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Zusammenfassung 5

Zusammenfassung

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohngquartiere

Trotz zunehmender Mobilitat und Individualisierung spielen die Nachbarschaft und das Wohnumfeld noch
immer 1 bzw. wieder immer mehr i eine bedeutende Rolle fir das Zusammenleben im urbanen Wohn-
quartier. Dies insbesondere fur junge Familien, ihre Kinder und fir &ltere Menschen. Allerdings wird die
Nutzbarkeit des o6ffentlichen Raumes oft durch den Strassenverkehr eingeschrankt, was Begegnungen
und Interaktionen im Quartier behindert. Seit Anfang 2002 bietet sich in der Schweiz mit der Einrichtung
von Begegnungszonen die Méglichkeit, den éffentlichen Raum vermehrt im Sinn der Koexistenz zu ges-
talten, und damit die Integrationspotenziale zu férdern.

In dieser Untersuchung interessiert, wie sich der Verkehr und die Umgebungsqualitdt verschiedener
Strassentypen auf die sozialen Beziehungen und die Nutzungen des offentlichen Raumes sowie das sub-
jektive Integrationsgefuihl auswirken. Die Analyse erfolgt in drei Dimensionen: der strukturellen, der inter-
aktiven und der subjektiven Dimension. Von Integrationspotenzialen i also von Bedingungen fir Integra-
tion 7 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 fir die Fussgan-
gerinnen gilt und das Kinderspiel grundsatzlich 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 ahnli-
che Bebauungs- und Bevolkerungsstruktur auf und auch das Mietzinsniveau ist vergleichbar. Die Erhe-
bung bestand aus einer schriftichen Befragung der Bewohnerinnen und der Beobachtung der Aktivitaten
im offentlichen 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 grésser 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 hau-
figere und intensivere soziale Beziehungen zu ihren Nachbarlnnen, insbesondere auch zu jenen auf der
anderen Strassenseite, als Bewohnerlnnen anderer Strassen. Die Trennwirkung der Strasse nimmt vor
allem fur Kinder deutlich ab. Trotz der haufigeren und intensiveren Interaktionen fuhlen sich die Befragten
in den Begegnungszonen nicht sozial kontrollierter.

Die Befragten verkehrsberuhigter Strassen fuhlen sich auch wesentlich sicherer und nutzen den 6&ffentli-
chen Raum haufiger. Wéhrend an der Tempo-50 Strasse nur 24 Prozent der Bewohnerlnnen sagen, dass
sie mindestens ab und zu den offentlichen 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 offentlichen Raum im Wohnumfeld generell deutlich haufiger als Personen aus anderen
Haushalttypen. Und Kinder, die unbegleitet ins Freie kénnen 7 was in Begegnungszonen wesentlich ofter
der Fall ist T, spielen deutlich langer draussen als Kinder, die dies nicht kdnnen. Ihre Spiele erstrecken
sich zudem Uber den ganzen Strassenraum und sind bewegungsintensiver.

Bewohnerlnnen von Begegnungszonen fiihlen sich bedeutend wohler an ihrer Strasse und wohnen dort
auch wesentlich langer. Im Gegensatz dazu sagen die Befragten der Tempo-50 bzw. Tempo-30 Strassen
signifikant haufiger, ihre Strasse sei wie jede andere auch; das sei nur ihr momentaner Wohnort oder gar,

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere



6 Zusammenfassung

sie wirden eigentlich lieber wegziehen. Zudem bezeichnen sich an der Tempo-50 Strasse rund 30 Pro-

zentder Befragten als Aeher weniger guti oder A¢eberhaupt

tragt dieser Anteil nur rund 13 Prozent und an der Tempo-30 Strasse 14 Prozent. Das Gefihl, sehr gut
integriert zu sein, ist in den beiden alten Wohnstrassen mit Abstand am gréssten.

Sozio-demographische Merkmale beeinflussen die Integrationspotenziale in einem geringeren Masse als
der Strassentyp. Alter, Geschlecht, Nationalitat und sozialer Status haben nur in einzelnen Fallen einen
signifikanten eigenstéandigen Einfluss auf die Integrationspotenziale. Am ehesten unterscheiden sich Fa-
milienhaushalte von anderen Bevélkerungsgruppen, vor allem hinsichtlich der Zahl der Nachbarschafts-
kontakte und der Nutzung des 6ffentlichen Raumes.

Empfehlungen

Gut zugangliche o6ffentliche Raume 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 geférdert werden. Dabei ist insbesondere auf eine gute Gestaltung mit Spiel-
raumen fur Kinder und Aufenthaltsraumen fiir Erwachsene zu achten. Mit Begegnhungszonen lassen sich
mit verhaltnismassig geringen finanziellen Mitteln nicht nur die Integrationspotenziale aktivieren sondern
auch die Lebensqualitat fur alle erhéhen.

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere
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Resumé

Potentiels doéint®gration dans |l es espaces publics des
En d®pit dbébune mobilit® et doéunienaignedievti dlubad n vsiartao nome nce
demeurent i mportants pour | a vie communautaire dans |
de jeunes familles, | eurs enfants et | es gens dobéun ce
se trouve souvent limitée par la circulation routiére ce qui réduit les rencontres et les interactions dans le
quartier. En Sui sse, depuis 2002, la cr®ation de zo
| 6espace public dans uar isearst dei rcoie xlisd epmacteg ntfiaevl s d 6
L6®tude sbéint®resse ° | 6i mpact de Il a circulation rou
types de rue sur | es relations sociales doéli ut®igh-ias @ oinc
jectif. Léanal yse se c oune digaenson structurale, intersctivd etrmdbjedivie.o n s
Sont discut®s | es pot-adti el sesdconh®graoneonddoché&e®ygr at i
terminer objectivement | 6i nt ®gr ati on effective.

M®t hodes do6®t ude

Léanal yse prend en consid®ration trois types de rue
sociales de la ville de Béle : 1) une rue limitée a 50 kilométres-heure avec une circulation relativement
dense, 2) une rue dans une zone limitée a 30 kilométres-heure et 3) trois zones de rencontre, limitées a
20 kilométres-heure ou les piéton(ne)s ont la priorité et ou les enfants ont en principe le droit de jouer.

Sont prises en compte une rue résidentiell e con-ue dobéapr s | a nésidediellésl e | o
existant depuis 1979. Ai nsi, | 6effet “ long terme a aussicpu °tr
tures similaires quant N | 6am®nagement guere.lLarelgv@®@ pul at
des donn®es r®sulte ddédune enqu°te ®crite men®e aupr
activit®s dans | 6espace public (documents photographi
Résultats les plus importants

Une rue attractive a circulationrédui t e est proportionnell e aux pétentie

hicules a moteur en circulation, moins la vitesse et la densité de places de parc sont élevées, plus les
potentiels doéint®gration s e ntonte offeatrclairenient plosrdé pot@ntiels Les 2

doéint ®gration que | a zheured etlcelleadi plu®gue la rugliniték a 50 &ilometres-e s

heure.

Ceci sbexprime par exempl e :desmdatiohsesascialesemre laschabitant(els v oi s i
des rues a circulation réduite i en particulier entre voisins habitant chacun un coté différent de la rue i

sbav rent nettement plus fr®quentes et plus intenses
Léoeffet de s®par at i gparentsurtolt pourrles enfamtss En dépiv desisteragtions plus
soutenues, |l es personnes interrog®es des zonesl-de re
lance sociale.

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

vent | 6espace public. Seul ement 24% deshédwabe tding € ®t) sq
passent parfois un moment dans | 6espace publici- routi
tant(e)s de la zone limitée a 30 kilométres-heure. Dans les zones de rencontre, il monte méme a 51%.

Plus que toute autre groupe de population, ce sont e
|l denvironnement r®sidentiel. L e si ce quf eattetplss sguuent lecasr t e n't
dans les zones de rencontre i jouent nettement plus longtemps dehors que les enfants qui ne peuvent

pas sortir seul s. En outre, l es jeux des premiers s

dodexerhgsiquee p

Potentiels déint®gration dans | es espaces p



8 Resumé

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 a 50 kilometres ou 30 a

| 6heure soutiennent netlteumentu®l ast sionmtvemd hayrug®abl e, q
ment an®ment ou m°me quobelles pr®f reraient d®m®&nager .
gées qui habitent dans la rue limitée a 50 kilometres-heure se désignent comme « plutét moins bien » ou

méme «pasdutoutée i nt ®gr ®e s . Ce pourcentage ne sO06® ve qudo” 1
14% dans la zone limitée a 30 kilometres-h e ur e . L e s e n trés bienn intégiédest de lan le

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

lescaract®ristiques sociod®mographiques influencent bea
|l es types de rue. Rarement , | 6©ge, |l e sexe, | arrnati ona
quéesurlespotent i el s doint ®gration. Ce sont Il es famiulules qui
|l ation, surtout en ce qui concerne | e nombre de contac:
Recommandations

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

déint®gration ®l ev® comme | e montre | 6exemple des zone
urbains. Pour cette raison, leur réalisation devrait étre favorisée dans toute la Suisse. En particulier, il faut

tenir compte débun am®nagement de bonne qualit® dot® d
ddbespaces de rencontre pour |l es adultes. La cr®ation

peu de moyens finamdiesmns etl 8adtdiimeam®glrasi pn et débaugmen
tous.

Potentiels doéint®gration dans | es espaces publics des quart:i
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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.

The potential for social integration in public spaces of urban neighbourhoods



10 Summary

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.

The potential for social integration in public spaces of urban neighbourhoods
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1. Ausgangslage und Forschungsfragen

1.1 Der offentliche Strassenraum im Quartier: Lebensraum statt Verkehrsraum?

Der 6ffentliche Raum als ein allen zugénglicher Ort, spielt bis heute in allen Gesellschaften eine bedeu-
tende soziale, 6konomische, politische und kulturelle Rolle. In urbanen Wohnquartieren kommt dem 6f-
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 6f-
fentlichen Raum in Anspruch genommen, was dazu fiihrte, dass Begegnungen, Aufenthalt und Spiel im-
mer mehr aus dem Strassenraum verdréngt 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
Thema'. Der 6ffentliche Strassenraum wird noch immer vorwiegend als Verkehrsraum wahrgenommen
und entsprechend sind die Strassen der Stédte von stehenden oder fahrenden Motorfahrzeugen be-
herrscht®>. Was auf der Strasse gilt, gilt auch in den Képfen. Allerdings erfahren einzelne, vor allem zentral
gelegene, prestigetrachtige 6ffentliche Raume eine Aufwertung. Es sind dort vermehrt Strassencafés und
Geschéftsauslagen im 6ffentlichen Raum anzutreffen und es finden haufiger grosse Evens wie Sport- und
Kulturveranstaltungen statt.

Anfang der 1970er Jahre kamen in den Niederlanden die so genannten Wohnstrassen auf, mit dem Ziel
mehr Lebensqualitdt in den Stadten 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 anfanglichen Euphorie nur mehr selten
realisiert. Dies obwohl in Umfragen grosse Teile der Bevolkerung die breite Einfihrung solcher Wohn-
strassen beflrwortet hatte.

Erst seit Anfang 2002 bietet sich 1 aufgrund vereinfachter gesetzlicher Regelungen i mit der Einrichtung
von so genannten Begegnungszonen die Mdglichkeit, den 6ffentlichen Raum (wieder) vermehrt im Sinn der
Koexistenz zu gestalten®. Eine Begegnungszone ist dadurch gekennzeichnet, dass die Zufussgehenden vor
dem Fahrzeugverkehr Vortritt haben, die Geschwindigkeit auf 20 Kilometer pro Stunde beschrankt ist, und
der Strassenraum fiir Spiel und Sport genutzt werden kann, wobei der Fahrzeugverkehr nicht unnétig be-
hindert werden darf. Fahrzeuge durfen 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 AL i vab | e véntDoralkl tAgpfeyard

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 Bewohnerlnnen auf den zunehmenden Verkehr
(Ruckzug, Wegzug e t c . ) unt ersucht. Dazu hat er ein A°Kk-
ckelt. Die vorliegende Studie nimmt die Grundidee von Appleyard auf und Gberpriift 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 Bewohnerlnnen auf den Strassenverkehr und seine Immissionen
reagieren. So hat er unter anderem gezeigt, dass ein steigendes Verkehrsaufkommen nicht nur zu einem
Ruckzug aus dem offentlichen Raum fiihrt, sondern sich auch in den Hausern drin auswirkt indem der

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.

In den letzten Jahrzehnten wurden zwar einige Massnahmen ergriffen, um den motorisierten Verkehr zu kanalisieren, die
Verkehrssicherheit zu erhthen und dem Fuss- und Veloverkehr etwas mehr Platz einzurdumen, aber insgesamt blieb das Pa-
radigma eines mdglichst reibungslosen Verkehrsablaufs mit mdglichst wenigen Einschrankungen des Motorfahrzeugverkehrs
bestehen.

Die Begegnungszone kann sowohl in Wohnquartieren wie auch in Zentrumsgebieten mit viel Geschéafts- und Einkaufsgelegen-
heiten eingesetzt werden. In dieser Studie geht es nur um die Begeghungszonen in Wohnquartieren.

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere
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12 Kapitel 1: Ausgangslage und Forschungsfragen

ALebensschwerpunktf auf die ruhigen, dviedr DaiBit wirddiess e ab g e\
stark befahrene Strasse sowohl real als auch in der Wahrnehmung der Bewohnerinnen anonymer. Wéah-

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

Verkehr und die sich verschlechternde Lebensqualitat zu kAmpfen. Wiederum andere resignieren oder

ziehen einfach weg. Haufig bleiben so altere und sozial minder bemittelte Bewohnerlnnen an diesen stark

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

Wie sich die Wahrnehmung der Strasse durch die Bewohnerinnen je nach Verkehrsaufkommen veran-
dert, zeigt Appleyard in anschaulichen Darstellungen. Die untenstehende Abbildung illustriert grafisch die
Trennwirkung der Strasse bei zunehmendem Verkehr. Die Linien zeigen, wo die Bewohnerlnnen 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 Bewohnerlnnen 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 i analog wie bei Donald Appleyard i wie sich der Verkehr und die
Umgebungsqualitat verschiedener Strassentypen auf die sozialen Beziehungen und die Nutzungen des
offentlichen Raumes sowie das subjektive Integrationsgefuhl auswirken. Wir fragen unter anderem,

f inwieweit der 6ffentliche Raum* im Wohnquartier zur Integration verschiedener Bevélkerungs-
gruppen beitragen kann

1 welche Konflikte ausgeldst werden und welche Widerspriche sich zeigen

1 wie sich eine gute Gestaltung des Strassenraumes auf dessen Nutzung als Aufenthalts-, Spiel-
und Bewegungsraum auswirkt

1 ob die Einrichtung von Begegnungszonen eine geeignete Massnahme ist, um Integrationspoten-
ziale zu erhdhen

1 und welche Rolle die Partizipation der Bewohnerlnnen hinsichtlich Planung und Gestaltung des
offentlichen Raumes spielt.

Diese Forschungsfragen basieren auf der Pramisse, dass der 6ffentliche Raum fur alle Menschen inte-
grativ sein muss. Das heisst, die Studie interessiert sich fir das Zusammenleben aller Bevélkerungs-
gruppen und nicht i wie es haufig vorkommt i nur auf jenes zwischen einheimischer Bewohnerschaft und
Migrantinnen und Migranten. Wahrend Stadte die Anonymitét gewahrleisten sollen, suchen die Menschen
darin zugleich den sozialen Austausch. Hindernisfreie, sichere und attraktive 6ffentliche R&ume sind eine
der Bedingungen daflr, dass dieser Austausch und damit Integration moglich wird.

Der Bericht ist in 9 weitere Kapitel aufgeteilt. In Kapitel 2 geht es um eine Annéherung an Indikatoren flr
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 portratiert. 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 i
Tempo-50 Strasse, Tempo-30 Strasse und Begegnungszonen i auf das soziale Leben und die Integrati-
onspotenziale. Zudem wird hier ein Vergleich mit friiheren und mit internationalen Erhebungen gemacht.
In Kapitel 6 wird anhand der Ergebnisse des Kinderfragebogens die Nutzung des 6ffentlichen Raumes
durch Kinder thematisiert. In Kapitel 7 geht es um die Aktivitdten im Strassenraum, insbesondere um die
gquantitativen 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 Gber das Leben an
den verschiedenen Strassen gezeigt. Kapitel 9 widmet sich den Resultaten des Kinder-
Zeichnungswettbewerbs indem die Zeichnungen analysiert und die Wettbewerbsgewinner prasentiert
werden. Die Studie schliesst in Kapitel 10 mit Schlussfolgerungen und Empfehlungen. Diese werden nur
noch ergéanzt mit einem Literatur-, Tabellen- und Abbildungsverzeichnis sowie einem Anhang mit diver-
sen erganzenden Dokumenten und Zahlen.

Die Studie wurde in den Jahren 2004 und 2005 durchgefuhrt. Dieser Schlussbericht wurde grdsstenteils
zum Studienende verfasst und 2015 aufgrund diverser Nachfragen in Einzelteilen erganzt und veréffentlicht.

Wir danken allen, die dieses Projekt unterstitzt haben: In erster Linie dem Schweizerischen Nationalfonds
und dem Bundesamt fur Sport, hier vor allem Hans-Jorg Birrer. Ein besonderer Dank geht an Regierungsra-
tin Barbara Schneider, Vorsteherin Baudepartement des Kantons Basel-Stadt und an die verschiedene
Amter 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 gebiihrt auch vielen Unterstitzerinnen, namentlich Cornelia Hermann vom Kinderbiro
Basel; Sylvie Schénmann (Mitinitiatin Begegnungszone Jungstrasse) und Ruedi Bachmann, (Mitinitiant
Wohnstrasse Barenfelserstrasse); Peter Bachmann vom Biro BC, sowie den zahlreichen Helferinnen und
Helfern, die uns bei der Befragung, Verkehrszahlung und Dateneingabe geholfen haben.

Wenn wir von 6ffentlichem Raum sprechen, beschranken wir uns auf den 6ffentlichen Aussenraum. Entsprechend unserer
Forschungsfrage geht es in erster Linie um den Strassenraum im Wohnquartier I manchmal wird in diesem Zusammenhang
und gleichbedeutend auch von Wohnumfeld gesprochen.

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere
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2. Annaherung an Indikatoren fur Integration und Ausschluss

Wahrend Integration meist nur auf die auslandische Bevolkerung bezogen wird, ist der Ansatz in dieser
Studie breiter: Alle Menschen, ob jung oder alt, ob Frau oder Mann, ob Auslanderin oder Einheimische,
ob arm oder reich, ob mit oder ohne Behinderung i jede und jeder hat Anspruch darauf, selbstbestimmt
am gesellschaftlichen Leben im 6ffentlichen 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 Zuganglichkeit, Nutzbarkeit und Sicherheit im 6&ffentlichen
Raum i objektiv und als Einschéatzung durch die Bewohner. Unsere Hypothese: je geringer die bauli-
chen Hindernisse im Strassenraum, je hoher die Sicherheit und je besser der Zugang zum 6ffentli-
chen Raum, desto grosser ist die Chance, selbstbestimmt am gesellschaftlichen Leben teilnehmen
zu kénnen.

2) Bei der interaktiven Dimension geht es um Nachbarschaftskontakte, um die Nutzung des 6ffentlichen
Raums und um Mitbestimmungsmaoglichkeiten. Unsere Hypothese: Integrationspotenziale sind dort
zu vermuten, wo es Anzeichen gibt fir Kontakte untereinander, fir Hilfen und Austausch in der
Nachbarschaft. Allerdings: Fehlende Interaktionen sind nicht automatisch ein Zeichen fir Ausgren-
zung. Anonymitéat kann z.B. auch erwinscht sein. Und: Mittels Interaktionen sind auch Ausgrenzun-
gen moglich, etwa durch diskriminierende oder stigmatisierende Ausserungen.

3) Die subjektive Dimension betrifft die persénliche Zufriedenheit und das gedusserte Wohlbefinden.
Die Selbsteinschatzungen sind ein wichtiger Bestandteil der Bestimmung von Integrationspotenzia-
len, wobei sie i wie die Elemente der anderen Dimensionen auch i jeweils kritisch zu wirdigen sind.
Als Hypothese wurde postuliert: Integrationspotenziale sind dort zu vermuten, wo sich eine Person
als dazugehorig definiert und selber integriert fuhlt.

Abbildung 2: Modell der postulierten Zusammenhange: Analyse-Dimensionen von Integrationspotenzialen
bei der Befragung der Anwohnerinnen

Wahrnehmung de

Strukturelle Dimension
Freie Zugénglichkeit, Sicherheit
Hindernisfreiheit

Strassenstruktur
Strassentyp (Tempo-50, Tempo-30, Begeg- A
nungszone) Umgebungsqualitat v
X Interaktive Dimension

Kontakte, Hilfen, Austausch, Nutzung des

\ 4 . Lo
offentlichen Raumes, Mitwirkung

Sozialstruktur
Alter, Geschlecht, Nationalitéat, A
sozialer Status, Haushalttyp v

Subjektive Dimension
Zufriedenheit,
Zugehdrigkeitsgefuhl

Zwischen den Dimensionen kann es zu Widerspriichen und Paradoxien kommen. So kann unter Umstan-
den die Ausgrenzung in einer Dimension zur Integration in einer anderen beitragen, z.B. wenn bauliche
Hurden einem Menschen mit Behinderung die selbstédndige Teilnahme am gesellschaftlichen Leben er-
schweren, aber eine Nachbarin mit Serviceleistungen aushilft. Weil es grundsatzlich schwierig ist, ja ver-
messen ware, 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 Ubersicht benennt im Sinne von Annahmen und Indikatoren einige integrative Momente und
Bedingungen von denen wir im Forschungsprojekt ausgegangen sind.

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere
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Abbildung 3:

Themenbereiche und Indikatoren fir integrative Momente und Bedingungen

Themen-Bereiche

Indikatoren fur integrative Momente und Bedingungen

Unabhangige Variablen

Strassenstruktur

Strassenumfeld:

Strassentyp, Verkehrsaufkom-
men, Geschwindigkeit, Zugang-
lichkeit, Qualitat des o6ffentlichen
Raumes

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

- Die Strasse weist hohe Qualitatsmerkmale auf, sowohl beziglich
Umgebungsqualitat als auch der Menschen (Belebtheit)

- Strasse weist eine hohe Verkehrssicherheit auf

- Korperliche Ubergriffe und Gewalt sind selten

- Der offentliche Raum ist fur alle zuganglich und nutzbar (keine phy-
sischen oder symbolischen Hindernisse im Raum)

- Kinder kdnnen unbegleitet draussen spielen und Erwachsene kdn-
nen den Raum auch fur den Aufenthalt nutzen

Sozial-
struktur

Sozio-demographie der Strasse
Zusammensetzung der Bevolke-
rung nach Alter, Geschlecht,
Nationalitét, sozialem Status und
Haushalttyp

- Uber die ganze Strasse gesehen gibt es keine oder nur eine geringe
(Vor-) Selektion der Bevoélkerungszusammensetzung aufgrund von
Einkommen, Status, Haushalttyp etc. beziiglich Wohnort (z.B. durch
Hohe des Mietzinses, Wohnungsgrdsse etc.)

Abhé&ngige Variablen

Strukturelle

Dimension

Wahrnehmung der Strasse

- Die Umgebungsqualitaten und Begegnungsmaoglichkeiten mit Men-
schen (Belebtheit) an der Strasse werden positiv bewertet

- Der offentliche Raum wird als zuganglich und nutzbar wahrgenom-
men; vor allem fiir Kinder, Jugendliche und &ltere Personen

- Der Verkehr wird als wenig stérend wahrgenommen

- Das subjektive Sicherheitsgefuihl beziglich Verkehr ist hoch

- Die subjektive Angst vor korperlichen Ubergriffen ist gering

- soziale Kognition ist vorhanden, gemessen als Hilfe im Notfall

Interaktive Dimension

Nachbarschaftsbeziehungen

- Es finden Kommunikation und Interaktionen in der Nachbarschaft
statt: haufige und intensive Nachbarschaftskontakte

- Es werden Dienstleistungen ohne Zwang zur Gegenseitigkeit ausge-
tauscht

- Die Distanz zwischen Nachbarlnnen bleibt gewahrt

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

- Die soziale Kontrolle in der Nachbarschaft ist gering

Mitwirkungsmaglichkeiten

- Die Bewohnerlnnen haben das Gefihl, an der Gestaltung der Stras-
se mitwirken zu kénnen

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

Nutzung des und Interaktionen im
offentlichen Raum sowie Mobilitat

- Der 6ffentliche Raum in der Strasse wird haufig fir den Aufenthalt
genutzt

- Die Art der Nutzung des o6ffentlichen Raumes ist auf Interaktion und
Kommunikation ausgerichtet

- Die taglichen Wege werden eher zu Fuss, mit dem Velo sowie dem
offentlichen Verkehr zurtickgelegt

- Der Anteil der Freizeitmobilitat (Ausfliige in die Ferne) ist geringer
- Der Autoanteil in den Haushalten ist geringer, der Veloanteil hdher

Subjektive

Dimension

Subjektive Zufriedenheit und
Integrationsgefihl

- Man fihlt sich subjektiv integriert

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

- Die Wohndauer ist hdher
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3. Erhebungsmethoden

Im Rahmen der Forschungsarbeit wurden die folgenden Erhebungen durchgefunhrt.
1 Schriftliche Befragung der Bewohnerinnen der Strassen (Erwachsene, Jugendliche und Kinder)
1 Beobachtungen in den einzelnen Strassen
1 Z&hlung des Verkehrs an den einzelnen Strassenabschnitten
1 Zeichnungswettbewerb in Schulen des Kantons Basel-Stadt

Zudem wurden erganzend zahlreiche Gesprache mit Fachleuten, Anwohnerlnnen, der Verwaltung und
Vertreterinnen von Organisationen gefiihrt. Sie haben uns wichtige Hintergrund-Informationen und Erlau-
terungen gegeben, die in die Analyse eingeflossen sind. ><

3.1 Schriftliche Befragung

Ziel der schriftlichen Befragung war es Angaben zu erhalten Uber die persoénliche Beurteilung der drei
oben genannten Dimensionen. Wir wollten von den Anwohnenden unter anderem wissen, wie sie die
Qualitaten des offentlichen Raumes beurteilen, wie viele Kontakte sie zu ihren Nachbarn haben und wie
zugehorig sie sich fuhlen.

Allen Bewohnerlnnen der jeweiligen Strassenabschnitte wurde personlich ein Fragebogen verteilt. Dabei
wurden neben einem Haushaltfragebogen je nach Alterszusammensetzung des Haushalts verschiedene
Personen-Fragebogen abgegeben 1 einen fir erwachsene Personen ab 18 Jahren, einen fir Jugendliche
zwischen 13 und 17 Jahren, der mit dem Erwachsenen-Fragebogen praktisch identisch war, aber die
Jugendlichen mi t fA&nBesprochen hat sowie einen Fragebogen fiir Eltern von Kindern bis 12 Jahren,
wobei die Eltern gebeten wurden, ihn soweit méglich zusammen mit den Kindern auszufillen. Der Haus-
haltfragebogen, der zugleich als Umschlag diente, wurde fir jede Strasse mit einer Foto und spezifischen
Informationen (Kontaktadressen) individuell gestaltet, um die Identifikation der Bewohnerinnen mit der
Befragung i und damit den Ricklauf i zu erhéhen®.

Diesem Ziel diente auch die personliche Verteilung der Fragebogen, die jeweils an die Tur gebracht wur-
de un d wo der Sinn der Studie kurz erlautert 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. Fir die Retournierung der Fragebogen standen den Antwortenden
mehrere Moglichkeiten 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 Verfliigung 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 Ricklaufquote von rund einem
Drittel (32.4%) entspricht. In den Begegnungszonen liegt der Ricklauf bei etwas tGber 40 Prozent i mit
dem héchsten Anteil von 46.3% in der Barenfelserstrasse. In der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse)
liegt er bei 28% und in der Tempo-50 Strasse (Mulhauserstrasse) bei 21%.

Auslandische Personen und solche mit tiefem Bildungsabschluss sind im Vergleich zu den Volkszah-
lungsdaten in unserem Sample etwas unterreprasentiert; die Verteilung nach Alter, Geschlecht und
Haushalttyp stimmt hingegen relativ gut Giberein. Da wir nicht wissen, wie viele Personen in den kontak-
tierten Haushalten leben, kdnnen wir auf der Personenebene keine Rucklaufquote angeben. Insgesamt
konnten 425 Personen-Fragebogen ausgewertet werden, davon 49 von Kindern (separate Auswertung).
Die ausgewerteten Fragebogen verteilen sich etwa gleichméssig auf die verschiedenen Strassen.

5 Zur Prufung der Tauglichkeit des Vorgehens und des Fragebogens (Nachvollziehbarkeit und Versténdlichkeit) wurde in einigen

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

Milhauser-| Vogesen- Jung- Laufen- Barenfel-
ser- Total
strasse strasse strasse strasse
strasse
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- Riicklauf-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 Uber 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 Reprasentativitét im statistischen Sinne beanspruchen, obwohl der Riick-
lauf im Vergleich zu anderen schriftlichen Befragungen eher tberdurchschnittlich ist. Die Fragebogen
wurden zum Uberwiegenden Teil sehr sorgféltig und detailliert ausgefiillt. Die vielen differenzierten Ant-
worten und die zahlreichen und oft engagierten Kommentare in den offenen Fragen deuten auf ein gros-
ses Interesse und Bedirfnis der Meinungsausserung 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 i 84% der Befragten machten hierzu eine Angabe i kann als betrachtli-
ches Vertrauen in die Befragung interpretiert werden.

3.2 Beobachtungen

Die Beobachtungen geben vor allem dartiber Aufschluss, wer sich im 6ffentlichen Strassenraum aufhéalt
und welche Bewegungs-/Aktivitdten dabei ausgetibt werden. So wurde z.B. eruiert, ob Kinder allein, in
Gruppen, und/oder mit Erwachsenen spielen, wie sich die Gruppen zusammensetzen, welches Aktivitats-
niveau ihre Bewegungsspiele haben, welchen Einfluss das Verkehrsgeschehen hat und ob es dabei zu
Konflikten kommt etc.

Insgesamt wurden an jeder Strasse sechs langere oder kirzere Beobachtungen durchgefuhrt. Nach der
Erstellung einer Ubersicht tber alle jeweiligen Aktivitaten an einer Strasse wurden diese einzeln beobach-
tet und anhand eines vorgegebenen Codierungsrasters festgehalten®. Dieses Vorgehen entspricht einer
Kombination der so genannten AF | a s hund dehrt fA-$ a me-Meathibde. Als gliedernde Einheit in-
nerhalb einer Beobachtung gilt eine ununterbrochene Aktivitat im Strassenraum von maximal 10 Minuten.
Wechselt die Aktivitat, so beginnt eine neue Beobachtung.

Neben der Beschreibung und Codierung der Situation wurde auf einem Plan auch der Ort der Aktivitaten
eingetragen. Zudem wurde die Aktivitdt nach Mdglichkeit 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 Verkehrszahlung

In allen untersuchten Strassenabschnitten wurde eine Verkehrszahlung durchgefuhrt, da fur die meisten
Strassen keine entsprechenden Daten bei der Stadt verfugbar sind. Gezahlt wurden der motorisierte Ver-
kehr, der Veloverkehr sowie die Zufussgehenden, wobei letztere zusétzlich nach Alter und Geschlecht
unterschieden wurden. Die Z&hlung lehnte sich konzeptionell eng an eine analoge Erhebung vor 25 Jah-
ren in den beiden Wohnstrassen (Béarenfelser- und Laufenstrasse) an, um die Vergleichbarkeit sicherzu-
stellen. Gezahlt wurde am 25. August 2004 fir neun Stunden zu ausgewahlten Zeiten zwischen 7 und 20
Uhr. Die Auswertungen sind in Kapitel 4 sowie im Anhang dargestellt.

Vorgehen und Codierbogen wurden in einem Pretest auf ihre Tauglichkeit hin geprift und fur die Hauptuntersuchung noch
leicht angepasst.
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3.4 Zeichnungswettbewerb

Der Zeichnungswettbewerb Al ch gang duss alpdusatzplénent rum Forsehurdygvorhaben
umgesetzt. Im Anschluss an die Sommerferien 2005 wurde der Wettbewerb in Zusammenarbeit mit den
Rektoraten der Primarschulen des Kantons Basel-Stadt und dem Kinderbiro Basel bei den Schulanfan-
gern der Stadt Basel ausgeschrieben. Er ging also Uber 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 Ubergabe der Preise statt.

Unabhangig von der Juryrierung wurden die Zeichnungen inhaltlich ausgewertet und deren Ergebnisse wer-
den in Kapitel 9 dargestellt, erganzt durch die Présentation der pramierten Zeichnungen.
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4. Untersuchungsgebiete und Kurzportrat der Strassen

4.1 Auswahl der Untersuchungsgebiete und -strassen

Da in der Schweiz nach Einfihrung des neuen Rechts am 1. Januar 2002 und bis zum Untersuchungs-
zeitpunkt erst wenige Strassen als neue Begegnungszonen ausgeschildert worden sind, war unsere
Auswahl fir die Untersuchungsgebiete beschrankt. Aufgrund zahlreicher Begehungen und Gesprache
entschieden wir uns, die Untersuchung in der Stadt Basel durchzufiihren’. Neben den uns als geeignet
erscheinenden Strassen und der Unterstiitzung durch die zustandige Regierungsratin war fur die Wahl
von Basel auch die Méglichkeit ausschlaggebend, die ersten in der Schweiz geschaffenen Wohnstrassen
in unsere Studie einbeziehen zu kdnnen. Im Zusammenhang mit der Einrichtung dieser Strassen in den
frihen 1980er Jahren wurden verschiedene Untersuchungen durchgefihrt (Befragungen, Zahlungen,
Beobachtungen), die es uns erlauben, auch die langfristige Entwicklung dieser Regelung und deren Aus-
wirkungen auf das Leben der Bewohnerlnnen nachzuzeichnen.

Um die Strassen miteinander vergleichen zu kénnen, missen sie bestimmte Mindestkriterien erfiillen. Die
Evaluation der Strassen erfolgte deshalb anhand einer Kriterienliste mit folgenden Anforderungen:

1 Die Strassen sollten moglichst typisch fiir das Quartier bzw. fir die ganze Stadt sein

1 Die einzelnen Strassen sollten von ihrer Lage und Bewohnerschaft her nicht schon rivilegierto
oder ainterprivilegiertésein.

1 Die Unterschiede der Bebauungs- und Sozialstruktur (z.B. hinsichtlich Familien- und Ausléander-
anteil) sollten moglichst gering sein.

1 Die Strasse sollte beidseitig bebaut und die Hauseingange auf die zu untersuchende Strasse hin
ausgerichtet sein. Keine grosseren Freiflachen (Park, Wald etc.) auf einer der beiden Strassenseiten.

1 Die Unterschiede der Verkehrssituation zwischen den ausgewahlten Strassentypen sollten den
Anor mal eni (typischen) Unterschieden entspeechen
schwindigkeit, Lastwagenanteil, Verhaltnis Parkierung/Freiflachen). Es darf keine Extremsituatio-
nen wie Autobahnzubringer o0.4. dabei haben.

1 Die Strasse soll durchgehend befahrbar, das heisst, keine Sackgasse sein; sie kann aber eine
Einbahn-Regelung aufweisen.

Aufgrund dieser Kriterien wahlten 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 franzdsische Grenze erstreckt, ist durch eine hohe Wohndichte, einen im stadtischen Vergleich hohen
Auslanderanteil und zahlreiche Verkehrsachsen (u.a. das neu gebaute, z.T. unterirdisch verlaufende Auto-
bahnteilstiick der Nordtangente) gepragt. Im grenznahen Quartierteil ist grosstenteils Industrie angesiedelt.

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

Quelle:

© Grundbuch- und
Vermessungsamt
Basel-Stadt; Benlit-
zungsbewilligung
vom 30.8.2004

! 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 ndher angeschaut.
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Bei den Strassen handelt es sich um die Milhauserstrasse, auf der Tempo-50 signalisiert ist?, die an-
grenzende Vogesenstrasse, die in einer Tempo-30 Zone liegt sowie die Jungstrasse, die parallel zur Mil-
hauserstrasse verlauft und auf der seit Ende 2003 eine Begegnungszone signalisiert ist. Alle drei Stras-
senabschnitte® weisen eine ahnliche Bebauungs- und Bevélkerungsstruktur auf.

Die beiden alten Wohnstrassen liegen in zwei anderen Quartieren. Die Barenfelserstrasse i die alteste
Wohnstrasse der Schweiz i liegt im Matthdus-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
sudlich an den Bahnhof anschliesst. Die Hauser in beiden Stadtteilen entstanden etwa zur gleichen Zeit
wie im St. Johann-Quartier und auch die Sozialstruktur ist in allen drei Quartieren ahnlich. Die Strassen
werden im Folgenden einzeln kurz dargestellit.

Abbildung 5: Ubersicht tiber die Quartiere (und Gemeinden) des Kantons Basel-Stadt

Frankreich

prr—— & Die untersuchten Strassen liegen

in den hellgrin eingefarbten
Quartieren

11 = St. Johann-Quartier
17 = Matthaus-Quartier
6 = Gundelinger-Quartier

w Violett eingefarbt sind die beiden
selbstandigen Gemeinden Rie-
hen (20) und Bettingen (30). Die
anderen Teile gehdren zur Stadt
Basel

Deutschland

Quelle: Kanton Basel-Stadt

<

f AG

4.2 Kurzportrats der ausgewadhlten Strassen (Bebauung, Nutzung, Verkehr, Bevdlkerung)

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 Bevdlkerung 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 Verhaltnisse machen mdéchte, ist
eingeladen zum Kapitel 8 vor zu blattern. Im Anhang sind einige der nun folgenden strukturellen und so-
ziodemographischen Daten aufgefihrt.

8 Mit der Milhauserstrasse haben wir bewusst keine vom Verkehrsaufkommen oder der Lage herAe xt r e me fausgewahlp s s e
sondern ei ne A-BOStrasse ineifiem Qeartigr mit Durchgangsverkehr.

° Die Untersuchung wurde auf jeweils einzelne Strassenabschnitte beschrankt. Zum einen, um die Vergleichbarkeit sicherzustel-
len und zum anderen, um den Aufwand in Grenzen zu halten.
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4.2.1 Mulhauserstrasse i Tempo-50 Strasse

Bebauung

Die Milhauserstrasse ist charakterisiert durch eine vier- bis fiinfgeschossige Bebauung. Charaktervolle
H&auser, zum Teil aus dem friihen 20. Jahrhundert, wechseln sich ab mit tristen Fassenden aus Beton aus
den siebziger Jahren. Je rund ein Drittel der Gebaude wurde vor 1919, zwischen 1919 und 1945 sowie
zwischen 1946 und 1980 erbaut. Von ersteren sind etwas mehr als die Halfte 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 héchsten™®.

An der Mulhauserstrasse gibt es nur wenige Baume und Vorgarten, die meisten Hauseingdnge grenzen
direkt ans Trottoir. Ausser den Sitzplatzen in den Strassencafés gibt es keine ¢ffentlichen Sitzbénke und
auch kaum Ai adder AufeathaltsgefiegeBhieiterz wie Mauerchen, Treppen etc.

Nutzungen

In der Nahe der Einmiindung zur Elsésserstrasse gibt es zahlreiche Einkaufsmaoglichkeiten fur den tagli-
chen Bedarf (Coop, Migros), sowie eine Wéscherei, Restaurants und Schnellimbisse (auf der anderen
Seite der Elsasserstrasse auch eine Bank). Dieser Teil der Milhauserstrasse ist ein eigentliches Quartier-
zentrum. Auch in den anderen Teilen der Strasse gibt es einzelne Laden, z.B. eine Backerei, ein Le-
bensmittelladen, gewerbliche Nutzungen (z.B. eine Garage) sowie einen Kindergarten. Ansonsten wird an
der Mllhauserstrasse vor allem gewohnt.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr

Die Milhauserstrasse ist fir den motorisierten Verkehr nur in Richtung Elsésserstrasse befahrbar (Ein-
bahn-Regelung); die Velos kdnnen in beiden Richtungen zirkulieren i 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 Parkplatzen gesaumt, wobei die Parkberechtigung unterschiedlich
geregelt ist (Parkuhren, blaue und weisse Zonen, Warenumschlag). Pro 100 Meter gibt es rund 20 Park-
platze im offentlichen Strassenraum, pro 100 Einwohnerinnen sind es knapp 13. Zudem gibt es mehrere
Veloabstellplatze i vor allem bei den Einkaufsmdglichkeiten (Migros, Coop). Von den Autobesitzern par-
kieren 61% ihr Fahrzeug (wenigstens zeitweise) auf 6ffentlichem Grund.

In den letzten Jahren und Jahrzehnten wurde die Milhauserstrasse immer wieder zugunsten des Fuss-
und Veloverkehrs umgestaltet. So wurden zum Beispiel die Trottoirs bei den einmindenden Strassen
durchgezogen und die Velosicherheit erhoht.

Pro Tag (zwischen 7 und 20 Uhr) zirkulierenr und 3' 000 Mot or fahrzeuge, n16600
gerinnen. Das Fussverkehrsaufkommen Ubersteigt damit die Zahl der motorisierten Fahrzeuge. Fuss- und
Veloverkehr machen knapp zwei Drittel (63%) des Verkehrsaufkommens aus.

Die Zahl der Verkehrsunfélle ist in den letzten Jahren (v.a. seit 2003) stark zurtickgegangen. Zwischen
2003 und 2005 wurde pro Jahr durchschnittlich noch ein Unfall gezéhlt, wobei niemand zu Schaden
kam™. Der Durchschnitt der Jahre 1999 bis 2002 betrug 6 Unfélle mit 2-3 Verletzten jahrlich.

Zusammensetzung der Bevoélkerung und ihre Sicht auf die Strasse

Im Vergleich zu den anderen Strassen anteilsméassig am meisten junge Leute (Studierende), Auslan-
derlnnen (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 geschéatzt. Die Umgebungsqualitat wird hin-
gegen als stark negativ wahrgenommen.

% Diese Angaben basieren auf den Volkszahlungsdaten. Daneben wurde auch ein Vergleich mit dem detaillierten Mietpreisraster

des Kantons Basel-Stadt durchgefiihrt. Die Vergleichbarkeit ist allerdings stark eingeschréankt, da Genossenschaftswohnungen
oder vermietete Einfamilienhduser nicht in den Mietpreisraster einbezogen werden. Zudem beziehen sich die Daten auf das
Quartierniveau und auf ein anderes Erhebungsjahr als die Volkszahlungsdaten.

" Nicht berticksichtigt sind dabei die die Unfélle an der Kreuzung Mulhauser-/Elsésserstrasse, da aus der Statistik der Unfallort

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

Bebauung

Entlang der Vogesenstrasse finden sich groésstenteils vier- bis funfstockige Wohngebé&ude in Blockrand-
bebauung. Die Innenhdéfe sind haufig verdichtet und ebenfalls bebaut. Ein Beispiel dafir ist die in den
1990er Jahren errichtete Siedlung Davidsboden mit glinstigem, familienfreundlichem Wohnraum und mit
grossen Mitbestimmungsmdglichkeiten der Bewohnerlnnen. Zwischen diesen Hausern gibt den einen
oder anderen, meist niedrigeren gepflegten Altbau. Die Mischung von alt und neu zeigt sich am Baujahr:
31 Prozent der Gebaude wurden nach 1981 gebaut, 24 Prozent zwischen 1946 und 1980 und rund ein
Drittel vor 1919. Die Vogesenstrasse hat neben der Barenfelserstrasse mit 20 Prozent den grossten An-
teil an Wohnungen mit vier und mehr Zimmern, die Mietzinse betragen durchschnittlich 15 Franken pro
Quadratmeter und sind damit die zweithéchsten der untersuchten Strassen.

Vor einzelnen Hausern, v.a. auf der 6stlichen Seite gibt es kleine Vorgarten, 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 Mullhauserstrasse
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. Ahnliches 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 Baumen von der Strasse abgetrennt.

Auf der ganzen Lange kann beidseitig parkiert werden, was ausgiebig genutzt wird. Vor dem erwahnten
Gewerbegebaude ist die Parkierung senkrecht angeordnet. Pro 100 Meter Strasse stehen rund 30 6ffent-
liche Parkplatze und pro 100 Einwohnerlnnen 15 Parkplatze zur Verfigung. Dieser Anteil ist wesentlich
hoher als in der Mulhauserstrasse. Die meisten Parkplétze sind als blaue oder weisse Zone ausgeschil-
dert. Zudem gibt es einen Veloparkplatz in der Gréssenordnung von zwei Autoparkplatzen. Von den be-
fragten Haushalten der Vogesenstrasse parkieren im Gegensatz zur Milhauserstrasse nur 29% ihr Auto
auf 6ffentlichem Grund, der Grossteil hat einen privaten Garagen- oder Parkplatz zur Verfigung.

Pro Tag (zwischen 7 und 20 Uhr) zirkulieren rund 1'400 Motorfahrzeuge, 550 Velos und 1'800 Fussgan-
gerinnen. Wie an der Mulhauserstrasse ist das Fussverkehrsaufkommen am hdchsten 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 Schilerinnen
als Schulweg benutzt 1 23% der Fussgangerinnen 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 Fussgangerinnen 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 Unfélle mit 0.6 Verletzten. In diesen Jahren waren insge-
samt nur drei Fussgangerinnen oder Velofahrende in Unfélle verwickelt.

Zusammensetzung der Bevolkerung und ihre Sicht auf die Strasse

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

Die Meinungen der Anwohnerlnnen zur Umgebungsqualitat sind gespalten: Einige loben die gute Wohn-
lage und Nachbarschaft, andere heben die problematischen Umgebungsaspekte wie Larm und unbefrie-
digende Architektur hervor. Die Strasse wird auch al s

2 Nicht berlicksichtigt werden hier die Unfélle 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 i neu eingerichtete Begegnungszone

Bebauung

Die Jungstrasse ist gekennzeichnet durch eine relativ einheitliche Bebauung aus vier- bis funfgeschossi-
gen Hausern, grosstenteils mit Wohnnutzung. Der Anteil der Hauser, die vor 1919 erbaut wurden ist mit
45 Prozent relativ hoch, weitere 36 Prozent der Geb&ude wurden in der Zeit zwischen 1919 und 1945
erstellt. Die Wohnungen sind fiir Familien relativ klein. Mehr als die Halfte (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 Strassen®,

Vor den meisten Hausern hat es kleine Vorgarten, die durch Mauerchen, Eisengitter oder Hecken abge-
trennt sind und als Garten oder Veloabstellplatz dienen. Es gibt kaum Baume und wenig anderes griin in der
Strasse. Die einzige offizielle Sitzmdglichkeit ist das Standard-Betonelement mit einem Holzrost, das am
Strassenrand etwa in der Halfte der Begeghungszone von der Stadt aufgestellt wurde und auf dem man
sitzen kann. Sonst stehen nur halbprivate Treppen zu Hauseingangen und Mauerchen als Sitzgelegenheit
zur Verfugung. Fir die jeweiligen Strassenfeste werden extra Stuhle, Banke und Tische hervorgeholt.

Nutzungen

Wohnen macht den mit Abstand gréssten Teil der Nutzung aus. In der Strasse findet sich auch eine Kinder-
krippe und ein Quatrtier-Lebensmittelladen an der Ecke zur Elsasserstrasse (Hauptstrasse mit Tram, Tempo
50). Zudem gibt es im Erdgeschoss einige ehemalige Laden, die als Werkstatt oder Atelier genutzt werden.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr

Die Strasse ist nur von der Elsésserstrasse 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 fir die Parkierung von Velos 7 zu Beginn und am Ende der Strasse
i je in der Grosse eines Autoparkplatzes. Fir den Motorfahrzeugverkehr stehen 21 Parkplatze zur Verfi-
gung, d.h. pro 100 Meter rund 12 und pro 100 Einwohnerinnen rund 7 Parkplatze. Das ist bedeutend we-
niger als in der Milhauser- und Vogesenstrasse. Die Parkierung ist versetzt angeordnet.

Die Begegnungszone wurde im Dezember 2003 eingerichtet. Zuvor i seit Februar 1997 7 war die Jung-
strasse in die Tempo-30 Zone eingebettet. Bereits in den frihen achtziger Jahren wurde die versetzte
Parkierung als Verkehrsberuhigungsmassnahme eingeftihrt. Damals wurden zwei Parkplatze aufgehoben
und mit der Einfihrung der Begegnungszone nochmals einer.

Am Eingang zur Begegnungszone wurden so genannte Tor-Elemente platziert, die von der Bevolkerung mit
eigenen mobilen Hinweisschildern erganzt werden, wenn die Kinder draussen spielen. Die Einfuhrung der
Begegnungszone wurde auf Initiative und langjahriges Lobbying der Bewohnerinnen eingerichtet. In der
Befragung der Stadt stimmten 86 Prozent der Haushalte und Eigentimerinnen zu (Stimmbeteiligung: 45%).

Pro Tag (7-20 Uhr) fahren rund 400 Motorfahrzeuge und 300 Velos durch die Strasse. Zudem wird sie von
rund 850 Fussgangerinnen 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 fahrt 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 Verkehrszahlungen zwischen den Jahren
1983 und 2004 fur 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 geandert: 1983 waren es 207 Zufussgehende und 58 Velofahrende, 2004 wurden
185 Zufussgehende und 60 Velofahrende gezahit.

Zwischen 1999 und 2003 ereigneten sich zwei Unfélle, wobei niemand zu Schaden kam™. Seit Einfiih-
rung der Begegnungszone und bis 2005 hat sich kein Unfall ereignet.

1B Der (Netto)-Mietzins wurde im Rahmen der Volkszahlung 2000 bei den Liegenschafts-Eigentiimern erhoben, das heisst vor der

Einfihrung der Begegnungszone in der Jungstrasse.

14 Wiederum nicht einbezogen wurden die Unfélle an der Kreuzung mit der Elsasserstrasse (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 Fahrzeuglenkerlnnen ein-
gehalten wird. Die Durchschnittsgeschwindigkeit betragt im Jahr 2005 20.8 km/h. Einzelne schnell fah-
rende Motorfahrzeuge sind besonders problematisch, denn sie pragen die Gefahrenwahrnehmung stark.

Tabelle 2:  Geschwindigkeitsmessungen an der Jungstrasse zu verschiedenen Zeitpunkten

) . ) Gemessene Geschwindigkeit
Zeitpunkt Tempolimit Datum Zeit
V50 * V85 * Vmax **
Vor Einfiihrung versetzter Parkierung 50 km/h 25.10.1982 14.10 - 15.25 36 42 50
Nach Einfiihrung versetzter Parkierung 50 km/h 24.10.1983 14.11 - 15.13 33 37 50
Vor Einfiihrung Begegnungszone (T-30) 30 km/h Mi, 11.12.02 16.30 - 17.30 26 36 46
Nach Einfihrung 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 Gberschritten wird
** Vmax: Maximal gemessene Hochstgeschwindigkeit

Zusammensetzung der Bevélkerung und ihre Sicht auf die Strasse

An der Jungstrasse wohnen zahlreiche Familien und Personen mit eher h6herem Sozialstatus. Sie sind
mehrheitlich jinger als 50 Jahre alt.

Ihre Bewohnerlnnen heben neben der Belebtheit der Strasse besonders die gute Nachbarschaft und die
Umgebungsqualitat hervor. Standortfaktoren sind in ihren Augen im Vergleich dazu nebenséchlich.

4.2.4 Laufenstrasse i Begegnungszone (vormals Wohnstrasse)

Bebauung

Die Hauser, welche die Laufenstrasse sdumen sind ebenfalls meist vier- bis fiinfgeschossig. Der groésste
Teil der Hauser (62%) wurden zwischen 1919 und 1945 erbaut, wobei rund zwei Drittel seither mindes-
tens einmal renoviert wurden. Weitere 27 Prozent der Hauser 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 Eigentiimerschaft mit 11 Franken pro Quadratmeter mit Abstand am tiefs-
ten von allen untersuchten Strassen und auch tiefer als der Quartierdurchschnitt. Viele Hauser sind etwas
erhoht und einige Meter zuriickversetzt, so dass der Hauszugang uber kleine Treppen fihrt und zwischen
Haus und Strasse halbéffentliche Rasenflachen mit einzelnen Geblschen entstanden sind.

Die Laufenstrasse gehdrt zusammen mit der Barenfelserstrasse zu den ersten in Basel (und schweizweit)
eingerichteten Wohnstrassen Ende der 1970er Jahre. Dabei wurden an der Laufenstrasse die aufwéandigsten
Veranderungen vorgenommen (vgl. Plan und Fotos)™. Strasse und Trottoir wurden zu einer zehn Meter brei-
ten gepflasterten Flache ohne Absatze vereinigt, die mit grossen Baum- und Pflanzenrabatten durchsetzt
wurden. Zum Teil wurde die Flache bis auf 4 Meter eingeengt. Heute bestimmen das Griin der Baume und
Stréucher den Eindruck der Strasse. Dazu kommen verschiedene Holzbankli, die rege benitzt werden und
ein Brunnen, der die Kinder zum Spielen einladt. Informelle Sitzgelegenheiten ergeben sich auch durch die
zahlreichen Mauerchen der angrenzenden Hauser und der Baumrabatten.

Nutzungen

Die Wohnnutzung steht an der Laufenstrasse im Vordergrund. Die meisten Geb&aude gehéren einer Genos-
senschaft, was tiefe Mietzinse zur Folge hat. Urspriinglich befand sich an der Ecke zur Dornacherstrasse ein
Supermarkt (Coop), der aber zum Erhebungszeitpunkt leer stand.

15

tungselementen (Pflanzenkibel); eine mit geringen baulichen Veranderungen (Béarenfelserstrasse, vgl. unten) sowie eine 1 die
Laufenstrasse i mit aufwandigen baulichen Umgestaltungen. Die Kosten fir die Laufenstra s se betrugen 1980
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Verkehrsinfrastruktur und Verkehr

Die Laufenstrasse ist nur im Einbahnver-
kehr in Richtung Gundelingerstrasse
(Tempo 50, Tram) befahrbar. Wie bereits
erwahnt, gibt es keine separaten Trottoirs
mehr. Urspriinglich befanden sich an der
Strasse 30 Parkplatze, die im Zuge der
Umgestaltung und Einfihrung 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 offentlichem Grund. Eigene Velo-
parkplatze waren zum Erhebungszeit-
punkt keine vorhanden.

Taglich passieren zwischen 7 und 20 Uhr
rund 800 Fussgangerinnen 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 fahrt 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,
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was darauf hindeutet, dass viele Arbei-
tende noch firs Mittagessen mit dem |
Velo nach Hause fahren.

Nachher

e

: Flachen fur Fussganger und Fahrzeuge

:I Flachen fur Fahrzeuge

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

Basel-Stadt) - Flachen fur Fussganger
Vergleicht man annaherungsweise das Motorfahrzeugaufkommen mit jenem vor und kurz nach Einfiih-
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 gezéhlt
(Spitzenstunde 70 Fahrzeuge), Im Oktober 1980 waren es noch 375 (Spitzenstunde 40 Fahrzeuge).

Seit 1999 (bis und mit 2005) wurden an der Laufenstrasse drei Unfalle gezahlt, wobei keine Fussgan-
gerlnnen oder Velofahrende involviert waren und niemand verletzt wurde.

Zusammensetzung der Bevoélkerung und ihre Sicht auf die Strasse

An der Laufenstrasse wohnen vor allem &ltere Personen. Anteilsmassig leben am wenigsten Auslan-
derlnnen hier, aber zahlreiche Personen mit manuellen Berufen und einem eher tiefen sozialen Status.

Die Strasse zeichnet sich im Urteil der Bewohnerinnen durch die hohe Umgebungsqualitat mit viel Grin
aus, ist aber eher wenig belebt und wenig multikulturell.

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

Abbildung 7:

|
==

Quelle: Amt fir Kantons- und Stadtplanung Basel-Stadt
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4.2.5 Barenfelserstrasse i Begegnungszone (alteste ANohnstrassefi der Schweiz) *

Bebauung

Auch an der Barenfelserstrasse stehen grosstenteils vier- bis finfgeschossige Liegenschaften. Der grosste
Teil von ihnen, knapp 70 Prozent, wurden vor 1919 erbaut und der grésste Teil wurde inzwischen renoviert.
Weitere 23 Prozent der Gebaude wurden in der Nachkriegszeit erbaut (1946-1980). Diese heuen Wohnbldcke

passen zum Teil schlecht mit den alteren Wohn-
gebauden zusammen. Die 2-Zimmer-Wohnungen
machen mit 41 Prozent den gréssten Anteil aus,

zwischen dem Trottoir und der Strasse beste-
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je rund 23 Prozent sind 3-Zimmer sowie 4- und | ) - ) . F
mehr Zimmer Wohnungen. Der durchschnittliche &\\\\\\N : \\\3 . \\\\
Mietzins ist mit 13 Franken pro Quadratmeter der | | ! il Q & i
zweitniedrigste aller untersuchten Strassen und | | ’# I i

auch niedriger als der Quartierdurchschnitt. ‘ © A §\\ ®

Im Gegensatz zur Laufenstrasse ist das Stras- | \§ ‘1 I \§ !
senniveau nur an einzelnen Stellen auf Trottoir- ! % 1 N\ ‘ % '

hohe angehoben. Meist bleibt ein kleiner Absatz | \ =\ 7 N § !

hen. Beidseits der Strasse gibt es Vorgéarten und
-pléatze, die als Aufenthaltsbereich, kleiner Blu-
mengarten oder fir die Parkierung von Velos
genutzt werden. Im Strassenraum befinden sich
verschiedene Sitzbanke, Stihle und Tische der
Anwohnerlnnen und zum Beispiel ein liegender
Baumstamm, der sowohl als informelle Sitzgele-
genheit wie auch als Kletter- und Balancegeréat

Barenfelserstrasse
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fur Kinder genutzt wird. Dazu gibt es eine Reihe
von Mauerchen und anderen informellen Mog-
lichkeiten, um sich hinzusetzen. In der Strasse
gibt es viel Griin, Baume und Straucher, die im
Sommer auch Schatten spenden.
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Flachen fur Fussganger

Abbildung 8: Umgestaltungsprojekt der Barenfelser-

strasse (vorher-nachher) (Quelle: Kanton Basel-Stadt) Flachen fur Fussganger und Fahrzeuge

I

Flachen fur Fahrzeuge

Nutzungen
An der Barenfelserstrasse existieren immer noch drei grossere Handwerks-Betriebe, unter anderem ein
Elektro-Unternehmen, die das Leben in der Begegnungszone mitpragen und vor allem am Morgen eini-
gen Verkehr generieren. Zudem gibt es verschiedene Ateliers und einige Bliros (z.B. von Architektinnen).
Die Wohnnutzung steht aber auch an der Barenfelserstrasse im Vordergrund. Zahlreiche Gebaude geho-
ren den Bewohnerlnnen. Sie haben sich zusammen getan, um die Hauser aufzukaufen und sie so der
Spekulation zu entziehen, deren Abriss zu verhindern und sie sanft zu renovieren. Dank diesen langjéhri-
gen Initiativen gibt es auch heute noch einen Lebensmittelladen an der Ecke Béarenfelser-/Oetlinger-
strasse, der ein Zentrum fUr das Strassenleben ist. Die politische Aktivitat der Bewohnerlnnen strahlt bis
heute immer auch Uber die Strasse auf andere Quartiere hinaus.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehr

Die Barenfelserstrasse wurde Ende der siebziger Jahre als erste Wohnstrasse* der Schweiz
auf Initiative der Bewohnerlnnen eingerichtet. Urspriinglich war eine angrenzende Strasse fur
den Wohnstrassenversuch vorgesehen gewesen, aber wegen des dortigen Widerstands wur-
de die Béarenfelserstrasse bertcksichtigt. Dabei liess sich die Wohnstrasse nur schrittweise
einfuhren. Im Anhang ist die Selbstdarstellung der Barenfelser-Wohnstrassengruppe von 1979
eingefigt, die sehr gut veranschaulicht, wie der Prozess abgelaufen ist.

* Die Barenfelserstrasse gilt als Begegnungszone, d.h. sie wird als solche bezeichnet und
wahrgenommen, aber rechtlich ist sie mit einem Fahrverbot fiir Motorfahrzeuge und ges-
tattetem Zubringerdienst signalisiert. No

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere
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Die Strasse ist etwas uber funf 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 Barenfelserstrasse kurz nach der Einfihrung der Wohnstrasse 1979/1980

de | 6 AySeiteibr 1/ 2004

Mit der Einfihrung der Wohnstrasse 1978 wurden 12 Parkplatze aufgehoben. Seither sind keine offiziellen
Parkplatze mehr markiert. Entsprechend bleibt viel Platz fir die Kinder zum Spielen. Allerdings sind auf Vor-
platzen vor den Handwerksbetrieben einige Privatparkplatze ausgesondert und es parkieren ab und zu ein-
zelne Fahrzeuge im Strassenraum. Fir die Velos wurde ein separater Bereich markiert, auf dem sie abge-
stellt werden kénnen.

Durch die Barenfelserstrasse zirkulieren taglich rund 150 Motorfahrzeuge, 200 Velos und 700 Fussgéangerin-
nen. Durchschnittlich fahrt also alle vier Minuten ein Auto durch die Strasse, wobei das grosste Verkehrsauf-
kommen am Morgen im Zusammenhang mit den Handwerksbetrieben festzustellen ist (Spitzenstunde = rund
20 Fahrzeuge). Im Gegensatz dazu herrscht vor allem Uber Mittag, am Nachtmittag und Abend ein reger
Fussverkehrs-Betrieb, was mit der intensiven Nutzung der Strasse als Aufenthaltsraum zusammenhéangt.

Seit Mai 1979, also seit kurz nach Einfuhrung der Wohnstrasse, hat sich das Motorfahrzeugaufkommen nicht
(mehr) verandert. Schon damals wurden 145 Motorfahrzeuge pro Tag gezahlt (20 in der Spitzenstunde). Vor
Einfihrung der Wohnstrasse, im Oktober 1975 waren es noch mehr als doppelt soviele Fahrzeuge, namlich
340 uber 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 Bevoélkerung und ihre Sicht auf die Strasse

An der Strasse wohnen zahlreiche Familien und Personen mit hdherem sozialem Status, aber auch zahl-
reiche Auslanderinnen. Der Auslanderanteil liegt bei 31%.

Die Strasse zeichnet sich aus Sicht der Bewohnerlnnen einerseits durch ein aktives Quartierleben mit einer
lebhaften, durchmischten und kinderfreundlichen Nachbarschaft und anderseits durch eine hohe Qualitat

der Strassenumgebung aus. o
99 | wabieBdrenfelserd (i
. WG 14 Sseng m4;4
A ; et )

Abbildung 10: Titelblatt der
Selbstdarstellung der Barenfelserst-
rasse von 1979 (rechts) sowie die
Béarenfelserstrasse um 1920 (Foto
links)

Quellen: Versuch einer Selbstdarstel-
lung: Ruedi Bachmann, Bewohner der
Bérenfelserstrasse; 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 Prasentation 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 erwartungsgemass als
wesentlich ruhiger, schoner und sicherer ein als die Bewohnerlnnen der Strassen mit Tempo 50 und
Tempo 30. Bildet man aus den drei Charakteri seitim
der multiplen linearen Regression ein standardisierter Regressionskoeffizient (Beta) von .56. Das heisst,
je verkehrsberuhigter die Strasse ist, desto hoher wird ihre Umgebungsqualitéat eingeschétztle.

Differenziert man die spontanen Einschatzungen durch die Bewohnerinnen, so zeigt sich, dass die Tem-
po-50 Strasse vor allem mit der Belebtheit sowie den guten Standortfaktoren punktet. Letztere sind fur die
anderen Strassentypen weniger ausschlaggebend. An der Laufenstrasse fallt die hohe Zufriedenheit mit
der Umgebungsqualitat auf (d.h. die schéne Wohnlage, Ruhe und das Griin). Dies gilt auch, aber in weni-
ger deutlichem Ausmass fir die beiden anderen Begegnungszonen und fir die Tempo-30 Strasse. An der
Barenfelserstrasse wird die Umgebungsqualitat nicht so hoch eingeschatzt wie in den anderen Begeg-
nungszonen, dafir werden die Menschen, d.h. die Belebtheit, die gute Nachbarschaft und die ethnische
Mischung der Anwohnerlnnen, besonders haufig spontan erwéahnt.

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

80% ® Mulhauserstr. (T-50) (N=61)
O Vogesenstr. (T-30) (N=54)
60% O Jungstrasse (T-20) (N=104)
b
O Laufenstr. (T-20) (N=77)
B Barenfelserstr. (T-20) (N=68)
40% - *
= = 5
. & 38
20% - =& ° © 18 =2
~ . & 2R
= R 2 © & =T
» r~ © ™~
1 H i
Menschen: Gute Umgebungsqualitat: Gute Standortfaktoren:
Belebtheit, Multikulturalitat, schdne Wohnlage, Ruhe, Infrastruktur, Erreichbarkeit
gute Nachbarschaft Gran der Stadt

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

% Fir weitere Einflussgréssen auf die Wahrnehmung der Umgebungsqualitat vgl. Kapitel 4.6 (Resultate der multiplen Regressi-

onsanalyse).
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Tiefe Geschwindigkeiten reduzieren die wahrgenommenen Verkehrsgefahren betrachtlich. Die Verkehrs-

sicherheit fur Kinder und &altere Menschen wird an der Tempo-50 Strasse mit Abstand am schlechtesten

eingestuft, gefolgt von der Tempo-30 Strasse und den Be Y enpbeiudiedsideonen (
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 Phdnomen

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

100%

Abbildung 12:  Einschatzung der Strasse als eher
oder sehr geféhrlich fur Kinder und altere Perso-
nen nach Strassentyp (N=352)

80%

60%

100%

40%

80%

80%

20%

20%

0%

Tempo-50 Strasse Tempo-30 Strasse  Begegn.zonen (T-20)

(Malhauserstr.) (Vogesenstr.) (Jung-/Laufen- o
(N=73) (N=77) /Bérenfelserstr.) Milhauserstr. Vogesenstr.  Jungstr. Laufenstr. Bérenfelserstr.
(N:ZOZ) (N=73} (N=77) (N=82) (N=73) (N=47)

5.1.2 Entfaltungsmdoglichkeiten fur Kinder, Jugendliche und altere Menschen

Die Entfaltungsmoglichkeiten fur Kinder, Jugendliche und &ltere Menschen werden an allen Strassen als
ungenligend angesehen. In den Begegnungszonen ist die Situation zwar durchwegs besser als in der

Tempo-50 und Tempo-30 Strasse, lasst aber insbesondere fur Jugendliche T gemass der Einschatzung

der Bewohnerlnnen i auch dort zu wiinschen Ubrig. Besser sieht in den Begegnungszonen die Situation

fur Kinder und altere Personen aus i vor allem in den beiden alten Wohnstrassen. Dies hangt damit zu-

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

einen deutlichen Zusammenhangmi t dem Strassentyp Vvon?=a4 Dasheisster k1 2 r
Je verkehrsberuhigter die Strasse, desto besser werden die Entfaltungsmdéglichkeiten fir Kinder, Jugend-

liche und &altere Menschen eingeschétzt.

Abbildung 13:  Einschatzung der Entfaltungsmaglichkeiten fur Kinder, Jugendlich und é&ltere Personen nach Strassentyp
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Mulhauserstr.  Vogesenstr. Jungstr. Laufenst. Barenfelserstr  Durchschnitt
Tempo 50 Tempo 30 Tempo 20 Tempo 20 Tempo 20 Begegnungs-
(N=73) (N=82) (N=78) (N=67) (N=50) zonen (N=196)

""" Die zur Kontrolle hinsichtlich der einzelnen Strassen durchgefiuihrte ordinale Regression bestéatigt das Bild mit folgenden Koeffi-

zienten i immer verglichen mitder Tempo-50 Strasse ( M¢l hauser st r:d8GSrasse (Mbgesensthas-i ges et
se) 2.27; Jungstrasse 2.86, Laufenstrasse 3.18 und Béarenfelserstrasse 3.88; (erklarte Varianz: Nagelkerkes R?=.37).

Integrationspotenziale im 6ffentlichen Raum urbaner Wohnquartiere



30 Kapitel 5: Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben

5.1.3 Belebtheit der Strasse, interkulturelle Kontakte und Sicherheitsgefiihl

Zwischen der Belebtheit der Strasse und interkulturellen Kontakten einerseits und dem Strassentyp an-
derseits lasst sich kein direkter oder systematischer Zusammenhang herstellen. Die Tempo-50 Strasse
sowie eine der drei Begegnungszonen (Béarenfelserstrasse) haben mit Abstand das multikulturellste Le-
ben im offentlichen 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 auslandischen Bevélkerung zusammenhéngt.

Das Sicherheitsgefiihl i gemessen als Angst vor korperlichen Ubergriffen und Beldstigungen sowie dem
Vertrauen, im Notfall auf Hilfe zahlen zu kénnen 1 ist in Begegnungszonen deutlich grésser als in der
Tempo-30 und Tempo-50 Strasse. An letzterer sagen 45 Prozent der Frauen und 12 Prozent der Manner,
dass sie gelegentlich (nachts) Angst vor Ubergriffen hatten. In der Tempo-30 Strasse ist dieser Anteil bei
den Frauen mit 57 Prozent sogar noch hdher. In den Begegnungszonen hingegen sinkt dieser Anteil auf
16 Prozent( Geschl echt b=.27 18 Dags dea Angstwert an der Tempo-3GStrasse hdher
ist, kbnnte damit zusammenh&ngen, dass im Vergleich zur Tempo-50 Strasse weniger Personen auf der
Strasse prasent 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 (AAugen und Ohrenfi im Sinne von Jan:

Abbildung 14:  Anteil der Personen, die ange-
ben, gelegentlich Angst vor Belastigungen und
korperlichen Ubergriffen zu haben nach Strassen-
typ und Geschlecht (N= 372)

60%

40%
60% —
57% B mannlich
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20% 45% —
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6% | 16% 45% [
12% 1% 20%
0% T oo |25%
Tempo-50 Strasse ~ Tempo-30 Strasse  Begegn.zonen (T-20) ﬂ W oo | 1%
(Mulhauserstr.) (Vogesenstr.) (Jung-/Laufen- 0% T ; " ;
. — - - — . = Malhauserstr. Vogesenstr. Jungstr. Laufenstr. Bérenfelserstr.
(N: M=33; w=42) (N: m=37; w=44) ('/;IBarerg;elserS‘]tgé) (Noo342)  (NoaTM4)  (NodBms)  (N-33AT)  (N-2127)
T m=87; w=

Der direkte Vergleich der nebeneinanderliegenden Strassen im St. Johann-Quartier zeigt, dass der Anteil
der Frauen, die gelegentlich Angst versptiren, mit 25 Prozent in der Jungstrasse (Begegnungszone) nur
noch rund die Halfte des Wertes der beiden andern Strassen ausmacht. Im Einklang mit diesem Ergebnis
steht die Feststellung, dass man in den Begegnungszonen deutlich haufiger das Gefiihl hat, man kdénne

im Notfall auf Hf=112)% 87z — S =

Prozent der Frauen an der Jungstrasse haben | '9°% 77| ® Tempo-50 Strasse (Milhauserstr.; N= 42; 37)
dieses Gefuihl im Gegensatz zu nur etwas Uber B Tempo-30 Strasse (Vogesenstr.; N= 44; 41)

60 Prozent an den anderen beiden Strassen. 80% 17| 0 Begegnungszone T-20 (Jungstr.; N=55,52) ||

60%

Abbildung 15:  Anteil der Frauen in den drei angren- 40% | 87%
zenden Strassen im St. Johann-Quartier, die angeben,
gelegentlich Angst vor Belastigungen und kdrperlichen 37% ot
Ubergriffen zu haben und die erwarten, dass ihnen im 20%
Notfall geholfen wird nach Strassentyp (N= 141 2
bZW130) 0% .
Anteil Angst Hilfe im Notfall

18 Ppersonen aus Familienhaushalten haben zudem haufiger Angst als solche aus anderen Haushalten (b 13), was den héheren

Wert an der Tempo-30 Strasse miterklart, an der zahlreiche Familien wohnen. Die erklérte Varianz R®von .14 deutet darauf hin,
dass noch andere, hier nicht gemessene Variablen einen Einfluss auf das Sicherheitsgefuhl haben.

19 86% der in Begegnungszonen Wohnenden sagen, dass sie im Notfall an ihrer Strasse auf Hilfe zahlen kdnnten. 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 Bewohnerlnnen haben an der eigenen Stras-
se gute Bekannte oder Freunde, das heisst Beziehungen, die tiber oberflachliche Kontakte hinausgehen.
Wer in der Nachbarschaft enge Kontakte pflegt, hat oft auch solche in und ausserhalb der Stadt und wer
weniger Kontakte hat, fir den trifft dies sowohl an der eigenen Strasse wie auch fir das weitere geogra-
phische Umfeld zu. Es gibt also weder eine véllige Marginalisierung und Anonymisierung der sozialen
Beziehungen in der Nachbarschaft, noch beschranken sich die Kontakte in den Begegnungszonen auf die
jeweilige Strasse.

Personen, die an verkehrsberuhigten Strassen wohnen, kennen bedeutend mehr Nachbarlnnen persoén-
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 Nachbarln-
nen auf der gegeniiberliegenden Strassenseite. In der Tempo-50 und der Tempo-30 Strasse reduziert
sich deren Anzahl wesentlich starker als in den Begegnungszonen, was auf die betrchtliche Trennwir-
kung ersterer hinweist”®. Kennen in der Tempo-30 Strasse die Bewohnerlnnen nur noch drei Nachbarln-
nen auf der gegenuberliegenden 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 Nachbarlnnen (von total
23), wobei die Bewohnerinnen der altesten Wohnstrasse (Barenfelserstrasse) mit 13 Personen (von total
33) mit Abstand am meisten Nachbarlnnen auf der anderen Strassenseite personlich kennen (Strassen-
typ b=.38; Famil Rze.IBh Bam#t heggtl sich abich in 2ligser Studie das Phanomen, das
Donald Appleyard als erster so anschaulich aufgezeigt hat. Die Bedeutung von guten Bedingungen fir
das Integrationspotenzial zeigt auch die grosse Anzahl von persénlich bekannten Nachbarinnen an der
von vielen alteren Personen bewohnten Laufenstrasse.

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

Total Nachbarinnen, édavon im édavon auf Anteil gegeniber-
die man personlich Hausteil und auf Uberliegender liegender zu eigener
kennt gleicher Strassenseite Strassenseite Strassenseite

T-50 Milhauserstrasse (N=68) 11.1 9.5 17 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%
Barenfelserstrasse (N=43) 32.6 19.5 13.1 66.9%

5.2.2 Haufigkeit und Intensitat der Nachbarschaftskontakte

Betrachtet man neben der Zahl der Nachbarinnen auch die Haufigkeit und Intensitat der Nachbarschafts-
kontakte, so sind diese ebenfalls vom Strassen- und Haushaltstyp abhangig. Strassen mit wenig bzw.
langsamem Verkehr fihren zu mehr und engeren Kontakten. In der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse)
ist die Zahl und Intensitat der Kontakte wegen der dort zahlreich wohnenden Familien héher. Der Einfluss

des Haushalttyps Familieliegtmi t b=. 33 noch etwas ¢ber jélnem des

0 Dpie 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.

2L Auch der soziale Status hat mit b =13 einen Einfluss auf die Zahl der Nachbarschaftskontakte. Das heisst, je tiefer der soziale

Status, desto geringer die Haufigkeit und Intensitat der Kontakte. Die erklarte Varianz betragt .19.
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32 Kapitel 5: Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben

Abbildung 16:  Art und Intensitat von Nachbarschaftskontakten nach Strassen und Haushalttyp
(N=357; Anzahl Falle variiert je nach Variable)
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5.2.3 Art der Nachbarschaftsbeziehungen, Austausch von Dienstleistungen und soziale Kontrolle

Dem grossten 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 geringzz. Im Gegensatz
dazu sind geselligkeits- und interessenorientierte Interaktionen i wie z.B. gemeinsam Feste feiern oder
fur etwas kdmpfen i den meisten Bewohnerlnnen 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 Reziprozitat des Dienstleistungsaustauschs, so sind die Anteile
an gegenseitigen Dienstleistungen (gleichzeitig erbracht und erhalten) in der Tempo-50 und der Tempo-
30 Strasse signifikant grosser (54 bzw. 57%) als in den Begegnungszonen (36 bis 40%), was darauf hin-
deutet, dass in Begegnungszonen, die Bereitschaft grésser 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 fuhlt, hangt stark mit der Wahrnehmung und dem Umgang mit N&he und
Distanz zusammen. An der Barenfelserstrasse (Wohnstrasse) beispielsweise ist es zwar weniger gut
mdglich, anonym zu bleiben, aber man fuhlt sich deswegen nicht starker beobachtet. Auf der anderen
Seite schatzt man die Anonymitat an der Tempo-50-Strasse (Mulhauserstrasse) als hoch ein, fiihlt sich
aber doch zum Teil auch beobachtet. Am meisten beobachtet fihlen sich die Bewohnerinnen der Lau-
fenstrasse (T-20). Nicht die N&he oder die Distanz an sich ist der entscheidende Faktor fur 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 haufiger ein
Thema bzw. ein Problem sei, nicht bestatigt.

22 E{r Frauen ist es im Vergleich zu Ménnern statistisch signifikant wichtiger, ab und zu ein paar Worte zu wechseln und sich

gegenseitig auszuhelfen. Zugleich ist es ihnen aber auch wichtiger als Mannern, dass die Distanz und Grenzen respektiert
werden.
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5.3 Aufenthalt im 6ffentlichen Raum, Mobilitat und Bewegungsaktivitaten

5.3.1 Haufigkeit und Art des Verweilens im 6ffentlichen Raum der eigenen Strasse

Etwas mehr als 40 Prozent der Bewohnerinnen geben an, dass sie sich entweder ab und zu oder haufig
zum Verweilen in der eigenen Strasse aufhalten. Wahrend dies an der Tempo-50 Strasse (Milhauserstras-
se) nur 24 Prozent der Bewohnerlnnen tun, macht dieser Anteil an der altesten Wohnstrasse (Barenfelserst-
rasse) 72 Prozent aus. 18 Prozent von ihnen sagen gar, dass sie haufig auf ihrer Strasse verweilen. In den
beiden anderen Begegnungszonen (Jung- und Laufenstrasse) verweilen 43 Prozent bzw. 47 Prozent der
Bewohnerlnnen ab und zu oder gar haufig im Wohnumfeld. In der Tempo-30 Strasse liegt dieser Anteil mit

37 Prozentet was tiefer. Die Unterschiede nach Strassen
nut zen den °ffentlichen Raum im Wohnumfeld deutlich
100% Abbildung 17:  Anteile der Antworten auf die
1% 2% 7% Frage ANut Stmsse UBd das Tdottod
. 23% . auch zum Verweilen bzw. fg¢r
80% L3k 44% nach Strassentyp (N= 373)
0

60%

100% 5%

80% ——

40% 76%

60%

20%

40%

0% T T
Tempo-50 Strasse Tempo-30 Strasse  Begegn.zonen (T-20)

20%

(Mulhauserstr.) (Vogesenstr.) (Jung-/Laufen- 0% ,
(N:TG) (N=81) /Barenfelserstr ) Mulhauserstr. Vogesenstr, Jungstr. Laufenstr.  Barenfelserstr
(N=216) i (N=76) (N=81) (N=87) (N=79) (N=50)
B Nein O Abund zu B Haufig ® Nein 1 Abund zu w Haufig

Den grdssten Teil der Aktivitaten im offentlichen Raum machen Gesprache mit anderen Personen aus. Die
zweithaufigste Aktivitat besteht darin, dem Leben auf der Strasse zuzuschauen, allenfalls kombiniert mit der
Beaufsichtigung von Kindern. Tatigkeiten 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 Aktivitdten haufiger ausgetibt als in der Tempo-50
und der Tempo-30 Strasse, wobei die Bewohnerlnnen der Barenfelserstrasse mit Abstand am aktivsten sind.
Altere Personen suchen im 6ffentlichen Raum vor allem das Gespréach, wahrend andere Aktivitaten fir sie
weniger wichtig sind. Damit unterscheiden sie sich signifikant von anderen Benutzergruppen.

Abbildung 18:  Anteile der Aktivitdten gemessen an allen Bewohnerinnen der jeweiligen Strasse (N= 365)

50%

B Tempo-50 Strasse (Mulhauserstr.) (N=75) 43%
40% B Tempo-30 Strasse (Vogesenstr.) (N=79)

O Tempo-20, Begegnungszonen (N=211)
30%
20% 20%

’ 16%

1% 10% 1% 10%

10% -
5%
1% . 3% 1%
0% - T
Leben zuschauen; Tatigkeiten wie Mit anderen Dasitzen, Spielen,
Kinder hiten z.B. Velo flicken sprechen Zeitung lesen Sport
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5.3.2 Fahrzeugverfiigbarkeit und Mobilitat im Alltag sowie in der Freizeit

Die Haushalte in den Untersuchungsstrassen verfiigen etwa gleich haufig wie der Durchschnitt der
Schweizer Bevolkerung Uber 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 grésseren Anteil an
Seniorlnnen an dieser Strasse zusammenhangen dirft. 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
Uberdurchschnittlich, wobei dies vor allem auf den héheren Anteil an der Barenfelserstrasse zuriickzufiih-
ren ist. Insgesamt ist damit unsere Hypothese widerlegt, dass der Velobesitz umso héher und der Auto-
besitz umso geringer ausfallen, je verkehrsberuhigter die Strasse ist.

Anteile der Haushalte mit einem oder mehr Velos bzw. mit einem oder mehr Autos

Abbildung 19:
Kanton BS N=287)* Schwei z

(Untersuchungsstrassen N=256 ;
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Anteil der Haushalte mit einem oder mehr Velos Anteil der Haushalte mit einem oder mehr Autos

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

Interessant ist ein anndherungsweiser Vergleich der Entwicklung des Autobesitzes zwischen 1981 und 2004
an den beiden ersten Wohnstrassen und ge-

Die Bewohnerlnnen aller Untersuchungsstrassen sind im Rahmen ihrer alltdglichen Mobilitdt wesentlich
haufiger zu Fuss, mit dem Velo und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und wesentlich seltener mit einem Auto
unterwegs als der Durchschnitt der Schweizer Bevolkerung. Aufgrund des geringen Anteils an Motorfahr-
zeugwegen lassen sich kaum Unterschiede nach Strassentyp feststellen.

In Bezug auf die Freizeitmobilitdt machen Bewohnerinnen von Begegnungszonen nicht haufiger Woche-
nend- oder Ganztagesausfliige als solche aus Tempo-30- und Tempo-50 Strassen. Wenn sie solche un-
ternehmen, benutzen Begegnungsstrassen-Bewohnerinnen auch etwa gleich haufig das Auto, legen da-
bei aber deutlich weniger Kilometer zurlick. Die mittlere Kilometerzahl bei Ganztagesausfliigen von Per-
sonen an der Tempo-50 Strasse betragt 177 Kilometer, in den Begegnungszonen sind es 139 Kilometer.
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Abbildung 20:  Anteile der Haushalte mit einem oder
mehr Autos 1981 bzw. 2004
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Die Halfte der Ausfliige gehen in Begegnungszonen nur bis 83 Kilometer weit (Median), und sind damit
nur halb so weit wie von Personen an der Tempo-50 Strasse.

= Tempo-30 Str. (Vogesenstr.) (N=18)

250 + ®m Tempo-50 Str. (Malhauserstr.) (N=20)
0 Tempo-20, Begegn.zonen (N=41)

200 -

Abbildung 21:  Auf Wochenend- und Ganztagesausfliigen zuriickgelegte Kilome-

ter nach Strassentyp (nur von Personen, die auch solche Ausfliige unternommen
haben) (N=77)

150

100 -

Anzahl Kilometer

139
50 +

Die Freizeitmobilitat hangt hingegen stark (statistisch signifikant) mit

dem sozialen Status (je héher, desto mehr Wochenend- oder Ganz- O ewete | Median
tages-Ausflige) und dem Alter (je alter, desto weniger Ausflige) 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 Seniorlnnen gar nur 31 Prozent. Bei Ausfligen sind also die sozio-
demographischen Faktoren wichtiger als der Strassentyp an dem die Befragten wohnen.

100% -
80% s .
2% 33% Abbildung 22:  Wochenend- und
50% 39% 35% Ganztagesausflige nach Altersgrup-
46% pen und sozialem Status (N=354
bzw. 353
40% 47% . )
46%
o 42%
20% ke a5 |
21%
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18 bis 65 Jahre 66 Jahre & alter Tief Mittel Hoch
(N=311) (N=43) (N=79) (N=176) (N=98)
Altersgruppen Sozialer Status

@ nie O ein paar Malim Jahr @ ca. 1malim Monat ® mehr als 3mal im Monat

5.3.3 Bewegungsaktivitaten

Insgesamt geben 77 Prozent der Befragten an, dass sie sich mindestens ab und zu korperlich bewegen.
Dieser Anteil stimmt ziemlich genau mit dem Anteil der gesamtschweizerischen Gesundheitserhebung tber-
ein. Unterscheidet man zwischen alltdglichen Bewegungsaktivitaten (z.B. Zufussgehen, Velofahren) und
sportlichen Aktivitaten, 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 langer zu Fuss oder mit dem Velo unter-
wegs als die Bewohnerlnnen der Tempo-50 und -30 Strassen. Dies gilt allerdings nicht fir die Laufens-

trasse (alte Wohnstrasse). Hier ist der .
Fussweganteil zwar tberdurchschnitt- | 190%
lich, aber der Anteil der Velofahrenden
. . . 0, 0,
ist aufgrund der &lteren Bevélkerung | 80% 6% 6% e
sehr tief. Um diesen Alterseinfluss aus-
zuschliessen, wird im folgenden Ver- 60%
gleitz:?b die Laufenstrasse weggelas-
sen””.
40% 51% 51%
41%
20%
Abbildung 24:  Anteile der Personen mit 13% -
einem Fuss- und/oder Veloweg nach Dauer 0% :
und Strassentyp (ohne Laufenstrasse) Tempo-50 Strasse Tempo-30 Strasse Begegn.zonen (T 20)
(N=300) (Miilhauserstr.) (Vogesenstr.) (ohne Laufenstr.)
(N=77) (N=83) (N=140)
B Kein Fuss- oder Veloweg 0O bis 30 Minuten @ mehr als 30 Minuten

5.4 Mitwirkung, Konflikte und Veranderungswiinsche

5.4.1 Mitgestaltung des Lebens in der Strasse

An allen Strassen ist der Wunsch der Bewohnerlnnen, an der Gestaltung der Strasse mitwirken zu kon-
nen, etwa gleich gross (ca. ein Drittel). Hingegen haben in Begegnungszonen i verglichen mit der Tem-
po-50 bzw. Tempo-30 Strasse i rund doppelt so viele Bewohnerlnnen das Geflihl, auch tatsachlich mit-
wirken zu kdnnen. An Strassen, wo sich die Bewohnerlnnen zusammengetan haben (z.B. in der Baren-
felser- und der Jungstrasse), entsteht eine Mitwirkungskultur und ein sich selbst verstarkendes Gefhl,
etwas bewegen zu kénnen. An Orten hingegen, wo solche Strassengruppen nicht bestehen und die
Strasse von der Stadt verwaltet wird, gibt es auch ein signifikant geringeres Geflhl, die Geschicke und
das Zusammenleben an der Strasse mitbestimmen zu kdnnen. Personen mit niedrigem Status geben
signifikant seltener und solche aus Familienhaushalten signifikant haufiger an, dass ihnen die Mitbestim-
mung wichtigist** ( St r assentyp b=.31:14s 0 ZFiaalidri eSth4ati@ssh afl =

100%

B Tempo-50 Strasse (Miilhauserstr.) (N=69; 85) Abbildung 25:  Anteile der Mitwirkung nach

Wichtigkeit bzw. wah Mdglichkeit
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... wichtig mitzugestalten ... mitwirken moglich 0%

wichtig mitzugestalten ... mitwirken méglich jaiteilweise

% Ein Vergleich mit den gesamtschweizerischen Daten des AVikrozensus Verkehrsverhaltenfiist nicht méglich, da wir nach dem

Verhalten an einem durchschnittlichen Wochentag gefragt haben, wahrend im Mikrozensus das Verhalten an einem Stichtag
direkt abgefragt wurde.

24 Wahrend bei Familien der Grund des Engagements vor allem bei verbesserten Bedingungen fiir die Kinder im Wohnumfeld

liegt, durfte der Grund fur das geringe Gewicht bei statustiefen Personen eher in den von dieser Gruppe fir das Mitmachen und
Engagement als notwendig erachteten Ressourcen (soziales, kulturelles und 6konomisches Kapital; Bourdieu 1983) zu suchen
sein. Aufgrund der haufig erfahrenen Ohnmacht im gesellschaftlichen Leben vertraut man grundséatzlich weniger auf die Mog-
lichkeit einer Veranderung der Verhéltnisse. Dies erklart auch, weshalb Initiativen fir Begegnungszonen oft aus statushéheren
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 fir rund 40 Prozent wichtig, bei
Personen mit tiefem sozialem Status nur bei 18 Prozent. Bei Seniorlnnen ist der Wunsch mitzugestalten
auch deutlich seltener ausgepragt als bei den anderen Altersgruppen. Erfreulich das Interesse fir die Mit-
wirkung bei den Jugendlichen, allerdings ist die Zahl der Antwortenden sehr klein. Schweizer Birgerinnen
ist die Mitgestaltung etwas wichtiger als Ausléanderinnen, 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)
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5.4.2 Probleme und Konflikte an der Strasse und Veranderungswiinsche

Auf alle Bewohnerlnnen bezogen, ist der Anteil der angegebenen Konflikte in den Begegnungszonen mit 0.5
Konflikten pro Bewohnerln kleiner als in den beiden anderen Strassen. Am hoéchsten scheint das Konfliktpo-
tenzial mit 0.7 Konflikten pro Person in der Tempo-30 Strasse, gefolgt von der Tempo-50 Strasse. Die Ver-
anderungswiinsche sind dementsprechend an den beiden letztgenannten Strassentypen deutlich grésser
als im Mittel der Begegnungszonen.

Allerdings differenziert sich das Bild, wenn man die einzelnen Begegnungszonen anschaut. So ist die Zahl
der Konflikte an der Barenfelserstrasse (Wohnstrasse) mit je 0.8 pro Bewohnerln deutlich hdher als in den
beiden anderen Begegnungszonen mit je rund 0.3 Konflikten pro Bewohnerln. Die Zahl der Konflikte scheint
also dort am hochsten, wo auch die Nutzungsintensitat des 6ffentlichen Raumes am gréssten ist i entweder
durch den Verkehr oder durch die Bewohnerlnnen. Die Veranderungswunsche sind allerdings klein, was
darauf hindeutet, dass die Konfliktregelung offenbar einigermassen zufriedenstellend mdglich ist. Die meis-
ten Veranderungswiinsche in den Begegnungszonen gibt es in der relativ neu eingerichteten Jungstrasse.
Hier scheint der Bedarf nach Veranderungen noch nicht ganz befriedigt zu sein.

2,0 — - N Abbildung 27:
B Tempo-50 Str. (Mulhauserstr.) (N=77) Anteile der Konflikte und Veranderungswiinsche

B Tempo-30 Str. (Vogesenstr.) (N=83) nach Strassen (N= 382)
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Die haufigsten Konflikte und Probleme betreffen den Verkehr (28% der Nennungen) i vor allem das Ver-
kehrsaufkommen, die Geschwindigkeit, das Verhalten der Autofahrenden und die Parkplatzfrage. Am
zweithaufigsten wird mit 17 Prozent der Larm genannt. Weitere Konfliktpunkte betreffen die Hunde bzw.
den Hundekot im Quartier (10%), den herumliegenden Abfall (8%), Drogen (8%), Auslanderinnen bzw.
randsténdige Personen (8%) sowie die Kinderfeindlichkeit bzw. spielende Kinder (6%). Die Kriminalitat
wird nur selten genannt i 3% der Befragten nennen Angriffe und Drohungen im Strassenraum als Prob-
lem. Damit bestatigt auch diese Untersuchung, dass Verkehrsprobleme fiir die Bewohnerinnen wesentlich
wichtiger sind als die durch Medien und Politik so haufig thematisierte Kriminalitét.

Abbildung 28:  Anteile der Konfliktarten in Prozenten aller genannten Konflikte (N=211)
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Am meisten Veranderungswiinsche werden an der Tempo-50 Strasse mit 1.3 und der Tempo-30 Strasse
mit 1.1 Winschen pro Bewohnerln geadussert. Dann folgt die Jungstrasse (Begegnungszone) mit 0.8
Wiunschen. Am zufriedensten scheinen die Bewohnerlnnen der beiden &ltesten Wohnstrassen i sie aus-
serten nur 0.6 bzw. 0.5 Winsche pro Bewohnerin. Zwei Aspekte stehen im Vordergrund: 44 Prozent aller
Winsche betreffen Verbesserungen beim Verkehr (vor allem eine weitere Verkehrsberuhigung, weniger
Verkehr, tiefere Geschwindigkeiten) und 35 Prozent wiinschen sich eine bessere Gestaltung des 6ffentli-
chen Raumes (vor allem mehr griin, mehr Baume und mehr Aufenthaltsméglichkeiten). Je knapp 11 Pro-
zent der Wunsche sind auf mehr Sauberkeit sowie auf eine Reihe von anderen Verbesserungsvorschléa-
gen, z.B. mehr Sicherheit (3%), weniger Baustellen(-larm) (2%) oder eine andere Bevdlkerungszusam-
mensetzung (2%) ausgerichtet.
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C Subjektive Dimension

5.5 Zufriedenheit und Integrationsgefihl

5.5.1 Die subjektive Befindlichkeit und Zufriedenheit an der jeweiligen Strasse

Bewohnerlnnen von Begegnungszonen fuhlen sich am héaufigsten an ihrer Strasse zuhause, haben am
haufigsten das Geflhl, sie hatten alles zum Glucklichsein, ja die Strasse komme ihren Idealvorstellungen
nahe. Im Gegensatz dazu sagen die Bewohnerinnen an den Strassen mit Tempo-50 bzw. Tempo-30 signifi-
kant haufiger, ihre Strasse sei wie jede andere auch; das sei nur ihr momentaner Wohnort und sie wiirden
eigentlich lieber wegziehen. Zwischen den Begegnungszonen sind die Unterschiede gering. Die Zufrieden-
heit h2ngt neben dem Strassentyp e(sbht=o. 4z1uf rai uecdhe nmeirt; et
Nat i on ad26)tzdsammeéni(R?=.25). Auslanderinnen geben deutlich haufiger als Schweizerinnen an,
dass sie sich an ihrer Strasse wohl und glucklich fihlen. Dieses lberraschende Resultat ist schwierig zu
interpretieren, da nicht klar ist, ob dies eine wirkliche Zufriedenheit der auslandischen Bewohnerinnen wi-
derspiegelt, oder ob sie sich im Sinne einer (Uber-)Anpassung dem Druck ausgesetzt sahen, sich als gliick-
lich zu einzustufen (kognitive Dissonanz) oder ob es daran liegt, dass ihnen vergleichsweise wenige Alterna-
tiven zur Verfugung stehen (z.B. im Wohnungsmarkt).

Abbildung 29:  Anteil der Zustimmung zu Aussagen betreffend die Wohnzufriedenheit nach Strassentyp (N= 375)
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B Tempo-50 Strasse (Milhauserstr.) (N=77)
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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 Uber die Halfte betragt (55%). Die héchste Wohnzufrieden-
heit gibt es unter den Bewohnerlnnen der Barenfelserstrasse mit einem Anteil von 45 Prozent.
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5.5.2 Geflihl der Integration

Die Bewohnerinnen der Tempo-50 Strasse sagen am h2ufigsten, dass
haupt nichtfiAi integriert f¢ghlen (30%). I m Durchschni

13%, an der Tempo-30 Strasse sind es 14 Prozent. Das Gefiihl, sehr gut integriert zu sein, ist in den beiden
alten Wohnstrassen (Béarenfelser- und Laufenstrasse) mit Abstand am gréssten, auch im Vergleich zur neu

gestalteten Begegnhungszone ( Jungs tersaio-demdpgraghiSche Unters ent yp

schiede sind einzig in Bezug auf den Haushalttyp festzustellen: Menschen, die in Ein-Personen-Haushalten
leben, geben signifikant haufiger an, dass sie weniger gut oder tberhaupt nicht integriert sind (zusammen
27 Prozent; b ¥wahrénd dieser Anteil bei Personen aus Paar- und Familienhaushalten mit 13 bzw. 10
Prozent weniger als die Halfte betrégt. Die erklarte Varianz ist aber mit .08 gering, was darauf hindeutet,
dass das Geflhl, integriert zu sein, von zahlreichen weiteren Faktoren abhangt, die wir hier nicht gemessen
haben (vor allem soziale und psychische Faktoren).
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0% |4° 10% |°% _ o _

. 25% Abbildung 31:  Subjektives Integrationsgefihl
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5.5.3 Wohndauer

Die Befragten an den beiden altesten Wohnstrassen wohnen im Mittel am langsten an ihren Strassen, was
die hohe Wohnqualitdt und bei der Laufenstrasse auch die altere Bevolkerungsstruktur reflektiert. Die
Wohndauer an der Tempo-50 Strasse ist am geringsten, die Halfte der Bewohnerlnnen 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 durfte damit zu tun haben, dass die Begegnungszone erst kiirzlich 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 wachst. An der
Béarenfelserstrasse ist der Median mit 15 Jahren grosser als der Mittelwert mit 14 Jahren, d.h. die meisten
leben schon sehr lange da und nur einige erst seit kurzem. Neben dem Strassent ymp
dauer vom Alter (b=.51) -15) dohangigmle &lter zineaPerson un& je tieferudsr
soziale Status, desto langer die Wohndauer. Eine langere Wohndauer haben auch Paar- und Familienhaus-
halte (je b=.15) so-.\NZ)(eRZ:.Saj.hwei zerlnnen (b=

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 Ubersicht werden anhand der Ergebnisse der multiplen Regressionsanalyse die Einfliis-
se der Sozial- und der Strassenstruktur unter gegenseitiger Kontrolle gepriift. Dabei wurden fur die jewei-
ligen Dimensionen die oben besprochenen Variablen in die Auswertung einbezogen.

Tabelle 4:  Ergebnisse der Regressionsanalyse (multiple lineare Regression): standardisierte Beta-Koeffizienten und

erklarte Varianz (R?) (nur signifikante Werte dargestellt)

Strukturelle Dimension Interaktive Dimension Subjektive Dimension
. c = = [OR= , =~ 0 5 @
h = 25¢ o S N = c 5= 9 E £ L3 S 2
] c=2| TS = ] S8 |62 | =3 o= 5 S 5 -
o< = | CTH c s 5 < & ~ eE -] = 2 = = kel 2 >
52 |5682| §a | 22 | =6 2- |85 | Sx | 8§ £% 2 3
o2t |So5| €5 | &5 | &2 52 |82 2 | =% €2 g 3
S532| ESS S c <D 5 E c 5 2= 8 E=1) s £ =25 = 2
EGS|80s| 82 | 58 | 28 85 |255| E5 | 29 £5 | 8 s
£?|588| £5 | 22 | EX s¢ |s2¢| 58 | 58 §S S =
€35 == 3 @ = & 2g5c ) X ° o2 =
£ ST | 5< = L 55 |88 | 5% S o Z =
% |ds || < | % 22 |82 | > | £3 || R 8

Strassenstruktur

Strassen (-typ) .56 *** 49 F* 49 F* .25 ** .34 rxx .26 *** .38 Hx* .28 *** 3] rxx 4] Hxx .18 *xx 14 *

Sozialstruktur

Alter 10 % 51wk

Geschlecht --- --- 27 *xx ---

Nationalitat -11* --- --- == --- .26 *** -12*

Sozialer Status -12* -—- -—- - --- -.13 *** -14* -.15 ***

Ein-Personen-Hh. --- --- - --- .23 ***

Paar-Haushalt - - --- - A5 **

Familienhaushalt A3 * - - 13+ - 33 wxx 22 *** 22 *** A2 * 15 **

R? erklarte 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 Regressionsanalyse25 zeigen, dass &

U der Strassentyp in allen Dimensionen einen Einfluss auf die abhéngigen Variablen hat, oft den hdchs-
ten Erklarungsgehalt besitzt und meist hoch signifikant (p<.001) ist. Der Einfluss ist immer positiv, das
heisst, je verkehrsberuhigter die Strasse, desto grosser sind die Integrationspotenziale.

U der Einfluss des Haushalttyps i insbesondere der Familienhaushalte 7 in der interaktiven Dimension
am grossten ist. Familienhaushalte haben signifikant hdufigere und intensivere Nachbarschaftsbezie-
hungen und eine hohere Verweilhaufigkeit im offentlichen Raum.

U andere sozio-demographische Faktoren vor allem mit der subjektiven Dimension zusammenhangen.
Der soziale Status ist neben dem Strassen- und Haushaltstyp (Familienhaushalt) der drittwichtigste
Einflussfaktor. Alter, Geschlecht und Nationalitat spielen insgesamt nur eine untergeordnete Rolle.

U der Strassentyp die strukturelle Dimension am stérksten beeinflusst. Aber auch die Zufriedenheit und
die Trennwirkung hé&ngen i nicht Uberraschend i stark von der Strassenstruktur ab.

0 die unabhéngigen Variablen (Strassen- und Sozialstruktur) die Wohndauer und die Wahrnehmung

der Strasse (Ruhe, Schonheit und Sicherheit) mit je rund .37 der erklarten Varianz am besten zu er-
klaren vermdgen. Am geringsten ist der Erklarungsgehalt beim subjektiven Integrationsgefuhl
(R?=.08), das von zahlreichen hier nicht erfassten Faktoren (Erwerbs- und Lebenssituation, individuel-
le und psychische Befindlichkeit) abh&ngen durfte.

25

Nicht alle Variablen erfullen das fur eine lineare Regression notwendige Intervallniveau. Deshalb wurde ergéanzend auch eine
ordinale Regression durchgefiihrt. Diese Analyse bestatigt das Ergebnis der linearen Regression mit nur vereinzelten geringen
Abweichungen.
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Die Starke des Einflusses der einzelnen Strassen auf die abhéngigen Variablen wurde mittels einer ordi-
nalen Regression Uberprift. Die folgende Tabelle zeigtanhand der signi fi kanten Wert e,

0 sich die Begegnungszonen bei allen untersuchten Variablen signifikant von der Tempo-50 Strasse
und i teilweise T 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.

U innerhalb der Begegnungszonen in den meisten Fallen die Bérenfelserstrasse die hdchsten Werte,
d.h. die meisten integrativen Momente aufweist, gefolgt von der Laufen- und der Jungstrasse. Bei den
bei den Variablen AHilfe im Notfall@d und ATrermnwirkuni
sebesserabals die Laufenstrasse. Bei der AZufriedenheith
sind die Unterschiede zwischen den beiden Strassen gering.

Tabelle 5:  Ergebnisse der Regressionsanalyse (ordinale Regression) nach Strassen/-typ: Koeffizienten und erklarte
Varianz (Nagelkerke R?) (nur signifikante Werte dargestellt)®

Strukturelle Dimension Interaktive Dimension Subjektive Dimension
an T € 3 oS o< : ooy ¢ @
g5 | Lo 85 | & 3 2% | 45| B 28 g 8
= x0 S =D G ‘N 82 5= @ EE 93 o 2
52.|552| 28 | =c | B §E |®85| =3 | @ 7] 5 5
gc% L0 o 0 o - X £ 52: o S o D - = 0
o & oD 0 2 o m Q= = o 2} S5 G O x X S 0 @ (= =
oc<t | 005 = ISEE © = £ 3T T O D - 1] E 3 ]
€60 | g352 G 2 S o b= < oz @ (=] cc == S =
3n< = &5 <= ° 5 55 c<o S E S 5 50 5 c
EGs|80s| 82 | 82 | 28 85 |255| 85 | 29 £5 | 8 S
T£?|S85| §5 | 22 | E¥ s¥ |s£2| TE | 58 g8 S =
€3 =2 c= L35 7] = 22 25 c S 9 <o - = =
cx 8 g 5 £ = L G S = = =) L =
S = o< £ = T T o2~ o 22 £ 5
=8 |48 | 7 * 2L |Fe | 7 3 R 6
T-50 Milhauserst. 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 %% | 176 *** | 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%* | 318 ** [-1.80**| 0.78* 1.35** | 0.85* 1.14 ** -— 1.73** | -0.76 * -
Barenfelserstr. 3.37 %% | 2.32%* | 3.88** | -1.80* | 2.24 *** 2.05 *** | 2,94 %+ | 229 **x | 2,09 *rx 2.43 *xx | -].42 *¥** | 21,51 *r*
Nagelkerke R® A4l 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 Milhauserstrasse (=1)

% Die sozio-strukturellen Variablen wurden in dieser Darstellung der besseren Ubersichtlichkeit halber weggelassen. Sie sind

naturlich in die Regressionsanalyse als unabhangige Variablen eingeflossen.
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5.7 Vergleich mit den Erhebungen von 1979 und 1981

Die Einfihrung der Wohnstrassen im Kanton Basel-Stadt wurde von den Behdrden mit zahlreichen Stu-
dien begleitet. Neben Erhebungen des Verkehrs (Zahlungen) gab es auch Beobachtungen des Verhal-
tens sowie Befragungen. Zwei davon geben 1979 und 1981 einen Einblick in die Einschatzungen der
Bewohnerlnnen relativ kurz nach der Einfuhrung der ersten Wohnstrassen. Einzelne Fragen kénnen an-
naherungsweise mit der Befragung von 2004 verglichen werden, was im Folgenden geschieht. Bei den
beiden friheren Erhebungen handelt es sich um folgende Arbeiten:

1) fversuch mit Wohnstrassen: Bérenfelserstrasse im Spiegel der Meinungenii Bericht vom Juni 1979

Im Jahr 1979 1 kurz nach der versuchsweisen Einfiihrung der ersten Wohnstrasse an der Barenfels-
erstrasse i flhrte die Pro Juventute Basel (Peter Wagner und Pierre A. Minck) im Auftrag des Stadt-
planbiros Basel-Stadt eine Befragung der Bewohnerinnen der Barenfelser- und zweier angrenzen-
der Strassen (Oetlingerstrasse und Blasiring) durch. Dabei ging es darum, herauszufinden, welche
Veranderungen die Bewohnerlnnen zur Vorher-Situation feststellten und wie sie die neue Wohn-
strasse einschatzten. Fur die Barenfelserstrasse konnten 37 Fragebogen ausgewertet werden
(Rucklaufguote von 29%). Die Darstellung beschrankt sich hier auf diese Resultate.

2) Wersuch mit Wohnstrassen: Schlussberi chduniddBler

1981 wurde eine weitere, die sogenannte reprasentative Schlussbefragung durch die Schule fur Sozi-
alarbeit Basel (Christoph Rauh und Isidor Wallimann) durchgefuihrt. Diesmal wurden die drei neu er-
stellten Wohnstrassen i Barenfelser- und Laufenstrasse sowie die Kartausgasse i untersucht, erganzt
um die jeweilsangrenzenden Strassen sowie andere Quarr
mal eii Ver kehr sr(dag hiese darhats macls Tempoe0!). In die Auswertung wurden 56
Fragebogen an der Béarenfelser-, 123 an der Laufenstrasse, 83 an den je angrenzenden und 105 Fra-
gebogen in den weiteren Quartierstrassen einbezogen. Die Ausschodpfungsquote der mindlichen Be-
fragung betrug 75%. Weil die Tabellenbé&nde zur Befragung nicht mehr verfiugbar sind, kann hier nur
ein Teil der Daten dargestellt werden, namlich jene, die im Berichtsanhang abgedruckt sind.

Einschétzung der Barenfelserstrasse durch die Bewohnerlnnen 1979

Die Bewohnerlnnen der Béarenfelserstrasse schéatzten diese kurz nach der Einrichtung der Wohnstrasse
wesentlich positiver ein als zuvor. 43% der Bewohnerinnen gefiel es nun eher, gegeniiber 16%, denen es
weniger gut gefiel (vgl. fur alle hier vorgestellten Resultate den Bericht von Pro Juventute Basel-Stadt und
Stadtplanbilro Basel-Stadt, 1979). Rund ein Drittel sagte, dass man sich haufiger grisse (32%) und o6fters
mit Nachbarn spreche (30%). Zudem sagten 20%, dass man sich nun eher in alltdglichen Dingen helfe.

75% der Bewohnerinnen gefiel es gut oder sehr gut an der Béarenfelserstrasse (32% sehr gut und 43% gut),
11% sagten es sei wie Uberall und 8% gefiel es nicht oder Uberhaupt nicht an dieser Strasse. Dieses Ergeb-
nis ist gut vergleichbar mit jenem aus unserer Erhebung von 2004. Nun fuihlen sich sogar noch etwas mehr
an dieser Strasse zuhause, ndmlich 80%, und nur 6% meinten es sei eine Strasse wie jede andere. 87%
sagten sogar, die Strasse biete alles zum Glucklichsein. Die Zufriedenheit der Barenfelser-Bewohnerinnen
mit ihrer Wohnstrasse hat sich also tber die 25 Jahre gehalten bzw. hat sogar leicht zugenommen.

Rund die Halfte (49%) der Antwortenden sagten, dass die Barenfelserstrasse 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 Veranderung gegeben und nur 3% sagten, es
spielten nun weniger Kinder auf der neuen Wohnstrasse.

In den Augen von 46% der Bewohnerlnnen war das Spielen auf der Strasse noch immer Anit Gefahren ver-
bundenfi 8% hielten dies sogar fiir Aehr gefahrlichfi Auf der anderen Seite sagten 22% sie sei Aingefahrlichi
und 24% Aur mit wenig Gefahren verbundenfi Der Anteil letzterer diirfe auch damit zu tun haben, dass 41%
angaben, der Verkehr habe abgenommen und 46% es sei nun fur die Fussgéngerinnen sicherer geworden. Je
rund ein Drittel (35% bzw. 33%) hatte hinsichtlich dieser beiden Punkte keine Veranderung festgestellt und 8%
sagten, der Verkehr habe eher zugenommen und es sei fir die Zufussgehenden nun weniger sicher.

Das Sicherheitsgefiihl scheint in Bezug auf die Kinder tber die Jahre leicht zugenommen zu haben. 2004
bezeichneten 67% der Bewohnerlnnen der Barenfelserstrasse diese als eher sicher fur 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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44 Kapitel 5: Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben

Tabelle 6: Ausgewahlte Fragen und Resultate der Anwohnerbefragung an der Barenfelserstrasse 1979
(N bei allen Fragen =37) (Quelle: Pro Juventute Basel-Stadt und Stadtplanbiro Basel-Stadt, 1979, S. 14ff.)

;?;:ézhg;ggr?dr;il?dur(:h die Einrichtung der Wohn- Anteile Wie gefallt Ihnen das Wohnen in der Barenfelserstrasse? | Anteile
Ja, mir geféllt es nun eher 43% Sehr gut 32%
Ja, mir geféllt es nun weniger 16% Gut 43%
Nein 16% So wie uberall 11%
Nein, ich bin erst spater zugezogen 6% Nicht gut / Uberhaupt nicht 8%
Keine Antwort 8% Keine Antwort 5%
Total 100% Total 100%
Welche der untenstehenden Aussagen erachten Ist Threr Meinung nach das Spielen auf der Wohn-

Sie als zutreffend (mehrere Antworten méglich)? strassef ¢r Kinder é?

ng gg;s\:ltosr:(r:]r;t?:gsgauflger als vor der Einrich- 3204 Sehr gefahrlich 8%
Man spricht haufiger mit den Nachbarn 30% Mit Gefahren verbunden 46%
Man besucht sich eher gegenseitig 8% Mit wenig Gefahren verbunden 24%
Man hilft sich eher in alltaglichen Dingen 19% Ungeféhrlich 22%
Anderes 19% Keine Antwort 0%
Weiss nicht 24% Total 100%
Keine Antwort 19% N 37
Die Béarenfelserstrasse wurde zur Wohnstrasse Eine Wohnstrasse kénnte auch ein Ort der Begeg-

umgebaut. Wir méchten wissen, ob nun mehr oder nung sein. Meinen Sie, das trifft auf die Barenfelser-

weniger Kinder auf der Strasse spielen? 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%
:t?;gr?c;r}n/ritgl’:r durch die Wohnstrasse zu- oder st die Strasse fer den
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 1 Barenfelser- und Laufenstrasse i wurden 1981 durch ihre Be-
wohnerinnen deutlich besser benotet als andere Quartierstrassen (vgl. fir alle hier vorgestellten Resultate
den Bericht von Rauh und Wallimann, 1981, Tabellen unten). Je 58% der Bewohnerlnnen an der Baren-
felser-rund der Laufenstrasse benoteten i hr e-68%der6a Bslen
angrenzenden Strassen taten dies nur 43% und an Strassen in den Quartieren Matthdus, Altstadt Klein-
basel und Gundelingen waren es gar nur mehr 32%. Umgekehrt stuften 25% der Bewohnerlnnen angren-

zender Strassen und 27% derjenigen in den weiteren Quartieren ihre Strassenal s Aungen¢@endfi e

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 friher. An den beiden Wohnstrassen war der
Anteil derjenigen, die die Situation verbessert fanden mit 59% an der Béarenfelser- bzw. 71% an der Lau-
fenstrasse jedoch deutlich grosser als an den anderen Strassen. Jede zehnte Person stellte eine Ver-
schlechterung fest; an der Barenfelserstrasse waren es erstaunlicherweise gar 22%. Zur Benotung der
Strassen hielten die Autoren des Berichts von 1981 folgendes fest:

Der Strassenverkehrslarm ist dasjenige Merkmal, das di e Benotung am starkste
Befragten, welche den Strassenverkehrslarm als eher gering einstuften (Skalenwerte 0-4), kommen Noten

von 5 und mehr namlich mehr als doppelt so oft vor als bei jenen, welche den Strassenverkehrslarm als
mittel bis stark oder sehr stark (Skalenwerte 5-10) einstuften.

Weitere Mer kmal e, wel che die Benotung beeinflussen
und nicht auch kausaler Natur zu sein braucht), sind die Gefahrlichkeit (Frage 25) und die Sauberkeit (Frage
33) der Strasse, die Parkierungsm®°glichkeiten fer
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|l eni Wohnstrassen und direkt angrenzende Gebiete zweiei

te) und in den Wohnstrassen und angrenzenden Gebieten auch die Nachbarschaftskontakte (Frage 6).

Wo mit einer guten Benotung zusammenhangende Auspragungen dieser Merkmale kumulativ vorliegen, er-
geben sich folgerichtig auch sehr hohe Anteile von guten Benotungen. So erteilen 86% der Befragten, welche
den Strassenverkehrslarm als eher gering, die Strasse als weniger gefahrlich und gleichzeitig sehr sauber
beurteilen, ihrer Wohnlage eine Note 5, 5-6 oder 6. Das andere Extrem bilden jene Befragten, die den Stras-
senverkehrslarm als eher stark oder gar sehr stark beurteilen, die ausserhalb der Wohnstrassen (inklusive
angrenzende Strassenziige) wohnen und die ihre Strasse nicht als sehr sauber bezeichnen. In dieser Grup-
pe betr3agt der Anteil der gut en alord&allimand 1981n3 41me hr )

Tabelle 7: Fragen und Resultate zur Einschatzung der Wohnlage geméss der reprasentativen Schlussbefragung an den
Wohn- und anderen Quartierstrassen 1981 (Schule fur Sozialarbeit, Rauh und Wallimann 1981, S. 35ff.)

Bérenfelser- Laufen- Angrenzende Weltgre
Quartier-
strasse strasse Strassen* o
strassen
Wenn Sie f¢r |hre Wohnlage eine Nd
zufrieden, sehr gut) bis AlfA (sehr
wie wirden Sie da lhre Wohnsituation alles in allem einstufen?
Anteile mit Noten unter 4 (Aungeng 15% 17% 25% 27%
Anteile mit Noten von 4 und 4.5 (4 26% 25% 32% 41%
Anteile mit Note 5 oder dar ¢ber (A4 58% 58% 43% 32%
N 53 119 81 104
Wenn Sie sich zuriickerinnern, wie es in der Strasse vor etwa 3-4 Jahren aus-
gesehen hat: Was fir eine Note hatten Sie damals fur 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 Bérenfelser- und Laufenstrasse zusammen genommen.
** Zu den weiteren Quartierstrassen gehoren solche in den Quartieren Matthaus, Altstadt Kleinbasel und Gundelingen.

Diese Resultate bestatigen sich annaherungsweise in der Erhebung von 2004, auch wenn die gestellten
Fragen nicht identisch sind. 80% der Bewohnerlnnen der Barenfelserstrasse und 69% derjenigen an der
Laufenstrasse sagten 2004, dass sie sich in ihrer Strasse wohl fihlten. An der Tempo-30 Strasse (Voge-
senstrasse) sagten dies noch 56% und an der Tempo-50 Strasse (Mulhauserstrasse) 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 kénnte auf die generellen Bemiihungen fir mehr Verkehrsbe-
ruhigung zuruckgefuhrt 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 Barenfelser- und 63% an der Laufenstrasse,
vgl. Tabelle unten). Auch in den angrenzenden Strassen durften dies 57%. Mdglicherweise 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 durfen in den beiden Wohnstrassen bzw. den
jetzigen Begegnungszonen gehalten oder hat sogar ganz leicht zugenommen. An der Barenfelserstrasse
sagten 2004 sogar 73% der Befragten, die Kinder dirften 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 (Mulhauserstrasse) 50% der Kinder unbeaufsichtigt im Freien spielen. Ein Vergleich dieser
beiden letzten Strassen mit den angrenzenden Strassen der Erhebung von 1981 ist kaum mdglich, da es
sich jeweils um andere Strassen handelt. Zudem ist zu bericksichtigen, dass in allen Befragungen die
Stichprobe sehr klein gewesen ist.

Ein etwas gemischteres Bild ergab sich, als hach den Nutzungen und Aktivitaten 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 wirden. 63% &usserten sich
entsprechend. Dieser Anteil ist in den angrenzenden Strassen gleich hoch und in den Ubrigen Strassen
mit 46% etwas tiefer. Auch in der Erhebung von 2004 zeigte sich, dass das Sprechen mit Nachbarlnnen
zu den beliebtesten Aktivitaten im Strassenraum z&hlt. In der Bérenfelserstrasse waren es zu diesem
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46 Kapitel 5: Einfluss der Strassentypen auf das soziale Leben

Zeitpunkt 60% der Bewohnerlnnen und in der Laufenstrasse 41%, welche diese Aktivitdt nannten. Wie
schon 1981 war der Anteil in den Begegnungszonen (den friheren Wohnstrassen) hdher als in den Gbri-
gen Strassen i an der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse) betrug der Anteil 30% und an der Tempo-50
Strasse (Milhauserstrasse) noch 19%.

Tabelle 8: Fragen und Resultate zur Nutzung des Strassenraumes gemass der reprasentativen Schlussbefragung an den
Wohn- und anderen Quartierstrassen 1981 (Schule fur Sozialarbeit, Rauh und Wallimann 1981, S. 35ff.)

Bérenfelser- Laufen- Angrenzende Welte_re
Quartier-
strasse strasse Strassen* x
strassen
Darf Ihr Kind/durfen lhre 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 i abgesehen vom Durchgehen'i viele Moglichkeiten, warum man sich
auf einer Strasse aufhélt. Ich lese Ihnen jetzt ein paar von diesen Méglichkeiten
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 Siinnelen 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 Bérenfelser- und Laufenstrasse zusammen genommen.
** Zu den weiteren Quartierstrassen gehoren solche in den Quartieren Matthaus, Altstadt Kleinbasel und Gundelingen.

In den Wohnstrassen sagten zudem rund zwei Drittel der Befragten, dass sie im Strassenraum den Kin-
dern beim Spielen zuschauen wirden i 67% in der Bérenfelser- und 64% in der Laufenstrasse. Dies ist
deutlich mehr als in den anderen Strassen: 39% in den angrenzenden und nur mehr 30% in den ubrigen
Quartierstrassen. Der Anteil in den Wohnstrassen 1981 ist auch hoher als in der Befragung von 2004.
Hier sagten noch 42% in der Barenfelserstrasse und 13% in der Laufenstrasse, dass sie den Kindern
beim Spielen zuschauen wirden. Uber die Griinde, 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
hohere Anteil dlterer Personen eine Rolle. Allerdings war dies schon 1981 der Fall. Es konnten aber auch
gesellschaftliche Faktoren von Belang sein, z.B. dass es weniger Kinder gibt, die dann auch weniger ge-
hitet werden kénnen. Moglich ist auch die jeweils andere Methodik. Die Fragebogen geben hier nicht
mehr Aufschluss dariber. An den beiden anderen Strassen (Vogesenstrasse T-30) und der Milhau-
serstrasse (T-50) war der Anteil 2004 Ubrigens 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 Aeinfach sohf.

den Strassenraum zum Spazieren nutzen. Einzig an der Laufenstrasse war dieser Anteil geringer (26%),

was mit der dlteren Bevélkerung zutungehabt haben k°nnte. AEinfach so:

Luft zu schnappenfi wurde der Strassenraum ni cha
ren es 20% bzw. 18% und in den angrenzenden Strassen 23% der Bewohnerlnnen, die dies nannten, an
den Ubrigen 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 Barenfelserstrasse lag der Anteil 2004 mit 30% der BewohnerIn-

Rund
zum S
sehr h

nen, die angaben, einfach so draussen zu sitzen, Zeitung zu lesen oderzuAs ¢ nnel enfi h° her al

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 Tabellenban-
de. Aber im Text werden die wesentlichen Punkte fiir beide Wohnstrassen zusammen erwahnt. Diese
Ergebnisse kénnen mit jenen dieser Studie zusammengebracht werden.

In den Wohnstrassen gaben 1981 37% der Befragten an, niemanden der Nachbarn in andern Hausern der
Strasse (nebenan, vis-a-vis) personlich 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 Barenfelser-
und Laufenstrasse zusammen nur noch 10% der befragten Personen, welche niemanden in anderen Hau-
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sern kennen i weder auf der eigenen noch der gegenuberliegenden Strassenseite. Im Durchschnitt der
Vogesen- und der Milhauserstrasse (T-30 und T-50) sind es 25%. Allerdings ist das Bild in den einzelnen
Strassen sehr unterschiedlich. So kennen nur 5% in der Barenfelserstrasse gar niemanden in der Nachbar-
schaft, in der Laufenstrasse sind es 13%, an der Vogesenstrasse 22% und der Milhauserstrasse 28%.
Insgesamt scheint die Anonymitat in der Nachbarschaft seit 1981 eher abgenommen zu haben.

1981 haben die Autoren beziiglich Nachbarschaftshilfe festgestellt, dass es nur bei einem Item einen
gewissen Unterschied zwischen den Wohnstrassen und den Nicht-Wohnstrassen gibt, ndmlich in Bezug

auf die Hilfe Abei Ferienabwesenhei't des Nachba-rn
chesn. Bei den anderen | tems wie Amit Lebensmvet-t el
gessen wurden, AWer kzeuge, K¢chengera&te oder a hnl

Babysitteni wurden keine signifikanten Unter 2800~ i

wurden die gleichen Items wieder erhoben und wiederum zeigt sich ein ahnliches Bild (vgl. Tabelle un-
ten). Zwischen den Begegnungszonen und der Tempo-50 Strasse (Mulhauserstrasse) gibt es praktisch
keine Unterschiede. Hingegen sind die Nachbarschaftshilfen an der Tempo-30 Strasse (Vogesenstrasse)
viel ausgepréagter, was aber nicht in erster Linie auf die Strasse, sondern auf die Genossenschaftssied-
lung zurtickgefuhrt werden kann. Wie 1981 ist das einzige Item der Nachbarschaftshilfe, bei dem sich
zwischen den Strassen Unterschiede feststellen lassen das Aeeren des Briefkastensfiund das Blumen
giesseniiwahrend einer Abwesenheit. 1981 sagten in den Wohnstrassen 18% sie wirden 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 wirden 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

. . Besorgungen
e | Cosmenenan | machenze. | kindernoen, | andere |
bei Abwesenheit Werkzeugen Ii?na:ail;hallte apysitien ienstieistungen
Mulhauserstrasse (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
Barenfelserstrasse (T-20) 43% 27% 4% 10% 12% 49
?g;‘;ﬁs(cp_g'g)Begeg”“”gs' 50% 24% 11% 9% 18% 374

Fazit des Vergleichs

Der Vergleich der Erhebungen von 1979 und 1981 mit jener von 2004 zeigt, dass die Qualitaten der
Wohnstrassen bzw. Begegnungszonen sich Uiber 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 haufiger fur Aktivitdten. Dies galt nicht
nur fir 1979 und 1981 als die Wohnstrassen neu eingefuhrt 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 tber ein Vierteljahrhundert hinweg bewéhrt, selbst wenn die Ent-
stehungsgeschichte der Strassen so unterschiedlich, ja gegenséatzlich war wie jene der Barenfelser- und
der Laufenstrasse.

Das allgemeine Bild lasst 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 Intensitdt gewonnen haben. Nicht nur kennen mehr Bewohne-
rinnen an allen Strassen ihre Nachbarlnnen besser, sondern sie helfen sich offenbar auch haufi-
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 fir die
schneller befahrenen Strassen als fir die Begegnungszonen, was wiederum auf die dortigen
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3)

Versuch mit Wohnstrassen Zwischenbericht vom Nov. 1979

Aufwertungsmassnahmen zurtickgefihrt werden kénnte. Das wéaren insbesondere die Geschwin-
digkeitsbeschrankungen mit der Einfihrung von Tempo 50 anstatt 60 im Jahr 1984 sowie Tempo-
30 Zonen seit 1989), den Larmschutz- und vereinzelten Gestaltungsbemihungen im 6ffentlichen
Raum. In der Barenfelserstrasse scheint geméass Befragung die Sicherheit fir die Kinder 2004
z.B. héher eingeschétzt zu werden als noch 1979. 2004 dirfen auch etwas mehr Kinder unbeauf-
sichtigt draussen spielen als friiher. Ob sie dies nutzen, ist allerdings eine andere Frage, wie der
nachste Punkt zeigt.

Abnahme der Nutzung und der Aktivitdten im Strassenraum: Wahrend die Zufriedenheit zuge-
nommen zu haben scheint, ist bei der Nutzung des Strassenraumes tendenziell eher ein Rick-
gang festzustellen. In der Befragung 2004 werden in allen Strassen weniger Aktivitaten im Stras-
senraum erwahnt als noch 25 Jahre friiher. Dies Uberrascht, hat man doch in den Innenstéadten
eher eine Zunahme des offentlichen Lebens festgestellt. Mdglicherweise war dies bis 2004 noch
nicht so stark bis in die Quartiere vorgedrungen. 2015 kénnte sich die Situation bereits wieder et-
was anders prasentieren. Auch kdnnte man vermuten, dass ein Teil des Ruckgangs auf die Erhe-
bung selber zuriickzufiihren 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, fir die sie lange gekampft hatten. So wurden mdglicherweise die positiven
Seiten und die Intensitat der Nutzung etwas optimistischer dargestellt. Allerdings betrifft der fest-
gestellte Ruckgang des Lebens auf der Strasse auch die anderen Strassen, in denen keine sol-
che Motivation der Befragten vorlag.

Abbildung 33: Fotografische Eindriicke von den neu eingerichteten Wohnstrassen: Laufenstrasse (links) und

B2renfelserstrasse (rechts) im Bericht AVersuch mit
siehe Stadtplanbiiro Kanton Basel-Stadt, 1979, S. 29 und 32
29

32
Versuch mit Wohnstrassen Zwischenbericht vom Nov. 1979

5.5.3.

Bild 19

Bild 22

Bild 23

5.4.3. ITlustration der Barenfelserstrasse, Wohnstrasse Typ 2

I1lustration der Laufenstrasse, Wohnstrasse Typ 3
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5.8 Vergleich mit ahnlichen Studien aus England und den USA

Praktisch zeitgleich zu unserer Studie wurden &hnliche Erhebungen in New York und in Bristol (England)
durchgefiihrt. 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, stadtebaulichen und verkehrlichen Kontexten durchge-
fihrt worden sind und methodisch jeweils andere Herangehensweisen gewahlt wurden, fallen die Ergeb-
nisse sehr ahnlich aus und bestatigen die 1969 von Donald Appleyard in San Francisco herausgearbeite-
ten Befunde. Bei den beiden Studien handelt es sich um folgende Arbeiten:

3) frraffic's Human Toll. A Study of the Impacts of Vehicular Traffic on New York City Residents®

Die Studie wurde von der Nichtregierungsorganisation ATr anspor t at ivewtrandaitorgr nat i

in den Jahren 2005 und 2006 in New York durchgefuihrt. In den vier Quartieren Astoria in Queens;
Brooklyn Heights in Brooklyn; Chinatown in Manhattan und High Bridge in der Bronx wurden insgesamt
Uber 600 Bewohnerlnnen an jeweils drei verschieden stark befahrenen Strassen befragt (vgl. Transpor-
tation Alternatives 2006).

4) Driven to Excess: Impacts of Motor Vehicle Traffic on Residential Quality of Life in Bristol, UK0

Joshua Hart hat im Jahr 2008 fir seine Dissertation an der University of West England eine Replika-
tionsstudie zu derjenigen von Appleyard in Bristol durchgefuhrt. In einem nérdlichen Quartier der
Stadt, ca. 5 km nordlich des Stadtzentrums, hat Hart insgesamt 60 Bewohnerlnnen an drei unter-
schiedlich stark befahrenen Strassen persoénlich 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 bezuglich der Verkehrssituation, aber die
Auswirkungen auf das Leben der Anwohnerinnen sind sehr &hnlich.

Das Verkehrsaufkommen in der New Yorker und der Basler Studie waren sich relativ ahnlich: auf den

\

Strassen mit wenig Verkehr warenesunt er 16000 Fahrzeuge pro Tag, bei
Bel astung zwischen 16400 und 26000 Fahrzeuge und an d
56000 Fahrzeuge. I n der Ursprungsstudie von typdgmpl ey ar
deutlich héheri ca. 26000 an der wenig befahrenen und ca. 16

Strasse. Auch die Geschwindigkeiten waren hoher. In der Studie von Bristol war das Aufkommen sogar
noch hoher. Ausnahme bildete die Strasse mit wenig Verkehr, an der mit 140 Fahrzeugen pro Tag unter-
durchschnittlich wenige gezahlt wurden. Daflir war dort die gefahrene Geschwindigkeit mit 40 km/h ver-
gleichsweise am grossten.

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. Fiir die Schweiz ist die signalisierte Hochstgeschwindigkeit angegeben, da die
mittlere Geschwindigkeit nicht gemessen wurde.

** |In Basel wurde nur das Aufkommen zwischen 7-20 Uhr erhoben, der Wert fir 24 Stunden dirfte etwas hdher liegen.

Trotz dieser wie auch der methodischen Unterschiede 7 die Erhebungen in Basel wurden schriftlich, in
den Gbrigen Studien mundlich durchgefiihrt i 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
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Strasse wohnen?’. Die durchschnittliche Anzahl Freunde und Bekannte liegt an der mittelstark befahrenen
Strasse meist ndher 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 Uberdurchschnittlich 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 Stadten handelt es
sich grosstenteils um zweistockige Gebdude oder Reiheneinfamilienhauser, wéhrend in New York und
Basel grossere 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

30
u Viel Verkehr / T-50 27,0 246
25 1 . Mittlerer Verkehr / T-30 227
20 1 Wenig Verkehr / T-20 -
15 —
11,8 11,6 112
10 —
6,1
54 40 0
N . I , - |
o I B
San Francisco USA New York, USA Bristol UK Basel CH
(1969) (2005/06) (2008) (2004)

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 fir alle Strassentypen Zahlen dazu zu finden. Deshalb
konzentrieren wir uns auf die drei neueren Studien.

In der folgenden Abbildung ist auf der linken Grafikhélfte die Zahl der Freunde und Bekannten auf der eigenen
Strassenseite angegeben und auf der rechten Grafikhélfte jene auf der gegeniiberliegenden Strassenseite.

Abbildung 35: Anzahl Freunde und Bekannte nach Strassenseite und Strassentyp in den drei vergleichbaren Studien
von New York, Bristol und Basel

25
21,7 » Viel Verkehr / T-50
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New York, USA Bristol UK Basel CH New York, USA Bristol UK Basel CH
(2005/06) (2008) (2004) (2005/06) (2008) (2004)
Anzahl Freunde und Bekannte auf eigener Anzahl Freunde und Bekannte auf anderer
Strassenseite Strassenseite

2 \m Basler Projekt wurde die Zahl der ANachbarlnnen, die man kenntfierhoben und nicht die Zahl von Freunden und Bekannten

an der Strasse. Die Ergebnisse dirften trotzdem in etwa vergleichbar sein. Wenn man Freunde und Bekannte in der Strasse
zusammenzahlt und die Bedeutung des Begriffs Af r i end s i  sischeraKulturauns Bedidksichtigt. Zudem meinte man
auch in den anderen Studien hauptsachlich Leute, deren Namen man kennt.
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Es wird deutlich, dass in allen Strassen, die Zahl der Freunde und Bekannten auf der gegeniberliegen-
den Seite deutlich geringer ist. Je starker und schneller die Strasse befahren wird, desto deutlicher ist
dieser Effekt. Haben beispielsweise in Bristol an der viel befahrenen Strasse die Bewohnerlnnen 3.3
Freunde und Bekannte auf der eigenen Seite, sind es nur noch 0.7 Personen auf der gegeniiberliegenden
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 ASchuldfi die zu mehr Bekannten fiihrt. Zugleich ist deren Zahl
auf der gegenilberliegenden Strassenseite anteilsméassig mit 13% noch geringer als in den anderen
Strassen, so z.B. in jenen der vergleichbar dicht besiedelten New Yorker Quartiere. Hier ist dafir der An-
teil mit 41% in den mittelstark befahrenen Strassen etwa gleich gross wie in den wenig befahrenen Stras-
sen (40%).

Joshua Hart hat fiir Bristol in Analogie zu Donald Appleyards Studie die Intensitéat der Interaktionen zwi-
schen den Nachbarlnnen i auf der eigenen und der gegeniuberliegenden Strassenseite 1 anschaulich
dargestellt. Die Linien zeigen die Beziehungen mit Bekannten und Freunden und die (kaum sichtbaren)
Punkte, die Orte, wo sich die Bewohnerlnnen draussen aufhalten.

Abbildung 36: Die Interaktionen der Bewohnerlnnen mit den Nachbarlnnen auf der eigenen und auf der gegeniberliegen-
den Strassenseite in Bristol nach Verkehrsmenge (Hart 2008, S. 46 in Anlehnung an Donald Appleyard)
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Aktivitaten im offentlichen Strassenraum

In der New Yorker wie in der Basler Studie wurden die Bewohnerlnnen gefragt, ob und wie sie den 6ffent-
lichen Strassenraum fir Freizeitaktivitaten nutzen. Fir 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 haufigere Nutzung des 6ffentlichen Rau-
mes in den New Yorker Quartieren methodisch oder kulturell bedingt ist. Der wesentliche Punkt zeigt sich

jedoch in beiden Untersuchungen gleich.

70% Namlich, dass der offentliche Raum umso

60% 579% intensiver genutzt wird, je weniger Verkehr

51% es hat und je langsamer dieser ist. In den

90% T 44% Quartierstrassen mit wenig oder langsamem

40% . 37% 37% | || Verkehr nutzen mehr als die Halfte der Be-

30% | oa% | wohngrlnnen in New York .ung in.B.aseI den

offentlichen Raum flr Freizeitaktivitaten. In

20% I || Strassen mit viel Verkehr sind es in Basel

0% — || nur ein Viertel (24%) der Anwohnerlnnen
0% und in New York 37%.

New York, USA (2005/06) Basel CH (2004)

Abbildung 37:  Nutzung des 6&ffentlichen Raumes
= Viel Verkehr / T-50 = Mittlerer Verkehr / T-30 = Wenig Verkehr / T-20 durch die Bewohnerlnnen nach Strassentyp in New
Yorker und Basler Quartieren

Auch die Art der Freizeitaktivitaten unterscheidet sich nicht grundsatzlich. In der New Yorker Studie wur-
den als Aktivitaten 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 Ubersichtlichkeit weggelassen. Die Kate-
gorisierung der Aktivitaten wurde zudem je anders vorgenommen, was eine direkte Vergleichbarkeit er-
schwert. Trotzdem zeigt sich wiederum in beiden Stadten das Bild, dass die Zahl der Aktivitdten zunimmt,
wenn die Verkehrsmenge oder die Geschwindigkeit des Verkehrs abnimmt.

Zu den wichtigsten Aktivitaten in beiden Stadten gehort der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum, also draussen
zu sitzen und dem Leben zuzuschauen oder die Zeitung zu lesen. Teilweise passiert dies auch von privaten
und halboffentlichen Raumen aus, also z.B. wenn die Leute auf der Veranda oder im Vorgarten sitzen. In
Basel und New York scheinen diese Aktivitaten etwa gleich popular zu sein. Ausnahme bildet hierzu die
Tempo-30 Strasse in Basel, wo das geringere Niveau durch den grossen Innenhof der Genossenschafts-
siedlung erklart werden kann. Der Aufenthalt und auch das Spiel finden vielmehr dort und weniger im offent-
lichen Strassenraum statt. In den New Yorker Quartieren scheinen das Spielen und sportliche Aktivitaten in
allen Strassentypen verbreiteter zu sein als in Basel. Im Gegensatz dazu scheint es in Basel haufiger vorzu-
kommen, dass Bewohnerinnen im weiteren Bereich des offentlichen Strassenraumes eine Tatigkeit verrich-
ten. In New York wurde hierbei haufig genannt, dass sie mit dem Auto beschéaftigt sind.

Abbildung 38:  Art der Freizeitaktivitaten im offentlichen 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 erwahnten Arbeiten. Bei dieser Studie von Appleyard, handelt es sich um eine
grossere Erhebung in San Francisco von 1972, in der die Bewohnerinnen selber folgende Anteile an Akti-
vitaten auf ihrer Strasse am haufigsten beobachteten:

Tabelle 11: Anteile von Aktivitaten, welche die Bewohnerlnnen am haufigsten 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 hiten 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 Aktivitdten nicht so
gross sind wie in den spateren Studien. So sind z.B. das Spielen mit Spielzeugen oder das Rollschuhlau-
fen in Strassen mit wenig Verkehr ahnlich haufig wie in Strassen mit viel Verkehr. Dasselbe gilt auch fir
das Huten der Kinder, fur das
Sprechen mit andern sowie flr
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. Uberraschend ist,
dass die Leute an den viel und
mittelstark befahrenen Strassen
deutlich haufiger draussen sitzen
als in den ruhigeren. Moglicher-
weise ist dieses Resultat auf die
gesellschaftliche Situation in den
USA der frihen 1970er Jahre
zuruickzufuihren, in der die soziale
Segregation eine grosse Rolle
gespielt hat. Armere Bewohnerln-
nen, insbesondere Schwarze durf-
ten haufig in kleinen Hausern bzw.
Wohnungen an stark befahrenen
Strassen gewohnt haben und
waren deshalb haufiger draussen
und mit einem Velo anzutreffen.

Abbildung 39:  Aktivitaten in San
Franciscos Strassen; Fotos Ted Bar-
nes und Donald Appleyard; aus: App-

leyard 1981, S. 73

Street activities in San Francisco: walking pets and talking were the most
frequently mentioned activities, mostly on MEDIUM streets; bike-riding and
gardening came next, more on LIGHT streets; sitting out occurred mostly in the
Mission; car-washing and repair, a common activity; jogging, mostly on polluted
HEAVY streets; street play reported on only one of our streets, and street watching,
another rare pastime. Ted Barnes and Donald Appleyard
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6. Nutzung des o6ffentlichen Raumes durch Kinder:
Ergebnisse der Kinderbefragung

6.1 Ausgangslage und Verteilung der befragten Kinder nach Alter und Geschlecht

Als Basis fur die Analyse der Frage nach der Bedeutung unterschiedlicher Strassenrdume fur die Kinder
stehen insgesamt 49 Kinderfragebégen zur Verfligung. Das heisst, aus den Antworten ergeben sich bes-
tenfalls Hinweise oder Tendenzen. Auch ist eine Aufgliederung etwa nach verschiedenen altersméssigen
Untergruppen nicht maglich. 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 jingeren 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 Volkszahlung 2000

Total Fragebogen 2-12 Jahre Anteil an allen Befragten Anteil Kinder gezr'gggs Volkszahlung
Mulhauserstrasse 6 7.3% 10.6%
Vogesenstrasse 21 20.8% 14.8%
Jungstrasse 8 8.2% 11.2%
Laufenstrasse 3 3.5% 11.8%
Bérenfelserstrasse 11 18.3% 12.5%

Selbst wenn man davon ausgeht, dass sich die Zusammensetzung der Bevdlkerung seit der Volkszéh-
lung im Jahre 2000 geandert hat, erweist sich die Anzahl von insgesamt 219 Kindern im Alter von 2 bis 12
Jahren, die damals an den ausgewaéhlten Strassenabschnitten wohnten als klein. Auch ein besserer
Rucklauf bei der Fragebogenaktion hatte daran nicht sehr viel gedndert. Wahrend wir in der Vogesen-
strasse und in der Barenfelserstrasse 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 fur 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
Mulhauserstrasse 2 0 2 2 7.7
Vogesenstrasse 4 9 3 5 7.4
Jungstrasse 2 1 4 1 7.5
Bérenfelserstrasse 2 1 5 3 8.2

Mit 31 Knaben (63.3%) gegenuber 18 Madchen (36.7%) Uberwiegen die Knaben insgesamt deutlich.
Noch deutlicher wird die ungleiche Geschlechtsverteilung in Bezug auf die verschiedenen Strassen. Wah-
rend von der Mulhauserstrasse (N=6) ausschliesslich Fragebogen von Madchen vorliegen, Uberwiegen in
der Bérenfelserstrasse (N = 11: ein Madchen), in der Jungstrasse (N=6: zwei M&dchen) und in der Lau-
fenstrasse (N=3: ein Madchen) die Fragebogen der Knaben deutlich. Einzig in der Vogesenstrasse ist das
Geschlechtsverhaltnis etwas ausgeglichener (N = 13 Knaben und 8 Madchen).

6.2 Unbegleitetes Spiel im Freien 7 Grinde und Hindernisse, weshalb nicht méglich

Von den insgesamt 49 Kindern durfen 25 (51%) unbegleitet im Freien spielen, 24 (49%) mussen ins Freie
begleitet werden. Neben dem Alter der Kinder spiegeln sich in diesem Ergebnis die unterschiedlichen
Strukturen und Verkehrsverhdltnisse der verschiedenen Strassenabschnitte. In der Milhauserstrasse
durfen 33 Prozent der Kinder nicht unbegleitet im Freien spielen, in der Jungstrasse sind es 25 Prozent,
in der Vogesenstrasse 19 Prozent und in der Barenfelserstrasse 18 Prozent. Eine differenzierte Auswer-
tung ist allerdings nicht moglich, da die altersmassige Verteilung der Kinder auf die verschiedenen Stras-
sen zu unterschiedlich ist.
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6.2.1 Grinde fur das Verbot, unbegleitet im Freien zu spielen

Bei 23 von 24 Kindern, die nicht unbegleitet im Freien oder nur im Garten oder Innenhof spielen dirfen,
werden die Grinde fir das Verbot angegeben (Mehrfachantworten): Mit 22 Nennungen steht der Stras-
senverkehr als Hauptursache fir das Verbot eindeutig fest. Acht Mal werden zudem fehlende geeignete
Raume erwahnt, 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-
wa& hnt , dass Adas Kind noch zu kleinfA sei

Interessant sind Ursachen, nach denen zwar gefragt wurde, die aber gar nicht oder nur vereinzelt erwahnt
werden. So gibt es keine Eltern, die es sich nicht wiinschten, dass ihr Kind mit andern Kindern aus der
Nachbarschaft im Freien spielen kénnte. Nur einmal wird erwéhnt, dass es in der Nachbarschaft gar keine
Kinder hat, mit denen das eigene Kind spielen kdnnte. Gewaltverbrechen sind ebenfalls kein Thema: Nur
bei einem Kind wird dies als Grund dafiir angegeben, dass es nicht im Freien spielen darf.

6.2.2 Hindernisse auf dem Weg ins Freie

Geschlossene oder zu schwere Tlren, zu hoch angebrachte Klingeln oder ein unwirtliches Treppenhaus
sind fur Kinder oft Hindernisse auf dem Weg ins Freie (dazu: Huttenmoser 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 spiegein.

Insgesamt bestehen in den untersuchten Strassenabschnitten bei 46 Prozent der Hauseingange keine
Hindernisse. Die Gegenséatze von Strasse zu Strasse sind gross. In der Milhauserstrasse ist nur ein
Hauseingang von sechs ohne Hindernis und in der Jungstrasse sogar nur einer von sieben. Geradezu
umgekehrt sind die Verhaltnisse in der Barenfelserstrasse, wo auf 10 Eingange nur einer ein Hindernis fir
Kinder aufweist. Wahrend in der Jungstrasse die Turen aller befragten Kinder geschlossen sind und in
der Mulhauserstrasse nur eine Haustlire von 6 tagstber offen bleibt, sind in der Barenfelserstrasse von
11 Haustiren 10 standig offen. Die Vogesenstrasse befindet sich mit 38 Prozent (N=21) hindernisfreien
Eingéngen in der Mitte.

Die Aoffene Haust¢red kann als Spiegelbild des
umgibt. Uberraschend ist dies insbesondere bei der Jungstrasse, wo trotz intensiver Nachbarschaftskon-
takte der Aussendruck offensichtlich zu gross und die rdumlichen und verkehrstechnischen Verhéltnisse
trotz der Einrichtung einer Begegnungszonen zu schlecht sind, um eine gréssere Offenheit zu erreichen.

6.3 Beziehungen auf der eigenen und der gegenlberliegenden 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 beschrénken 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 Hutemdoglichkeiten von
Eltern mit Kindern. Die Ergebnisse bestéatigen die Ausgangsthese deutlich. Dazu kurz eine Charakteristik
der einzelnen Strassen.

6.3.1 Milhauserstrasse (Tempo 50)

Bei der Milhauserstrasse handelt es sich um eine Hauptstrasse mit Tempo 50 Regelung. Das Ver-
kehrsaufkommen ist hoch. Drei von sechs Befragten vermerken dies auch als Grund dafur, 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 kénnen. 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-jahrigen Kind wissen wir, dass es auf der eigenen Seite mit zwei Kindern und auf der gegeni-
berliegenden Seite mit funf Kindern im Freien spielt. Besuchen kann dieses Kind sowohl auf der gleichen
Seite wie auf der gegenuberliegenden Seite zwei Kinder.
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Was das Huten betrifft, so verfiigen die Eltern desselben Kindes, das sowohl auf der eigenen Seite wie
auf der andern Seite intensive Kontakte hat, auch Uber vier Familien in denen sie ihr Kind betreuen lassen
kénnen. Diese befinden sich alle auf der andern Seite der Strasse. Hinzu kommt ein weiteres 8-jahriges
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 Uber eine Hitemdglichkeit verfugt.

Gemass 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 personlich, auf der andern
Seite der Strasse kennen sie durchschnittlich noch 4,2 Erwachsene personlich (Median: 10,1/ 1,3).

Die Ergebnisse der Mulhauserstrasse bestatigen, dass eine verkehrsreiche Strasse und fehlende Seiten-
raume, resp. bespielbare Innenhéfe u.a. das Spiel der Kinder untereinander nicht férdern, sondern weit-
gehend verunmdglichen, dass sich die Kinder gegenseitig zu besuchen kdnnen. Ab einem gewissen Al-
ter, im vorliegenden Falle 12 Jahre, gibt es selbstverstandlich Ausnahmen. Ein zwdlfjahriges Kind kann
auch die stark frequentierte Mllhauserstrasse selbstandig Uberqueren. Auch die Kontakte der Eltern der
Kinder uber die Strasse hinweg sind gering. Die Datenbasis fir die Mulhauserstrasse erweist sich aller-
dings als zu klein fUr eine differenzierte Analyse, sie bestatigt 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
boulevardahnliche breite Trottoirs. Die Trennwirkung der breiten Strasse mit den zahlreichen Parkpléatzen
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 Uberbauung 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 dirfen 8 Kinder unbegleitet im Freien spielen, 9 dirfen dies nur
im Garten oder im Innenhof tun. 4 Kinder werden immer begleitet, wenn sie ins Freie gehen. Bei den
standig begleiteten Kindern handelt es sich mit einer Ausnahme um sehr junge Kinder im Alter von zwei
und drei Jahren, nur eines der stéandig begleiteten Kinder ist bereits sieben Jahre alt. Die Griinde fur 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 kénnen, so haben die
17 Kinder, die auf der Strasse, im Garten oder in Innenhéfen spielen kénnen, insgesamt 83 Spielkameraden
auf der gleichen Seite der Strasse und noch 23 Kinder auf der andern Strassenseite. Besuchen kénnen 17
Kinder insgesamt 45 Kinder auf der gleichen und 15 Kinder 23 Kinder auf der andern Seite der Strasse.

Hutemdglichkeiten haben 15 von 21 Familien. 14 Familien haben auf der gleichen Strassenseite und im
gleichen Haus insgesamt 46 Hutemdglichkeiten. Auf der andern Seite der Strasse haben 6 Familien noch
9 Hitemdoglichkeiten.

Gemass 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 personlich, auf der andern Seite der
Strasse (N=43) sind es durchschnittlich noch 4,2 Erwachsene (Median: 11,4 / 2,7).

Das Beispiel Vogesenstrasse belegt eindriicklich die starke Trennwirkung einer breiten Strasse mit vielen
Parkplatzen. Die Kontakte unter Kindern, die Mdglichkeit sich gegenseitig zu besuchen und die Kontakte
unter Erwachsenen sowie die nachbarschaftlichen Hilfeleistungen (Hitemdglichkeiten) werden Uber 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)
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Die andere Seite
Die eigene Seite
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N=17
- Mit andern Kindern spielen - Eltern kennen Erwachsene
Andere Kinder besuchen - Anzahl Hiitemdoglichkeiten

* Struktur der Strasse: Quartierstrasse Tempo 30, relativ breit, beidseitig breite Trottoirs, versetzte Senkrecht- und Langsparkierung (dicht)

6.3.3 Jungstrasse (neu eingerichtete Begeghungszone, Tempo 20)

Bei der Jungstrasse handelt es sich um eine neu eingerichtete Begegnungszone. Bei der Einrichtung der
Strasse beschrénkte man sich weitgehend auf das Aufstellen von Signalisationspforten. Die bereits vor
der Einrichtung der Begegnungszone bestehende, fir Tempo-30-Zonen ubliche versetzte Parkierung,
blieb bestehen. Das Verkehrsaufkommen ist insbesondere gegen Abend hoch, da die Jungstrasse beim
regelméassig hohen Verkehrsaufkommen auf der Mulhauserstrasse von den Autofahrerlnnen als
Schleichweg benutzt wird. Dies verunméglicht den Kindern das Spiel auf der schmalen Strasse weitge-
hend. Es sei denn die Anwohner organisieren Spielnachmittage und besondere Anlasse, was recht haufig
geschieht. Von 8 Kindern kénnen 4 unbegleitet im Freien mit andern Kindern spielen. Sie sind jedoch alle
bereits 10 Jahre alt und alter.

Was die Anzahl anderer Kinder betrifft, mit denen die Jungstrassenkinder spielen oder die sie besuchen
kénnen, ergibt sich folgendes Bild: Von drei Kindern fehlen die Abgaben; zwei davon sind noch recht jung
(3 und 5 Jahre). Die restlichen 5 Kinder verfligen auf der eigenen Seite Uiber insgesamt 10, auf der an-
dern Seite Uber 11 Spielkontakte. Zudem kénnen diese funf Kinder vier andere Kinder auf der gleichen,
resp. 9 Kinder auf der andern Seite der Strasse besuchen.

Was die Hitemdglichkeiten betrifft, so haben von 8 Familien mit Kindern zwei keine Méglichkeit, ihre Kin-
der in der Nachbarschaft betreuen zu lassen. Die restlichen sechs Familien verfiigen insgesamt tiber 17
Hutemoglichkeiten auf der gleichen Strassenseite respektive im gleichen Haus und acht Mdglichkeiten
auf der andern Seite der Strasse.
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Gemass 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) personlich. Auf
der andern Seite der Strasse (N=27) sind ihnen durchschnittlich 8,8 Erwachsene persoénlich bekannt (Me-
dian: 10,1/ 7,3).

Zusammenfassend zeigt das Beispiel der Jungstrasse, dass trotz unginstigen Verkehrs- und Raumver-
haltnissen, die Tempo-20 Regelung und der intensive Einsatz der Anwohner fiir Verbesserungen, dazu
geflhrt hat, dass die Kinder sowohl auf der eigenen Seite wie auf der andern Seite der Strasse die M6g-
lichkeit haben, mit andern Kindern zu spielen und sie auch zu besuchen. Da in der Jungstrasse nur weni-
ge Familien mit jingeren Kindern wohnen, ist dies umso wichtiger. Das gleiche gilt fir die verschiedenen
Hutemdoglichkeiten in der Nachbarschaft. Die Eltern der Kinder haben zudem haufig Kontakte zu Erwach-
senen, die auf der andern Seite der Strasse wohnen.

Das besondere an der Jungstrasse ist, dass die Strasse durchlassig ist. Ja die Kontakte, Besuchsmog-
lichkeiten der Kinder auf der andern Seite der Strasse sind etwas héher als auf der eigenen Seite. Das
heisst, dass bestehende nachbarschaftliche Ressourcen gut ausgenutzt werden kénnen, obwohl insge-
samt nur wenige Mdglichkeiten vorhanden sind.

Abbildung 41:  Jungstrasse*: Kontakte auf der eigenen und der andern Seite der Strasse (Mittelwerte)

[T TR eI

Die eigen

- Mit andern Kindern spielen - Eltern kennen Erwachsene

Andere Kinder besuchen - Anzahl Hiiteméglichkeiten

* 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 Barenfelserstrasse eine der ersten Wohnstrassen der Stadt Basel. Sie ist
sehr grosszigig eingerichtet und es hat keine Parkplatze. Die Strasse wird durch Sitzplatzgruppen und
grosse Pflanzcontainer gegliedert. Seit ein Einkaufzentrum in der Nahe geschlossen und die Richtung
des Einbahnverkehrs umgekehrt wurde, hat es geméass Anwohnern deutlich weniger Verkehr.

Der Rucklauf an Fragebogen war in der Laufenstrasse insgesamt zwar gut, trotzdem haben nur drei Fa-

milien mit Kindern einen Fragebogen ausgefillt. Da an dieser Strasse in den letzten Jahren sehr viel re-

noviert wurde, ist es moglich, dass sich die Angaben aus der Volksz&hlung 2000, laut der 11.8 Prozent

der Anwohner der Popul ati on A Fadndeltlicrevarandert habdiAoctiienr n iz u z |
Laufe der Beobachtungen haben wir an dieser Strasse nur wenige Kinder angetroffen, die hier wohnen.
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VVon 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-jahrige 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, zehnjéhrige 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 vierjahrigen Kindes, das nur im Innenhof spielen darf, haben keine Hiite-
maoglichkeiten. Fir die beiden andern Kinder hat es auf der gleichen Seite der Strasse insgesamt 6 Hite-
moglichkeiten, auf der andern Strassenseite noch eine.

Gemass der Befragung der Erwachsenen kennen Eltern mit Kindern im Durchschnitt 16 Erwachsene per-
sonlich, 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 personlich (Median: 16,4 / 3,0).

Die Bedingungen fur 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 Uberalterung der An-
wohnerschaft zu tun. Obwohl auch hier die Ergebnisse unseren Hypothesen weitgehend entsprechen, ist
die Datenbasis fur die Laufenstrasse zu klein, um daraus irgendwelche Schliisse zu ziehen.

6.3.5 Barenfelserstrasse (Begegnungszone, alteste Wohnstrasse der Schweiz, 1978 eingerichtet)

Bei der Barenfelserstrasse handelt es sich wie bei der Laufenstrasse um eine alte Wohnstrasse. Im Unter-

schied zur Laufenstrasse beruht sie jedoch auf einer privaten Tragerschaft, die sich aus Anwohnerinnen und

Anwohnern zusammensetzt und seit Beginn bis heute besteht. Verkehrsrechtlich hat die Strasse die Signa-

l'i sation AWohnst r awsuwsde duchmiche in eire Begegnumgszone §émeiss neuem Recht
umgewandel t, sondern i st mit dem Verkehrszeichen AZut
der Strasse ist relativ gering. Es hat keine Parkplatze, die den Zugang zum Strassenraum versperren. Aller-

dings befinden sich an der Strasse zwei gréssere Betriebe, die mit der Anwohnerschaft spezielle Abma-

chungen getroffen haben. Zu gewissen Zeiten fiihrt dies zu einem erhéhten Verkehrsaufkommen.

Von den insgesamt 11 Kindern dirfen zwei Kinder, eines von ihnen ist erst zwei Jahre alt, das andere
neunjahrig und behindert, nicht unbegleitet im Freien spielen. Ein weiteres vierjahriges Kind darf mit der
Begrundung, dass es zu viel Verkehr auf der Strasse habe, nur im Garten, resp. im Innenhof spielen.

Die neun Kinder, die unbegleitet im Freien spielen dirfen, haben 44 Spielkameraden auf der gleichen und
51 Spielkameraden auf der andern Seite der Strasse. Sie konnen 13 Kinder auf der eigenen und 22 Kin-
der auf der andern Strassenseite besuchen.

Was die Hutemdglichkeiten betrifft, so geben 3 Familien an, dass sie fir ihre Kinder, die 10 Jahre alt und
alter 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 Betreuungsmaoglichkeiten.

Gemass 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) personlich, auf der andern Seite
der Strasse (N=16) sind es noch durchschnittlich 14,7 Erwachsene (Median: 20,9 / 14,3).

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Durchlassigkeit fur Kinder von der einen zur andern
Strassenseite bei der Barenfelserstrasse 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 kénnen. Dies ist besonders an Strassen mit relativ geringer Dichte an Kindern von
besonderer Bedeutung. Ist die Strasse durchlassig 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
zurlickzufiihren, dass die Strasse selbst der wichtigste spontane Spielplatz der Kinder ist. Die hohe
Durchlassigkeit fihrt dazu, dass auch die Eltern der Kinder viele Kontakte zu Erwachsenen auf der an-
dern Seite der Strasse haben. Beziglich der Betreuungsmaoglichkeiten ergeben sich allerdings keine Un-
terschiede im erwarteten Ausmass. Da sowohl an der Vogesenstrasse wie an der Barenfelserstrasse ein
Teil der Eltern angibt, dass ihre Kinder keine Betreuungsmaoglichkeit mehr brauchen, sind die Angaben
stark von Zufallen abhangig.
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Abbildung 42: Bérenfelserstrasse*: Kontakte auf der eigenen und der andern Seite der Strasse (Mittelwerte)
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* Struktur der Strasse: Alte Wohnstrasse, Zubringerdienste gestattet, stlickweise Trottoirs, keine 6ffentlichen, aber einzelne private
Parkplatze, Sitzgelegenheiten

6.4 Die Strasse als Anziehungspunkt fur Kinder aus der weiteren Umgebung

Strassen, in denen es Kinder hat und Raume, auf denen man spielen kann, bilden selbstverstandlich
auch einen Anziehungspunkt fir Kinder aus der weiteren Umgebung. Die Rangordnung, die sich diesbe-
zuglich bei den verschiedenen untersuchten Strassenabschnitten ergibt, entspricht den Erwartungen.

In die Milhauserstrasse 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
Béarenfelserstrasse durchschnittlich 9 Kinder. Beziiglich der Mdglichkeit, 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.

Schlisselt man das Ergebnis nach jenen Kindern auf, die unbegleitet im Freien spielen dirfen (N=25) und
jenen, die dies nicht oder nur in einem Innenhof, resp. Garten tun diirfen (N=19) so zeigt sich, dass erste-
re deutlich mehr Zeit beim Spiel im Freien verbringen.
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Abbildung 43:  Spieldauer nach Mdglichkeit, draussen zu spielen (N=44)
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6.6 Organisierte Bewegungs- und Sportaktivitaten

Es stellt sich hier die Frage, ob Kinder, die nicht oder nur beschrénkt im Freien spielen dirfen, dies durch
den Besuch formaler, organisierter Angebote kompensieren. Dies ist nicht der Fall. Im Gegenteil zeigt
sich, dass Kinder, die ungehindert ins Freie kénnen, sich auch eher entscheiden, zuséatzlich organisierte
motorische Aktivitaten zu besuchen. Von den insgesamt 25 Kindern, die ungehindert ins Freie kénnen,
geben 15 an, dass sie zusatzlich solche Aktivitaten besuchen, wahrend von den 24 Kindern, die nicht
ungehindert im Freien spielen kdnnen, nur 7 Kinder angeben, dass sie organisierte Aktivitaten besuchen.

Abbildung 44: Anteil der Kinder mit organisierten Bewegungsaktivitdten nach Mdéglichkeit, draussen zu spielen (N=49)
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Betrachtet man die Zeit, die die Kinder in organisierten Aktivitaten verbringen, so wird einerseits deutlich,
dass diese die Zeit, die die Kinder im Freien verbringen, bestenfalls erganzen, nicht aber kompensieren
kann und dass auch hier sich Kinder, die ungehindert im Freien spielen kénnen, deutlich mehr Zeit bei
zusatzlichen motorischen Aktivitaten verbringen.

Abbildung 45:  Dauer organisierter Bewegungsaktivitdten nach Méglichkeit, 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-
gungsaktivitaten und er ist eher motiviert, zuséatzlich in Sportgruppen oder bei andern Aktivitaten mitzu-
machen. Die beiden Gruppen werden sich in diesem Sinne weiter auseinander entwickeln. Die Schere
zwischen einer bewegungsfreudigen Bevdlkerungsgruppe, die sich immer weiter 6ffnet, setzt in diesem
Sinne friih 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 fihlt oder nicht, gab es nur positive Antwor-
ten. Niemand hat vermerkt, dass einKindA¢ ber haupt nicht integrierti sei. V
Jungstrasse heisst es, es sei Aeher weniger gurtid intec

schied zwischen einer Asehr gutenii und eimiderForheher gut
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 tberall

dort entstehen, wo sich Kinder im Freien aufhalten. In der Milhauserstrasse, in der in etwa ebenso viele

Konfli kte auftreten wie in der B2renfelserstrasse f ¢hl
Barenfelserstrasse genau das Gegenteil der Fall istund dieInt egr ati on bei all en Kinde
bezeichnet wird.

Man kann noch weiter gehen und darauf hinweisen, dass der Aufenthalt und das Spiel der Kinder im
Freien die Voraussetzung sowohl fur eine gute Integration wie fir Konflikte darstellt. Kinder, die sich nicht
im Freien aufhalten, dort spielen und larmen, verursachen keine Konflikte, kbnnen sich aber auch nicht
richtig integrieren. Eine Integration im 6ffentlichen Raum, die nicht von Auseinandersetzungen und Kon-
flikten begleitet wird, muss bei Kindern als eher fragwirdige bezeichnet werden.

Tabelle 14: Konflikte (Anzahl involvierte Personen) und Beurteilung der Integration (N=45)

AnzaKhOInIIglr(;inen Mit wem streitet man? Integration sehr gut
Mulhauserstrasse (N=6) 3 von 6 Personen Anﬁgféepl‘;f:éiéix()zm 0%
Vogesenstrasse (N=21) 6 von 20 Personen Hausa;ll\fzrrte (Iii)u; t;égﬁ. %) 42,9%
Jungstrasse (N=7) Keine von 6 Personen 42,9%
Barenfelserstrasse (N=11) 5 von 10 Personen Anﬁg?geP:?:;iéix()?,x) 100%
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7. Aktivitaten im Strassenraum: Beobachtungen quantitativ

In Ergénzung 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 reprasentative Weise die Aktivitdten in den verschiedenen Stras-
senabschnitten festzuhalten, sondern maoglichst in allen Strassen Ereignisse und Verhaltensweisen zu
beschreiben, zu kategorisieren und zugleich mit der digitalen Kamera festzuhalten.

Durch die Beschreibung unterschiedlicher Ereignisse soll es moglich sein, den Charakter und die Beson-

derheiten der verschiedenen Strassenabschnitte festzuhalten. Wir erwarten vertiefte Erkenntnisse Uber

das soziale Geschehen in den Strassen, Uber das Verhaltnis der Anwohner und Anwohnerinnen unter-
einanderundzum St r assenr aum, cber die Art und Wei se, Wi e si e
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 Haustiire Verhaltensweisen unter Nachbarn sowie Akti-
vitaten verschiedenster Art zu beobachten, ist in eher warmen und sonnigen Monaten am besten. Fir die
Beobachtungen ausgewahlt 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 fiir die Temperaturen: Nur an
einem Tag war es eher kihl.

Alle funf 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 Aktivitaten
aufweisen wie die Laufenstrasse war die Erfolgsquote gering. In nur 3 der insgesamt 9 Besuche konnten
fur unsere Fragestellung relevante Verhaltensweisen beobachtet werden. Wenig ergiebig waren auch die
Beobachtungen in der Mulhauserstrasse. Hier waren von 9 Besuchen nur 5 relevant. In der Mulhau-
serstrasse gab es zwar fast immer viele Passanten. Blosse Durchgange wurden von uns jedoch nicht
festgehalten. In den Gbrigen drei Strassen i der Vogesen-, der Jung- und der Barenfelserstrasse 1 war
die Erfolgsquote deutlich hdher: Hier waren von 9 Besuchen je 7 relevant.

Diese Angaben miussen in zweierlei Hinsicht relativiert werden: Bei der Jungstrasse waren wahrend den
Beobachtungsmonaten fast jede Woche gemeinsame Aktivitdten angesagt (Spielnachmittage, gemein-
same Nachtessen, Strassenfeste). Da diese Aktivitdten wesentlich zum Charakter dieser Strasse geho-
ren, haben wir Spielaktivititen am Nachmittag besucht und Beobachtungen durchgefihrt. Ausgeklammert
haben wir Strassenfeste und gemeinsame Nachtessen. Allerdings haben wir die Jungstrasse auch aus-
serhalb dieser Aktivitdten besucht, doch waren in diesem Falle die Besuche wenig ergiebig.

Die zweite Relativierung betrifft die Qualitat der beobachteten Aktivitaten. Auch in jenen Strassen, in de-
nen wir oft keine relevanten Beobachtungen machen konnten, waren in den tbrigen Féllen 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 bgopaohteter Total Beobgchtungszeit

Ereignisse in Minuten

Milhauserstrasse 9 5 19 100

Vogesenstrasse 9 7 19 120

Jungstrasse 9 7 41 240

Laufenstrasse 9 3 16 120

Barenfelserstrasse 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%) mannlichen Geschlechts. Bei 12 Personen (3.4%),
zumeist Sauglingen, konnte das Geschlecht wahrend der Beobachtungen nicht eruiert werden.

Die Verteilung der Geschlechtszugehdrigkeit der beobachteten Personen ist bei drei Strassen weitge-
hend ausgeglichen. Zwei Strassen i die Laufen- und die Barenfelserstrasse i weichen jedoch stark ab.
In ersterer waren nur 21 Prozent der beobachteten Personen méannlichen Geschlechts in der Béarenfels-
erstrasse hingegen tberwogen Personen mannlichen 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 Strassenraumen am haufigsten 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 Uber 60 Jahren
(5.3%). Diese Daten sind allerdings nicht sehr zuverléssig, da es beim Beobachten schwierig ist, das
genaue Alter zu schatzen. Als sicher kann jedoch gelten, dass Vorschulkinder und Schulkinder 7 wobei
die obere Altersgrenze von 13 Jahren eine starke Unscharfe aufweist T sowie Erwachsene ber 20 und
unter 60 Jahren in allen Strassen am haufigsten 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 Aktivitaten in den verschiedenen Strassen

Firden2 here Bezeichnung der Aktivitaten wurden insgesam
Aspielend unterwegsfi, AGespr2ch station2rfi, AGespr2ch

Wie bereits erwéahnt, wurden einfache Durchgange nicht kodiert. Nur wenn diese besondere Merkmale

aufweisen, die tiber ein einfaches Gehen hinausfihren, wur den si e mit dem Mer kmal A
Zum Beispiel: Eine Mutter tragt ihr Kleinkind auf den Schultern und zieht gleichzeitig das Dreirad des

Kindes neben sich her. Recht haufig konnte beobachtet werden, dass Kinder, wenn sie allein oder in
Begleitung Erwachsener unterwegs sind, Zzu spielen begl
unterwegsfiA kodiert.

Zum Unterwegs-Sein gehdort auch, wenn man die zielgerichtete Fortbewegung unterbricht, etwa um mit
einem Bekannten ein Gesprach zu fuhren. Waren bei solchen Gesprachen Kinder dabei, so konnten wir
haufig feststellen, dass die Kinder zu spielen begannen, wenn die Erwachsenen miteinander sprachen.

Die Ubrigen dreiKat egori en umfassen Astation2re Verhaltensweis
nicht bewegt, aber die festgestellte Aktivitat 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 ausgeubt werden, aber auch verschiedene Arbeiten, etwa Fahrrad flicken, Auto

reinigen usw. gehéren zu den stationdren, d.h. stark ortsbezogenen Aktivititen. ( Vgl . Anhamg ABeob
tungskategorienif)

Waren an einer Aktivitdt mehrere Personen gemeinsam beteiligt, so wurde diese nur einmal kodiert. Ins-
gesamt wurden 125 Beobachtungseinheiten kodiert und naher analysiert.

Selbstverstéandlich ist es nicht mdglich, mittels dieser kleinen Zahl von Beobachtungen, die sich zudem
ungleich auf finf verschiedene Strassenabschnitte verteilen, reprasentative Aussagen zu machen. Fest-
stellbar sind jedoch Tendenzen in Bezug auf bestimmte Verhaltensweisen, die fir einzelne Strassen be-
zeichnend sind und dort vermehrt vorkommen.

Die verschiedenen Strassenabschnitte unterscheiden sich vor allem bei jenen Kategorien, die direkt mit
ortlichen Gegebenheiten in Verbindung stehen. Unterwegs ist man i ob gehend, fahrend mit Skates oder
spielend 1 selbstversténdlich in allen Strassen, auch wird man in allen Strassen unabhangig vom Ver-
kehrsaufkommen und von der Art der Strassenraumgestaltung innehalten und Bekannte griissen, respekti-
ve mit ihnen ein Gespréach beginnen, insbesondere wenn die Begegnung auf der gleichen Strassenseite
erfolgt.
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Geht es jedoch um Aktivitaten, die mehr Raum und Bewegung verlangen oder ein attraktives Umfeld, so
hat die Art des Strassenraums einen wichtigen Einfluss. So finden stationdre Spiele und verschiedene
weitere Aktivitaten (z.B. Reparaturen erledigen usw.) in der Milhauserstrasse (Hauptstrasse, Tempo 50,
viel Verkehr, zwei Trottoirs weitgehend ohne Vorgéarten) praktisch nicht statt. Das heisst nur einmal
(5.3%) konnte eine derart ortsgebundene Aktivitat festgestellt werden. Die restlichen 94.7 Prozent an
Aktivitdten erfolgten im Rahmen zielgerichteter Fortbewegungen, resp. deren Unterbrechungen, um ein
Gespréach mit einer andern zu Fuss gehenden Person aufzunehmen.

Anders in den drei Strassen mit wohnstrassenartigem Charakter. Hier liegt der Anteil an stark ortsgebun-
denen Aktivitaten (Spiele, Arbeiten, Zuschauen) bei tber 50 Prozent: Béarenfelserstrasse 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 Aktivitaten. Die
Vogesenstrasse verfligt Uber sehr breite Trottoirs, die durch praktisch durchgehende Parkplatze von der
Strasse abgeschottet sind. Diese ortliche Besonderheit mag sich dahingehend auswirken, dass wir in
dieser Strasse am haufigsten Kinder beobachtet haben, die zu spielen beginnen, wahrend ihre erwach-
senen Begleiter mit andern Erwachsenen in Gesprache verwickelt sind (26.3%; N=5).

7.4 Wo im Strassenraum finden die Aktivitaten statt?

Bei den einzelnen Beobachtungen wurde auch festgehalten, wo im Strassenraum die verschiedenen
Aktivitaten stattfinden. Drei der finf Strassen, die Mllhauserstrasse, die Vogesen- und die Jungstrasse,
weisen eine konventionelle Bauart auf. Die Strassen verfligen beidseitig Gber ein Trottoir, wobei dieses
bei der Vogesenstrasse recht breit ist. Zudem verfligt die Vogesenstrasse Uber zahlreiche Vorgarten. In
der Jungstrasse gibt es ebenfalls Vorgarten, 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 Barenfelserstrasse da-
gegen haben einen wohnstrassenahnlichen Ausbau. Bei der Laufenstrasse bildet der ganze Strassen-
raum eine Flache, wie dies bei Wohnstrassen ublich ist. Der Ausbau der Béarenfelserstrasse ist etwas
einfacher, stlickweise ist der Absatz zwischen Trottoir und Strassenraum noch erhalten.

Der unterschiedliche Ausbau der Strassenrdaume hat Auswirkungen auf die Aktivitdten im Strassenraum,
insbesondere auf den Ort, wo diese erfolgen. Vergleichen wir zunéchst die drei Strassen mit konventio-
nellem Ausbau.

In der Milhauserstrasse findet der Grossteil der Aktivitaten auf dem Trottoir (63.2%; N=12) statt. Ein
deutlich geringerer Teil auf Parkplatzen und Garageeinfahrten (10.5%; N=2). Dass ein beachtlicher Teil
der beobachteten Aktivitaten auf der Fahrbahn beobachtet wurde (26.3%; N=5) hat ausschliesslich mit
Querungen zu tun, zumeist auf einem Fussgangerstreifen. Hier konnten vereinzelt auch Zwischenfélle
beobachtet werden (siehe qualitative Auswertung).

In der Vogesenstrasse ist, wie erwahnt, die Fahrbahn weit deutlicher vom Trottoir abgeschottet. Es hat
auch im beobachteten Strassenabschnitt keinen Fussgangerstreifen. Dies aussert sich darin, dass im
Bereich der Fahrbahn selbst keine relevanten Aktivitaten festgestellt wurden. Alle Aktivitdten fanden ent-
weder auf dem breiten Trottoir (36.8%; N=7), den Vorgéarten und Hauseingéngen (52.7%; N=10) oder den
Garageneinfahrten und vereinzelt auf Parkplatzen statt (10.5%; N=2).

Ein anderes Bild ergibt sich bei der Jungstrasse. Trotz konventioneller Gestaltung des Strassenraums be-
schranken sich nur 22 Prozent der Aktivitaten auf das Trottoir. 12 Prozent der Aktivitdten erfolgten auf dem
Trottoir sowie den Hauseingangen und Vorgarten. Ein hoher Anteil von 66 Prozent (N=27) der Aktivitaten
nutzte die Fahrbahn, von diesen erfolgten 44 Prozent (N=18) raumibergreifend, indem sowohl Fahrbahn wie
Trottoir benutzt wurden. Bei der Jungstrasse, einer neu eingerichteten Begegnungszone, sind nicht nur die
Fahrbahn, sondern auch die Trottoirs schmal. lhre Nutzung fiir Spiel- und weitere Aktivitaten ist nur dank
dem Tempo-20-Regime und im Rahmen organisierten Aktionen der Anwohner und Anwohnerinnen méglich.

Die rAumlich andere Art der Gestaltung des Strassenraums bei der Laufenstrasse und der Barenfelser-
strasse bendétigen zunachst eine gesonderte Betrachtung. Die Laufenstrasse ist sehr grosszigig mit Sitz-
gelegenheiten und Pflanzbecken bestiickt. Ein vor einiger Zeit geandertes Verkehrsregime brachte zu-
satzliche Ruhe in die Strasse. Die Barenfelserstrasse, deren Gestaltung auf private Initiative einer An-
wohnergruppe zuriickgeht, ist schméler und im Ausbau bescheidener.
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Die Unterschiede beziiglich der Nutzung der vorhandenen Raume sind in beiden Strassen nicht sehr gross.
Bei der Barenfelserstrasse wird die Mitte des Strassenraums (33%; N=10) stérker genutzt als in der Lau-
fenstrasse (19%: N=3). Der Anteil an raumibergreifenden Aktivitaten, bei denen sowohl die Rander wie die
Mitte des Strassenraum genutzt wird, ist praktisch gleich (Laufenstrasse 25%; N=4; Barenfelserstrasse
23%; N=7). Die Nutzung der Rénder des Strassenraumes inklusive Vorgarten und Hauseingange ist bei der
Laufenstrasse mit 50 Prozent (8) deutlich hoher als in der Barenfelserstrasse (37%; N=11). In der Laufens-
trasse ist die Randzone durch Pflanzbecken und Sitzbanke starker vom eigentlichen Strassenraum ge-
trennt. In der Barenfelserstrasse sind die gestalteten Elemente starker auf den Strassenraum ausgerichtet.
Die restlichen Aktivitéten verteilen sich auf die Hauseingéange und Vorgarten (Laufenstrasse 12.6%; N=2)
und in der Barenfelserstrasse auf Restbestande des ehemaligen Trottoirs (7%; N=2).

Das Ergebnis der Frage, wo die verschiedenen Aktivitaten stattfinden, hat einerseits einen voéllig banalen
Aspekt: Die Beobachtungen bestétigen, dass nicht vorhandener Raum oder fir den Strassenverkehr reser-
vierter Raum, auch nicht genutzt wird. Andererseits wird auch deutlich, dass vorhandene und nutzbare
Raume tatsachlich 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 gemass Gesetz Fussgangerinnen und Fussganger sowie spielende Kinder Vortritt ha-
ben. In der Praxis wirkt sich dies i wie noch zu differenzieren sein wird 1 so aus, dass die Fahrbahn resp.
der ganze Strassenraum nur bei organisierten und betreuten Aktivitdten genutzt werden kann.

7.5 Ausmass und Niveau der motorischen Aktivitat

Parallel zur Kodierung der Aktivitdt wurde auch das Bewegungsniveau erfasst. Bei Gruppenaktivitaten
erfolgte dies in Bezug auf jede einzelne Person. Die Skala der Beurteilung der motorischen Aktivitat reicht

von Akeine bedeutende Bewegungfi ¢ber Agem?2chliche Bew:
schieben usw.), Amittleres AktivitatsniveauakFahr-asches
rad usw. ), Aintensives Aktivitatsniveaud (rennen, inte
zu Aandauernd intensivem Aktivitatsniveauf (Akeivitate

Ubt, zumeist wettkampféhnlich.)

In Bezug auf das Alter der beobachteten Personen ergeben sich erwartungsgemass bedeutende Unterschiede.

Als in den verschiedenen Strassenrdumen aktivste Gruppe erweist sich erwartungsgemass die Gruppe

der 4- bis 12-jahrigen Kinder. Der Ubergang zwischen den einzelnen Altersgruppen mag dabei etwas

unscharf sein, da sich das Alter bei Beobachtungen nicht so genau bestimmen lasst. Das andert aber

nichts am Ergebnis. Die 4- bis12-) 2 hri gen Kinder sind die einzigen, di e
davernd intensi v i m Strassenraum bewegen. Bei all en andern
oder ausdauernd intensive Bewegungsformen festgestellt werden.

Tabelle 16: Bewegungsintensitat der verschiedenen Altersgruppen (N=357 beobachtete Personen)

Keine oder geméchli- Mittlere bis aus- _davon_: aug?;ﬁgzm d
che Bewegung dauernde Bewegung intensiv intensiv
Kinder unter 3 Jahren (N=15) (oft Sauglinge) 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%
Altere Erwachsene élter als 60 (N = 19) 95.7% 4.3%
Recht deutliche Ergebnisse ergeben sich auch bezlglich des Geschlechts der Beteiligten.
Tabelle 17: Bewegungsintensitat nach Geschlecht (N=357 beobachtete Personen)
Keine oder Mittlere bis ausdauernde davon: davon:
gemachliche Bewegung Bewegung intensiv ausdauernd intensiv
Weiblich (N = 168) 54% 44% 12.5% 2.2%
Mannlich (N=177) 35% 65% 26.5% 13%
Nicht erkennbar * (N=12) 75% 25%

* Sauglinge u. Kleinkinder unter 3 Jahren
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Insgesamt ergibt sich daraus das Ergebnis, dass, was die motorische Aktivitat betrifft, insbesondere die
Knaben im Alter zwischen 4 und 12 Jahren die untersuchten Strassenraume am intensivsten nutzen.

Deutlich sind auch die Unterschiede beziiglich der verschiedenen beobachteten Strassenraume. In der
folgenden Zusammenstellung sind die Ergebnisse der beiden am haufigsten im Freien angetroffenen
Altersgruppen der 3- bis 5- und der 6- bis 12-jahrigen Kinder zusammengefasst.

Tabelle 18: Bewegungsintensitat von Kindern zwischen 3 bis 12 Jahren nach Strassen (N=175 beobachtete Kinder)

Keine oder Mittlere bis ausdauernde davon: davon:
gemachliche Bewegung Bewegung intensiv ausdauernd intensiv
Mulhauserstrasse (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%
Bérenfelserstrasse (N=60) 15% 85% 30% 28.3%

Bei allen Vorbehalten i die Zahlen der beobachteten Personen sind, verteilt auf die verschiedenen Strassen

zum Teil klein i zeichnet sich ein recht deutliches Bild ab. Vergleicht man nur zwischenAk ei ne uhd gem?2
lichen Bewegungenfi und Amittleren bis ausdauernden Be
traditionelle Wohnstrasse an der Spitze, gefolgt von der neu gegriindeten Jungstrasse mit vielen organisier-

ten Aktionen. Zwischen den Ubrigen Strassen zeigen sich bei diesem Vergleich keine Unterschiede. Diese
werden erst auf der Ebene der Aintensivenfi und Aausd
Hier fallt die Milhauserstrasse, die den Kindern keinen Raum fir intensivere Bewegungsarten und fir Spie-

le zulasst deutlich von den andern untersuchten Strassenrdumen ab. Andauernd intensive Bewegungswei-

sen, die zumeist mit Wettkampfspielen (Fussball usw.) verbunden sind, konnten nur in der Béarenfelserst-

rasse und (organisiert) in der Jungstrasse beobachtet werden. Dass in der Laufenstrasse solche Spiele

nicht stattfanden, obwohl der Strassenraum dies sehr wohl erlauben wirde, hangt mit anderen Faktoren

zusammen, etwa der gegenwartigen Bevolkerungsstruktur.

Das Bewegungsgeschehen in den verschiedenen Strassen lasst sich auch mit den Mittelwerten darstellen.

Tabelle 19: Bewegungsintensitat (Mittelwerte) nach Strassen (N=357)

keine bedeutende gemachliche mittleres Intensives Andaugrnd
Bewegung Bewegung Aktivitatsniveau Aktivitatsniveau n t_gnsw_e S
Aktivitatsniveau

Mulhauserstrasse (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
Bérenfelserstrasse (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 Aktivitdtsniveau zeigen. Ein andauernd intensives Aktivitdtsniveau, das zumeist mit wett-
kampfahnlichen Spielen verbunden ist, beschrankt sich auf die Jungstrasse, wo zeitweise der ganze
Strassenraum besetzt wird und auf die Barenfelserstrasse, wo der Raum auch den Kindern stéandig zur
Verflgung steht. Eine Ausnahme bildet erneut die Laufenstrasse, in der ein intensives Aktivitatsniveau
zwar gegenilber 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 i vorwiegend am
friheren oder spéateren Nachmittag i 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 Barenfelserstrasse kann mit den
Mer kmal en Akein Verkehridi oder Awenig und | angsamer V
100%, Barenfelserstrasse 90%).
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In der Mulhauser- und der Vogesenstrasse ist das Verkehrsgeschehen etwas intensiver und hektischer.

In ersterer erfolgten 68.4 Prozent (N=13)allerBe obacht ungen bei Awenig aber ras
Vogesenstrasse 42.1 Prozent (N=8) bei Awenig und | @a4rfPozmNm0 )Vebekie hAm u
gem aber | angsamen Ver kehr .

Die Jungstrassebi | det erneut einen Sonderfall. Auch hoger domi
samer Ver kelN¥2fi6)(,6 3a.bde%; die Anteile von AwenN=gundaber r a
Aregem aber | angs anNedsind doctkrecht griiss flir2ide¥ Strassenraum, in dem die

zu Fuss Gehenden und spielende Kinder den Vortritt haben. Wie die qualitative Auswertung der Beo-
bachtungen sowie die durchgefuhrte Verkehrszéhlung zeigen, veréndert 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 geldst
werden, in vier Fallen zeigten sich Anséatze zu Aggressionen, in einem Fall kam es zu einer deutlichen
Aggression eines Fahrzeuglenkers.

Die meisten Konfrontationen beobachteten wir in der Barenfelserstrasse (16.7%; N=5) und in der Jung-
strasse (24.3%; N=10), je eine erfolgte in der Mllhauser- 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 Mulhauserstrasse ist die Raum- und Verkehrssituation ebenfalls eindeutig. Es hat zwar deutlich
mehr Verkehr als in andern Strassen. Man fahrt aber nicht sehr rasch und die Situation ist klar geregelt.
Die Fussganger sind auf dem Trottoir, die Autos auf der Fahrbahn. Die einzige Konfrontation, die beo-
bachtet wurde, erfolgte beim Uberqueren der Strasse auf dem Fussgangerstreifen.

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, Fussganger und Motorfahrzeugver-
kehr kommen einander kaum in die Quere trotz relativ regem Verkehr. Die einzige, friedlich geléste 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 Parkplatze bestehen.

In der Béarenfelserstrasse, in der vor allem Anwohnerverkehr und Zubringerverkehr zu den beiden indus-
triellen Betrieben herrscht, und der Strassenraum i auch dessen Mitte 1 von zu Fuss Gehenden und
spielenden Kindern rege benutzt wird, kam es entsprechend héufig zu Konfrontationen (16.7%; N=5). Alle
funf beobachteten Konfrontationen fanden jedoch eine friedliche Losung. Autolenker und -lenkerinnen
warteten bis die Kinder zur Seite gingen oder sprachen sie an. Verstarkt wird dieses Verhalten dadurch,
dass diese Strasse nur fUr Zubringer geoffnet ist. Man kennt sich und weiss, dass hier Fussganger und
spielende Kinder im Strassenraum anzutreffen sind.

Am komplexesten erweist sich die Situation in der Jungstrasse. Diese neue Begegnungszone ist sowohl

raumlich wie verkehrstechnisch am wenigsten klar definiert. Gemass Signalisation haben zwar zu Fuss
Gehende und spielende Kinder den Vortritt, wasreingang
tenfi markiert wird. Die Strasse weist umgekehrt- fast d
zeugverkehr den Vortritt gewéhren. 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 gehéren. Hinzukommt, dass die Anwohner und Anwohnerinnen i aus eben

diesem Grund i den Strassenraum nur organisiert und zu bestimmten Zeiten fir sich in Anspruch neh-

men. In den Zwischenzeiten bleibt der Strassenraum leer, d.h. reserviert fir Motorfahrzeuge. Hinzu-

kommt, dass die organisierten Aktionen haufig zwischen 16 und 18 Uhr stattfinden, genau zum gleichen

Zeitpunkt, zu dem auch vermehrt Schleichverkehr einsetzt. Diese in verschiedener Hinsicht unklare und
widerspriichliche Situation hat zur Folge, dass in der Jungstrasse am haufigsten Konfrontationen beo-

bachtet wurden (24.3%; N=10). Zwar ldsten 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 alteren und einer jingeren 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 durchgefiihrt und die andere im Jahr
2013. Beide zeigen die Bedeutung des Wohnumfeldes und insbesondere von Wohnstrassen fir das Spiel
und die Integration von Kindern. Bei den beiden Studien handelt es sich um folgende Arbeiten:

1) Mie Auswirkungen von Wohnstrassen auf das Verhalten von Kindernf

Die Studie wurde 1984 von Brenda Eubank-Ahrens am Institut fur Landschaftsplanung an der Techni-
schen Universitat in Westberlin durchgefuhrt. Leider liegt hier nur ein Englischsprachiger Zeitschriften-
artikel Gber 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) Raum fir Kinderspiel!d

Baldo Blinkert und sein Team haben 2013 in funf Stéadten von Baden-Wirttemberg mit verschiede-
nen Methoden untersucht, wie sich die rAumlichen und sozialen Bedingungen auf die Aktionsraume,
das Verhalten und den Lebensalltag von 5- bis 9-jahrigen Kindern auswirken (vgl. Blinkert et al.
2015). Damit haben sie frihere Studien des gleichen Autors in Freiburg weitergefihrt und vertieft
(vgl. z.B. Blinkert 1993).

Trotz unterschiedlicher Methodik und zeitlichem Abstand, kommen die beiden Studien zu sehr ahnlichen
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 Aktivitaten von Kindern im 6ffentlichen Raum
vor und nach Einfihrung 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 o6ffentlichen Strassenraumes durch Kinder durch die Einfihrung der Wohn-
strasse verandert hat. Nach dieser finden sehr viele Aktivitdten Uber den ganzen Strassenraum verteilt
und nicht mehr nur an den Randern statt.

A v %% Wl /U/ Abbildung 46:  Aktivitaten von

Kindern in der Ahrberg-Strasse
(oben) und der Haspelmath-
Strasse (unten) i 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 offentlichen 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.
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Nicht zuletzt hat sich die Art der Kinderspiele verandert. Nach der Einfiihrung der Wohnstrassen gibt es
deutlich mehr kdrperlich-grobmotorische Spiele, insbesondere Ballspiele sowie Rollen- und Fantasiespie-
le. Daftir nehmen Spiele, die nach Regeln ablaufen deutlich ab (die Autorin nennt leider keine Beispiele
dafir). 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 fur alle Stras-
sen noch viel wichtiger geworden.

Tabelle 20:  Anzahl der Kinder, Aufenthaltszeit, Interaktionen und Spieltypen vor und nach Einfiihrung 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
Kdérperlich-grobmotorische Spiele, z.B. Ballspiel 6 115 3 26
Korperlich-grobmotorische Spiele, alles ausser Ballspiel 5 67 14 16
Korperlich-feinmotorische Spiele, z.B. mit Handen arbeiten 3 14 19 9
Regelspiele 57 5 9 16
Rollen- & Fantasiespiele, Unterhaltung, Musikmachen, Tanz 0 68 4 16
Herumhéngen, Essen, andern Kindern zuschauen 5 66 10 4
Kommunikation als Hauptaktivitat, soziale Interaktion 45 263 46 60
Spiel mit Fahrrad oder Spielfahrzeug 8 109 4 25

* Ubersetzung der Kategorien aus dem Englischen: Daniel Sauter

Aktionsraumqualitdten und das Kinderspiel

Baldo Blinkert und sein Team habenneben I nterviewBl ménnrwond JFHd&M 056000
den funf Baden-Wirttembergischen Stadten: Ludwigsburg, Offenburg, Pforzheim, Schwabisch Hall und
Sindelfingen, auch umfangreiche Wohnumfeldinventare in 50 Wohngebieten sowie Begehungen mit Kin-

dern durchgefuhrt. Aus diesen Daten konnten Aktionsraumqualitaten mit dem Verhalten der Kinder zu-
sammengebracht werden. Die Resultate sind jenen der langjahrigen Forschungsarbeiten von Marco Hut-

tenmoser sehr ahnlich. So nimmt zum Beispiel die Zahl der erreichbaren Freunde deutlich zu, je ginsti-

ger das Wohnumfeld ist. Hierzu gehéren auch sichere, das heisst, wenig und langsam befahrene Stras-

sen. 77% der Kinder in einem sehr ginstigen Wohnumfeld kdnnen ihre Freunde selbst erreichen. In ei-

nem sehr ungunstigen Wohnumfeld ist dies nur 46% der Kinder mdglich. Fur 31% der Kinder muss in

einem solchen Fall ein Transport organisiert werden.

_3 %

100% T e e

19%  21% 20%

80% -
Abbildung 47:  Gibt es
Freunde in erreichbarer 60%
Nahe? i Wohnumfeld-
merkmale (nach Blinkert 40%
et al. 2015, S. 64,
Abbildung 15)

= nein, hat keine (erreichbaren) Freunde

nein, Transport zu Freunden muss
organisiert werden

ja, kann Freunde selbst erreichen, Weg
ist problematisch
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DrauRen ohne Aufsicht -
Aktionraumqualitat

120

Min. pro Tag

sehr schlecht
schlecht
ausreichend
befriedigend
gut

sehr gut

Aktionsraumqualitdt

-5 6,7 lahre

mmm3 U, 9 Jahre

Je besser die Aktionsraumgqualitat ist, wozu neben
den Wohnumfeldmerkmalen auch das soziale Klima
gehdrt, also z.B. wie gut man sich kennt und wie
gross die Hilfsbereitschaft eingeschatzt wird, desto
mehr Zeit verbringen die Kinder draussen. Dies gilt
nicht nur fur die jungeren, 5- bis 7-jahrigen, sondern
auch flr die 8- bis 9-jahrigen Kinder. Bei einer sehr
schlechten Aktionsraumqualitat verbringen die 5- bis
7-jahrigen Kinder nur 15 Minuten ohne Aufsicht
draussen. Ist die Aktionsraumqualitat sehr gut, sind
es 105 Minuten.

Abbildung 48:  Spieldauer der Kinder (in Min.) ohne Aufsicht
nach Aktionsraumqualitét (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 funfjahrigen Kin-
dern betragt in einem sehr unginstigen Wohnumfeld durchschnittlich 39 Minuten, in einem sehr gunsti-
gen Wohnumfeld hingegen ist er um einen Viertel geringer und betragt nur 29 Minuten. Ahnliches ist auch
bei der Nutzung von Computern, Playstations und dem Internet festzustellen. Insbesondere bei alteren
Kindern, wo der Medienkonsum generell etwas hoher liegt, reduziert sich die Zeit vor dem Bildschirm in
einem gunstigen Wohnumfeld deutlich. Bei 8- und 9-jahrigen Kindern betragt die Computernutzung dann
beispielsweise noch durchschnittlich 20 Minuten; in einem sehr unginstigen Wohnumfeld ist sie mehr als

doppelt so gross.

Abbildung 49:  Fernsehzeit (Min. pro Tag) (links) und Zeit fur 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. Aktivitdten im Strassenraum: Beobachtungen qualitativ
(Fotodokumentation)

8.1 Einleitung

Da es im Rahmen dieser Publikation nicht mdglich ist, alle festgehaltenen Situationen wiederzugeben,
haben wir fir jeden beobachteten Strassenabschnitt, eine Anzahl Beobachtungen ausgewahlt und zu
einzelnen Strassenportraits zusammengestellt. Es wurden dabei nur Situationen ausgewahlt, die sowohl
schriftlich wie fotografisch festgehalten wurden. Damit wird es mdglich, gewisse Aspekte der Befragung
sowie der quantitativen Auswertung der Beobachtungen an unmittelbarem Anschauungsmaterial zu kon-
kretisieren. Alle Fotos in diesem Kapitel stammen von Marco Hittenmoser.

8.2 Milhauserstrasse i Tempo-50 Strasse

Das Geschehen auf der Milhauserstrasse ist weitgehend von Durchgdngen gepréagt. Je nach Situation er-
fahren diese Durchgange jedoch eine kommunikative oder spielerische Ausweitung. Eine Mutter stdsst den

Kinderwagenv or si c h, das Kind tr&agt sie auf den Schultern.

das Trottoir hinunter. Ein Kind begleitet seine Mutter mit den Skates, da es noch nicht fahren kann, muss es
sich an allen Hauswéanden festhalten. Zwei Schulkinder tiberqueren die Milhauserstrasse mit dem Fahrrad,
ein drittes Kind ohne Fahrrad begleitet sie. Der Fussgangerstreifen wird nicht genutzt. (Bilder unten)

;i

Eine auslandische 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 Nationalitat. Uber die
Strasse hinweg wird ein langeres Gesprach gefihrt. (Bilder unten)
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Eine altere Frau mit Gehhilfe kreuzt mit einer an-
dern alteren Frau, die ein Kleinkind im Wagen vor
sich hinstdsst. Sie beginnen miteinander ein lan-
geres Gesprach. Eine jingere Frau mit Baby im
Tragsack vor der Brust kommt hinzu. Sie zeigt ihr
Baby dem Kind im Kinderwagen. Zwischen den
Erwachsenen ergibt sich ein langeres Gesprach.
(Bilder oben und rechts.)

Eine Frau mittleren Alters hat ihr Auto parkiert und steigt aus. In den Armen tragt sie einen kleinen Hund.
Sie trifft hinter den Parkfeldern auf eine behinderte Frau, die in ihrem Scooter sitzt. Langere Zeit unterhal-
ten sich die beiden sehr freundlich und angeregt miteinander. (Bilder unten)

: . ' = p _,u@' ;.‘ | : 1‘:" —

von Aumeng&_
=i Allmen)

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 Madchen und einem Knaben sind vor dem Einkaufszentrum der Migros
eingetroffen. Wahrend die Mutter ins Einkaufszentrum geht, bleiben die Kinder im Freien und spielen vor
dem Eingang. Der etwas altere Knabe fahrt auf seinem Fahrrad, ein Madchen auf dem Kickboard, wahrend
sich das andere Madchen mit seinem Puppenwagen beschéftigt. Nachdem die Frau aus dem Laden zu-
rickgekommen 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 Mulhauserstrasse wohnt, unternimmt an einem Samstagnachmittag einen
Ausflug mit den Fahrradern. Sie haben ihre Fahrréader aus dem Keller geholt und stossen diese auf dem
Trottoir Richtung Mulhauserstrasse. Die Gruppe besteht aus zwei Erwachsenen mittleren Alters, den El-
tern, einem bereits grésseren Sohn (ca. 12 Jahre) und einer noch kleinen Tochter (ca. 3-4 Jahre). Letzte-
re benutzt noch ein Stitzradfahrrad. (Bilder unten)
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(Fortsetzung) Bei der Milhauserstrasse angekommen, queren sie gemeinsam die Strasse auf dem Fuss-
gangerstreifen. 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 Hohe 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 Fussgangerin. Es scheint, dass die beiden mit ihren Fahrzeugen den Fussgan-
gern den Weg versperren. Unterdessen ist auch die Tochter vom Stitzrad abgestiegen und geht neben
dem Vater zu Fuss. (Bilder oben und unten)
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Ein M&dchen stosst seinen Puppenwagen, in dem ein Teddybér sitzt, die Strasse hoch. Das Madchen
scheint allein unterwegs zu sein. Die Frau, die vor ihm geht, gehort nicht zu ihm. Etwas weiter oben quert
das Madchen die Strasse auf dem Fussgangerstrei-

fen, auch die Frau quert die Strasse. Ein Auto fahrt

auf den Fussgangerstreifen zu und bremst ab. Das

Madchen erschrickt, beginnt mit dem Puppenwagen

zu springen, stolpert am Strassenrand Uber die Pflas-

tersteine und fallt aufs Trottoir. Die Frau eilt herbei

und hilft dem weinenden Méadchen auf die Beine.

Gleichzeitig eilt auch ein grésserer Knabe hinzu (Bru-

der?). Gemeinsam mit letzterem entfernt sich das

Madchen in eine Nebenstrasse. (Bilder rechts und

unten)

Zusammenfassung und Interpretation

Die qualitative Auswertung, belegt durch verschiedene fotografierte Situationen, bestétigt, dass es sich
bei der Milhauserstrasse um eine stark verkehrsorientierte Strasse handelt. Die Hauseingange fiihren
ohne jegliche Vorgarten direkt aufs Trottoir. Dieses wiederum wird vom eigentlichen Strassenraum durch
eine fast ununterbrochene Kette gut besetzter Parkpléatze abgeschottet. Die Mdglichkeiten sich zu bewe-
gen und Kontakte aufzunehmen sind stark eingeschrankt. Spiele fir Kinder sind praktisch unmdglich.

Die haufigste kommunikative Form, die in diesem Raum anzutreffen ist, besteht in Gesprachskontakten auf
dem Weg zum Einkaufen oder bei andern Begegnungen. Diese finden immer auf dem Trottoir statt. Da die
Querung der Strasse insbesondere fir jingere Kinder, auch wenn sie begleitet sind, hohe Anspriche stellt,
fihren Begegnungen Uber den Strassenraum hinweg nicht unbedingt zu einer Querung des Strassenrau-
mes, sondern man beschrankt sich darauf, einander Botschaften Giber den Strassenraum zuzurufen.

Wo kleinste Nischen geschaffen werden, etwa am winzigen Tisch, den der Waschsalonbetreiber vor sei-
nem Geschéaft aufgestellt hat, oder auf dem ebenfalls kleinen Vorplatz beim Einkaufszentrum, entfalten
sich sofort zusatzliche kommunikative und ansatzweise spielerische Aktivitaten. Sie werden jedoch durch
den engen verfligbaren Raum stark eingeschrankt.

Dasselbe gilt fir gemeinsame Ausfliige. Das illustrierte Beispiel einer Familie, die am Samstagnachmittag
einen Veloausflug macht und es dabei der jungsten Tochter ermdglicht, mit ihrem Stitzradfahrrad eigen-
standig mitzukommen, zeigt sehr deutlich, dass dies ein Vorhaben ist, das sich mit der bestehenden Ver-
kehrssituation und dem bestehenden offentlichen Raum schlecht vertragt. Im Strassenraum kann man
das kleine Madchen nicht fahren lassen. Begleitet man es hingegen auf dem Trottoir, so versperrt man
andern Fussgangern den Weg.

Die Mulhauserstrasse ist kein Raum, in dem sich jingere Kinder selbstéandig bewegen kdnnen. Das kleine
Méadchen, das mit seinem Puppenwagen den Fussgéngerstreifen Gberquert, ist auch dann tberfordert,
wenn sich die Motorfahrzeuglenker korrekt verhalten. Ein rechtzeitiges, aber etwas abruptes Bremsma-
ndver vor dem Fussgangerstreifen geniigt, um bei einem kleinen Kind Panik auszulésen.

Insgesamt spiegeln sich in den Verhaltensweisen und Aktivitdten der Erwachsenen und der Kinder im
beobachteten Abschnitt der Mulhauserstrasse die raumlichen Verhaltnisse 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.
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