichkeiten.  

Gemäss der Befragung der Erwachsenen kennen Eltern mit Kindern im gleichen Haus und auf der glei-

chen Seite der Strasse (N=45) im Durchschnitt 28 Erwachsene persönlich, auf der andern Seite der 

Strasse (N=43) sind es durchschnittlich noch 4,2 Erwachsene (Median: 11,4 / 2,7). 

Das Beispiel Vogesenstrasse belegt eindrücklich die starke Trennwirkung einer breiten Strasse mit vielen 

Parkplätzen. Die Kontakte unter Kindern, die Möglichkeit sich gegenseitig zu besuchen und die Kontakte 

unter Erwachsenen sowie die nachbarschaftlichen Hilfeleistungen (Hütemöglichkeiten) werden über die 

Strasse hinweg um ein Mehrfaches reduziert. Da die Ressourcen an Familien und Kindern an der Voge-

senstrasse insgesamt gross sind, wirkt sich dies nicht so gravierend aus, wie an einer Strasse mit nur 

geringen Ressourcen. 
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Abbildung 40: Vogesenstrasse*: Kontakte auf der eigenen und der andern Seite der Strasse (Mittelwerte) 

 

* Struktur der Strasse: Quartierstrasse Tempo 30, relativ breit, beidseitig breite Trottoirs, versetzte Senkrecht- und Längsparkierung (dicht) 

6.3.3 Jungstrasse (neu eingerichtete Begegnungszone, Tempo 20) 

Bei der Jungstrasse handelt es sich um eine neu eingerichtete Begegnungszone. Bei der Einrichtung der 

Strasse beschränkte man sich weitgehend auf das Aufstellen von Signalisationspforten. Die bereits vor 

der Einrichtung der Begegnungszone bestehende, für Tempo-30-Zonen übliche versetzte Parkierung, 

blieb bestehen. Das Verkehrsaufkommen ist insbesondere gegen Abend hoch, da die Jungstrasse beim 

regelmässig hohen Verkehrsaufkommen auf der Mülhauserstrasse von den AutofahrerInnen als 

Schleichweg benutzt wird. Dies verunmöglicht den Kindern das Spiel auf der schmalen Strasse weitge-

hend. Es sei denn die Anwohner organisieren Spielnachmittage und besondere Anlässe, was recht häufig 

geschieht. Von 8 Kindern können 4 unbegleitet im Freien mit andern Kindern spielen. Sie sind jedoch alle 

bereits 10 Jahre alt und älter. 

Was die Anzahl anderer Kinder betrifft, mit denen die Jungstrassenkinder spielen oder die sie besuchen 

können, ergibt sich folgendes Bild: Von drei Kindern fehlen die Abgaben; zwei davon sind noch recht jung 

(3 und 5 Jahre). Die restlichen 5 Kinder verfügen auf der eigenen Seite über insgesamt 10, auf der an-

dern Seite über 11 Spielkontakte. Zudem können diese fünf Kinder vier andere Kinder auf der gleichen, 

resp. 9 Kinder auf der andern Seite der Strasse besuchen.  

Was die Hütemöglichkeiten betrifft, so haben von 8 Familien mit Kindern zwei keine Möglichkeit, ihre Kin-

der in der Nachbarschaft betreuen zu lassen. Die restlichen sechs Familien verfügen insgesamt über 17 

Hütemöglichkeiten auf der gleichen Strassenseite respektive im gleichen Haus und acht Möglichkeiten 

auf der andern Seite der Strasse. 
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Gemäss der Befragung der Erwachsenen kennen in der Jungstrasse Eltern mit Kindern im Durchschnitt 

14,1 Erwachsene im gleichen Haus (N=30) oder der gleichen Seite der Strasse (N=31) persönlich. Auf 

der andern Seite der Strasse (N=27) sind ihnen durchschnittlich 8,8 Erwachsene persönlich bekannt (Me-

dian: 10,1 / 7,3). 

Zusammenfassend zeigt das Beispiel der Jungstrasse, dass trotz ungünstigen Verkehrs- und Raumver-

hältnissen, die Tempo-20 Regelung und der intensive Einsatz der Anwohner für Verbesserungen, dazu 

geführt hat, dass die Kinder sowohl auf der eigenen Seite wie auf der andern Seite der Strasse die Mög-

lichkeit haben, mit andern Kindern zu spielen und sie auch zu besuchen. Da in der Jungstrasse nur weni-

ge Familien mit jüngeren Kindern wohnen, ist dies umso wichtiger. Das gleiche gilt für die verschiedenen 

Hütemöglichkeiten in der Nachbarschaft. Die Eltern der Kinder haben zudem häufig Kontakte zu Erwach-

senen, die auf der andern Seite der Strasse wohnen. 

Das besondere an der Jungstrasse ist, dass die Strasse durchlässig ist. Ja die Kontakte, Besuchsmög-

lichkeiten der Kinder auf der andern Seite der Strasse sind etwas höher als auf der eigenen Seite. Das 

heisst, dass bestehende nachbarschaftliche Ressourcen gut ausgenutzt werden können, obwohl insge-

samt nur wenige Möglichkeiten vorhanden sind. 

Abbildung 41: Jungstrasse*: Kontakte auf der eigenen und der andern Seite der Strasse (Mittelwerte) 

 
* Struktur der Strasse: Begegnungszone (Tempo 20), relativ schmal, beidseitig Trottoir, versetzte Parkierung 

6.3.4 Laufenstrasse (Begegnungszone, seit 1979 bestehende Wohnstrasse) 

Die Laufenstrasse ist wie die Bärenfelserstrasse eine der ersten Wohnstrassen der Stadt Basel. Sie ist 

sehr grosszügig eingerichtet und es hat keine Parkplätze. Die Strasse wird durch Sitzplatzgruppen und 

grosse Pflanzcontainer gegliedert. Seit ein Einkaufzentrum in der Nähe geschlossen und die Richtung 

des Einbahnverkehrs umgekehrt wurde, hat es gemäss Anwohnern deutlich weniger Verkehr. 

Der Rücklauf an Fragebogen war in der Laufenstrasse insgesamt zwar gut, trotzdem haben nur drei Fa-

milien mit Kindern einen Fragebogen ausgefüllt. Da an dieser Strasse in den letzten Jahren sehr viel re-

noviert wurde, ist es möglich, dass sich die Angaben aus der Volkszählung 2000, laut der 11.8 Prozent 

der Anwohner der Population ĂFamilien mit Kindernñ zuzurechnen sind, deutlich verändert haben. Auch im 

Laufe der Beobachtungen haben wir an dieser Strasse nur wenige Kinder angetroffen, die hier wohnen. 
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Von den drei Kindern ist eines erst vier Jahre alt. Es darf unbegleitet nur im Innenhof spielen. Die beiden 

andern Kinder sind 10, resp. 12 Jahre alt. Das 12-jährige Kind hat auf der eigenen wie auf der andern 

Strassenseite 2 Spielkameraden. Es kann auf der eigenen Seite der Strasse ein Kind auf der andern Sei-

te zwei Kinder zu Hause besuchen. Das zweite, zehnjährige Kind hat auf der eigenen Strassenseite 5 

Spielkameraden und kann dort 2 Kinder besuchen. Was die andere Seite betrifft, so gibt es dazu keine 

Angaben. Die Eltern des erst vierjährigen Kindes, das nur im Innenhof spielen darf, haben keine Hüte-

möglichkeiten. Für die beiden andern Kinder hat es auf der gleichen Seite der Strasse insgesamt 6 Hüte-

möglichkeiten, auf der andern Strassenseite noch eine.  

Gemäss der Befragung der Erwachsenen kennen Eltern mit Kindern im Durchschnitt 16 Erwachsene per-

sönlich, die im gleichen Haus (N=8) und auf der gleichen Seite der Strasse (N=7) wohnen. Auf der andern 

Seite der Strasse kennen sie durchschnittlich noch 3,8 Erwachsene persönlich (Median: 16,4 / 3,0). 

Die Bedingungen für Kinder auf der Strasse zu spielen, sind in der Laufenstrasse gut. Dass diese kaum, 

resp. eher von Kindern aus der weiteren Umgebung genutzt wird, hat wohl mit der Überalterung der An-

wohnerschaft zu tun. Obwohl auch hier die Ergebnisse unseren Hypothesen weitgehend entsprechen, ist 

die Datenbasis für die Laufenstrasse zu klein, um daraus irgendwelche Schlüsse zu ziehen. 

6.3.5 Bärenfelserstrasse (Begegnungszone, älteste Wohnstrasse der Schweiz, 1978 eingerichtet) 

Bei der Bärenfelserstrasse handelt es sich wie bei der Laufenstrasse um eine alte Wohnstrasse. Im Unter-

schied zur Laufenstrasse beruht sie jedoch auf einer privaten Trägerschaft, die sich aus Anwohnerinnen und 

Anwohnern zusammensetzt und seit Beginn bis heute besteht. Verkehrsrechtlich hat die Strasse die Signa-

lisation ĂWohnstrasseñ nie erhalten. Sie wurde auch nicht in eine Begegnungszone gemäss neuem Recht 

umgewandelt, sondern ist mit dem Verkehrszeichen ĂZubringerdienst gestattetñ versehen. Der Verkehr an 

der Strasse ist relativ gering. Es hat keine Parkplätze, die den Zugang zum Strassenraum versperren. Aller-

dings befinden sich an der Strasse zwei grössere Betriebe, die mit der Anwohnerschaft spezielle Abma-

chungen getroffen haben. Zu gewissen Zeiten führt dies zu einem erhöhten Verkehrsaufkommen.  

Von den insgesamt 11 Kindern dürfen zwei Kinder, eines von ihnen ist erst zwei Jahre alt, das andere 

neunjährig und behindert, nicht unbegleitet im Freien spielen. Ein weiteres vierjähriges Kind darf mit der 

Begründung, dass es zu viel Verkehr auf der Strasse habe, nur im Garten, resp. im Innenhof spielen. 

Die neun Kinder, die unbegleitet im Freien spielen dürfen, haben 44 Spielkameraden auf der gleichen und 

51 Spielkameraden auf der andern Seite der Strasse. Sie können 13 Kinder auf der eigenen und 22 Kin-

der auf der andern Strassenseite besuchen. 

Was die Hütemöglichkeiten betrifft, so geben 3 Familien an, dass sie für ihre Kinder, die 10 Jahre alt und 

älter sind, keine Betreuung mehr brauchen. Die restlichen 8 Familien haben im gleichen Haus auf der 

gleichen Seite der Strasse insgesamt 16, auf der andern Seite der Strasse 10 Betreuungsmöglichkeiten. 

Gemäss der Befragung der Erwachsenen kennen Eltern mit Kindern im Durchschnitt 22,9 Erwachsene im 

gleichen Haus (N=18) bzw. auf der gleichen Seite der Strasse (N=17) persönlich, auf der andern Seite 

der Strasse (N=16) sind es noch durchschnittlich 14,7 Erwachsene (Median: 20,9 / 14,3). 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die Durchlässigkeit für Kinder von der einen zur andern 

Strassenseite bei der Bärenfelserstrasse von allen hier verglichenen Strassenabschnitten am besten ist. 

Die Kinder haben mehr Spielkameraden und Freunde auf der andern Strassenseite mit denen sie spielen 

oder die sie besuchen können. Dies ist besonders an Strassen mit relativ geringer Dichte an Kindern von 

besonderer Bedeutung. Ist die Strasse durchlässig so kann das geringe vorhandene Potential an Kindern 

voll genutzt werden. Wie die Beobachtungen zeigen werden, ist die Tatsache, dass man auch mit Kin-

dern, die auf der andern Seite der Strasse wohnen, spielen kann und sie auch besuchen kann, darauf 

zurückzuführen, dass die Strasse selbst der wichtigste spontane Spielplatz der Kinder ist. Die hohe 

Durchlässigkeit führt dazu, dass auch die Eltern der Kinder viele Kontakte zu Erwachsenen auf der an-

dern Seite der Strasse haben. Bezüglich der Betreuungsmöglichkeiten ergeben sich allerdings keine Un-

terschiede im erwarteten Ausmass. Da sowohl an der Vogesenstrasse wie an der Bärenfelserstrasse ein 

Teil der Eltern angibt, dass ihre Kinder keine Betreuungsmöglichkeit mehr brauchen, sind die Angaben 

stark von Zufällen abhängig. 
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Abbildung 42: Bärenfelserstrasse*: Kontakte auf der eigenen und der andern Seite der Strasse (Mittelwerte) 

 
* Struktur der Strasse: Alte Wohnstrasse, Zubringerdienste gestattet, stückweise Trottoirs, keine öffentlichen, aber einzelne private 

Parkplätze, Sitzgelegenheiten 

6.4 Die Strasse als Anziehungspunkt für Kinder aus der weiteren Umgebung 

Strassen, in denen es Kinder hat und Räume, auf denen man spielen kann, bilden selbstverständlich 

auch einen Anziehungspunkt für Kinder aus der weiteren Umgebung. Die Rangordnung, die sich diesbe-

züglich bei den verschiedenen untersuchten Strassenabschnitten ergibt, entspricht den Erwartungen. 

In die Mülhauserstrasse kommen durchschnittlich 6,3 Kinder aus der weiteren Umgebung um dort mit Kin-

dern von AnwohnerInnen zu spielen, in der Jungstrasse sind es 7,2, der Vogesenstrasse 7,6 und in der 

Bärenfelserstrasse durchschnittlich 9 Kinder. Bezüglich der Möglichkeit, Kinder in der weiteren Umgebung 

zu besuchen, ergeben sich keine bedeutenden Unterschiede zwischen den untersuchten Strassen.  

6.5 Dauer des Spiels im Freien  

Von insgesamt 44 Kindern spielen 13 Kinder (29.5%) an einem schulfreien und sonnigen Nachmittag bis 

maximal zwei Stunden allein oder in Begleitung im Freien, 31 Kinder (70.5%) sind zwei bis vier und mehr 

Stunden im Freien. 

Schlüsselt man das Ergebnis nach jenen Kindern auf, die unbegleitet im Freien spielen dürfen (N=25) und 

jenen, die dies nicht oder nur in einem Innenhof, resp. Garten tun dürfen (N=19) so zeigt sich, dass erste-

re deutlich mehr Zeit beim Spiel im Freien verbringen. 
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Abbildung 43: Spieldauer nach Möglichkeit, draussen zu spielen (N=44) 

 

6.6 Organisierte Bewegungs- und Sportaktivitäten 

Es stellt sich hier die Frage, ob Kinder, die nicht oder nur beschränkt im Freien spielen dürfen, dies durch 

den Besuch formaler, organisierter Angebote kompensieren. Dies ist nicht der Fall. Im Gegenteil zeigt 

sich, dass Kinder, die ungehindert ins Freie können, sich auch eher entscheiden, zusätzlich organisierte 

motorische Aktivitäten zu besuchen. Von den insgesamt 25 Kindern, die ungehindert ins Freie können, 

geben 15 an, dass sie zusätzlich solche Aktivitäten besuchen, während von den 24 Kindern, die nicht 

ungehindert im Freien spielen können, nur 7 Kinder angeben, dass sie organisierte Aktivitäten besuchen. 

Abbildung 44: Anteil der Kinder mit organisierten Bewegungsaktivitäten nach Möglichkeit, draussen zu spielen (N=49) 

 

Betrachtet man die Zeit, die die Kinder in organisierten Aktivitäten verbringen, so wird einerseits deutlich, 

dass diese die Zeit, die die Kinder im Freien verbringen, bestenfalls ergänzen, nicht aber kompensieren 

kann und dass auch hier sich Kinder, die ungehindert im Freien spielen können, deutlich mehr Zeit bei 

zusätzlichen motorischen Aktivitäten verbringen. 

Abbildung 45: Dauer organisierter Bewegungsaktivitäten nach Möglichkeit, draussen zu spielen (N=22) 
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Das heisst: Wer sich von klein an ungehindert im Freien bewegen kann, hat auch mehr Freude an Bewe-

gungsaktivitäten und er ist eher motiviert, zusätzlich in Sportgruppen oder bei andern Aktivitäten mitzu-

machen. Die beiden Gruppen werden sich in diesem Sinne weiter auseinander entwickeln. Die Schere 

zwischen einer bewegungsfreudigen Bevölkerungsgruppe, die sich immer weiter öffnet, setzt in diesem 

Sinne früh ein. Der Ort, an dem diese Entwicklung einsetzt, ist das Wohnumfeld. 

6.7 Konflikte und Integration im Zusammenhang mit Kindern 

Auf die Frage, ob sich ein Kind in der Nachbarschaft integriert fühlt oder nicht, gab es nur positive Antwor-

ten. Niemand hat vermerkt, dass ein Kind Ă¿berhaupt nicht integriertñ sei. Von einem einzigen Kind in der 

Jungstrasse heisst es, es sei Ăeher weniger gutñ integriert. Man kann davon ausgehen, dass der Unter-

schied zwischen einer Ăsehr gutenñ und einer Ăeher gutenñ Integration grºsser ist, als dies mit der Formu-

lierung gemeint war.  

Die auf schwacher empirischer Basis beruhenden Angaben der folgenden Zusammenstellung legt nahe, 

dass die Frage nach der Integration in der Nachbarschaft wenig mit Konflikten zu tun haben, die überall 

dort entstehen, wo sich Kinder im Freien aufhalten. In der Mülhauserstrasse, in der in etwa ebenso viele 

Konflikte auftreten wie in der Bªrenfelserstrasse f¿hlt sich kein Kind Ăsehr gutñ integriert, wªhrend in der 

Bärenfelserstrasse genau das Gegenteil der Fall ist und die Integration bei allen Kindern als Ăsehr gutñ 

bezeichnet wird. 

Man kann noch weiter gehen und darauf hinweisen, dass der Aufenthalt und das Spiel der Kinder im 

Freien die Voraussetzung sowohl für eine gute Integration wie für Konflikte darstellt. Kinder, die sich nicht 

im Freien aufhalten, dort spielen und lärmen, verursachen keine Konflikte, können sich aber auch nicht 

richtig integrieren. Eine Integration im öffentlichen Raum, die nicht von Auseinandersetzungen und Kon-

flikten begleitet wird, muss bei Kindern als eher fragwürdige bezeichnet werden. 

Tabelle 14: Konflikte (Anzahl involvierte Personen) und Beurteilung der Integration (N=45) 

 
Konflikte 

Anzahl Personen 
Mit wem streitet man? Integration sehr gut 

Mülhauserstrasse (N=6) 3 von 6 Personen 
Ältere Leute (3x) 

Andere Personen (2x) 
0% 

Vogesenstrasse (N=21) 6 von 20 Personen 
ältere Leute (6x) 

Hauswart (2x); Eltern (2x) 
42,9% 

Jungstrasse (N=7) Keine von 6 Personen --- 42,9% 

Bärenfelserstrasse (N=11) 5 von 10 Personen 
Ältere Leute (4x) 

Andere Personen (3x) 
100% 
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7. Aktivitäten im Strassenraum: Beobachtungen quantitativ 

In Ergänzung zur Befragung der Anwohnerinnen und Anwohner verschiedener Strassenabschnitte in der 

Stadt Basel, haben wir in den gleichen Strassenabschnitten das Geschehen beobachtet. 

Ziel der Beobachtungen war nicht, auf repräsentative Weise die Aktivitäten in den verschiedenen Stras-

senabschnitten festzuhalten, sondern möglichst in allen Strassen Ereignisse und Verhaltensweisen zu 

beschreiben, zu kategorisieren und zugleich mit der digitalen Kamera festzuhalten.  

Durch die Beschreibung unterschiedlicher Ereignisse soll es möglich sein, den Charakter und die Beson-

derheiten der verschiedenen Strassenabschnitte festzuhalten. Wir erwarten vertiefte Erkenntnisse über 

das soziale Geschehen in den Strassen, über das Verhältnis der Anwohner und Anwohnerinnen unter-

einander und zum Strassenraum, ¿ber die Art und Weise, wie sie von den vorhandenen Rªumen ĂBesitzñ 

ergreifen und wie sie sich in ihnen bewegen. Die Beobachtungen wurden sowohl quantitativ wie qualitativ 

ausgewertet. Im vorliegenden Kapitel geht es um die quantitative Analyse. 

7.1 Wetterbedingungen und Zeitplan 

Die Chance im Freien, auf der Strasse und vor der Haustüre Verhaltensweisen unter Nachbarn sowie Akti-

vitäten verschiedenster Art zu beobachten, ist in eher warmen und sonnigen Monaten am besten. Für die 

Beobachtungen ausgewählt wurden die Monate April, Mai, Juni und vereinzelt noch August und September.  

Beobachtet wurde an Tagen, an denen die Wetterbedingungen gut waren. An einem Beobachtungstag 

war der Himmel leicht bedeckt, an einem regnete es leicht. Das Gleiche gilt für die Temperaturen: Nur an 

einem Tag war es eher kühl. 

Alle fünf Strassenabschnitte wurden je neun Mal zu verschiedenen Zeiten zwischen 14 Uhr und 18 Uhr 

besucht. Nicht jeder der Besuche war erfolgreich. Insbesondere in Strassen, die relativ wenige Aktivitäten 

aufweisen wie die Laufenstrasse war die Erfolgsquote gering. In nur 3 der insgesamt 9 Besuche konnten 

für unsere Fragestellung relevante Verhaltensweisen beobachtet werden. Wenig ergiebig waren auch die 

Beobachtungen in der Mülhauserstrasse. Hier waren von 9 Besuchen nur 5 relevant. In der Mülhau-

serstrasse gab es zwar fast immer viele Passanten. Blosse Durchgänge wurden von uns jedoch nicht 

festgehalten. In den übrigen drei Strassen ï der Vogesen-, der Jung- und der Bärenfelserstrasse ï war 

die Erfolgsquote deutlich höher: Hier waren von 9 Besuchen je 7 relevant. 

Diese Angaben müssen in zweierlei Hinsicht relativiert werden: Bei der Jungstrasse waren während den 

Beobachtungsmonaten fast jede Woche gemeinsame Aktivitäten angesagt (Spielnachmittage, gemein-

same Nachtessen, Strassenfeste). Da diese Aktivitäten wesentlich zum Charakter dieser Strasse gehö-

ren, haben wir Spielaktivitäten am Nachmittag besucht und Beobachtungen durchgeführt. Ausgeklammert 

haben wir Strassenfeste und gemeinsame Nachtessen. Allerdings haben wir die Jungstrasse auch aus-

serhalb dieser Aktivitäten besucht, doch waren in diesem Falle die Besuche wenig ergiebig. 

Die zweite Relativierung betrifft die Qualität der beobachteten Aktivitäten. Auch in jenen Strassen, in de-

nen wir oft keine relevanten Beobachtungen machen konnten, waren in den übrigen Fällen die Beobach-

tungen sehr ergiebig. Im Total der Beobachtungszeiten spiegelt sich die unterschiedliche Erfolgsquote. 

Tabelle 15: Anzahl Besuche in den Untersuchungsgebieten, beobachtete Ereignisse und Beobachtungszeit (diverse N) 

 Anzahl Besuche davon relevant 
Anzahl beobachteter 

Ereignisse 
Total Beobachtungszeit 

in Minuten 

Mülhauserstrasse 9 5 19 100 

Vogesenstrasse 9 7 19 120 

Jungstrasse 9 7 41 240 

Laufenstrasse 9 3 16 120 

Bärenfelserstrasse 9 7 30 210 

Total 45 29 125 14 h 10 min 
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7.2 Anzahl, Geschlecht und Alter der beobachteten Personen 

In den 125 beobachteten Ereignissen wurde das Verhalten von insgesamt 357 Personen erfasst. Von 

diesen waren 168 (47%) weiblichen und 177 (49.6%) männlichen Geschlechts. Bei 12 Personen (3.4%), 

zumeist Säuglingen, konnte das Geschlecht während der Beobachtungen nicht eruiert werden. 

Die Verteilung der Geschlechtszugehörigkeit der beobachteten Personen ist bei drei Strassen weitge-

hend ausgeglichen. Zwei Strassen ï die Laufen- und die Bärenfelserstrasse ï weichen jedoch stark ab. 

In ersterer waren nur 21 Prozent der beobachteten Personen männlichen Geschlechts in der Bärenfels-

erstrasse hingegen überwogen Personen männlichen Geschlechts mit 71 Prozent stark. 

Bei der Altersverteilung zeigt sich, dass Vorschulkinder (16%), Schulkinder (33%) und Erwachsene zwi-

schen 26 und 60 Jahren (35%) in den verschiedenen Strassenräumen am häufigsten beobachtet werden 

konnten. Nur wenig anwesend sind Kinder unter drei Jahren (4.4%), Jugendliche zwischen 13 und 17 

Jahren (4.8%), junge Erwachsene zwischen 18 und 25 Jahren (1.4%) sowie Erwachsene über 60 Jahren 

(5.3%). Diese Daten sind allerdings nicht sehr zuverlässig, da es beim Beobachten schwierig ist, das 

genaue Alter zu schätzen. Als sicher kann jedoch gelten, dass Vorschulkinder und Schulkinder ï wobei 

die obere Altersgrenze von 13 Jahren eine starke Unschärfe aufweist ï sowie Erwachsene über 20 und 

unter 60 Jahren in allen Strassen am häufigsten angetroffen wurden.  

Ein Vergleich der Altersgruppen in den verschiedenen Strassen macht nur Sinn, wenn gleichzeitig die Funk-

tion der Altersgruppe festgehalten wird, was in der qualitativen Beschreibung der Daten der Fall sein wird.  

7.3 Art der Aktivitäten in den verschiedenen Strassen 

Für die nªhere Bezeichnung der Aktivitªten wurden insgesamt f¿nf Kategorien verwendet: Ăunterwegsñ, 

Ăspielend unterwegsñ, ĂGesprªch stationªrñ, ĂGesprªch stationªr mit Spielñ und ĂSpiel stationªrñ.  

Wie bereits erwähnt, wurden einfache Durchgänge nicht kodiert. Nur wenn diese besondere Merkmale 

aufweisen, die über ein einfaches Gehen hinausführen, wurden sie mit dem Merkmal Ăunterwegsñ kodiert. 

Zum Beispiel: Eine Mutter trägt ihr Kleinkind auf den Schultern und zieht gleichzeitig das Dreirad des 

Kindes neben sich her. Recht häufig konnte beobachtet werden, dass Kinder, wenn sie allein oder in 

Begleitung Erwachsener unterwegs sind, zu spielen beginnen. Dies wurde mit der Kategorie Ăspielend 

unterwegsñ kodiert.  

Zum Unterwegs-Sein gehört auch, wenn man die zielgerichtete Fortbewegung unterbricht, etwa um mit 

einem Bekannten ein Gespräch zu führen. Waren bei solchen Gesprächen Kinder dabei, so konnten wir 

häufig feststellen, dass die Kinder zu spielen begannen, wenn die Erwachsenen miteinander sprachen. 

Die übrigen drei Kategorien umfassen Ăstationªre Verhaltensweisenñ. Das heisst nicht, dass man sich 

nicht bewegt, aber die festgestellte Aktivität ist nicht auf ein Ziel hin orientiert, das ausserhalb des beo-

bachteten Strassenabschnittes liegt. Es sind dies vor allem Spiele, etwa Ballspiele, Stelzenlaufen usw., 

die im Strassenraum ausgeübt werden, aber auch verschiedene Arbeiten, etwa Fahrrad flicken, Auto 

reinigen usw. gehören zu den stationären, d.h. stark ortsbezogenen Aktivitäten. (Vgl. Anhang ĂBeobach-

tungskategorienñ) 

Waren an einer Aktivität mehrere Personen gemeinsam beteiligt, so wurde diese nur einmal kodiert. Ins-

gesamt wurden 125 Beobachtungseinheiten kodiert und näher analysiert.  

Selbstverständlich ist es nicht möglich, mittels dieser kleinen Zahl von Beobachtungen, die sich zudem 

ungleich auf fünf verschiedene Strassenabschnitte verteilen, repräsentative Aussagen zu machen. Fest-

stellbar sind jedoch Tendenzen in Bezug auf bestimmte Verhaltensweisen, die für einzelne Strassen be-

zeichnend sind und dort vermehrt vorkommen. 

Die verschiedenen Strassenabschnitte unterscheiden sich vor allem bei jenen Kategorien, die direkt mit 

örtlichen Gegebenheiten in Verbindung stehen. Unterwegs ist man ï ob gehend, fahrend mit Skates oder 

spielend ï selbstverständlich in allen Strassen, auch wird man in allen Strassen unabhängig vom Ver-

kehrsaufkommen und von der Art der Strassenraumgestaltung innehalten und Bekannte grüssen, respekti-

ve mit ihnen ein Gespräch beginnen, insbesondere wenn die Begegnung auf der gleichen Strassenseite 

erfolgt. 
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Geht es jedoch um Aktivitäten, die mehr Raum und Bewegung verlangen oder ein attraktives Umfeld, so 

hat die Art des Strassenraums einen wichtigen Einfluss. So finden stationäre Spiele und verschiedene 

weitere Aktivitäten (z.B. Reparaturen erledigen usw.) in der Mülhauserstrasse (Hauptstrasse, Tempo 50, 

viel Verkehr, zwei Trottoirs weitgehend ohne Vorgärten) praktisch nicht statt. Das heisst nur einmal 

(5.3%) konnte eine derart ortsgebundene Aktivität festgestellt werden. Die restlichen 94.7 Prozent an 

Aktivitäten erfolgten im Rahmen zielgerichteter Fortbewegungen, resp. deren Unterbrechungen, um ein 

Gespräch mit einer andern zu Fuss gehenden Person aufzunehmen.  

Anders in den drei Strassen mit wohnstrassenartigem Charakter. Hier liegt der Anteil an stark ortsgebun-

denen Aktivitäten (Spiele, Arbeiten, Zuschauen) bei über 50 Prozent: Bärenfelserstrasse 56.7 Prozent 

(N=17); Laufenstrasse 68.8 Prozent (N=11); Jungstrasse 63.4 Prozent (N=36). 

Dazwischen liegt die Vogesenstrasse mit 26.4 Prozent Anteil an stark ortsgebundenen Aktivitäten. Die 

Vogesenstrasse verfügt über sehr breite Trottoirs, die durch praktisch durchgehende Parkplätze von der 

Strasse abgeschottet sind. Diese örtliche Besonderheit mag sich dahingehend auswirken, dass wir in 

dieser Strasse am häufigsten Kinder beobachtet haben, die zu spielen beginnen, während ihre erwach-

senen Begleiter mit andern Erwachsenen in Gespräche verwickelt sind (26.3%; N=5). 

7.4 Wo im Strassenraum finden die Aktivitäten statt? 

Bei den einzelnen Beobachtungen wurde auch festgehalten, wo im Strassenraum die verschiedenen 

Aktivitäten stattfinden. Drei der fünf Strassen, die Mülhauserstrasse, die Vogesen- und die Jungstrasse, 

weisen eine konventionelle Bauart auf. Die Strassen verfügen beidseitig über ein Trottoir, wobei dieses 

bei der Vogesenstrasse recht breit ist. Zudem verfügt die Vogesenstrasse über zahlreiche Vorgärten. In 

der Jungstrasse gibt es ebenfalls Vorgärten, die jedoch deutlich kleiner sind. Zwischen dem Strassen-

raum und den Trottoirs hat es in allen drei Strassen eingezeichnete Parkfelder, in der Vogesenstrasse am 

meisten, in der Jungstrasse sind sie versetzt angeordnet. Die Laufenstrasse und Bärenfelserstrasse da-

gegen haben einen wohnstrassenähnlichen Ausbau. Bei der Laufenstrasse bildet der ganze Strassen-

raum eine Fläche, wie dies bei Wohnstrassen üblich ist. Der Ausbau der Bärenfelserstrasse ist etwas 

einfacher, stückweise ist der Absatz zwischen Trottoir und Strassenraum noch erhalten. 

Der unterschiedliche Ausbau der Strassenräume hat Auswirkungen auf die Aktivitäten im Strassenraum, 

insbesondere auf den Ort, wo diese erfolgen. Vergleichen wir zunächst die drei Strassen mit konventio-

nellem Ausbau. 

In der Mülhauserstrasse findet der Grossteil der Aktivitäten auf dem Trottoir (63.2%; N=12) statt. Ein 

deutlich geringerer Teil auf Parkplätzen und Garageeinfahrten (10.5%; N=2). Dass ein beachtlicher Teil 

der beobachteten Aktivitäten auf der Fahrbahn beobachtet wurde (26.3%; N=5) hat ausschliesslich mit 

Querungen zu tun, zumeist auf einem Fussgängerstreifen. Hier konnten vereinzelt auch Zwischenfälle 

beobachtet werden (siehe qualitative Auswertung). 

In der Vogesenstrasse ist, wie erwähnt, die Fahrbahn weit deutlicher vom Trottoir abgeschottet. Es hat 

auch im beobachteten Strassenabschnitt keinen Fussgängerstreifen. Dies äussert sich darin, dass im 

Bereich der Fahrbahn selbst keine relevanten Aktivitäten festgestellt wurden. Alle Aktivitäten fanden ent-

weder auf dem breiten Trottoir (36.8%; N=7), den Vorgärten und Hauseingängen (52.7%; N=10) oder den 

Garageneinfahrten und vereinzelt auf Parkplätzen statt (10.5%; N=2).  

Ein anderes Bild ergibt sich bei der Jungstrasse. Trotz konventioneller Gestaltung des Strassenraums be-

schränken sich nur 22 Prozent der Aktivitäten auf das Trottoir. 12 Prozent der Aktivitäten erfolgten auf dem 

Trottoir sowie den Hauseingängen und Vorgärten. Ein hoher Anteil von 66 Prozent (N=27) der Aktivitäten 

nutzte die Fahrbahn, von diesen erfolgten 44 Prozent (N=18) raumübergreifend, indem sowohl Fahrbahn wie 

Trottoir benutzt wurden. Bei der Jungstrasse, einer neu eingerichteten Begegnungszone, sind nicht nur die 

Fahrbahn, sondern auch die Trottoirs schmal. Ihre Nutzung für Spiel- und weitere Aktivitäten ist nur dank 

dem Tempo-20-Regime und im Rahmen organisierten Aktionen der Anwohner und Anwohnerinnen möglich. 

Die räumlich andere Art der Gestaltung des Strassenraums bei der Laufenstrasse und der Bärenfelser-

strasse benötigen zunächst eine gesonderte Betrachtung. Die Laufenstrasse ist sehr grosszügig mit Sitz-

gelegenheiten und Pflanzbecken bestückt. Ein vor einiger Zeit geändertes Verkehrsregime brachte zu-

sätzliche Ruhe in die Strasse. Die Bärenfelserstrasse, deren Gestaltung auf private Initiative einer An-

wohnergruppe zurückgeht, ist schmäler und im Ausbau bescheidener.  
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Die Unterschiede bezüglich der Nutzung der vorhandenen Räume sind in beiden Strassen nicht sehr gross. 

Bei der Bärenfelserstrasse wird die Mitte des Strassenraums (33%; N=10) stärker genutzt als in der Lau-

fenstrasse (19%: N=3). Der Anteil an raumübergreifenden Aktivitäten, bei denen sowohl die Ränder wie die 

Mitte des Strassenraum genutzt wird, ist praktisch gleich (Laufenstrasse 25%; N=4; Bärenfelserstrasse 

23%; N=7). Die Nutzung der Ränder des Strassenraumes inklusive Vorgärten und Hauseingänge ist bei der 

Laufenstrasse mit 50 Prozent (8) deutlich höher als in der Bärenfelserstrasse (37%; N=11). In der Laufens-

trasse ist die Randzone durch Pflanzbecken und Sitzbänke stärker vom eigentlichen Strassenraum ge-

trennt. In der Bärenfelserstrasse sind die gestalteten Elemente stärker auf den Strassenraum ausgerichtet. 

Die restlichen Aktivitäten verteilen sich auf die Hauseingänge und Vorgärten (Laufenstrasse 12.6%; N=2) 

und in der Bärenfelserstrasse auf Restbestände des ehemaligen Trottoirs (7%; N=2). 

Das Ergebnis der Frage, wo die verschiedenen Aktivitäten stattfinden, hat einerseits einen völlig banalen 

Aspekt: Die Beobachtungen bestätigen, dass nicht vorhandener Raum oder für den Strassenverkehr reser-

vierter Raum, auch nicht genutzt wird. Andererseits wird auch deutlich, dass vorhandene und nutzbare 

Räume tatsächlich genutzt werden. Ein gewisser Widerspruch zeigt sich dabei in der Jungstrasse. Hier ist 

der Strassenraum so gestaltet, dass der Verkehr Vortritt hat. Einzig die Eingangspforte macht darauf auf-

merksam, dass hier gemäss Gesetz Fussgängerinnen und Fussgänger sowie spielende Kinder Vortritt ha-

ben. In der Praxis wirkt sich dies ï wie noch zu differenzieren sein wird ï so aus, dass die Fahrbahn resp. 

der ganze Strassenraum nur bei organisierten und betreuten Aktivitäten genutzt werden kann. 

7.5 Ausmass und Niveau der motorischen Aktivität 

Parallel zur Kodierung der Aktivität wurde auch das Bewegungsniveau erfasst. Bei Gruppenaktivitäten 

erfolgte dies in Bezug auf jede einzelne Person. Die Skala der Beurteilung der motorischen Aktivität reicht 

von Ăkeine bedeutende Bewegungñ ¿ber Ăgemªchliche Bewegungñ (normales Gehen, Ball vor sich her 

schieben usw.), Ămittleres AktivitªtsniveauĂ (rasches Gehen, mit Ball spielen, Fahren mit Kickboard, Fahr-

rad usw.), Ăintensives Aktivitªtsniveauñ (rennen, intensives Ballspiel, rasches Fahren mit Fahrrad usw. bis 

zu Ăandauernd intensivem Aktivitªtsniveauñ (Aktivitªten wie vorangehende, aber ¿ber lªngere Zeit ausge-

übt, zumeist wettkampfähnlich.) 

In Bezug auf das Alter der beobachteten Personen ergeben sich erwartungsgemäss bedeutende Unterschiede. 

Als in den verschiedenen Strassenräumen aktivste Gruppe erweist sich erwartungsgemäss die Gruppe 

der 4- bis 12-jährigen Kinder. Der Übergang zwischen den einzelnen Altersgruppen mag dabei etwas 

unscharf sein, da sich das Alter bei Beobachtungen nicht so genau bestimmen lässt. Das ändert aber 

nichts am Ergebnis. Die 4- bis 12-jªhrigen Kinder sind die einzigen, die sich teilweise Ăintensivñ und Ăaus-

dauernd intensivñ im Strassenraum bewegen. Bei allen andern Altersgruppen konnten kaum intensive 

oder ausdauernd intensive Bewegungsformen festgestellt werden. 

Tabelle 16: Bewegungsintensität der verschiedenen Altersgruppen (N=357 beobachtete Personen) 

 
Keine oder gemächli-

che Bewegung 
Mittlere bis aus-

dauernde Bewegung 
davon: 
intensiv 

davon:  
ausdauernd  

intensiv 

Kinder unter 3 Jahren (N=15)  (oft Säuglinge) 73.3% 26.7% 6.7% --- 

Kinder und Schulkinder 4 bis 12 Jahre (N= 175) 22.2% 77.8% 30.3% 13.7% 

Jugendliche u junge Erwachsene 13 bis 25 J. (N= 22) 63.6% 36.4% 18% --- 

Erwachsene 26 bis 60 Jahre (N= 126) 65.0% 35.0% 6.3% 2.4% 

Ältere Erwachsene älter als 60 (N = 19) 95.7% 4.3% --- --- 

Recht deutliche Ergebnisse ergeben sich auch bezüglich des Geschlechts der Beteiligten.  

Tabelle 17: Bewegungsintensität nach Geschlecht (N=357 beobachtete Personen) 

 
Keine oder 

gemächliche Bewegung 
Mittlere bis ausdauernde 

Bewegung 
davon: 
intensiv 

davon: 
ausdauernd intensiv 

Weiblich (N = 168) 54% 44% 12.5% 2.2% 

Männlich (N=177) 35% 65% 26.5% 13% 

Nicht erkennbar * (N=12) 75% 25% --- --- 

* Säuglinge u. Kleinkinder unter 3 Jahren 
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Insgesamt ergibt sich daraus das Ergebnis, dass, was die motorische Aktivität betrifft, insbesondere die 

Knaben im Alter zwischen 4 und 12 Jahren die untersuchten Strassenräume am intensivsten nutzen. 

Deutlich sind auch die Unterschiede bezüglich der verschiedenen beobachteten Strassenräume. In der 

folgenden Zusammenstellung sind die Ergebnisse der beiden am häufigsten im Freien angetroffenen 

Altersgruppen der 3- bis 5- und der 6- bis 12-jährigen Kinder zusammengefasst.  

Tabelle 18: Bewegungsintensität von Kindern zwischen 3 bis 12 Jahren nach Strassen (N=175 beobachtete Kinder) 

 
Keine oder 

gemächliche Bewegung 
Mittlere bis ausdauernde 

Bewegung 
davon: 
intensiv 

davon: 
ausdauernd intensiv 

Mülhauserstrasse (N=22) 31.8% 68.2% 9% --- 

Vogesenstrasse (N=23) 30.4% 69.6% 34.8% --- 

Jungstrasse (N=53) 20.7% 79.3% 26.4% 13.2% 

Laufenstrasse (N=17) 29.4% 70.6% 64.7% --- 

Bärenfelserstrasse (N=60) 15% 85% 30% 28.3% 

Bei allen Vorbehalten ï die Zahlen der beobachteten Personen sind, verteilt auf die verschiedenen Strassen 

zum Teil klein ï zeichnet sich ein recht deutliches Bild ab. Vergleicht man nur zwischen Ăkeine und gemªch-

lichen Bewegungenñ und Ămittleren bis ausdauernden Bewegungenñ so stehen die Bªrenfelserstrasse als 

traditionelle Wohnstrasse an der Spitze, gefolgt von der neu gegründeten Jungstrasse mit vielen organisier-

ten Aktionen. Zwischen den übrigen Strassen zeigen sich bei diesem Vergleich keine Unterschiede. Diese 

werden erst auf der Ebene der Ăintensivenñ und Ăausdauernd intensivenñ Bewegungsarten sehr deutlich. 

Hier fällt die Mülhauserstrasse, die den Kindern keinen Raum für intensivere Bewegungsarten und für Spie-

le zulässt deutlich von den andern untersuchten Strassenräumen ab. Andauernd intensive Bewegungswei-

sen, die zumeist mit Wettkampfspielen (Fussball usw.) verbunden sind, konnten nur in der Bärenfelserst-

rasse und (organisiert) in der Jungstrasse beobachtet werden. Dass in der Laufenstrasse solche Spiele 

nicht stattfanden, obwohl der Strassenraum dies sehr wohl erlauben würde, hängt mit anderen Faktoren 

zusammen, etwa der gegenwärtigen Bevölkerungsstruktur.  

Das Bewegungsgeschehen in den verschiedenen Strassen lässt sich auch mit den Mittelwerten darstellen. 

Tabelle 19: Bewegungsintensität (Mittelwerte) nach Strassen (N=357) 

 
keine bedeutende 

Bewegung 
gemächliche 
Bewegung 

mittleres 
Aktivitätsniveau 

Intensives 
Aktivitätsniveau 

Andauernd 
intensives 

Aktivitätsniveau 

Mülhauserstrasse (N=52) 3.0 1,3 2,3 1,3 --- 

Vogesenstrasse (N=51) 2,5 1,5 2,0 2,0 --- 

Jungstrasse (N=118) 1,7 2,1 2,8 2,1 2,3 

Laufenstrasse (N=39) 2.3 2,5 1,0 2,7 --- 

Bärenfelserstrasse (N=97) 2.3 1,5 2,4 2,1 5,0 

Auch in Bezug auf alle Altersgruppen zeigt sich, dass Personen in Strassen, die mehr Raum bieten, eher 

ein intensives Aktivitätsniveau zeigen. Ein andauernd intensives Aktivitätsniveau, das zumeist mit wett-

kampfähnlichen Spielen verbunden ist, beschränkt sich auf die Jungstrasse, wo zeitweise der ganze 

Strassenraum besetzt wird und auf die Bärenfelserstrasse, wo der Raum auch den Kindern ständig zur 

Verfügung steht. Eine Ausnahme bildet erneut die Laufenstrasse, in der ein intensives Aktivitätsniveau 

zwar gegenüber den andern Strassen deutlich vermehrt beobachtet wurde, es aber im beobachteten 

Zeitraum nie zu andauernd intensiven Bewegungsspielen kam. 

7.6 Verkehrsgeschehen und Konfrontationen 

Die Beobachtungen der verschiedenen Strassenabschnitte erfolgte zu Tageszeiten ï vorwiegend am 

früheren oder späteren Nachmittag ï bei denen nicht allzu grosser Motorfahrzeugverkehr zu erwarten 

war. Trotzdem bestehen bei den untersuchten Strassenabschnitten deutliche Unterschiede. 

Der Verkehrsfluss bei den wohnstrassenartig ausgebauten Laufen- und Bärenfelserstrasse kann mit den 

Merkmalen Ăkein Verkehrñ oder Ăwenig und langsamer Verkehrñ gekennzeichnet werden (Laufenstrasse 

100%, Bärenfelserstrasse 90%). 
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In der Mülhauser- und der Vogesenstrasse ist das Verkehrsgeschehen etwas intensiver und hektischer. 

In ersterer erfolgten 68.4 Prozent (N=13) aller Beobachtungen bei Ăwenig aber raschem Verkehrñ, bei der 

Vogesenstrasse 42.1 Prozent (N=8) bei Ăwenig und langsamem Verkehrñ und 47 Prozent (N=9) bei Ăre-

gem aber langsamen Verkehrñ. 

Die Jungstrasse bildet erneut einen Sonderfall. Auch hier dominiert zwar das Merkmal Ăwenig und lang-

samer Verkehrñ (63.4%; N=26), aber die Anteile von Ăwenig, aber raschem Verkehrñ (14.6%; N=6) und 

Ăregem aber langsamem Verkehrñ (22%; N=9) sind doch recht gross für einen Strassenraum, in dem die 

zu Fuss Gehenden und spielende Kinder den Vortritt haben. Wie die qualitative Auswertung der Beo-

bachtungen sowie die durchgeführte Verkehrszählung zeigen, verändert sich in der Jungstrasse der Ver-

kehrsfluss im Laufe des Tages, d.h. die Strasse wird vor allem am Mittag und gegen Abend von vielen 

Motorfahrzeuglenkern und -lenkerinnen als Schleichweg benutzt. 

Konfrontationen zwischen zu Fuss Gehenden und spielenden Kindern wurden eher selten beobachtet. 

Bei den insgesamt 125 beobachteten Ereignissen kam es insgesamt 18 Mal zu Konfrontationen (14.4%). 

Von diesen Konfrontationen konnten 13 friedlich, in gegenseitiger Abstimmung des Verhaltens gelöst 

werden, in vier Fällen zeigten sich Ansätze zu Aggressionen, in einem Fall kam es zu einer deutlichen 

Aggression eines Fahrzeuglenkers. 

Die meisten Konfrontationen beobachteten wir in der Bärenfelserstrasse (16.7%; N=5) und in der Jung-

strasse (24.3%; N=10), je eine erfolgte in der Mülhauser- und der Laufenstrasse. Man kann dieses Er-

gebnis als Spiegelbild der Raum- und Verkehrssituation sehen. 

Die Laufenstrasse hat sehr wenig Verkehr und die Mitte des Strassenraumes, wo die wenigen Fahrzeuge 

verkehren, wird kaum genutzt. Entsprechend konnten hier keine Konfrontationen beobachtet werden. 

In der Mülhauserstrasse ist die Raum- und Verkehrssituation ebenfalls eindeutig. Es hat zwar deutlich 

mehr Verkehr als in andern Strassen. Man fährt aber nicht sehr rasch und die Situation ist klar geregelt. 

Die Fussgänger sind auf dem Trottoir, die Autos auf der Fahrbahn. Die einzige Konfrontation, die beo-

bachtet wurde, erfolgte beim Überqueren der Strasse auf dem Fussgängerstreifen. 

Auch in der Vogesenstrasse herrscht Klarheit. Wie in keiner andern Strasse ist hier die Trennung der Fahr-

bahn und des breit ausgebauten Trottoirs hervorgehoben. Das heisst, Fussgänger und Motorfahrzeugver-

kehr kommen einander kaum in die Quere trotz relativ regem Verkehr. Die einzige, friedlich gelöste Kon-

frontation beobachteten wir im Laufe einer Querung bei einer Kreuzung. Die Strasse andernorts zu queren, 

ist eher schwierig, da zwischen den Kreuzungen kompakt aneinander gereihte Parkplätze bestehen. 

In der Bärenfelserstrasse, in der vor allem Anwohnerverkehr und Zubringerverkehr zu den beiden indus-

triellen Betrieben herrscht, und der Strassenraum ï auch dessen Mitte ï von zu Fuss Gehenden und 

spielenden Kindern rege benutzt wird, kam es entsprechend häufig zu Konfrontationen (16.7%; N=5). Alle 

fünf beobachteten Konfrontationen fanden jedoch eine friedliche Lösung. Autolenker und -lenkerinnen 

warteten bis die Kinder zur Seite gingen oder sprachen sie an. Verstärkt wird dieses Verhalten dadurch, 

dass diese Strasse nur für Zubringer geöffnet ist. Man kennt sich und weiss, dass hier Fussgänger und 

spielende Kinder im Strassenraum anzutreffen sind. 

Am komplexesten erweist sich die Situation in der Jungstrasse. Diese neue Begegnungszone ist sowohl 

räumlich wie verkehrstechnisch am wenigsten klar definiert. Gemäss Signalisation haben zwar zu Fuss 

Gehende und spielende Kinder den Vortritt, was eingangs und ausgangs der Strasse mittels zweier ĂPfor-

tenñ markiert wird. Die Strasse weist umgekehrt fast durchgehend jene Merkmale auf, die dem Motorfahr-

zeugverkehr den Vortritt gewähren. Nur an wenigen Stellen ist die Situation durch am Strassenrand an-

geordnete Sitzgelegenheiten und Pflanzbecken durchbrochen. Damit wird signalisiert, dass die zu Fuss-

gehenden auf das Trottoir gehören. Hinzukommt, dass die Anwohner und Anwohnerinnen ï aus eben 

diesem Grund ï den Strassenraum nur organisiert und zu bestimmten Zeiten für sich in Anspruch neh-

men. In den Zwischenzeiten bleibt der Strassenraum leer, d.h. reserviert für Motorfahrzeuge. Hinzu-

kommt, dass die organisierten Aktionen häufig zwischen 16 und 18 Uhr stattfinden, genau zum gleichen 

Zeitpunkt, zu dem auch vermehrt Schleichverkehr einsetzt. Diese in verschiedener Hinsicht unklare und 

widersprüchliche Situation hat zur Folge, dass in der Jungstrasse am häufigsten Konfrontationen beo-

bachtet wurden (24.3%; N=10). Zwar lösten sich auch hier sechs beobachtete Konfrontationen friedlich 

durch Abstimmung des gegenseitigen Verhaltens, aber es kam immerhin bei drei Konfrontationen an-

satzweise zu Aggressionen und bei einer zu einer offenen Aggression eines Autolenkers. 
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7.7 Vergleich mit einer älteren und einer jüngeren Studie aus Deutschland 

Um die Ergebnisse in einen weiteren Zusammenhang zu stellen, werden sie mit zwei Studien aus 

Deutschland verglichen. Eine wurde bereits in den 1980er Jahren durchgeführt und die andere im Jahr 

2013. Beide zeigen die Bedeutung des Wohnumfeldes und insbesondere von Wohnstrassen für das Spiel 

und die Integration von Kindern. Bei den beiden Studien handelt es sich um folgende Arbeiten: 

1) ĂDie Auswirkungen von Wohnstrassen auf das Verhalten von Kindernñ 

Die Studie wurde 1984 von Brenda Eubank-Ahrens am Institut für Landschaftsplanung an der Techni-

schen Universität in Westberlin durchgeführt. Leider liegt hier nur ein Englischsprachiger Zeitschriften-

artikel über ihre Forschung vor. Die Autorin hat in Berlin das Verhalten von Kindern im Quartier und 

insbesondere an zwei Strassen beobachtet und zwar bevor und nachdem dort eine Wohnstrasse ein-

gerichtet worden ist (vgl. Eubank-Ahrens 1984/85). 

2) ñRaum für Kinderspiel!ò 

Baldo Blinkert und sein Team haben 2013 in fünf Städten von Baden-Württemberg mit verschiede-

nen Methoden untersucht, wie sich die räumlichen und sozialen Bedingungen auf die Aktionsräume, 

das Verhalten und den Lebensalltag von 5- bis 9-jährigen Kindern auswirken (vgl. Blinkert et al. 

2015). Damit haben sie frühere Studien des gleichen Autors in Freiburg weitergeführt und vertieft 

(vgl. z.B. Blinkert 1993). 

Trotz unterschiedlicher Methodik und zeitlichem Abstand, kommen die beiden Studien zu sehr ähnlichen 

Ergebnissen wie die hier vorgestellte Basler-Untersuchung. 

Die positiven Auswirkungen von Wohnstrassen auf das Kinderspiel 

In ihrer Studie hat die Autorin Brenda Eubank-Ahrens die Aktivitäten von Kindern im öffentlichen Raum 

vor und nach Einführung von zwei Wohnstrassen in Hannover nachgezeichnet. Die beiden untenstehen-

den Darstellungen aus ihrem Artikel (vgl. Eubank-Ahrens 1984/85) geben einen Eindruck davon, wie 

stark sich die Nutzung des öffentlichen Strassenraumes durch Kinder durch die Einführung der Wohn-

strasse verändert hat. Nach dieser finden sehr viele Aktivitäten über den ganzen Strassenraum verteilt 

und nicht mehr nur an den Rändern statt. 

 

Abbildung 46: Aktivitäten von 
Kindern in der Ahrberg-Strasse 

(oben) und der Haspelmath-
Strasse (unten) ï jeweils vor und 
nach deren Umgestaltung (nach 
Eubank-Ahrens 1984/85, S. 42) 

 

 

Vor allem an der Ahrberg-

Strasse hat sich die Zahl der 

Kinder im öffentlichen Raum 

fast verdoppelt. Auch deren 

Aufenthaltszeit draussen hat 

stark zugenommen (vgl. Ta-

belle unten).  

Zugleich wurden deutlich 

mehr Interaktionen zwischen 

den Kindern festgestellt. Aber 

auch die Zahl der Kinder, die 

allein spielen (wollen), hat 

deutlich zugenommen, beides 

vor allem an der Ahrberg-

Strasse. 

Vorher 

Nachher 

Vorher 

Nachher 
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Nicht zuletzt hat sich die Art der Kinderspiele verändert. Nach der Einführung der Wohnstrassen gibt es 

deutlich mehr körperlich-grobmotorische Spiele, insbesondere Ballspiele sowie Rollen- und Fantasiespie-

le. Dafür nehmen Spiele, die nach Regeln ablaufen deutlich ab (die Autorin nennt leider keine Beispiele 

dafür). Zugleich nehmen auch die sozialen und kommunikativen Spiele zu, was auf die grosse Bedeutung 

des integrativen Charakters von Wohnstrassen hindeutet. Positiv zu werten ist auch die Zunahme des 

Spiels mit Velos und weiteren Kinderfahrzeugen. Die eigene Strasse ist das ideale Umfeld, um den Um-

gang mit dem Velo zu lernen. Mit der Zunahme des Verkehrs seit der Studie 1984 ist dies für alle Stras-

sen noch viel wichtiger geworden.  

Tabelle 20: Anzahl der Kinder, Aufenthaltszeit, Interaktionen und Spieltypen vor und nach Einführung der Wohnstrassen 

an der Ahrberg- und der Haspelmath-Strasse in Hannover 1984 (Eubank-Ahrens, 1984/85, S. 43-45) 

Anzahl, Dauer, Interaktionen und Spieltypen* Ahrberg-Strasse Haspelmath-Strasse 

Basis: 432 Beobachtungszeiten vorher nachher vorher nachher 
     

Anzahl spielende Kinder 123 241 69 77 

Durchschnittliche Aufenthaltszeit (als 5 Min.-Intervalle) 1,97 3,03 1,81 2,39 
     

Keine Interaktion (Kind allein) 16 88 17 28 

Kinder interagieren untereinander 98 572 94 122 

Kinder interagieren mit Jugendlichen 15 14 4 39 

Gesamtheit mit Interaktionen 113 586 98 161 
     

Körperlich-grobmotorische Spiele, z.B. Ballspiel 6 115 3 26 

Körperlich-grobmotorische Spiele, alles ausser Ballspiel 5 67 14 16 

Körperlich-feinmotorische Spiele, z.B. mit Händen arbeiten 3 14 19 9 

Regelspiele 57 5 9 16 

Rollen- & Fantasiespiele, Unterhaltung, Musikmachen, Tanz 0 68 4 16 

Herumhängen, Essen, andern Kindern zuschauen 5 66 10 4 

Kommunikation als Hauptaktivität, soziale Interaktion 45 263 46 60 

Spiel mit Fahrrad oder Spielfahrzeug 8 109 4 25 

* Übersetzung der Kategorien aus dem Englischen: Daniel Sauter 

Aktionsraumqualitäten und das Kinderspiel 

Baldo Blinkert und sein Team haben neben Interviews mit rund 7ó500 Eltern von ¿ber 5ó000 Kindern in 

den fünf Baden-Württembergischen Städten: Ludwigsburg, Offenburg, Pforzheim, Schwäbisch Hall und 

Sindelfingen, auch umfangreiche Wohnumfeldinventare in 50 Wohngebieten sowie Begehungen mit Kin-

dern durchgeführt. Aus diesen Daten konnten Aktionsraumqualitäten mit dem Verhalten der Kinder zu-

sammengebracht werden. Die Resultate sind jenen der langjährigen Forschungsarbeiten von Marco Hüt-

tenmoser sehr ähnlich. So nimmt zum Beispiel die Zahl der erreichbaren Freunde deutlich zu, je günsti-

ger das Wohnumfeld ist. Hierzu gehören auch sichere, das heisst, wenig und langsam befahrene Stras-

sen. 77% der Kinder in einem sehr günstigen Wohnumfeld können ihre Freunde selbst erreichen. In ei-

nem sehr ungünstigen Wohnumfeld ist dies nur 46% der Kinder möglich. Für 31% der Kinder muss in 

einem solchen Fall ein Transport organisiert werden. 

 

 

Abbildung 47: Gibt es 
Freunde in erreichbarer 
Nähe? ï Wohnumfeld-

merkmale (nach Blinkert  
et al. 2015, S. 64,  

Abbildung 15) 
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Je besser die Aktionsraumqualität ist, wozu neben 

den Wohnumfeldmerkmalen auch das soziale Klima 

gehört, also z.B. wie gut man sich kennt und wie 

gross die Hilfsbereitschaft eingeschätzt wird, desto 

mehr Zeit verbringen die Kinder draussen. Dies gilt 

nicht nur für die jüngeren, 5- bis 7-jährigen, sondern 

auch für die 8- bis 9-jährigen Kinder. Bei einer sehr 

schlechten Aktionsraumqualität verbringen die 5- bis 

7-jährigen Kinder nur 15 Minuten ohne Aufsicht 

draussen. Ist die Aktionsraumqualität sehr gut, sind 

es 105 Minuten. 

 

Abbildung 48: Spieldauer der Kinder (in Min.) ohne Aufsicht 
nach Aktionsraumqualität (nach Blinkert 2014, Folie 10) 

 

 

 

Je besser das Wohnumfeld, desto geringer der Medienkonsum, weil die Kinder dann eher nach draussen 

gehen als mit dem Computer zu spielen oder fern zu sehen. Der Fernsehkonsum von fünfjährigen Kin-

dern beträgt in einem sehr ungünstigen Wohnumfeld durchschnittlich 39 Minuten, in einem sehr günsti-

gen Wohnumfeld hingegen ist er um einen Viertel geringer und beträgt nur 29 Minuten. Ähnliches ist auch 

bei der Nutzung von Computern, Playstations und dem Internet festzustellen. Insbesondere bei älteren 

Kindern, wo der Medienkonsum generell etwas höher liegt, reduziert sich die Zeit vor dem Bildschirm in 

einem günstigen Wohnumfeld deutlich. Bei 8- und 9-jährigen Kindern beträgt die Computernutzung dann 

beispielsweise noch durchschnittlich 20 Minuten; in einem sehr ungünstigen Wohnumfeld ist sie mehr als 

doppelt so gross. 

Abbildung 49: Fernsehzeit (Min. pro Tag) (links) und Zeit für die Nutzung von Computer, Playstation und Internet (rechts) 
nach Alter der Kinder und Wohnumfeld der Kinder (nach Blinkert et al. 2015, S. 150, Abbildungen 58 & 59) 
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8. Aktivitäten im Strassenraum: Beobachtungen qualitativ  
(Fotodokumentation) 

8.1 Einleitung 

Da es im Rahmen dieser Publikation nicht möglich ist, alle festgehaltenen Situationen wiederzugeben, 

haben wir für jeden beobachteten Strassenabschnitt, eine Anzahl Beobachtungen ausgewählt und zu 

einzelnen Strassenportraits zusammengestellt. Es wurden dabei nur Situationen ausgewählt, die sowohl 

schriftlich wie fotografisch festgehalten wurden. Damit wird es möglich, gewisse Aspekte der Befragung 

sowie der quantitativen Auswertung der Beobachtungen an unmittelbarem Anschauungsmaterial zu kon-

kretisieren. Alle Fotos in diesem Kapitel stammen von Marco Hüttenmoser. 

8.2 Mülhauserstrasse ï Tempo-50 Strasse 

Das Geschehen auf der Mülhauserstrasse ist weitgehend von Durchgängen geprägt. Je nach Situation er-

fahren diese Durchgänge jedoch eine kommunikative oder spielerische Ausweitung. Eine Mutter stösst den 

Kinderwagen vor sich, das Kind trªgt sie auf den Schultern. Zwei Mªdchen Ăgaloppierenñ mit ihrem Hund 

das Trottoir hinunter. Ein Kind begleitet seine Mutter mit den Skates, da es noch nicht fahren kann, muss es 

sich an allen Hauswänden festhalten. Zwei Schulkinder überqueren die Mülhauserstrasse mit dem Fahrrad, 

ein drittes Kind ohne Fahrrad begleitet sie. Der Fussgängerstreifen wird nicht genutzt. (Bilder unten) 

  

  

Eine ausländische Mutter spaziert mit dem Kind auf dem Trottoir die Strasse hinunter. Auf halbem Weg 

entdecken sie auf der andern Strassenseite eine ihnen bekannte Familie gleicher Nationalität. Über die 

Strasse hinweg wird ein längeres Gespräch geführt. (Bilder unten) 
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Eine ältere Frau mit Gehhilfe kreuzt mit einer an-

dern älteren Frau, die ein Kleinkind im Wagen vor 

sich hinstösst. Sie beginnen miteinander ein län-

geres Gespräch. Eine jüngere Frau mit Baby im 

Tragsack vor der Brust kommt hinzu. Sie zeigt ihr 

Baby dem Kind im Kinderwagen. Zwischen den 

Erwachsenen ergibt sich ein längeres Gespräch. 

(Bilder oben und rechts.) 

 

 

Eine Frau mittleren Alters hat ihr Auto parkiert und steigt aus. In den Armen trägt sie einen kleinen Hund. 

Sie trifft hinter den Parkfeldern auf eine behinderte Frau, die in ihrem Scooter sitzt. Längere Zeit unterhal-

ten sich die beiden sehr freundlich und angeregt miteinander. (Bilder unten) 

  

 

Bei verschiedenen Besuchen der Strasse und zu 

verschiedenen Zeiten treffen sich Leute vor dem 

Waschsalon oberhalb des Einkaufszentrums. Ein 

Kind (des Ladeninhabers?) macht an einem 

Tisch, der vor dem Laden steht, seine Schulauf-

gaben. Es setzen sich Passanten an den Tisch 

oder halten kurz inne um mit dem Ladeninhaber 

zu sprechen. (Bilder rechts und unten) 
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Eine Frau mit drei Kindern, zwei Mädchen und einem Knaben sind vor dem Einkaufszentrum der Migros 

eingetroffen. Während die Mutter ins Einkaufszentrum geht, bleiben die Kinder im Freien und spielen vor 

dem Eingang. Der etwas ältere Knabe fährt auf seinem Fahrrad, ein Mädchen auf dem Kickboard, während 

sich das andere Mädchen mit seinem Puppenwagen beschäftigt. Nachdem die Frau aus dem Laden zu-

rückgekommen ist, queren sie alle gemeinsam die Strasse unterhalb des Einkaufszentrums. (Bilder unten 

und folgende Seite) 
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Eine Familie, die nahe an der Mülhauserstrasse wohnt, unternimmt an einem Samstagnachmittag einen 

Ausflug mit den Fahrrädern. Sie haben ihre Fahrräder aus dem Keller geholt und stossen diese auf dem 

Trottoir Richtung Mülhauserstrasse. Die Gruppe besteht aus zwei Erwachsenen mittleren Alters, den El-

tern, einem bereits grösseren Sohn (ca. 12 Jahre) und einer noch kleinen Tochter (ca. 3-4 Jahre). Letzte-

re benutzt noch ein Stützradfahrrad. (Bilder unten) 

  

  

(Fortsetzung) Bei der Mülhauserstrasse angekommen, queren sie gemeinsam die Strasse auf dem Fuss-

gängerstreifen. Die Tochter setzt den Weg allein auf dem Trottoir fort. Mutter und Sohn fahren auf der 

Strasse voraus, der Vater versucht auf der Strasse fahrend auf der Höhe der Tochter zu bleiben. Da dies 

nicht funktioniert steigt er vom Fahrrad und begleitet seine Tochter auf dem Trottoir. Dort kommt es zu 

Diskussionen mit einer Fussgängerin. Es scheint, dass die beiden mit ihren Fahrzeugen den Fussgän-

gern den Weg versperren. Unterdessen ist auch die Tochter vom Stützrad abgestiegen und geht neben 

dem Vater zu Fuss. (Bilder oben und unten) 
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Ein Mädchen stösst seinen Puppenwagen, in dem ein Teddybär sitzt, die Strasse hoch. Das Mädchen 

scheint allein unterwegs zu sein. Die Frau, die vor ihm geht, gehört nicht zu ihm. Etwas weiter oben quert 

das Mädchen die Strasse auf dem Fussgängerstrei-

fen, auch die Frau quert die Strasse. Ein Auto fährt 

auf den Fussgängerstreifen zu und bremst ab. Das 

Mädchen erschrickt, beginnt mit dem Puppenwagen 

zu springen, stolpert am Strassenrand über die Pflas-

tersteine und fällt aufs Trottoir. Die Frau eilt herbei 

und hilft dem weinenden Mädchen auf die Beine. 

Gleichzeitig eilt auch ein grösserer Knabe hinzu (Bru-

der?). Gemeinsam mit letzterem entfernt sich das 

Mädchen in eine Nebenstrasse. (Bilder rechts und 

unten) 

  

Zusammenfassung und Interpretation 

Die qualitative Auswertung, belegt durch verschiedene fotografierte Situationen, bestätigt, dass es sich 

bei der Mülhauserstrasse um eine stark verkehrsorientierte Strasse handelt. Die Hauseingänge führen 

ohne jegliche Vorgärten direkt aufs Trottoir. Dieses wiederum wird vom eigentlichen Strassenraum durch 

eine fast ununterbrochene Kette gut besetzter Parkplätze abgeschottet. Die Möglichkeiten sich zu bewe-

gen und Kontakte aufzunehmen sind stark eingeschränkt. Spiele für Kinder sind praktisch unmöglich. 

Die häufigste kommunikative Form, die in diesem Raum anzutreffen ist, besteht in Gesprächskontakten auf 

dem Weg zum Einkaufen oder bei andern Begegnungen. Diese finden immer auf dem Trottoir statt. Da die 

Querung der Strasse insbesondere für jüngere Kinder, auch wenn sie begleitet sind, hohe Ansprüche stellt, 

führen Begegnungen über den Strassenraum hinweg nicht unbedingt zu einer Querung des Strassenrau-

mes, sondern man beschränkt sich darauf, einander Botschaften über den Strassenraum zuzurufen. 

Wo kleinste Nischen geschaffen werden, etwa am winzigen Tisch, den der Waschsalonbetreiber vor sei-

nem Geschäft aufgestellt hat, oder auf dem ebenfalls kleinen Vorplatz beim Einkaufszentrum, entfalten 

sich sofort zusätzliche kommunikative und ansatzweise spielerische Aktivitäten. Sie werden jedoch durch 

den engen verfügbaren Raum stark eingeschränkt. 

Dasselbe gilt für gemeinsame Ausflüge. Das illustrierte Beispiel einer Familie, die am Samstagnachmittag 

einen Veloausflug macht und es dabei der jüngsten Tochter ermöglicht, mit ihrem Stützradfahrrad eigen-

ständig mitzukommen, zeigt sehr deutlich, dass dies ein Vorhaben ist, das sich mit der bestehenden Ver-

kehrssituation und dem bestehenden öffentlichen Raum schlecht verträgt. Im Strassenraum kann man 

das kleine Mädchen nicht fahren lassen. Begleitet man es hingegen auf dem Trottoir, so versperrt man 

andern Fussgängern den Weg. 

Die Mülhauserstrasse ist kein Raum, in dem sich jüngere Kinder selbständig bewegen können. Das kleine 

Mädchen, das mit seinem Puppenwagen den Fussgängerstreifen überquert, ist auch dann überfordert, 

wenn sich die Motorfahrzeuglenker korrekt verhalten. Ein rechtzeitiges, aber etwas abruptes Bremsma-

növer vor dem Fussgängerstreifen genügt, um bei einem kleinen Kind Panik auszulösen. 

Insgesamt spiegeln sich in den Verhaltensweisen und Aktivitäten der Erwachsenen und der Kinder im 

beobachteten Abschnitt der Mülhauserstrasse die räumlichen Verhältnisse und das Verkehrsaufkommen 

sehr direkt. Das Beispiel dieser Strasse zeigt aber auch, dass Anwohner und Besucher bereits kleinste 

Nischen zur gegenseitigen Kommunikation und ansatzweise zum Spiel nutzen. 














































































































































































